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PRØVNING AV ASFALT, TJiERE OG EMULSJONER 
Av ingeniør Anders Tomter. 

Med 11ærværende artikkel har jeg me11 t [1 gi e11 
kortfattet oversikt over ting og begreper in11en det 
spesielt prøvetek11iske omrf1de for asfalt og tjære
stoffer. Fremstilli11gen er selvsagt ikke utførlig, 
og de som ønsker mere omfattende og detaljerte 
op)ysninger henvises derfor til spesiallitteraturen. 

E11 for de fl-este veiingeniører hensiktsmessig og 
tilstrekkelig omfattende bok er Svenska Vag
institutets Meddelande 34: «Asfalt och Tja.ra for 
viigiindamM». Det er meningen at man i vei
vesenet nu skal begynne å kontrollere endel as
falters kvalitet; foreløbig blir det kun nogen få 
av de viktigste prøvene. Det var å ønske at vei
ingeniørene fulgte saken med interesse. 

Definisjoner: 

En av «Den permanente internasjonale forening 
for veikongresser» 11edsatt komite har i 1931 utgitt 
et veileksikon. Nedenfor er gitt et utdrag av det 
som a11går asfalt og tjærestoffer. Definisjonene er 
vedtatt på 6 forskjellige sprog, hvoriblandt dansk. 
Jeg holder mig her til den danske tekst, men 
sproget en endel fornorsket. 

Asfalt: Naturlig forekommende eller kunstig 
fremstillet materiale, hvori asfaltisk bitumen tjener 
som bindemiddel mellem de uorga11iske besta11d
deler. 

Asfaltbetong: Materiale som besrnr av en bla11-
ding av et stenmateriale med asfalt, asfaltmastiks 
eller asialtisk bitumen. 

Asfaltener: De bestanddeler i asfaltisk bitumen, 
som er opløsel,ige i svovelkullstoff og i tetraklor
kullstoff, men uopløselige i 11ormalbensin (en sær
lig art petroleumseter). 

Asfaltmakadam: Veidekke bestående av valset 
pukksten, hvis hulrum ved penetrasjons- (eller 
gjennemtrengnings-) metoden er fylt med et as
faltisk bindemiddel. 

Bek: Den sorte eller mørkebrune, faste eller 
halvfaste destillasjonsrest, som er smeltbar og har 
bindekraft, og som fremkommer ved delvis op
varmning eller fraksjonert destillasjon av tjære 
eller tjæreprodukter. 

Bitumen: Blandinger av naturlig forekommende 
kullvannstoffer eller av grupper av kullvannstof
fer '(ofte sammen med deres organiske produkter). 

De kan være gassformige, flytende, halvfaste eller 
iaste, og de skal være fullste11di� opløselige i 
svovelkullstof. 

Emulsjo11: Et stoff som er iremstillet ved å op
slemme en væske i meget findelt tilstand i en 
armen væske, med hvilken den ikke direkte kan 
blandes. 

Em11lsjo11ens br ytni11g ( koaguleri11g): Adskillelsen 
av de stoffer hvorav emulsjonen består. 

Flamn1ernrnkt: Den temperatur ved hvilken 
darnpene av et stoff antennes uten dog f1 vedbli 
r1 brenne. 

Jordoljeasfalt: Det produkt som fremkommer 
11.°1r jordolje behandles ved destillasjon, oksydasjon 
eller krakning (spaltning ved ophetning under 
trykk). Visse arter av jordoljeasfalt som anvendes 

veibygningen, er ,asfaltisk bitumen. 
Karbener: Bestanddeler i asialtisk bitumen eller 

i asfalt, som er opløselig,e i svovelkullstoff, men 
uopløselige i tetraklorkullstoff. 

Konsistens: fysisk egenskap hos et stoff, nær
mest motstand mot trykk. 

/(11/lvam1stoffer: Stoffer som utelukkende består 
av kullstoH og vannstoff i kjemisk forbindelse. 

Kullstoff: Det organiske stoff som finnes i 
tjære, bek o.s.v .. og er uopløselig i en nærmere 
angitt væske, såsom benzol, toluol, svovelkullstofi, 
pyridin m. fl. 

Overflatebehandling: Anvendelse av en tynn 
hinne på overflaten av en vei for å gjøre denne 
ugjennemtrengelig for vann og for å sammenbinde 
rna terialene i den øverste del av veidekket. 

/Je11etrasjon: Et stoffs penetrasion bestemmes 
ved den dybde en nål av en viss størrelse, med 
en viss belastning og ved en viss temperatur syn
ker ned i stoffet. 

Smeltepunkt efter «Kule og ring-metoden»: Den 
tempera tur ved hvilken et fast stoff opnår en viss 
bløthet. 

Tjære: Et bituminøst materiale, tykt eller tynt 
flytende, fremstillet ved tørr destillasjon av or
ganiske stoffer. Foran «tjære» settes alltid navnet 
på det stoff tjæren stammer fra: Kull, skifer, brun
kull, torv, tre o.s.v. Man bør også angi fremstil
lingsmåten. 

Vannfri tjære: Tjære som er befriet for vann 
ved en passende opvarmning. 
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Raffinert og preparert tjære: Tjære som enten 

har vært underkastet en destillasjon alene (raf

finert tjære) eller eiter en sådan er blandet med 
destillater (preparert tjære), for å opnå en viss 

konsistens. 

Tjærebeto11g: Et materiale som består av en 
blanding av et stenmateriale med særlig behandlet 

tjære, utlagt p{t et fundament og valset. 
Tjærema!wdam: Veidekke bestående av valset 

nukksten, hvis hulrum ved penetrasions- (eller 

g_iennemtrengnings-) metoden er f.vlt med tjære. 
Foruten disse internasjonale definisjoner skal 

nevnes et par almindelig anvendte betegnelser: 
Cut-bue!. Products: Petrol,eum eller tjwrerester 

som er smeltet sammen med et lett destillat for 
at man skal iå den ønskede konsistens. Efter ut

legninger fordamper si't disse destillater. 

Viskositet: Nærmest «tu11i.;flytelighet mot-

stand mot t1 flyte ut. 

Du!itilitet: = strekkbarhet. 
Ce11trifugert t.iære: Tj1cere hvor vannet i1111iil en 

viss grense er fjernet ved cenlrifugerini.;. 

Prøvning av asfalt og tjære: 

Prøvemetodene er vesentlig i overensstemmelse 
med forskrifter av 1932, utgitt av Deutscher Stras
senbau-Verhand. 

Asfalt: 

S11esifik vekt: MiHes ved 25 ° ved hjelp av et 

pyknometer. Asfaltens volum er lik den fortrengte 
vannmengdes vekt. Asfalten mt1 først varmes op 
til 75-100 ° over smeltepunktet for at eventuell 
luft kan undvike. 

Smeltepwzkt eiter kule- og ring-metoden: (Er

,,·eichungspunkt, Soitening Point): 

Asfalt er et kolloidalt stoii og har derfor ikke 

et bestemt smeltepunkt (som jo f. eks. is har), 

Fig. L A,pparnbfor bestemmelse •av:.srneltepunkt 
efter l<ule- og ringmetoclcn. 

men smeltepunktet mft iesies til en i alle detaljer 
angitt prøve metode. 

Fig. l viser anord11i11ge11. E11 ring- eller et kort 

rør fylles med asfalt og 11edse11kes i va1111. E11 

kule av bestemt størrelse legges oppft asialte11, 

livorp;'1 det hele opvarmes. Den temperatur ved 

hvilken kulen bryter g-jennem asfalten og faller 

ned i bu1111en av glasset, kalles smeltepunktet. 
I Tyskland brukes ogs;°1 delvis Kramer-Sarnows 

metode. 
Dri1pepunkl (efter Uh/Jelolicle): De11 temperatur 

ved hvilken asfalten blir s{1 hlr,,t at det faller drft

per utav en med asfalt fylt nippel av en bestemt 
form. I almi11delig!Jet mftler man oissft dr:'.tpe

le11gden (asfalten er .io s;°1 seig at dr[LJ>e11 blir 

temmelig lang iør den river sig løs). 

Flmnmer1w1kt: Asia! ten opva r111es en te11 i {1]le11 
eller lukket digel og man observerer den tempe
ratur \·ed l1vilken asialtda111pcnc a11tc1111es av en 

åpen flamme. 

S wulzet srw II kt et ( sl iv 11 i 11g srm II k I et): Bes tem 111 el se 

eiter Fraas: Asfalten presses g-je1111em en sprekk 

20 X 0,5 mm. Det fremkomne «asia!th{t11d» legges 
p{1 et tynt st[tlbå11d so111 derefter høies p[1 fore

skreven m;°1te. Man 11oterer den tc1nperatur ved 

hvilken asialte11 hegy1111er ;°1 S]lrekke. 

Fi[!. 2. Penctrometer. 

En e11klere metode er å dynpe termometerkule11 

asfalt og la den avkjøle. l\-la11 noterer den tem

peratur ved hvilken man med 11egle11 ikke kan 

i.;jøre synlig merke i asfalthi1111e11. 
Pe11etrnsjo11: (Et mål for asfalte11s konsistens): 

En skttl av en bestemt form ifylles asfalt som 
pt1 foreskreven måte gies en temperatur .iv 25 °_ 

En standardnål med belastning- 100 g ti.llates i 
5 sek. å trenge ned i asfalten, og en viser angir 
hvor langt den har trengt ued. Mfllet augies i 

grader = 1 / 10 mm. 
!Juktilitet (strekkbarhet):

Den i fig. 3 viste form fylles på ioresk re vell

mf1te med asialt. Asfalte11s tverrs11itt i midte11 er 
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Fii:. 3. form for tildannelse a,· asfollprovcn. 

I cm'. Ncusenket i vann av 25 ° temp. skal prove11 
strekkes (horiso11talt). Det trekkes i stykkene I, 
og- // med heste111t hasti!!;het (stykkene a O!i: a· er 
fjernet) og- asialten strekkes eiterhvert ut til e11 
ty11n tr[id. Nfir trf1den ryker, rnftles avsta11de11 
mellem b o� //. Dette mi'tl a11gies i cm og kalles 
duktil i teten. 

Asl,e: Asfalten forbrennes totalt, resten, asken, 
bestrir vesentlig av finkornige mineraler. 

Oploselighet i svovelkul/stoff eller i l.:loroform: 

2 g- asfalt rystes sammen med 100 cm' svovel
kullstoff (eller kloroform) til asialten er opløst, 
hvorpft filtreres. Herved finnes bitumeni1111holdet. 

Parnfi11i,rnllold: Asialte11 behandles med flere 
forskjellige kjemikalier som det her vil føre for 
vidt fi gfi nærmere inn p[i. 

Vel,ttav ved ovlletning i 5 timer til 163 °: 50 g 
asfalt opvarmes i en nærmere spesifisert messing
skfil. Efter ophetni11gen gjør ma11 gjerne penetra
sjo11s- og duktilitetsprøve for å finne 0111 asfalten 
har underg-f1tt store forandringer. 

Tjære. 

Beskrivelse av de ytre egenskaper såsom matt 
eller gli11sende, jevn eller kornet, flytende eller 
fast, lukt o.s.v. 

Svesifik vekt: Måles almindelig ved 25 ° og ved 
hjelp av aerometer eller pyknometer. 

Viskositet: !Måles al111i11delig ved 30 ° eller 40 °. 

Det brukes flere forskjellige instrumenter for å 
mflle viskositeten. Standard-konsistometret og 
Englers viskosimeter er konstruert efter de samme 
prinsipper. Ma11 observerer den tid det tar ior en 
viss væskemengde :i renne ut gje11nem et hull (se 
fig. 4). 

a er et rum fylt med vann og glyserin som hol
des på den ønskede temperatur ved hjelp av bren
neren b. c. det indre rum fylt med ca. 240 cm' 
av det stoff hvis viskositet skal undersøkes. <l et 
termometer. e er en løftepinne eller nål som sten
ger for utløpsåpningen / som er 20 mm lang, 
ø 2,9 mm øverst og Ø 2,8 111111 uederst. Man løfter 
uålen og lar det renne 11ed i et måleglass 50, 100 
eller 200 cm' av væsken. Tiden observeres ved 
hjelp av stoppeklokke. Som regel angies resultatet 
i «spesifik viskositet», Englergrader, som er lik 

Utløpstid for væsken 
forholdet 

U tløpstid for samme vol. vann. 

Englers viskosimeter egner sig kun for lettfly
te11de væsker. 

For 111ere tu11g-tilyte11de væsker brukes sta11dard
ko11sistometret som Yirker likedan som Englers 
viskosimeter 111e11 har storre utløpsåpning. 

Viskositeten er Irer lik utlopstide11 i sek. for 
50 cm' (altså ingen spesifik viskositet). 

En annen viskositetmtder er Hutchinso11s viskosi
n1eter (se iig. 5). 

Dette besttir av en metallstav med en konisk 
utvidelse på 111idte11. Det senkes ned i tjæren til 
n1erkct A og man slipper det s{i. Man observerer 
t.le11 tid det tar for merket B 11f11" tjærens O\"erilate. 
S0111 det skjønnes egner t.lette viskosimeter sig kun 
ior tungtflytende væsker. 

for samtlige nevnte provemetoder gjelder at jo 
mere tungtflytende væsken er, jo høiere er visko
siteten. 

Destillasjoll: Tjæren kokes i e11 kol1be av fore
skreven iorm. Man skiller ad de forskjellige frak
sjoner: Va1111, andre destillater under 170 ° (lette 
oljer), 170-270 ° (mellemolier), 270-300 ° (tunge 
olier) og 300 til ca. 350 ° (,antrace11o[je). Destil
lasjo11srestens smeltepunkt bestemmes; bek regnes 

d 
e 

rig. 4 Eng_lers visko:;imeler 

ti være nådd når smeltepunktet (efter Kramer
Sarnow) ligger ved ca. 67 °. 

Fe11ol: 25 cm' opvarmet 10 procentig natronlut 
rystes sammen med samme mengde opvarrnet 
«mellemolie» (destillasjon 170-270 °), hvorved 
fenolene opløses i natronluten. Efter kort tids 
henståen, kan den lettere fenolholdige natronlut 
heldes av og man får den for fenol befridde olje 
tilbake. Fenolinuholdet angies i vol.procent av den 
oprinnelige tjæremengde. 

Naftalin: Den for fenol befridde mellemolie 

(170-270 °) holdes i en halv time på + 15 °, hvor
på filtreres. Naftalininnholdet angies i procent av 
den oprinnelige tjæremengde. 

Råanthracen: Fraksjonen 300-350 ° holdes i en 
halv time på + 15 °, hvorpå fil trer es. Resten på 
filtret veies og angies i procent av den oprinnelir,e 
tjæremengde. 
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B 

A 

C 

Ftg. 5 lfulchtn.5on.s

v i.5/ro.5imeler. 

Fritt kullstoff: En opløsning av tjære i benzol 
filtreres og fritt kullstoff vil da avsette sig på 
filtret. 

I det foregående har jeg nevnt en del forskjellige 
metoder for måling .av konsistensen (og viskosi
teten) for asfalt og tjære ved forskjellige tempe
raturer. Det er naturligvis en viss forbindelse 
mellem disse forskjellige konsistens-bestemme!-· 
ser. Denne forbindelse er 1klarlagt særlig av 
Hoepfner og Metzger og får et enkelt og greit 
uttrykk i deres «konsistensskala». Man avsetter 
horisontalt -en temperaturskala og vertikalt en 
konsistensskala. Målestokken på den siste er 
bestemt ved at sprøhetspunktet = O (ligger altså
på temp.skalaen) og dråpepunktet = 100. Et bi
tuminøst materiales konsistens ved f.orskjellige 
temperaturer karakteriseres da ved rettlinjen 
mellem sprøhetspun.ktet og dråpepunktet (se fig. 6). 
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Hvor denne rettlinje skjærer e11 horisontal i 
høide ca. 87, fremkommer smeltepunktet efter kule
ringmetoden (ved å føre en vertikal ned til tem
peraturskalaen) og hvor den skjærer en horisontal 
i høide ca. 68, fremkommer smeltepunktet efter 
Kramer-Sarnow. Kjenner man sprøhetspunktet 
og dråpepunktet for en asfalt eller tjære, kan man 
altså lett finne smeltepunktet. 

Kommer man over dråpepunktet, blir det de for
skjellige vi9kositetsmålinger som angir konsisten
sen. Man kan legge inn kurver for de forskjellige 
viskositetsmålinger således at man får sammen

heng mellem konsistens- og viskositetsm[tlinger 
for en asfalt eller tjæresort (se fig. 7). 

fig. 6, 7 og 8 er gjengitt efter Sv. Våginst. 
med. 34. 

Vil man f. eks. undersøke konsistensen ved de 
forskjellige temperaturer for tjære B, får man 
følgende: --:- 33 ° sprøhetspullktet, -i- 10 ° penetra
sjon 37, + 8 ° smeltepunktet (kule og ring), + 14 °
drftpepwuktet, + 30 ° viskositet 10 sek. efter Hut
chinson, + 60 ° viskositet 50 efter Riitger og ved 
+ 100 ° viskositet 2,25 ° Engler.

Som det sees har man ved denne konsistensskal,a
opnådd forbindelse og sammenheng melle111 tem
peratur og konsistens og den mfr derfor sies å 
være et utmerket hjelpemiddel under arbeidet med 
asfalter og tjærer. 

Emulsjoner: 

Beskrivelse av de ytr,e egenskaper såsom jevn
het, farve, lukt, lett- eller tungtflytende m. v. 

En prøve på jevnheten kan man få ved å la 
emulsjonen rinne gjennem sikteduk med 0,2 111111 
maskevidde; for å undgå koagulering, må sikte
duken først behandles med et spesielt stoff. 

Mikroskopisk billede: Emulsjonen undersøkes 
et mikroskop ,med ca. 500 gangers forstørrelse. 
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Van11i1111!10ld: Det 11øiaktigste resultat opnftes 
ved destillasjon av en blanding- av emulsjon og 
Xylol. Ofte er dog en lettvi11tere metode tilstrek
kelig nøiaktig, f. eks. ft koke emulsjonen til vannet 
er iordampet. 

Bit11me11im1lzold: Ca. 50 g emulsjon rystes sam
me11 med ca. 125 g 96 procentig alkohol. bitumenet 
vil da utskilles og alkoltolopløs11i11gen ka11 avhel
les. Alkol,olopløsnin.�en vil da inneholde emul
gatorene (sftfremt disse er op]øselige i alkohol), 
samt endel bitumenbestanddeler. 

Disse siste kan utskilles ved hjelp av van11 og 
benzol. Oftest tre11ges ikke denne nøialtige be
stemmelse av biturne1rin11holdet; har 111a11 bestemt 
van11innltoldet, s{1 iinner rnan bitumeninnilolclet ved 
fra 100 % {t trekke vannin11hold + emulgator
innilold; denne siste skal være mindre e1111 1 %. 

For prøv11ing- av bitumenets smeltepunkt heldes 
15 g emulsjon ut p{t en u)slasert porsele11stallerken, 
ltvor den f{ir stft i 48 timer ved værelsetempera
tur. For det sft!edes erholdte bitumen undersøkes 
smel t�pu11k tet. 

Lagri11gsbes/wu!iglzet: Einulsjonen skal stEt i et 
tilkorket reagensglass, og høiden p[t vannskildet 
avleses efter 3 dager og S uker. En111ls.io11e11 siles 
ogs{t gjennem den før nevnte sikteduk med 0,2 mm 
maskevidde. 

Frostbesta,zdiglzet: Emuls.ione,, holdes i 1 time 
p{t e11 temperatur -:-- 8 ° og siles derefter gjen11em 
før 11ev11te sikteduk og resten pft duken veies. 

�-l--i-----ll----+--l---+---l--l--#-'-·----1--

/ 
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Klebeprove: 100 g tørr, støvfri og skarpkornet 
basaltgrus (3-6 mrn) bl·andes sarnmer1 med 10 g 
emulsjon i en flat ·porselenssk{tl ø 10 cm. Eiter 5 
timer skal sk{tle11 ku11ne stilles vertikalt uten at 
11og;et gruskorn losner og faller ned. 

Br.vt11i11g (koagulering) og lagring i vann: En 
hasaltsten holdes i I min. neddyppei i emulsjonen 
hvorefter den lte11,:::es op til tørring. Efter 1 time 
skal den ved nedJypning i destillert va1111 ikke 
forurense dette. 

En annen steil skal efter 24 timers tørring i luft 
og- 24 timers neddyp11ing i destillert vann ikke for
urense dette og asfalthuden 111ft klebe godt til 
stenen. 

Orie11terell(/e prove på /a/ferkc11: Pri en uglasert 
porsele11stallerke11 heldes e111ulsjo11en ut i et gan
ske tynt skikt. Vannet vil da dels trekke sig !!ed 
i tallerkenen, dels fordampe, og et asfaltlag blir 
tilbake. :Man kan danne sig en mening om emul
sjonens viskositet, .ievilhet 111. v. 

Efter den !'id man selv ønsker kan man med 
f. eks. en kniv !takke i asialten og se 0111 den er
seig, 0111 den fester .�odt til tallerkenen o.s.v. 

Nedsy11k11i11g i 11ormalsa11d: Dette er en prøve 
so111 vesentliig anvendes i Danmark. I et glassrør 
llled diameter 25 n1111 fylles 50 cm" Berliner nor
malsand som kompri111eres med 10 slag av et 
100 g; lodd, fallhoide 10 cm. 10 cm" emulsjon heldes 
ned i røret og man observerer de11 tid som medgår 
til man f:'.'tr øie p:°t sandens overflate. Ved en spe-
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God emulsjon. Fig. 8. Dårlig emulsjon. 

siell anordning i glassrør.ets bunn kan luften und
vike. 

Man ser efter om emulsjonen har trengt sig
nogenl.unde jevnt nedover, eller om den har fulgt
glassrørets vegger. 

Forsøket skjer i almindelighet ved en tempera
tur av 25 ° og alle stoffer må h.a denne temperatur.

Prøveresultatenes betydning: 

Den spesifike vekt er ikke nogen kvalitetsstør
relse i og for sig, den undersøkes vesentlig for at
man skal kunne klassifisere vedkommende stoff
og få et begrep om forskjellige leveransers ens
artethet.

Konsistens, sprøhetspunkt, smeltevunk, dråpe

punkt: Asfaltens konsistens ansees for å være en
av dens viktigste eg,enskaper, og penetrasjonen (et
mål for konsistensen) bmkes ,ofte som et slags
kjennemerke. På grunn av asfaltens koloidale
struktur, varierer konsistensen med temperaturen,
og således at penetrasjonen ved lav temperatur er
liten, �: asfaLten er ,hård og sprø, og v,ed høi
tempera tur er penetrasjonen stor, o: asfalten er
bløt og seig. Som man lett skjønner, er det av
stor betydnJng at asfalten i et veidekke har den
rette konsistens. Den må først og fremst være
sådan at den k,an legges uten a-Itfor stort besvær
(tynn nok ved ophetning), ,dernæst må veidekket
ha passende hårdhet, det må i.kke være for hårdt
og sprøtt om vinteren, og det må ikke være for

bløtt om sommereu. I strøk mel mildt klima bør
brukes asfalt med miudre penetrasjou (J: hårdere
asfalt) enn i strøk med koldt klima. 

Ønskelig pen,etrasjon varierer også ,adskillig med
veidekkstypen. Således krever et tynt overflate
belegg en bløtere og seigere asfalt (J: større JJene
trasjon) enn f. eks. et tykt sandasfaltdekke. 

Asfaltens konsistens ved !,ave og høie tempera
turer kontrolleres ved undersøkelse av sprøhets
punktet og smeltepun.ktet (eller dråpepunktet). 

Vis!wsitet: For væsker brukes betegnelsen visko
sitet istedenfor konsistens. Likesom konsistensen,
v,arierer viskositeten også med temperahiren.
Viskositeten må være passe stor så væsken Jar
si·g anbringe på veien uten å rinne bort, væsken
må være tynn nok til å blande sig intimt med
stemnaterialene og eventuelt trenge ned i under
laget.

Dulitilitet: Duktiliteten er i hoi grad avhengig
av konsistensen og temperaturen, ved lave tem
peraturer er den meget liten. Stor duktilitet er
naturligvis en verdifull egenskap, da den hindrer
sprekkedannelser o. I. 

Flammepunht: Kan være av betydning å kjenne
når asfalten skal opvarmes, man må naturligvis
ikke risikere at asfalten eller dens gasser antennes.

Opløselighet i svovelkullstoff eller kloroform

(bitume11i11nhold): Bitumenet er det stoff som har
de sammen.kittende egenskaper og altså det stoff
man har nytte av.
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Parafi11im1holdet ansees av de fleste ft ha en 
111i11<;lre J1eldig virk11ing pft asfaltens sammenkit
tende egenskaper. 

Vekttap ved oplret11ing til 163 °: Ved denne 
prøve finner man om asfalten inneholder lett flyk
tige bestanddeler som ikke ønskes. Som regel vil 
penetrasjon og duktilitet mi.nske eiter ophetning 
og derpå følgende .avkjøling (J: asfalten blir hftr
dere og mindre seig); det er naturligvis i almin
delighet ønskelig at asfalten mest mulig beholder 
sine oprin11elige egenskaper. 

Fraksjonert destillasjon av tjære: Det er natur
ligvis av betydning ft ,kjenne t.iærens sammenset
ning. Vann er en særskilt uheldig bestanddel, den 
minsker tjærens bindekrait. De lette oljer er i 
almindel,ighet heller ikke ønskelige, da de for
svinner ved tjærens opvarm11i11g eller fra veLbanen 
efter at dekket er lagt. Ønskes cut-back-produkter, 
blir dog forholdet et annet. 

Jo større innhold av de lette oljer, jo mere 
tyntflytende blir tjæren. 

Fe,rolirmholdet i tjære ansees .alrnindelig å være 
av mindre betydning. 

Naftali11 i tjære er mindre ønskelig, da den dun
ster vekk. Den gjør tjæren mere lettilytemle. 

Fritt llllllstoff i fjære: Både for meget og for 
Hte fritt kullstoff virker nedsettende på seighet 
og bindeevne. 

Emulsjoner. 

Det mikroskopiske billede skal vise en jevn for
deling av asfaltpartiklene, disse skal være smft 
(under ca. 0,01 mm) og ikke ha klumpet sig sam
men. 

Fig. 8 viser en god og en dårlig emulsjon. 
Små asfaltpartikler og jevn fordeling bevirker 

øket lagringsbestand·ighet og øket evne til å trenge 
ned i veibanen og binde fast til denne (mindre 
spesifik viskositet) 

Bitlimeninnhold og vamzimzhold har jo interesse 
forsåvidt som det er bJtumenet man trenger og 
som man sk,al betale for; va1111 er det i og for si.g 
ønskelig å ha minst mulig av, det bevirker jo bl.a. 
økede transportomkostninger. Bitu111e11i1111holdet 
bør vær,e størst mulig, men ikke så stort at det 
går ut over emulsjonens andre ønskelige egen
skaper (f. eks. viskositet og stabilitet). Som regel 
ligger biturneninnholdet mellem 50 og 60 %. 

Det skulde ikke forelig:ge nogen vektige grunner 
for å kreve et biturneninnhold like opunder 60 %. 

Lagringsbestwzdighet er av betydning hvor det 
går nog·en tid mellem emulsjonens fabrikasjon og 
dens anvendelse på veien. 

Frostbestandighet er i.kke av nogen betydning 
når emulsjonen brukes bare i den varme årstid, 
llV-ilket burde være en ufravikelig regel. 

Ved klebeprøvell og prøven med sten dyppet i 
emulsjon og senere nedsenket i vann undersøkes 
bl. a. om emulsjonen koaguler·er for fort eller for 
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Tabe l l  11. Spesi/ikasjoner 

I Legges koldt I I emulsjoner 1�- -� -=�
As

:�
J 

---------------------------'-----------'--
Standard Deutscher Strnsscnbau-Verlland. rorskrifter 1932 - - -

! I 
(Amerika) 

D I 63 - 23 T -I D J 64 23 T 
--------------'----------�- - ------

Bit. I Bit. ll I Bit. l!l Bit. IV Bit. V I IBetegnelse _____________ .;.__ ___ ----'---

Sp. vekt ved 25 ° ............ . 
Dråpepunkt efter Obellohde .. . 

S It kt { 
Kule og Ring .. . me epun Kramer-Sarnow. 

Sprøhetsp1Jnkt under ......... . 
Penetrasjon ved 25 ° ......... . 
Duktilitet ved 25 ° ........... . 
Aske ....................... . 
Opløselig i svovelkullstoff eller 

kloroform ................ . 
Opløselig i kulltetraklorid .... . 
Parafin ..................... . 
Vekttap ved opvarmning til 163 ° 
Økning av smeltepunkt efter opv. 
Sprøhetspunktet efter opv., under 
Forminskelse av penetrasjon 

efter opvarmning ......... . 
Forminskelse av duktilitet efter 

> 1,0 > 1,0 I > 1,0 I > 1,0 I > 1,0
minst 18 ° over smeltepunktet efter Kramer-Sarnow 

27-37 ° 38-44 ° 45--49 ° 50-54 ° 55-58 ° 

16-24 ° 25-30 ° 31-35 ° 36--40 ° 41-45 ° 

-20 ° 

170-751) 
> 100 cm1) 

<0,5%

> 99%

<2 %
< 2,5% 
< 100

-15 ° 

< 60 %1)

-15 ° 

210-150
> 100 cm
< 0,5%

> 99%

<2% 
<2% 
< 10 0 

- 100

>60%

-10 ° 

150-180
> 100 cm 

f < 0,5%

> 99%

<2%
<2% 
< 10 0 

-80

< 60% 

-80
80-50

> 100 cm

> 99%

<2%
<2%
< 10 0 

_50 

< 60%

_50
50-30 
> 50 cm

< 0,5%

> 99%

·< 2 <�{,
< 2'){,
< 10 ° 

- 50

< 60% 

25-30
> 15 cm

> 99%

<40%

30-40
> 25 Cll1 

> 99%

<2% 

< 40%

opvarmning . . . . . . . . . . . . . . . . < 60 % 1) < 60 'Yo < 60% < 60% < 60% 
Flammepunkt i åpen digel over 175 ° 

175
° 

1) Ved 15 ° 

Tabe l l  I I I. Europc:skc 

--------------- I 

f Tj:crcdekker 

-
Overflat

-
elleh

_
,
_

in
_
d

_
l.

-'----
T
-
j
-

,e
-
re

-
de
-
·l(-l(-e--"

1
-- --- �----
Overflatebehandl. f 

1--
Standard Dcutscher Strasscnllau Vcrband for· 

Betegnelse 

Viskositet, tjærekonsistometret ....... . 
Vanninnhold ........................ . 
Andre destillater under 170 ° .......... f 

Destillater 170- 270 ° ................. I
Destillater 270-300 ° ................ . 
Anthra(.'enolje (300-ca. 350 °) .......... 
Bek............. IF'enoler, vol. % ... : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : 
Naftalin ............................ . 
Råanthraren ......................... 1 

Fritt kullstoff ....................... . 

Sp. vekt ved 25 ° .................... . 
Aske ................................ ,
Flammepunktet, over ................. ,

Tl 

ved 30 ° 

10-17 sek.
< 0,5 % 
<1 % 
9-17%
4-12%

14-27 %
55-65 %

<3%
<4%
<3 %

5-16%

< 1,22 

T l! 

ved 30 ° 
20-100 sek.

<0,5% 
< 1%
8-16%
6-12%

12-26 %
60-70 %

<3 %
<4 %
< 3,5%
5-18 %

< 1,24 

- -- - ----

60/40 T 65135 T 70130 T 

ved 30 ° ved 40 ° ved 40 ° 
20-70 sek. 15-40 sek. 40-80 sek.

-.:::0,:5% <0,5% < 0,5% 
< 1 % <I % <1 %
1-10% 1-8% 1-6%
4-12\, 3-10% 2-8 �kl 

17-31 %, 17-27% 15-25%
56-64 % 61-69';\:l 66-74%

<3% <2 0/. ,o <2%
<3% <3 % <2%
<3% < 3,5% <4%

5-16% 5-18% 5-18 ''.{,

< 1,22 < 1,24 < 1,25 

1) Efter "r:futchinson junior". 2) For første gangs behandling av ny vei anbefales 11)-20 sele, for senere be
under 170 ° _ (::,: mkl. vann og ammoniak). o) Destillater 200-270 ° . 7) Ved 25 ° efter Hut<h:nson, belastning nr. 2.
10) Foreløbig forslag. I tjærekonsistometret brukes en åpning på 4 111111. K. T. I skal være str/kbar (,,streichbar")
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for asfalt til veidekker. 

,_1_ 
r11gcasfalt ----- ----- -- --

og sandasfalt 

..-\srattm:1.k;idam 

I --1----
A. S. f. il\. 

D99-26T DU0-2GT DlOl 26T, Dl02-24T 0103-241' 

40-50
> 30 cm

>99%

<2% 

< 40% 

175 ° 

50-60 
> 30 Clll 

>99%

< 40% 

175 ° 

60-70
> 30cm

> 99,:;,

<40%

175 ° 

spesif i/casjo11er for veitjære. 

I 

85-100 100-120
> 30 cm > 30 cm

>99% > 99% 

<2% <2%

< 40% < 40 % 

175 ° 175 ° 

J Kolde tj,12rcr 
---

l__:_�:;;c. l-olclt U[J\·armcs litt 1 Ovcrflalebe!1andl. Tj �t·rl.• mak;id.i 111 

I 01·-!fflate
bchandlin!( 

As lal !beton!( 

__ 
!:l

_"_'
1dlai( j Dekklag 

.I. Sandasfalt 

Danske nonner for jordoljeasfalter 
D 135-23 T 

---- -

>0,99

35--45 ° 

-10 ° 

120-150 120-200
> 30 cm > 100 cm

> 99':·6 
< 99%

<2%

< 40';� 

175 ° 175 ° 

> 0,99

40-60 ° 

_5 0 

55-80
> 40 cm

>99% 

<1% 

175 ° 

> 0,99 > 0,99

40-60 ° 45-65 ° 

_ 50 
45-65

> 40cm

>99% 

175 ° 

40-60
> 40 cm

> 99%

<1%

175 ° 

1 ____ overr,atelic_""11ct_1._ _ I Ti:rremakad:1111. l:1�t varm I Av utjæret vl"i _ _  l��� tiær�ctekk,·l Tj,t"' rehetong 

skrifter l!l32 I Il. E. S. A. 7G - l!l30 (E11gla11d) 0�1nrnarl\ 
K T. l '°) 

ved 20 ° 

4-6 sek.
<0,5% 
<8 % 
8-29%
1-10%

13-41 %
>40%
<3%
<3%
<3%

5-16%

<0,5% 

1,. T. li'°) 

ved 20 ° 
over 6 sek. 

< 0,5% 
<8 % 
8-29 ° ;,
1-10%
3-29%
>50 %
< 3 °n 
<3% 
<3% 

5-16%

<0,5% 
80 ° 

I Nr. I Nr. 2 

veet 30 ° 2) ved 25 ° 1) 
10-40 sek. 40-125 sek.
< 0,5 % 3) < 0,5 % 3) 
<1 % 1) <I % '') 

9,5-21 % 6) 8-16 % 6
) 

3,5-12% 3,5-12 %

< 5% <4% 
< 6% <5% 

<20% 6-21 %
veet 15 ° ved 15 ° 

1,14-1,225 1,15-1,24

Nr. 3 

-·-·

1

--
Nr.lA Nr 2 

ved 35 ° 

110-30 sek. 7 )
130-80 sek. 7) 70-120 sek. 3-10 sek. 7) 

< 0,5 �� 3) < 0,8 % 3) I < 0,8 % 3) 
<I %'1) <1 % I <I % < I %sl
6-12 % 6) 12�24% I 12-24% 10-18 %
3- 8% 4-12 '!{i 8

) 
I

4-12 % 8) 6-12 % 9} 

<2% <5% <5% <4% 
<3% <8% <8% <5% 

8-22% 12-22 % 12-22 % 12-24%
veet 15 ° ved 15 ° ved 15 ° veet 15 ° 

1,16-1,26 1,19-1,225 1,19-1,225 1,21-1,24 

handlinger mere. 3) Inkl. ammoniak. 4) Andre destillater under 200 ° (J: eks kl. vann og ammon:ak). '') Alle destillater
8) Dessuten skal destillatet 170-300 ° utgjøre 24-34 %- 9) Dessuten skal destillatet 170- 300 ° utgjøre 21-26 %
ved enhver temperatur og "spritzbar" til 15 °. K. T. li skal være strykbar optil 30 ", og "spritzbar" ved 45 °. 
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langsomt, om cle11 utskilte asfalt kleber goclt til 
stenmaterialet Oi!: om asfalten skulcle vise tendens 
til ti gjenernulgere. 

For viskositeten gjelder det samme som før 
nevnt under asfalt og tjære. I Sverige mener man 
å ha gjort den erfaring at viskositeten ved første 
gangs behandling ikke bør være meget over ca. 
10 Engler 

O 

(ved 20 ° C). 

Nedsyn.lming i Berliner normalsand er vel ve
sentlig en viskositetsmåling, men andre ting kan 
også spille inn (f. eks. koaguleringstiden). Prøven 
gir selvfølgelig ikke noget absolutt mål for emul
sjonens evne til å trenge ned i en veibane, men 
den skul de gi et visst reia tivt mål. 

En del nyere tyske undersøkelser synes å vise 
at de tyske normalundersøkelser over klebeevne 
111. v. er noget ufullstendige, idet en emulsjons
evne til å koagulere ved berøring med sten (og
uten adgang for va11net til å for,dampe) er av den
aller største betydning. I et veidekkes indre må
nemlig utskillelsen av asfalt foregå uten at vannet
har adgang til direkte å fordampe, og da vil evnen
til å koagulere ved berøring med stenf!aten spille
den altoverveiende rolle.

De omfattende undersøkelser viser at sf1vel 
emulsjonene som stensortene er meget forskjellige 
i denne henseende. Man må prøve de materialer 
sammen som skal brukes sammen. Om en emul
sjon passer godt til en sten, kan man iikke dermed 
slutte at den også passer for andre stensorter, og 
om en sten passer godt til en emulsjon, er det 
ikke dermed sikkert ·den passer til andre emul
sjoner. 

Resultatet ,av disse undersøkelser er dog ennu 
ikke kommet til uttrykk i ,de tyske normer. 

Kaldasfalt og !wldtiære: Disse 111[1 ha en ad
skillig bløtere konsistens (mindre viskositet) enn 
asfalt og tjære for V1armbehandling. Dette kan 
opnåes ved en «Cut-back»prosess (se definisjonen 
sicle 4). Efter utlegningen fordamper sfi de lette 
destillater og man får tilbake den «bindende» asfalt 
eller tjære. Man slipper altså å varme op asfalten 
eller tjæren, hvilket i mange tilfelle vil kunne lede 
til bes[)a reiser. 

I tabellene I, Il og Ill er gjengitt en del uten
landske S[)esifikasjoner for asfalt og tjære samt 
delvis til hvad slags dekke de forskjellige sorter 
bør brukes. Disse spesifikasjoner kan selvfølgelig 
ikke slavisk følges her i Norge, men de kan allike
vel være nyttige å ha for hftnden. 

Litteratur. 

Den permanente internasjonale forening for vei
kongresser: Veileksikon i 6 sprog. Paris 1931. 

American Society for Testing Materials: «Stan
dards» m. v. 

Deutscher Strassenbau-Verband: Vorschriften rnr 
die Bescl1affe11heit, Probenahme und Untersuchung 
von bitumiiisen Bindemitteln im Strassenbau (ut
gave 1932). 

Bar/oil and Docme: Sampling and Testing of High
ways Materials. 

Edw. E. Bauer: I-lighway Materials. 
Svenska Vaginstitutet: Medd. 34, Asfalt och tiara 

for vagandamål. 
Asp halt und Teer, 1932: Ober den Zerfall der bi

tuminosen Strassenbau-Emulsionen durch Beriih
rung mit dem Gestein (av Dr. H. Weber og Dr. 
H. Bechler)

EN MONTERING MED FORHINDRINGER 

Av overingeniør Rode.

Osoy bro ligger i hovedveien gjennem Guldalen. 
Det er en sprengverksbro av tre med 35 m lysvidde 
og den tr bygd for over 100 år siden. Foten av spreng
verket er kappet ug erstattet med betongstøp i 1915. 
Men med den stadig økende trafikk og særlig med de 
større hjultrykk blev det for farlig å ha denne bro, 
så den blev besluttet ombygd. Planen gikk ut på en 
jern-fagverksbro bygd 6 m ovenfor den gamle. 
Teoretisk spennvidde 37 m og utkragede ende
felter med brohane av betong over jernoverbygningen. 

Elveløpet snevrer sig betydelig inn ved brostedet 
så der er sterk strøm og en vanndybde på 4- 5 m 
ved lavvann, likesom der er sterke variasjoner i vann
standen . 

Utførelsen av underbygningen av sten gikk normalt, 
og det var meningen å montere jernet sommeren 1931. 
Det blev imidlertid arbeidsstans ved broverkstedene, 
så man fikk ikke jernet før ut i november måned. 

På grunn av den store vanndybde blev et av 
peleåkene for monteringsstillaset satt op, mens man 
ennu hadde is på elven i mars måned 1931. Isen 
morkner nemlig som regel op og man satte på åket 
isbryter og plankeledning for at det skulde tåle en 
liten isgang. Så blev det imidlertid stor isgang og 
peleåket strøk i slutningen av mars måned. 

1 slutningen av juli måned, mens der var lav vann
stand, og liten strøm blev satt ap 2 peleåk bl mon
termgssbllas, idet man den gang regnet med at 
arbeidsstansen skulde bli slutt og muliggjøre mon
tering før høstflommen. Imidlertid kom der en stor 
flom og tok det ene peleåk i august og det annet gikk 
under den annen flom i oktober, til tross for at disse 
peleåk var godt avstivet og støttet fra landsiden. 
Mon teringsstillaset var projektert med bare 2 peleåk 
og 1-jernsbjelker. 

Da så jernet var kommet i november måned kunde 
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Osøy bro, Sør-Trøndelag f<jlke 

Monferin<rsanordning for ;ernoverbc;qnin9-

,,. 
"1. l:IOO 

J.,,om 0 
��----------

bro. 

<p 1Y::.-sfvl 

man intet gjøre før efter nyttår, da nytt monterings
stillas blev satt op, idet man fikk arbeide fra isen. 
Denne gang fikk man montcringsstillaset ferdig og 
undre gurt av jernoverbygningen var allerede bragt 
ut på stillaset, da Gula begynte å stige den 27. januar 
så faretruende, at man om aftenen fant å måtte ta 
inn det utlagte jern. Og vel var det, for om morgenen 
den 28. januar blev der som bekjent storflom over 
hele Trøndelag og bl. a. Gula rensket sig helt for is, 
og tok da også med sig stillaset ved Osøy. 

Med det vintervær vi har hatt iår kunde der ikke 
ventes is på elven nok en gang, og det blev derfor 
overveiet forskjellige alternativer for montering uav
hengig av elven, som montering på land og utsetning 
av de monterte bærevegger ved hjelp av kabler, 
hel kabelmontering o.s.v. Man blev imidlertid stående 
ved følgende: 

Et lett stillas blev hengt op i den gamle bro helt på 
utsiden av sprengverket, og på dette stillas blev der 
montert en bærevegg ad gangen for den nye jernover
bygning, og denne bærevegg blev efterat monteringen 
var ferdig flyttet opover, inn på de nye landkar. 

Den gamle bro var jo svært medtatt og derfor måtte 
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enhver ekstra belastning på denne søkes gjort minst 
mulig og broen måtte hele tiden holdes under skarp 
observasjon. Dette blev gjort ved hjelp av fastsatte 
fliser, hvorved der hele tiden nøiaktig kunde bestem-· 
mes broens nedsenkning efter hvert som man under 
stillasbygningen og monteringen belastet den, og 
likedan blev mulig sideforskyvning nøie observert. 

På den isdam som under flommen i januar dannet 
sig I km nedenfor brostedet reddet man i land det 
meste av treverket, så et par dager efter flommen 
kunde man gå i gang med å legge ut stillaset på den 
gamle bro. Det blev utført ved at rundttømmer 
blev lagt tvers over den gamle bros bane i innbyrdes 
avstand 3,5 m og med endene utkraget opstrøms 
ca. 2 m. Oppå disse tømmerstokker blev der lagt 
en provisorisk smal kjørebane på nedstrøms side for 
å \iirke som motvekt og tillate lett trafikk over broen, 
som for øvrig blev stengt for bi I trafikk og større 
kjøring. Dessuten blev disse tømmerstokker for
ankret ved gjennemgående skrubolter i den gamle bro. 
I de utkragede tømmerstokker over broen blev ved 
hengestenger ophengt stokker i monteringshøide, og 
de gikk helt under broen og var ved plankeavstivning 
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1. J\'lonteringsstillas for en bærevegg ad gangen. Stillaset er op
hengt i den gamle bro. 

2. Broen helt sammenstille! og ferdig til sideforskyvning inn på 
de nye lannlrnr. 

3. Anordning for sideforskyvning. 

forbundet med den annen ende av stokkene oppå 
broen. Ved fornøden tverravstivning fikk man da 
et nokså stivt system hvor der blev lagt en smal 
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plankebane og kubbelagre, hvorpå monteringen av 
den første bærevegg skjedde, idet jerndelene som 
veide fra 600 til 1400 kg blev rullet ut pi't stillaset og 
heist op i talje, som blev clirel<te festet til de utkragede 
bjclkecnder, eller hvor dette ikke strakk til to enkle 
spirer anbragt ved hengestengene 

Stillaset blev opsatt på 3 � dag med 12 mann og 
den første bærevegg fercligklinket i nedre gurt og 
opdoret for øvrig på 6 dager, hvorefter den blev lagt 
på en Dip. nr. 14, som blev lagt på ruller der løp på 
et U-jern. Rullene var av akselstål. Bæreveggen blev 
provisorisk avstivet og med donkrafter flyttet opover 
til bæreveggsavstand 3,2 m fra monteringsplassen 
for å gi plass til montering av den annen bærevegg. 
For å lette den gamle bro for noget av stillasvekten 
blev nu de undre stillasbjell,er forlenget med planker 
ophengt i den ferdigmonterte bærevegg. 

Monteringen av den annen bærevegg og tverr
avstivningen mellem bæreveggene gikk nu hurtig og 
greit, og broen blev helt ferdigklinkct i denne stilling, 
hvorefter hele jernoverbygningen samlet blev flyttet 
- rullet - opover til den stod på plass på de nye
landkar. Denne flytning tok 3 timer og gikk meget
lett.

Stillasvekten utgjør omkring 200 kg pr. løpende m 
bro, en av jernoverbygningens bærevegger utgjør 
10 tonn og den provisoriske kjørebane utgjør omkring 
200 kg pr. løpende m bro. Efter hvert som man lastet 
alt dette på den gamle bro fikk man naturligvis nogen 
ncdbøining av denne, men for stillasvel<ten gav den 
sig bare nogen få mm. Da imidlertid jernet kom til 
blev nedbøiningen 2 cm som imidlertid gikk tilbake 
til I cm da bæreveggen bar sig selv. Den varige 
nedbøining av den gamle bro blev således I cm og der 
kunde ikke observeres nogen sideforskyvning, som 
hadde nogen betydning for broens stabilitet. 

Figurene vil gi nogen illustrasjon av arbeidets gan�. 
Hele monteringen tok 3 uker og uten for kon trakten 
med verkstedet holdt Veivesenet en del håndlanger
hjelp og foretok opflytningen av jernoverbygningen. 

l 
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REGULERINGSBESTEMMELSER EFTER BYGNINGSLOVENS§ 22

Av overingeniør C. Croger. 

Efter bygningsloven av 22. februar 1924, § 1, på
ligger det fylkesmannen å gi inberetning til departe
mentet når denne lov antaes å burde gjores gjeldende 
for et strøk på landets grunn. Fylkesmannen i Op
land rettet derefter for nogen år siden henvendelse 
til vedkommende herredsstyre• om å søke dette 
gjennemfø1 t på enkelte tettbygde steder hvo1 elet 
ansåes særlig påkrevd. Ingen av disse herredsstyrer 
kunde imidlertid anbefale foranstaltningen. De har 
sannsynligvis ikke hatt forståelse av sakens betyd
ning, og først og fremst har ele naturligvis vært bange 
for utgiftene. Efter de av herredssty1ene avgitte 
uttalelser fant departementet ikke f. t. å burde treffe 
bestemmelse om at strøkene skulde underlegges 
bygningsloven, men der blev så spørsmål om å b1 inge 
bygningslovens § 22 i anvendelse på disse strøk. 
Ifølge denne paragraf "kan fylkesveistyret, hvor det 
ansees påkrevd, utferdige nærmere reguleringsbe
stemmelser for nybygning langs veiene" for steder på 
landets grunn som ikke er underlagt bygningsloven. 
I T. Heggelunds kommentar av 1929 uttales: 

,,Det er forutsatt at de "nærmere regulerings
bestemmelser", som det kan bli tale om for fylkes
veistyret å utferdige, kun kan bli regler om avstand 
fra gate og de enkleste regle1 om hvordan ,husene 
skal bygges, for at det kan bli en 01 dnet bebyggelse. 
Bestemmelsen e1 ment å skulle komme til anvendelse 
ved veikryss og andre knutepunkter for trafikkårer, 
hvor det med tiden kan ventes å ville bli en tettere 
bebyggelse." 

Der blev derefter utarbeidet forslag til sådanne 
regler. Grunnlaget for forslaget var å få en større 
avstand mellem veikant og bebyggelse enn den 
daværende bestemmelse i veilovens § 36 gav anledning 
til, å undgå utsiktshindrende bebyggelse i vanskelige 
veiskill og veikryss, å få nybebyggelse i linje med 
veien og for en enkelt kroket streknings vedkommende 
å gi adgang til utretning av veien og samtidig å 
hindre at nybebyggelse kunde komme nærmete den 
nye vei (som forøvrig ikke var planlagt - det er en 
bygdevei). På et sted var allerede bebyggelsen så 
"planmessig" rotet og så tett at det fantes ørkesløst 
å bringe bestemmelser fo1 nybygning i forslag. 

På den tid var det fremsatt den første porposisjon 
om for and ring av veilovens § 36 (hvad der blev gjort 
opmerksom på, da disse forslag blev sendt til her
redsstyrene), og for ikke å gape for høit, var for
slaget m. h. t. bygningets avstand fra vei overens
stemmende med proposisjonen (5 m). Herredsstyrene 
var igjen meget lite forståelsesfulle og tilføide tildels 
i sin uttalelse at efter den ventede eller mulige for
andring av veiloven var bestemmelser som het om
handlet overflødige. I parentes bemerkes at herreds
styrene visstnok også her var engstelige for erstat
ningsansvar og utgifte1, hvo1 til jeg undet hånden har 
uttalt at bestemmelser som her omhandlet, efter 

min mening ikke kan medføre erstatningsansvar. Og 
de øvrige bestemmelser - for veikryss o.s.v. - så 
herredsstyrene boi t fra. 

Imidlertid kom fo1andlingen i veilovens § 36, og 
dermed var 5 m avstanden sikret. Et herredsstyre 
gikk med på den nevnte regulering av ·bebyggelsen 
ved den krokete vei, men med en mindre avstand 
mellem bebyggelsen ved den ene ende av veistykket 
enn ved den annen, således at gaten vil bli kileformet, 
og med spissen i den gale ende, d. v. s. i knutepunktet. 

Resultatet blev imidlertid at fylkesveistyret ved
tok de foreslåtte bestemmelser i sin helhet i den ut
strekning den nuvæ1ende !ydelse av vedkomrnende 
lovparagraf ikke gjot ele bestemmelsene ovelf lod ige, 
og der blev utstedt følgende kunngjoring: 

Fylkesveistyret har i mote den 17. novembc'r 1931 
fattet sådant vedtak: 

I henhold til § 22 i lov om bygningsvesenet av 22. 
februar 1924 fastsettes følgende reguleringsbestem
melser for nybygging langs efter nevnte veistrek
ninger i Gran og Brandbu herreder: 

I sydøstre hjørne ved veiskillet for Ålsveien i 
Hofsbro må hus ikke opføres nærmere sydøstre hjorne 
av veiskillkanten enn 10 m. 

Langs Ålsveien ved Jaren st. fra veikrysset ved 
Jaren koop. selskap i en lengde av I 00 m sydover 
må hus opføres i linje med veien. 

Langs Ålsveiens østside ved Jaren st. fra veikrysset 
ved Jaren koop. selskap i en lengde av 250 m nord
over må hus ikke opføres veikanten nærmere enn 10 
111 vecl den søndre og 6 m ved den nordre ende av 
denne strekning og forøvrig ikke nærmere veien enn 
efter en rett linje, trukket mellem disse 2 punkter. 
Langs veiens vestside på samme strekning må hus 
ikke opføres nærmere veien enn 15 m fra forannevnte 
linje på østsiden. Hus må opføres i linje med denne 
rette linje. 

Langs riksveien fra et punkt 300 111 søndenfor 
Rosendal veiskill til veikrysset i Augedalsbro for 
Høikorsveien og langs riksveien fra Rosendal veiskill 
ti I 300 m ovenfor jernbaneovergangen ved Brandbu 
st. må hus ikke uten samtykke av fylkesveistyret 
opføres anderledes enn i linje med veien samt ved de 
offentlige veiskill eller veikryss på disse strekninger 
ikke nærmere veikanten i veiskillehjørnet enn 8 111. 

Overtredelse av disse bestemmelser straffes med 
bøter. 

Opland fylke, Lillehammer den 20. november 1931. 
S. Lambrechts.

Overingeniøren er anmodet om å dra omsorg for 
at kontrollen med bestemmelsene overholdes. 

Av motiveringen for de foreslåtte bestemmelser 
anføres at veilovens dagjeldende regler om bygning
ers avstand fra vei, særlig i tettbygde strøk, ikke -
og desto mindre jo sterkere fe.1dselen er - var til
strekkelige til å opnå trafikksikkerhet i den utstrek
ning denne er avhengig av bebyggelsen, til veived-
1 ikeholdets forsvarlige utførelse, til nødvendige vei
u tvi deiser eller veiutbedringer på sådanne steder, 
ellet til å mildne veitrafikkens ulemper for beboerne. 
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Ganske særlig mentes dette å gjelde i veiskill, vei
kryss, NB. også ved private veier, tildels også i 
kurver, og de gjeldende regler kunde heller ikke 
hindi e at der bygges langs vei uten minste hensyn
tagen til veiens retning. Det var samtidig fremhevet 
hvor stor betydning det har at denne adgang ti I å 
utferdige reguleringsbestemmelser også anvendes ved 
veiskill og veikryss, som vil bli meget vanskelige 
punkter uten begrensning av bebyggelsen. Der haes 
ikke materiale til å fremkomme med et samlet for
slag for hele fylket, men der er all foranledning til 

å holde denne side av saken under observasjon med 
adgang og plikt til i påkommende tilfelle å fremkomme 
med forslag. For øvrig burde der være kart over alle 
strøk hvor tettbebyggelse kan ventes å opstå, cia 
man ellers vil stå famlende ved behandlingen av 
disse saker. Det vilde være vel anvendte penger å 
bruke nogen tusen kroner hertil, om beløpet kunde 
tilveiebringes på en eller annen måte. Den endelige 
behandling av foran omhandlede sak blev urimelig 
langtrukken, fordi herredsgrensen på et av vedkom
mende steder var ganske usedvanlig innviklet og ugrei. 

NY METODE FOR BEI-IANDLING AV GRUSVEIER I SVERIGE 

Spørsmålet om en billig behandling av de utstrakte 
grusveier i Sverige har lenge vært et stort problem, 
og spørsmålet har vært gjenstand for inngående forsøk 
gjennern lengere tid for å finne et gunstig resultat. 

Gas-och Koksverkens Ekonomiska Forening, Stock
holm, som er en sammenslutning av samtlige gass
og kosverker i Sverige for salg av disses biprodukter, 
har ved sin direktør Sieurin funnet en metode som 
i iår er blitt prøvd på Riksveien utenfor Saltsjiibaden. 
Her har et entreprenørfirma overtatt 18 km av denne 
vei i 3 år for hvad vedlikeholdet har kostet vei
myndighetene gjennemsnittlig i de 2 siste år. Frem
gangsmåten er en ny metode for behandling av grus
veier og er følgende: 

7. behandling:

Veien blir høvlet og gruset således at den får et 
godt profil. Efter at trafikken har gått en tid, så 
underlaget av veien er blitt fast uten nogen nevne
verdige huller (fordypninger), børstes den ene halvpart 
av veibanen meget godt med en maskinbørste for 
løs grus (singel) og støv. Umiddelbart herefter 
sprøites veien pr. m2 med 1,2 kg spesial-tjære, som 
er opvarmet til 100°. Denne tjære, som er fremstilt 
av innenlandsk tjære, er helt vannfri og tilsatt med 
forskjellige destillater, således at den får en overmåte 
stor gjennemtrengningsevne av 1 Yz-2 cm i veidekket. 

2. behandling:

Etterat veien har ligget et døgn med den første 
behandling, blir den overflatebehandlet med 0,8 kg 
overflatetjære pr. m2 , hvorefter grusning med vasket 
morenegrus eller maskinsingel i størrelse 5-15 mm 
og med 11-13 liter pr. m2. Denne valses ned på 
vanlig måte med en kombinert strø- og valsemaskin. 
Trafikken kan da slippes løs på den behandlede del 
av veien hvorefter den annen veiside blir bel1andlet 
på samme måte. 

3. behandling:

Denne er også en overflatebehandling i likhet med 
annen behandling og som foretas nogen måneder 
efter 2. behandling i samme sommer. 

Hvis elet skulde inntreffe at der er løse punkter på 
veien, blir disse efter hvert behandlet, gravet ut og 
plombert med en asfaltemulsjon eller med overflate
tjære og singel. 

Det annet år skal veien efter programmet bli 
behandlet med en overflatebehandling og likeså elet 
3. år, hvorefter man formoder at veien skulde kunde
stå uten vedlikehold i 2 år, hvorefter veien i det 3. år
igjen skal ha en overflatebehandling.

Tra/ikken på den behandlede vei er efter telling 
800-1000 biler gjennemsnittlig pr. dag, hvorav
20 % er lastebiler. Hertil kommer en mineire procent
hestekjøretøier.

Prisen på de 2 første behandlinger tilsammen 
skulde ikke overstige 50 øre pr. 1112

• Resultatet er 
efter hvad man kan se meget gunstig. Selv ved første 
gangs behandling viser veien ingen huller på et 50 111 
veistykke, som hadde ligget i 2 måneder, og dette var 
av stor interesse for sideveier og bygdeveier, idet 
man da kun ved første gangs behandling kunde 
stoppe støvplagen og få et fast dekke. Selvfølgelig 
er forutsetningen da en minimal trafikk. 

Grusveier som skal behandles på ovennevnte måte 
bør helst ikke være behandlet med støvdempende 
midler som klormagnesium eller klorkalsium umiddel
bart forut, eller ialfall bør der i mellemtiden være 
kommet nogen kraftige regnskyll til utvaskning av 
disse stoffer. 

Hvis resultatet er gunstig over kommende vin ter 
er der allerede av veimyndighetene stilt i utsikt, a{ 
riksveien Stockholm-Uppsala ca. 90 km vil bli 
behandlet på ovennevnte måte. Resultatet av de 
2 gangers behandling var meget tilfredsstillende og 
veien lå fast og uten huller efter å ha vært åpen for 
trafikk i lengere tid. 
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TREKULLDREVNE BILER 
SVENSKE ERFARINGER 

"Svensk V!igtrafiktidning" nr. 5 for iår beretter 
herr John Erikson om sine erfaringer i løpet av de 
siste 3 år med flere gassgeneratorer av A.B. Gas
ge11erator, Ore/Jros fabrikat, hvorav hitsettes: 

Gassgeneratoranleggene har vist sig å være meget 
lette å betjene forutsatt at trekullene ikke er for 
fuktige, ikke inneholder for mange forurensninger 
som sten, grus eller jord, og ikke er fremstilt av 
morkent tre eller overveiende av bark. Trekul
lene knuses i en enKel, billig, maskin til passende 
størrelse og befries for stov og sand for de fylles i 
sekker. 

Til motordrift svarer I hl. trekull, som i Sverige 
kosLer ca. 70 øre, til 13 liter bensin. Starten skjer på 
bensin og kan Kobles over til gassdrift efter 6-8 min., 
hvis gassgeneratoren er kold og p{t kortere tie! hvis 
der er glør i genera toren fra foregående kjørsel. Askc
rummet og gassrenser bør tømmes en gang daglig. 
Generatoren fyres som en ovn. Tidst;ipet ved påfyl
ling av brensel er ikke større ved trekullclrift enn 
ved bensindrift. Hvad ydelsen angår kan nevnes at 
en Scania-Vabis la�tebil som tilhører den svenske 
arme har kjørt strekningen Stockholm-Orebro
Stockholm ialt 434 km under offentlig kontroll med 
en gjennemsnittsfart av 44,S km pr. time og et tre
kullf(Jrbruk av 176 kg (tilsvarencle 10 hl.) :i: 0,405 kg 
pr. km. Dette tilsvarer en brenselsutgift av J ,6 øre 
pr. km rnot 7,3 ore pr. km ved bensindrift, forutsatt 
en bensinpris av 22 øre pr. liter. 

Trekulldrift egner sig for tiden ikke til vanlige 
personbiler, men derimot antagelig godt til lastebiler, 
traktorer, veimaskiner og stasjomere motorer. Ved

trekullgassdrift synker ydelsen av bensinmotor ca. 
25 % og av petroleumsmotor ca. 10-15 %· 

Motorer med større slagvolum enn strengt tatt 
nødvendig for bensinclrift og med adskillig høiere 
kompressjon er ele som egner sig best til trekull
gassdrift. Skal sådan drift lønne sig for biler må den 
årlige kjørelengde overskride 8000 km av hensyn 
til renter og avdrag av gassgeneratoren. 

Generatorgassdrift er i Sverige forsøkt med godt 
resultat for veihøvler og andre veimaskiner. Det 
svenske postvesen har forsøkt en trekullclrevet buss 
(ikke svensk fabrikat) i ruten Umeå-Skellefteå. 
Prøven er ennu ikke avsluttet, men viser hittil ad
skillig besparelse. 

Bussen har også vært prøve! til sneplogkjoring, men 
elet viste sig at denne spesielle motor var for svak 
til tyngre brøit;ng. 

SÆRBESTElVIlVIELSER 
01\II lv10RTORVOGNKJØRING 

B11skerucl fyl/.:e. 

Efter fylkesveistyrets vedtak er bygdeveien Gul
hagen-Skarsgårdhagen i Ål herred åpnet for almin
delig motorvognkjøring. dog sft ledes at Overingeniøren 
for veisenet vecl lensmannen kan forby hilkjoring i 
telelosningen og for ovrig også til andre tider om 
dette måtte finnes nodvenclig og likeledes under 
forutsetning av at overingeniorcn i samrftd med Al 
formannskap og lensmannen kan fastsette de kjøre
regler som m:Hte finnes noclvendige for veistrekningen 
Fetcn-Skarsgårdhagen. 

Tcle111ar/.: jyl/.:c. 
!folge fylkesveistyrets beslutning av 19. juli 1932

•:r bygdeveien Bø st.-Rcshjem-Holland-Strupa bro 
åpnet for biltrafikk med en kjørehastighet av inntil 
25 km i timen og for biler med inntil 21 � tonn aksel
trykk. 

Rogalancl jyl/æ. 
Fylkesveistyret har i møte den 13. ds. besluttet 

at bygdeveie1ie i Vats, Sandeid. Vikedal og lrnslancl 
herreder åpnes for kjøring med motorvogn med 
akseltrykk inntil 2500 kg og på betingelse av ar der 
ikke kjores i teleløsningen. Undtatt fra siste be
stemmelse er skyss mccl doktor, jormor, clyrlæg�, 
syketransport, sogneprest og sognebud. samt vei
vesenets funksjonærer. 

More f.rlke. 

Ved fylkesveistyrets vedtak av 29. okt. f. å. er 
hygdeveisstrekningene Ulstein-Flø og Garnes
Løset i Ulstein åpnet for a!mindelig biltrafikk fra 
elet tidspunkt Overingeniøren finner at veiene er i 
såpass stand at ele kan tåle trafikken. Uaktet begge 
veier ennu er tarvelige, har Overingeniøren inntil 
videre tillatt nevnte vdstrekning åpnet på almimie
ligc vilk{tr, idet vekt av vogn mecl lass ikke 111[1 over
stige 2500 kg. Der må ikke kjøres i tclelosningcn og 
ellers når lensmannen av hensyn til veienes tilstand 
finner !1 måtte forby kjøringen. 

Norcllancl fy/1,e. 
I meclhold av lov om motorvogner av 20. febr. 1926 

� 19, 2. ledd, har Arbeidsdepartementet bestemt 
følgende som gjeldende inntil videre: 

Den storste tillatte hastighet for kjøring mecl 
motorvogn eller motorsyl<kel på den innen cvenes 
herred, Norcllancl fylke, beliggende del av riksveien 
Lilancl--Strand-Lenvik fra utmarksgrensen på vestre 
side av eiendommen Strand gjennem bebyggelsen på 
Strand og gjennem Ofoten malmfelters anlegg til 
forbi verkets villa nedsettes herved til 15 km i timen. 

Denne bestemmelse trer i kraft straks. 

MINDRE MEDDELELSER 

l3ENÅDNING FOR TRAFIKKFORSEELSER 
l)e11 sch\\·eiziske «Bu11desversamlung» skal i

denne måned treffe avgjørelse vedrørende 108 
be11åd11ingsansok11inger, hvorihlandt 8 saker som 
gjelder trafikkulykker. l 4 tilfeller foreslåes be-
11{1d11ingsansøk!li11ge11 avvist, da det enten gjelder 
folk som har k.iørt bil uten [1 lia førerbevilling eller 
som efter i1111trnffen kollisjon har stukket av. I de 
4 a11dre tilfeller a11befaler forbundsrådet overens
stemrnende med Je lavere instansers forslag at 
l1e11{1dning innvilges. - Automobil-Revue. 
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BILFERJE HEMNESBERGET-ELSFJORD 
Bil- og Fergeselskapet A/S igangsatte sommeren 

I 931 en motorferje med regelmessig rute Hemnes
berget-Elsfjord. Denne ferjeforbindelse danner 
et ledd i gjennemgangsveien gjennem Nordland og 
når de under arbeide værende veianlegg Finneid
Rognan og Krokstrand-Storj?rd blir ferdige, v)l 
man få sammenhengende forb111delse. sønnenfra til 
Bodø. Den anskaffede ferje er av tre og er bygget av 

Bilferjen Hemnesberget-Elsfjord. 

båtbygger Niels Roghell, Hemnesberg�t .. Den har en
lengde av 20 m, bredde 8 m og dybde 1 nss av 2,9 m 
dypgående av 1,9 m. Den er forsynt _med en 42-55 HK 
encylindret "Heimdal" motor og gJør en fart av ca. 
8 mil. Under dekk finnes salong, inannsskapslugar 
og et mindre lasterum. Ferjestrekningen er ca. 14 km 
og tar ca. I time. 

Ferjen tar foreløbig 4 alm. biler, men vil ifl. den 
gitte uttalelse av Sjøkontrollen kunne ta 7 ved en 
mindre omordning på dekk. 

Forskjellen mellem springflo og laveste vann
stand er ca. 3,3 m og tilkjøringen er anordnet om
trent som ved Salhusferjen, se "Medd. fra Vei
direktøren" nr. 31, (januar 1920). 

Utgiftene var på forhånd antatt å utgjøre ca. 
kr. 7 500.- årlig ved 2 dobbeltturer daglig i 6 mdrs. 
drift. Heri er innbefattet lønninger, brensel og 
olje, vedlikehold, annonser, telefon, porto, telegram
utgifter. 

Ferjen er bygget slik at den skal kunne tåle den'is 
som i alm. forekommer, og det vil senere bli spørsmål 
om å utvide driftstiden til en større del av året eller 
hele året. 

Ferjen kom i fart 4. juli 1931 og gikk til henimot 
årets utgang. Den drives for riksveiens regning; se 
herom veibudgettet 1932; side 112. Ferjens an
skaffelse og dens drift i 5 år er bortsatt i henhold til 
spesiell kontrakt med et synkende ,irlig bidrag. 

LITTERATUR 

Nytt veikart. 

Turisttraiikkforeningen for Ofoten, Lofoten. 
Vesterålen og Troms, !Jar utgitt et veikart, som 
omfatter hele Troms fylke og nordre del a\· 
Nordland iylke så langt syd som til Gildeskål og 
Beiarn. Kartet er utarbeidet ved Troms iylkes 
veikontor i målestokk 1: 400 UOO og gir en over
siktlig fremstilling av veinettet, soin er inndelt i 
riksveier, fylkesveier og herredsveier; men det 
·,iser også at der gjenstår megen ve1bygning- før 
man iår et sammenhengende veinett i disse store
distrikter nordpå. På kartet er inntegnet bensin
stas.ioner og dampskibsanløpssteder likesom de
nuværende ferjelinjer er ,avmerket. Veienes lengde
er ,ingitt i kilometer mellem veikryssene eller
endepunktene. l det hele har kartet et meget til
talende utseende, O!.{ det må betegnes som et for
tjenstfullt tiltak av Turisttraiikkioreningen i\ ta
initiativet til dets utgivetse med støtte av Kongeli:,.;
Norsk Automobilklub og A/S Vestlandske Petro
Jeumskompagni.

Nye automobilkarter. 
Kgl. Norsk Automobilklub har utgitt et nytt auto

mobilkart, ,,Østlandskartet" i målestokk 1 : 500 000 
som omfatter hele den østlige del av landet fra og med 
Oslo i syd til og med Trondheimsfjorden i høide med 
Verdal en. I vest grenser kartet til det av klubben 
tidligere utgi�te �,Vestland�ka:t". På !<arte_t er innlagt
alle automob1lve1er og de v1kt1gste turistveier, likesom 
det i likhet med de tidligere utgitte automobilkarter 
er forsynt med avstandsangivelser. Kartet er redigert 
av major Thor Dahl. 

Norges Automobil-Forbund har utgitt et avstands
kart over Norge i målestokk 1 : 2 000 000, hvor de 
viktigste veier er skjematisk inntegnet med angivelse 
av avstand så vel fra Oslo som mellcm de enkelte 
steder. For Nord-Norges vedkommende finner man 
således avs_tand�n fra Os_lo til Elsfjord, 1013 km, og 
fra Oslo til Kirkenes via Trondheim-Haparanda, 
1850 km. 

Vejkomiteen. Dansk Vejlaboratoriwn. Nr. 2, 2. ucl
gave. Nomenklatur for ele i Vejbygningen benyt
tede bitumiøse Bindemidler og de ved Hjælp heraf 
fremstillede Vejmaterialer og Vejbelægningcr. 

Nr. 11. Om udførelse af almindelig Makadam og 
overfladebehandlet Makadam. 

Nr. 12. Om Anlæg og Vedligeholdelse av Biveje. 

Svenska V aginstitutet. Meddelande 37. Om korru
geringen och dess motarbetancte. Av fil. dr. Gunnar 
Beskow. 

Meddelande 38. Avni:itningsmi:itningar på vag
belaggningar. Av N. von Matern och Fredrik Schlitz. 

U T G I T T A V T E K N I S K U K E B L A D, 0 S L 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/

1 
side kr. 80,00, 1h side kr. 40.UU, 

14 side kr. 20,00. 
Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465. 

Trykt den 27. august 1932. 




