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Det er utvivlsomt, at Stevdannelsen paa sterkt befardede
Koreveje — serlig gennem Motorvognenes Indflydelse — i sti-
gende Grad medferer alvorlige Ulemper for Vejfarende og Be-
boere langs Vejene og foregede Udgifter for Vejadministratio-
nerne til Korebanens Vedligeholdelse. Efter det praktiske
Kendskab, der foreligger fra forskellige Lande om stevdeempende
Midler, kan man gaa ud fra, at det er muligt for en vasentlig
Del at undgaa denne Stevdannelse, og at det vil have stor
Verdi, at Kendskabet til de anvendelige Metoder bliver saa ud-
bredt som muligt.

For at faa dette Spergsmaal behandlet og belyst blev der i
1910 af Den tekniske Forening, efter at der fra den Raben-
Levetzau’ske Fond var ydet det fornedne Przemiebelgb, udstedt
folgende Prisopgave:

»Der enskes en Oversigt over, hvilke Midler man kan
bringe til Anvendelse for at formindske Stevplagen paa vore
Kereveje, og en Vurdering af de forskellige Metoder under
Hensyn til danske Vejes Tilstand, og Muligheden for en
bedre og billigere Vedligeholdelse.«

Premien tilkendtes den af Kommuneingenier i Lyngby,
cand. polyt. H. V. Christensen indsendte Besvarelse, der af Be-
dommelsesudvalget, som bestod af Ingenier, Entreprener R. E.
Bird, teknisk Direktor paa Frederiksberg C.J. Brodersen, Direk-
ter for Kebenhavns Vej- og Kloakanleg O. Didrichsen, Ingenior,
cand. polyt. Svend Koch, Professor ved Den polytekniske Lere-
anstalt A. Liitken, Afdelingsingenior, cand. polyt. O. K. Nobel og
Amtsvejinspektor R. Winkel, indstilledes til Prisbelonning.

Den przmierede Besvarelse forelegges herved Offentligheden.

Kobenhavn, 1914.

DEN TEKNISKE FORENINGS BESTYRELSE.




INDLEDNING.

Til en Korevej stilles forst og fremmest det Krav,
at den skal passe til den Trafik, der kommer paa
den, og det vil sige, at Vejen med de mindst mulige
Omkostninger til Anleg og Vedligeholdelse tilfreds-
stiller dem, der faerdes paa Vejen, og dem, der bor
ved Vejen.

Der er Krav om Bredder, om Stigningsforhold,
Vandafledning og fremdeles, men forst og sidst til
Korebanens Befwestelse. Det er den, der for den
allervaesentligste Del medforer de store Udgifter, der
aarlig anvendes paa Vedligeholdelsen af Vejene, Ud-
gifter, der som Folge af den stadig voksende Trafik,
er stigende, men som der arbejdes paa ved Indferelse
af bedre og bedre Metoder at holde nede.

Saalenge det kun drejer sig om Vogne, trukne
af Heste, og deres Vaegt og Hastighed derfor er be-
graenset, er den almindelige Makadamisering den bed-
ste og billigste Maade at vedligeholde Korebanen paa
i alt Fald udenfor Byerne; men efterhaanden som
Automobilerne kommer til Anvendelse, viser det sig
snart, at de makadamiserede Veje ikke kan taale
disse nye Befordringsmidler, idet baade de hurtigke-
rende Personautomobiler og de tunge Lastautomo-
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biler, hver paa deres Maade gdelegger Vejene. Den
veerste Ulempe af denne Odeleggelse kommer efter-
haanden frem som en ulidelig Stovplage.

Det Spergsmaal at bekempe denne er derfor i
de senere Aar rejst med sterre og sterre Styrke, hvor
Ferdslen med Automobiler har vundet en betydelig
Udbredelse. Det vil kun for en Tid vere muligt at
lose det ved at begrense Automobilernes Anvendelse,
Hastighed og Vegt; det vil i Virkeligheden kun veere
at omgaa Spergsmaalet, da netop den sterkere Fart
og den sterre Vaegt er Hovedfordelene ved Automo-
bilernes Anvendelse, og altsaa deres Livsbetingelse.
' Kravet lyder ikke til Automobilerne, men til
Vejene, at disse anleegges og vedligeholdes paa en saa-
dan Maade, at de kan bere den nye Fzrdsel uden
Ulemper.

Man kunde i denne Forbindelse henvise til Bro-
leegning, Asfaltering o. 1., som de anvendes i Byers
Gader. Men deres Pris er saa mange Gange storre
end den almindelige Makadamisering, at det vilde
veere pkonomisk uoverkommeligt blot at anlegge de
mest befeerdede Veje paa en af disse Maader. Sporgs-
maalet er derfor at udfinde Metoder, hvorved det for
en overkommelig Pris er muligt at formindske Stov-
plagen.

Som naturligt er, har dette Spergsmaal allerede
i nogle Aar staaet paa Dagsordenen i vore store Na-
bolande, hvor Motorferdselen navnlig omkring de
store Byer, har udviklet sig tidligere end her; og ser-
lig er England og Frankrig, men ogsaa Tyskland og
Nordamerika allerede naaet langt i denne Retning.

Det vil veere Opgaven i det folgende at beskrive
de Metoder, der er bragt i Anvendelse i disse Lande,
saa udferligt, at der derved gives den fornedne Vej-
ledning for enhver til at anvende den af dem, der i
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hvert enkelt Tilfzlde maatte passe bedst for For-
holdene paa vedkommende Sted.

Stavet.

Medens Stevet paa Landevejene har veeret kendt
til alle Tider, da det i Virkeligheden reprasenterer
Sliddet paa dem, saa opstaar der dog ikke, saalenge
de korendes Hastighed ikke overstiger, hvad der sva-
rer til jevnt Trav, nogen nevneverdig Stovplage,
undtagen gennem Byerne, eller naar det bleser
steerkt. Med de hurtigkerende Motorvogne er For-
holdet derimod ganske anderledes. Idet Vognene
med sterk Fart klever Luften foran sig, fremkom-
mer der under Vognkassen en sterk Luftstrom, der
bleser de'lose Partikler bort; desuden fremkommer
der, ved at Hjulene hurtigt hever sig fra Vejbanen,
en sterk Sugning i denne, der medferer, at ikke alene
de lgse Partikler, men ogsaa en Del af de faste suges
med op, og alt det saaledes ophvirvlede Stov fores da
som en Stevsky hen over Vejen og ind paa de ved
Vejen liggende Arealer. _

Der kan nu tales om en Stevplage, thi ikke alene
generes de ovrige Vejfarende betydeligt af Stovet;
men det rummer tillige en alvorlig Fare for Sammen-
stod mellem andre Koretajer, da Udsigten paa Vejen
ikke leenger er fri.

Dernsst lider Beplantningen paa Arealerne langs
Vejen megen Skade; Stovet legger sig som et teet
Lag paa alle Bladene og Grenene og hindrer saa-
ledes baade Aspirationen og Assimilationen. Ved
Frugttreer giver dette sig Udslag i, at der ingen Frugt
kommer, og Opholdet i Husene medforer saa store
Ubehageligheder, at Ejendommenes Verdi i Handel
og Vandel som Folge deraf kan synke betydeligt,
medens endnu ubebyggede Arealer ved en saadan Vej,
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saaledes som jeg for nogle Aar siden er bleven Vidne
til et Sted udenfor London, alene paa Grund af Stov-
plagen ikke kan afheendes til Bebyggelse.

Endelig er der den hygiejniske Side af Sagen;
thi selv om Vejstovet, naar det kommer ind i Nasen
eller Lungerne vel ikke direkte kan fremkalde Syg-
domme i disse, saa indeholder Stovet dog saa mange
skadelige Partikler fra Affald af enhver Art paa
Vejen, at det er indlysende, at det ikke alene er ube-
hageligt, men ogsaa ligefrem sundhedsskadeligt.

Vil man soge at udfinde Midler til at formindske
denne Stevplage, maa man forst veere klar over,
hvorfra Stovet da stammer.

For det forste kommer det fra Hjulenes Slid paa
Overfladen eller Sugning paa Overfladen, og for det
andet fra Sliddet-inde i Skeervelaget. Derngest kom-
mer der en Del ind paa Vejen fra Sideveje eller fra
Arealerne langs Vejen, og endelig hidrorer en Del fra
selve Koretojerne og Trakdyrene.

Det Stov, der fremkommer af de to sidste Aar.
sager, og som ikke er saa ganske ringe, kan ikke
leegges Vejen til Last, og vil derfor ikke blive for-
mindsket ved en Forbedring af dennes Konstruktion,
men maa enten dempes eller fjernes, efterhaanden
som det fremkommer.

Ligesaalidt som dette Stov altsaa lader sig for-
hindre, kan det Stov helt undgaas, der kommer fra
Overfladesliddet; det kommer ethvert Sted, hvor to
Genstande bevaeger sig imod hinanden; men jo fa-
stere, steerkere og sejgere Vejens Overflade er, des
mindre vil ogsaa Sliddet blive. Saaledes er Over-
fladestovet fra brolagte eller asfalterede Korebaner
praktisk talt uden storre Betydning, men paa en
makadamiseret Vej hidrerer Stovet ikke alene fra
Sliddet paa Skeervernes Overflade, men vel nok saa




meget fra Hjulenes Slid paa eller Sugning paa det
Grus, der har veeret anvendt som Bindemiddel mel-
lem Skeerverne, saaledes at Vejen efterhaanden faar
det knopgede, toppede Udseende, som er saa almin-
delig bekendt.

Endelig er der det Stov, der fremkommer ved
det indvendige Slid i Vejen, og som spiller en storre
Rolle, end det almindeligvis antages. Det er for-
staaeligt, at der i en Masse, som bestaar af haarde
Legemer, hvis Mellemrum er udfyldt med et Stof
som Grus, der helt mangler virkelige sammenhsaen-
gende (»bindende<) Egenskaber, navnlig naar det
bliver udbledt med Vand, vil fremkomme en indre
Forskydning mellem Skerverne, naar Trykket fra
Vognhjulene skal fordeles ned gennem Laget fra den
enkelte Skerve. Skeerverne gnider derved mod hin-
anden med Grusen som Slibepulver, og Resultatet
heraf er da, at en Del af Stenmaterialet forvandles
il Pulver, der under Trykket traeeder op paa Over-

Fig. 1. Skerver fra en zldre Vej.




Fig. 2. Nye Skerver.

fladen og sammen med det Stov, der hidrerer fra
de andre nmvnte Aarsager, laegger sig paa Vejen,
undertiden i et tommetykt Lag. At Forholdet er saa-
ledes, fremgaar med tilstreekkelig Tydelighed af de
Skeerver, der ved Ophakning af eldre Veje ses ligge
langs Vejen. Omstaaende Fotografi Fig. 1 er taget
fra Bernstorffsvej i Gjentofte Kommune, som i Sep-
tember 1910 blev ombygget, og til Sammenligning
er ovenfor i Fig. 2 vist Fotografiet af nye, endnu
ikke brugte Skaerver. Man ser tydelig Forskellen,
idet de slidte Skerver ikke alene er mere afrundede
end de nye, men ogsaa gennemgaaende mindre.

De forste Midler.

Det forste, der i Henhold til det ovenstaaende :

kan gores for at formindske Stovplagen paa Vejene,

er al soge at formindske Sliddet paa og i Kerebanen.

! Jordveje og Grusveje kan der derfor i det hele ikke
veere Tale om at anvende ved sveer Ferdsel eller



Automobilferdsel, da de netop mangler den neod-
vendige Styrke til at modstaa Vognhjulenes Tryk
navnlig i fugtigt Vejr.

Ved de makadamiserede Veje formindskes det
indvendige Slid ved at anlegge dem med et sterkt
Bundlag og et haardt Slidlag af Skerver, der sam-
mentromles under et stort Tromletryk. Disse Regler
er iovrigt kendt nok af enhver, der legger Veaegt paa
en gkonomisk og rationel Vejvedligeholdelse, Men
omkring i Landet ser man dog, at der, mest af Be-
kostningshensyn, men dog ogsaa ofte af Mangel paa
Kyndighed og Forudseenhed, slaas betydeligt af paa
Fordringerne. Ved Anleg af nye Veje falder det ret
naturligt at leegge et godt Bundlag i Vejen, da det
som Regel er betydelig billigere end slaaede Sker-
ver, men ved @ldre Veje, og det er navnlig dem, Ta-
len er om i denne Afhandling, er en Vejs Opbryd-
ning og Forsyning med Bundlag og nye Skerver en
saa kostbar Foranstaltning, at det vilde vare mange
Aar, forinden det kunde overkommes overalt, 0g
man hjelper sig derfor forelebig ved i alt Fald at
gore Slidlaget saa steerkt som muligt; og anvendes
steerke, renharpede og fremfor alt ensartede Granit-
skerver til de aarlige Lagbeleegninger, vil de ikke
alt for sterkt trafikerede Veje kunne klare sig rig-
lig godt, forudsat at der er sorget for en god Vand-
afledning. I denne Henseende er det dog ikke til-
straekkeligt, at Korebanen har en passende Oprun-
ding og er forsynet med Rendesten eller Grofter.
Hvor Undergrunden ikke bestaar af Sand, tiltreenges
der, i alt Fald i Bakkerne og i Vejens Dybdepunk-
ter, en ligefrem Drzening af Vejkassen, og den kan
udferes paa folgende Maade: Paa lang ad Vejen
graves to Render med en indbyrdes Afstand af
Vejens halve Bredde og en Dybde af 0,8 Meter. I

3
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Bunden af disse Render leegges 8 Centimeters almin-
delige Draenror, der i de laveste Punkter gives Til-
slutning til Grefterne eller Kloaken. Omkring Ro-
rene fyldes forst Slagger, Sten, Grus eller lignende,
og derefter tilfyldes Renderne under Stedning, hvor-
efter forst et solidt Bundlag og derefter Skeervelaget
leegges.

Til Skervelaget anvendes hyppigt paa mindre
befeerdede Veje »blandede Skeerver« eller »Singele,
men da der som oftest er baade Kalk og sker Flint,
undertiden ogsaa bled Granit deri, kan disse Mate-
rialier ikke anvendes, hvor der er Tale om at for-
mindske Sliddet og altsaa Stevet. Det vil sikkert
ogsaa i det lange Leb veere det mest skonomiske
overalt at anvende rene Granitskerver.

Hvad Tromlingen angaar, da illustreres bedst
dens Betydning ved den Omstendighed, at den Grus,
der medgaar til at udfylde Mellemrummene mellem
Skeerverne ved Anvendelse af en 4 Tons Stentromle,
kan belobe sig til 50 pCt. af Skervemeengden, me-
dens den ved Anvendelsen af en 13 Tons Damp-
tromle kun er 15—25 pCt. Da nu Grusen er det
svageste i Vejen, vil det ses, at jo mindre Grus der
behoves, des tettere og altsaa ogsaa sterkere bliver
Vejen.

Foruden det Stov, der fremkommer i Vejen paa
Grund af Sliddet, er det i forrige Afsnit ogsaa naevnt,
at der efter Forholdene kommer en storre eller min-
dre Mzngde Stov paa Vejen dels ind fra Siden, dels
fra selve Koretgjerne. I Neerheden af Byerne vil det
vel vere muligt ved en gennemfort Renlighed med
Fejning, Skylning o. 1. at undgaa, at dette Stov sam-
ler sig i for store Meengder; men paa de lange aabne
Landeveje er dette i Laengden meget bekosteligt. Det
meste Stov her kommer vel nok fra Jord o. 1., som
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fores af Vognhjulene ind paa Vejen fra Sideveje,
Markveje o. 1. At anvende den Metode, som er set
i Japan, at lade Vognene passere en lav, af Vand
overskyllet Streekning, forinden de kommer ind paa
Landevejen, lader sig neppe gore her; men det viser
dog, at man ogsaa dér er opmerksom paa dette
Punkt. Men ved at makadamisere og renholde disse
Sideveje indtil en vis Afstand fra Landevejen, vil der
dog kunne opnaas en Del.

Imidlertid vil det ses, at alt, hvad her er nsevnt,
ikke er andet end, hvad der horer til ethvert rationelt
drevet Vejvaesen, og alligevel fremkommer der, hvor
Trafikken med Automobiler er sterk, den Stovplage,
som det er Opgaven at bekempe. Foruden Mid -
ler tilat deempe og binde Stoevet, saa at
det ikke hvirvles op af Ferdslen, tiltreenges der i
Virkeligheden helt nye Metoder til Vejenes Anleg
og Vedligeholdelse, og her vender da Opmaerksom-
heden sig paa de to Materialier, hvoraf den maka-
damiserede Vejs Overflade bestaar, nemlig Grusen
og Skeerverne. De nye Metoder gaar derfor ud paa
1) i Stedet for Grusen at finde et andet Binde-
middel, der bedre modstaar de nye Krav fra Au-
tomobilfeerdslen, eller 2) at gore Skarverne saa store
og sat saa regelmessigt, at det indvendige Slid helt
undgaas, og dette opnaas ved Chausseebro-
leegning eller, som det tidligere kaldtes, Mosaik-
brolegning.

I de folgende Afsnit vil forst de stovdempende
Midler, dernsest de forskellige stevfri Bindemidler
og endelig Chausseebrolegningen blive omtalt udfer-
ligt, hvorefter der i et afsluttende Afsnit vil blive
nevnt, hvorledes disse Metoder lader sig anvende
paa de forskellige Slags Veje her i Landet.




Stevdeempende Midler.

Disse Midler, der anvendes paa den fardige Vej-
overflade ved Oversprejining eller lignende, er alle
af en mere kortvarig Virkning. De sammenkleber
dels Stgvpartiklerne dels ogsaa Vejgruspartiklerne
til hinanden, saa at de hindres i at hvirvles op; men
naar det anvendte Middel er bortdampet eller bort-
skyllet, opherer Virkningen, og en ny Behandling
maa anvendes. Efter deres Natur er disse Midler
saaledes rent overfladisk virkende og har ievrigt in-
gen veasentlig Betydning for Vejens Konstruktion,
Holdbarhed eller Styrke. De deles i 3 Grupper:

1. Vand.
2. Hygroskopiske Stoffer.
3. Olieagtige Stoffer.

1. Vand.

Det simpleste Middel til Daeempning af Vejstovet
er Vanding. Naturen har selv anvist denne Metode
ved Regnen, og i terre Perioder hjelper man sig
da ved at paafere Vandet ad kunstig Vej. Vand
haves som Regel ved Haanden, og at fylde det i en
Vogn og lade det lgbe over Vejen er en Metode, der
er kendt overalt. Hvorledes det binder Stovet, be-
hover ingen nermere Forklaring, heller ikke, at den
stovbindende Virkning er forbi, naar Vandet efter
kortere eller lengere Tids Forleb er fordampet, og
Processen maa da gentages.

Imidlertid er Vandingen ikke uden Ulemper.
Det vaade Slam paa Vejen gor denne ubehagelig for
Ferdselen, den hyppige Tilstedeverelse af Vand-
vognene er til Gene for de Vejfarende, og ikke mindst
skader den stadig Vaeden Vejen betydeligt. Dertil
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kommer, at Vandingen ikke kan anvendes i Frost-
vejr. I en nogenlunde lang, ter Frostvejrsperiode
kommer der nemlig ikke ubetydelige Mengder Stov
fra en makadamiseret Vej, som det ogsaa vil vere
onskeligt at dempe. Endelig maa det erindres, at
Udgifterne i Lengden ikke er saa ganske ringe.
F. Eks. paa Strandvejen gennem Taarbzek koster
Vandingen saaledes aarlig 1680 Kr. indbefattet Van-
det, og da Streekningen er 3,7 km, bliver det c. 450
Kr. pr. km.

Til Sammenligning kan anferes, at Vandingen
har kostet i

Wandsworth 440 Kr. pr. km om Aaret
Bradford 504 - = o
Reading 615 - A L

altsaa noget ner det samme som i Taarbzk, der kan
saaledes ikke ret godt blive Tale om Vanding andre
Steder end gennem Byerne, og det er derfor natur-
ligt, at man har strebt at finde bedre, varigere og
om muligt billigere Midler.

2. Hygroskopiske Stoffer.

Anvendelsen af hygroskopiske Stoffer til Deemp-
ning af Stovet grunder sig paa den Omstendighed,
at Stofferne ved stadig at tiltrekke Vanddampe af
den atmosferiske Luft holder Vejens Overflade til en
vis Grad fugtig og saaledes stovfri. Af saadanne
Stoffer kendes mange; de mest anvendte er Chlor-
calcium og Chlormagnium; men der findes desuden
i Handelen en stor Mzngde andre Stoffer eller For-
bindelser af de nsevnte Stoffer med andre Stoffer,
og af disse kan neevnes Kalilud, Akonia, Epphrygit,
Mitistaubit, Rustomit, Duralit, Antistaubit og Spren-




gelit; ogsaa Kogsalt har hygroskopiske Egenskaber,
og Vanding med Havvand er derfor mere virknings-
fuld end med fersk Vand.

Om Brugen af ‘hygroskopiske Stoffer geelder det,
at deres Virkning vel er varigere end almindelig
Vanding, men dog kun begrenset, saa at Anvendel-
sen maa gentages, hvis Vejene skal holdes stovfri
hele Sommeren; de er som Regel uden Lugt og
uskadelige, dog anferes det, at Steenk og lignende fra
en Vej, der er behandlet med Kogsalt og enkelte af
de andre Stoffer, men ikke med Chlorcalcium, vir-
ker ®tsende paa Vognenes Lakering. Da de ievrigt
er nemme og forholdsvis billige Nedmidler til at
dempe Stevet, forinden Vejen i sig selv kan gores
stovfri, anvendes de en Del, navnlig Chlorcalcium.

Dette Stof, men ievrigt ogsaa en Del af de an-
dre, kan enten faas i store Stykker til Oplosning i
Vand og Overgydning ved Hjelp af en almindelig
Vandvogn, den saakaldte vaade Metode, eller findelt
i Kornstorrelse — grannuleret — beregnet til med
Skovl at strees ud over Vejen, hvilket kaldes den
torre Metode. Denne sidste Metode er den simpleste
og anvendes nu derfor meget.

Fremgangsmaaden ved Anvendelsen af Chlor-
calcium paa de nzvnte to Maader skal nu beskri-
ves nermere, hvorefter det vil vaere let at overfore
den paa de andre i Handelen veerende Stoffer ved
Hjelp af de medfelgende Brugsanvisninger, idet det
erindres, at adskillige af Stofferne fabrikeres efter
Patent.

Den vaade Metode. Til Overgydningen
anvendes en 10 pCt. Oplesning af Chlorcalcium i
Vand, altsaa 100 kg pr. m* Vand, og af denne Op-
losning dekker 1 m® 250 m®. Chlorcalcium kom-
mer i Bliktender paa 250 kg; den er som en fast
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Masse, men efter at der med en tung Hammer er
banket paa Tonden helt rundt, og denne derefter er
brudt i Stykker, kan Chlorcalcium’en let slaas i min-
dre Stykker af Steorrelse som Haandsten, og i be-
stemte Veegtmeengder kastes op i den tomme Vande-
vogn, der derefter fyldes med Vand. Chlorcal-
cium’en opleses da hurtigt, navnlig naar man rerer
om i Vandet. Hvad der ikke bruges straks af det,
maa omhyggelig opbevares i en taet Beholder, da det
ellers hurtigt tiltreekker Fugtighed af Luften og fly-
der hen.

Saasnart alt Stoffet er oplest i Vandet, kores
Vognen hen paa det Sted, hvor det skal udgydes, og
efter at der igen er rort om i det, kan Udgydningen
begynde. Vandet fordamper efterhaanden bort fra
Vejen, men Chlorcalcium’en bliver tilbage og holder
som ovenfor nevnt Vejen stovfri. Efterhaanden ta-
ber dog Virkningen sig, og Overgydningen maa fore-
tages igen. Ved sterkere Regnskyl vadskes Stoffet
helt ud af Vejoverfladen og gaar med Regnvandet
i Kloakerne, men lettere Regn skader ikke Virk-
ningen.

En ny Vej, der ikke for har faaet Chlorcalcium,
bor have to Overgydninger med en Dags Mellem-
rum, men medens den forste Overgydning bor
streekke sig over hele Korebanens Bredde, kan man
ved den anden ngjes med at dekke den midterste
Del, f. Eks. 4 m, hvor Storstedelen af Trafikken
kommer. Paa sterkt befeerdede Veje maa Overgyd-
ningen da gentages hver 9. Dag, paa svagere, og un-
der gunstige Forhold i det hele, en Gang om Maa-
neden.

Den terre Metode. Ved Anvendelsen af
denne Metode kobes Chlorcalcium i grannuleret
Form, altsaa som Grus. Den kan faas i Tonder paa

5y
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400 kg og udstrees, efter at Vejen er fejet ren, saa
tyndt, at 100 kg kan dseekke 200 m* Udstreningen
maa foretages saa jevnt som muligt og helst
om Aftenen, saaledes, at Stoffet kan faa Tid
til at flyde hen og trenge ned i Vejens Overflade,
inden Vognferdslen begynder; ved Veje, der ikke
for er behandlet, foretages der den nsste Aften en
lignende Udstrening og derefter saa ofte, som det er
nedvendigt, idet Vejens Udseende og Tilstand i det
hele er den samme ved denne som ved den vaade
Metode; men det er indlysende, at den torree Metode
har betydelige Fordele fremfor den vaade, da man
undgaar Stoffets Ituslaaning, dets Oplosning i Vand
og Anvendelsen af Vandvogne.

Omkostningerne ved Anvendelsen af den gran-
nulerede Chlorcalcium er pr. lebende Kilometer med
6 m’s Kerebane:

Chlorcalcium 3000 kg & 7 @re .... 210,00 Kr.
FeH L R 0 e e 12:005 8=
e Ty [ MO S Sl e T SR 3,00E

995,00 Kr.,

og da Processen paa sterkt beferdede Veje skal ud-
fores en Gang om Maaneden, vil det ialt blive 5
Gange a 225 Kr.=1125 Kr. pr. km om Aaret.

Omkostningerne ved den vaade Metode kan be-
regnes saaledes:

Chlorcalcium 2400 kg a 6 Ore .. 144,00 Kr.

ATh e JASTET S 257 o et st b e 16,00 -
HGAESEIR ot o Ll Ro it et e s 3,00 -
NVandinedlOml s it il s imansie o 6,00 -

169,00 Kr.,
altsaa med 5 Behandlinger c. 850 Kr.

o gl S e e
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Endnu billigere stiller Anvendelsen af Chlor-
magnium sig, saaledes som det er bragt i Udferelse
1 Gjentofte Kommune i 1911. Stoffet kommer her-
til i hele Jernbanetankvogne, som en temmelig sterk
Oplesning, der forinden Brugen fortyndes med 3
Gange sit Rumfang Vand og derefter overgydes paa
Vejen. Dette skal gentages efter Omstendighederne
hver 2—3 Uger, altsaa ialt c. 10 Gange, og Omkost-
ningerne kan anslaas til c¢. 600 Kr. om Aaret pr.
Kilometer.

Anvendelsen af hygroskopiske Stoffer er altsaa
ikke billigere end den almindelige Vanding; men i
Betragtning af, at man slipper for de idelige Over-
sprojininger med Vand paa Vejen, og dennes Hen-
liggen i Sjap og Plere, vil der vaere mange Steder,
hvor dette nemme og behagelige Stovdempnings-
middel vil veere fordelagtigt at anvende, navnlig naar
det gelder om for en kortere Tid som ved Fester
o. l. at gere Vejen stevfri.

3. Olieagtige Stoffer.

Fordelen ved at anvende olieagtige Stoffer til
Dzmpning af Stovet skulde ligge i den Omstendig-
hed, at Olien fordamper langsommere end Vand,
og Virkningen af een Overgydning derfor holder sig
leengere end Vandingen.

Den Olie, der i denne Henseende forst kan
komme i Betragtning, er Raapetroleum. Den an-
vendes da ogsaa, og efter Sigende med godt Resultat,
i saadanne Lande — som f. Eks. Kalifornien —,
hvor Petroleum’en er billig nok. Overgydningen ud-
fores der to Gange om Aaret, og Vejen holder sig
godt stovfri, men i fugtigt Vejr danner der sig let
en Slam, der er fedtet eller olieagtig, som edelegger

2*
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Tojet, hvis det steenkes op derpaa, 0g Malingen paa
Vognene.

I Paris, London, Geneve og Monaco er der lige-
ledes gjort Forsog med Raapetroleum. Der anvend-
tes 6 Tons Petroleum pr. Kilometer i 6 m’s Bredde,
og da 1 Ton koster c. 50 Kr., vil Omkostningerne
pr. Kilometer med Arbejdslon blive c¢. 320 Kr. pr.
Gang, og da det regnes, at Overgydningen skal gen-
tages hver 6.—8. Uge, og der derfor bliver Brug for
3 4 4 Overgydninger om Aaret, vil de aarlige Om-
kostninger ikke blive under 960 Kr. pr. Kilometer.
Petroleum kan derfor vanskelig tenkes anvendt i
nogen storre Maalestok her i Landet, selv bortset
fra dens szeregne ubehagelige Lugt.

Der findes i Handelen et betydeligt Antal andre
olieagtige Stoffer til Dempning af Stovet: de roses
alle af deres respektive Opfindere, men anvendes dog
kun lidt, da de dels er ret kostbare, dels kun er af
en kortvarig Virkning. Dog kunde de tmnkes an-
vendt, hvor Vejene blot for en Tid skal holdes stov-
fri, men staar dog i naesten enhver Henseende til-
bage for de i det foregaaende Afsnit nsevnte Stoffer.
_ Af de forskellige Navne, der er mest kendt, kan
nevnes Roadoleum, Westrumit, Standulin, Fixolin
og Expressol.

Roadoleum, der er en mork, nweslen tjereagtig
Olie, har jeg set anvendt paa en lmngere Prove-
streekning i Ashford ved London, Vejen var nylig
lagbelagt og damptromlet og i en udmerket Stand.
Roadoleum’en var derefter gydt over Vejen, og Virk-
ningen var i Begyndelsen god; Vejen var stovfri, lidt
fedtet uden at veere glat, men det overste Lag, der
‘ar maettet med Stoffet, havde mistet sin Sammen-
hengskraft og blev af Automobilhjulene hist og her
suget op, saa at Vejen i Lobet af ganske kort Tid var
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fuld af temmelig store, dybe Huller og saaledes gan-
ske odelagt.

Naar de olieagtige Stoffer blandes omhyggeligt
med Vand, med en mekanisk dreven Pisker, eller
gores oploselig i Vand ad kemisk Vej ved Behand-
ling ined Alkalier, dannes de saakaldte Emul-
sioner, af hvilke Westrumit er den mest kendte.
Til de forst nzvnte anvendes en swerlig Vogn, der
har to adskilte Beholdere, en for det olieagtige Stof
og en for Vandet. Fra Beholderne fores Ror il en
tredje Beholder, hvor de to Stoffer blandes sammen
ved hurligt.roterende Vinger, der samlidig beserger
Emulsionen spredt ud over Vejen. Vandet fordam-
per snart, og Olien danner da en lynd, stovdem-
pende Hinde. De kemiske Emulsioner kommer i
Handelen som et tykt olieagtigt Stof, der kan ople-
ses i Vand og derefter spredes ud over Veizn.

De olieagtige Stoffer anvendes som nwvnt kun
meget lidt. Paa begge de internationale Vejkongres-
ser i Paris 1908 og i Bryssel 1910 blev Brugen af
dem fraraadet, og kun hvor de indeholder saadanne
Bestanddele, som virkelig = styrker Vejmaterialets
Sammenhaengskraft, vil de finde nogen videre An-
vendelse. I saa Tilfeelde falder de neermest i Klasse
med de i naeste Afsnit omtalte Midler, hvis Hensigt
er mere end blot og bar Stevdempning.

Stovfri Bindemidler.

Det er naevnt i det foregaaende, at naar man til
en makadamiseret Kgrebanes Belegning skal finde
Bindemidler, som formindsker Dannelsen af Stov
paa Vejen, gelder det om at finde Midler til at for-
mindske det indre og det ydre Slid.

Forst og fremmest maa disse Midler gore Vejen
vandtet. Det er nemlig Nedsivningen af Vand i
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Skeervelaget og i Undergrunden, der sveekker Lagets
Styrke og saaledes forsger det indre Slid.

Dern®st maa Bindemidlet bevare en vis Ela-
sticitet i Kerebanen. En stenhaard Overflade er ud-
sat for at slaa Revner og saaledes efterhaanden blive
odelagt.

Endvidere maa Bindemidlet ved Anvendelsen
vaere flydende og kunne holde sig flydende, indtil
Arbejdet er til Ende, hvorefter det i Lobet af nogen
Tid ber kunne storkne, saa at det med Skaerverne
kan danne en kompakt Masse rede til at modtage
Feerdslen, og saa sterk paa Overfladen, at Vogn-
hjulene ikke kan lasrive Partikler af den.

Endelig maa Bindemidlet veere let at anvende.
Ved Vejvedligeholdelse er det for kostbart at have
Ingenior eller Kontrol til Stadighed til at paase, at
de givne Anvisninger noje folges, endsige at have
seerligt uddannet Mandskab. Metoderne bor veare
saa simple, at enhver intelligent Vejmand eller Ar-
bejdsmand efter en kort Forklaring og lidt @velse
er i Stand til at udfere Arbejdet uden alt for megen
Spekuleren og deraf folgende Fare for Fejltagelser.

Naar det indre Slid formindskes, foreges i
samme Forhold Vejlagets Varighed, og Besparelsen
i de aarlige Vedligeholdelsesudgifter vil da hjelpe
med til at bekoste de stovdempende Midler. Som
vi senere vil faa at se, er det endog muligt ved visse
af Midlerne at opnaa en saa stor Besparelse, at An-
vendelsen af dem er betalt, og man har da Formind-
skelsen af Stovplagen ganske gratis, i Mods@tning til
Anvendelsen af de i de foregaaende Afsnit neevnte
stovdempende Midler, der udelukkende er en
Ekstraudgift uden tilsvarende Besparelse.

Skal de nye Bindemidler altsaa vinde nogen
vaesentlig Udbredelse, da ber de veere saa billige som




muligt, og da de i saa Fald vil blive anvendt i store
Mengder, gelder det at finde saadanne Stoffer, som
er billige at producere og helst kommer frem
og i Nerheden af Forbrugsstedet, saa at Transport-
udgifterne ikke bliver for store.

De Stoffer, der saaledes i Henhold til de n®vnte
Fordringer vil kunne blive Tale om at anvende her
i Landet i nogen storre Grad, er da felgende:

1. Cement.
2. Asfalt.
3. Tjere.

Af Cement haves baade Portland Cement, Tras-
Cement og Slagge Cement.

Af Asfalt kan der foruden den almindelige
Stebeasfalt ogsaa nzvnes de forskellige asfaltholdige
Olier og andre bituminese Stoffer.

Af Tjere kan anvendes dels den almindelige
Kultjere fra Gasveerker, dels Vandgastjere, dels
Emulsioner, der indeholder Tjere.

I Udlandet vil der kunne blive Tale om endnu
flere Arter af Bindemidler, som tjerelignende De-
stillationsprodukter af Petroleum og forskellige
Olier, som dels findes i Naturen, dels fremkommer
som Biprodukter ved forskellige Fabrikationer.

1. Cement.

At anvende Cement som Bindemiddel i en Vejs
Korebane synes paa Forhaand at vere en nerlig-
gende Tanke. Vejlaget vilde da blive et Betonlag,
hvor det indre Slid var ganske udelukket og Over-
fladesliddet sterkt formindsket. Men Cementen
mangler imidlertil den ene af de ovenfor nzvnte
Egenskaber, som et Vejbindemiddel skal have, nem-




lig at veere elastisk, og dette indskraenker alleraede be-
tydeligt Udsigterne til en videre Udbredelse. Vejen
bliver ganske haard og fast som Sten, med Fare for
at slaa Revner ved Temperaturforandringer og at
knuses ved et uventet stort Hjultryk, og hele Belaeg-
ningen er da odelagt.

Skal et gunstigt Resultat opnaas, kommer det
altsaa for det forste an paa at opnaa en betydelig
Styrke i Vejlaget. Dette maa derfor ikke veere for
tyndt, eller i alt Fald hvile paa en gammel solid
Makadamisering. Cementen skal vere saa sterk
som mulig, og kun de bedste Sorter kan derfor bri-
ges. Der findes en Del andre Stoffer med hydrau-
liske Egenskaber, som Gibs, Kulslagger o. 1., men
deres Styrke er saa ringe, at de snarere vil skade end
gavne i et Vejlag.

I England anvendes Metoden hist og her under
Navn af »Ferromac«, og Arbejdet udferes da paa
folgende Maade:

Den Vej, der skal belegges, maa have et solidt
og godt drenet Bundlag. Overfladen af Vejen rives
op, j®vnes og tromles paany, hvorefter der udleeg-
ges et 3—4 cm tykt Lag Cementmertel. Derefter
udlegges Skeerverne, der skal vaere renharpede og
helst fugtige, i et 10—15 c¢m tykt Lag, og dette trom-
les da med en 10—12 Tons Damptromle, hvorved
Mortelen efterhaanden treeder frem paa Overfladen,
og naar dette er Tilfeldet over det hele (om forne-
dent kan der tilfores lidt ekstra Mortel, som fejes
ned mellem Skerverne)., er Vejen ferdig, men skal
ligge hen i 14 Dage, forinden Ferdslen kan ledes
ind over den.

Forfatteren har set et Stykke Ferromac i Wake-
field, der efter et Aars Forlgb var saa medtaget, at
det maatte fjernes helt og erstattes med nyt.



Det frister derfor ikke til Forseg her hjemme, udfort
som bheskrevet,

Som Bundlag i en Vej vil Ferromac derimod sik-
kert veere fortrinligt, nemlig naar der over Beton-
laget leegges et 8-—10 cm tykt elastisk Lag med stov-
fri Bindemiddel eller en Chaussebrolegning, saaledes
som det vil blive beskrevet i et senere Afsnit. I en
saadan Konstruktion vil de neevnte Fejl ved Cemen-
ten ikke spille nogen Rolle.

2. Asfalt.

Medens det ved Anvendelsen af Cement i Vej-
laget er en Forudsetning, at dette derved bliver saa
steerkt, at en Forskydning i Laget ikke kan finde
Sted under Vognhjulenes Tryk, tilstreebes der ved
Asfaltindblandingen en vis Elasticitet, som dels mild-
ner Hjulenes Stod, dels bevirker, at Skeerverne under
Gnidningen mod hinanden ligesom smores, saa at
Sliddet ikke bliver saa stort. Asfalten kan anvendes
paa to Maader, enten som Skeervemateriale eller som
Bindemiddel.

Anvendelsen som Skeervemateriale stammer fra,
at man paa Vejen til en Asfaltmine lagde naturiig
Asfalt slaaet til Skeerver. Det viste sig derved, at
Vejen hurtig blev fast, god og elastisk. Der frem-
kom kun ganske ringe Meengder Stev, og Metoden
blev derfor anvendt andre Steder, hvor den naturlige
Asfalt var tilstraeekkelig billig. Her i Landet vil den
dog af Bekostningshensyn neeppe blive brugt.

Som Bindemiddel i Vejlaget anvendes Asfalten
ikke ren. Den kan vel smeltes og i varm Tilstand
udgydes over Skerverne eller over Vejen, men den
sterkner for hurtigt, inden den er treengt ned, og
mangler Evnen til ved Klebrighed at binde sam-
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men, naar den er bleven fast igen, den er, hvad man
kalder »ded«.

Det er derfor nedvendigt at blande den med
forskellige andre Stoffer som blad Beg, Olie og lig-
nende, saa at der dannes en Masse, der i varm Til-
stand er tyndtflydende nok til at gydes ud over det
lige udlagte og tromlede Skeervelag, og som naar den
bliver kold, er steerk nok til at kunne modstaa Slid-
det og dog tilstreekkelig elastisk, saa at den ikke bli-
ver skor. Udferelsen af Arbejdet er den samme,
som vil blive beskrevet i et senere Afsnit som »Ud-
gydningsmetoden«, her skal derfor blot tilfgjes, at
Kobenhavns Kommune har gjort Forseg hermed paa
Lyngbyvejen i August 1911 med Asfalt fra Hans
Guldmann, og at Omkostningen ved dette vil blive
omtrent 2,90 Kr. pr. m* for en 10 em tyk Lagbelaeg-
ning.

Endelig kan det neevnes, at Asfalten kan finde
Anvendelse som Bestanddel i visse Olier, Asfaltolie,
Raapetroleum o. 1. Disse Olier er i Udseende og
mange andre Egenskaber lig Tjere, og deres Anven-
delse er derfor den samme som for denne, hvilket
vil blive beskrevet i et senere Afsnit.

For Raapetroleum med Asfaltindhold har
der dog i Nordamerika udviklet sig en serlig Metode,
som har vundet en betydelig Udbredelse, og selv om
der sikkert ikke bliver Tale om at bruge den her i
Landet, skal der derfor alligevel gives en kort Frem-
stilling af Metoden, som den beskrives af Hubbard,
White o. fl.

Anvendelsen af Raapetroleum paa Vejbanen
skriver sig fra 1894. Det var i Santa Bara i Califor-
nien, at man skulde dempe Stovet paa en Vej, og
man fik da den Ide at anvende Petroleum, som der
var let Adgang til der. Det viste sig da, at man ikke



alene fik Stovet deempet, men at der blev frembragt
et asfaltagtigt Lag i den overste Del af Vejbanen.
Dette Resultat vakte betydelig Opmerksomhed over-
alt i Amerika og tildels ogsaa i Evropa, og der blev
mange Steder anstillet Forseg paa samme Maade.
Men ikke alle Forsogene faldt heldigt ud, og ved at
gaa dybere ind paa Sagen fandt man da de Betingel-
ser, der bevirker et gunstigt Resultat.

For det forste er det ikke al Petroleum, der kan
bruges. Den skal indeholde saa meget Asfalt som
muligt. Petrcleum fra nogle Steder indeholder Para-
finolier, som er verdilos med Hensyn til Vejforbed-
ring. Russisk Petroleum kan heller ikke bruges, og
i det hele blev det snart oplyst, at det egentlig kun var
den californiske Petroleum, der indeholdt tilstrek-
kelig Asfalt til at virke som Bindemiddel i Vejlagel.

Dernaest har det Betydning, hvorledes Vejbanen
er, om den er makadamiseret eller kun en Jordvej,
og 1 sidste Tilfelde, af hvad Art Jorden er. Sterk
leret og steerk sandet Jord giver nemlig daarlige Re-
sultater. Af Vigtighed er det ogsaa, at Vejlaget og
Undergrunden er godt draenet. da det asfaltagtige Lag
ellers bliver kort i Stykker.

Endelig spiller Klimaet en stor Rolle. Klimaet
i Kalifornien skal netop veere det, der egner sig bedst
for Anvendelsen af Petroleum, men i alt Fald skal
Vejret vaere varmt og tert, medens Arbejdet staar
paa.

Metoden er forskellig, eftersom det er en Jord-
vej eller en makadamiseret Vej, der skal behandles.

Anvendelse af Petroleum til Fremstilling af en
fast Vejbane paa Jordveje er for saa vidt i teknisk
Henseende af stor Interesse, som man nu til Dags er
vant til at anse Skeerver og Sten som ganske nod-
vendige til en god Vej.
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Der maa forst sorges for en god Dreening af
Undergrunden. Det er derfor bedst, hvor Vejen lig-
ger i Paafyldning, men i hvert Fald ber der vmre
forholdsvis dybe Grofter ved Siderne, og bestaar Un-
dergrunden ikke af Sand, ber den drzenes som be-
skrevet Side 9. Vejens fardige Overflade skal have
den sedvanlige Oprunding, saa at den kan holde
sig tor.

Det Jordlag. som skal danne Vejlaget, skal veere
lerblandet Sand eller sandblandet Ler. Er det stift
Ler, maa der altsaa udefra tilferes Sand og omvendt.
Efter at det saaledes dannede Jordlag er afjevnet
med det rigtige Tveerprofil, opplgjes Vejen til en
Dybde af 15 Centimeter, hvorefter en skarptandet
Harve treekkes flere Gange frem og tilbage, indtil
alle Klumper er helt udjevnede. Derefter behandles
Vejen med en Stampetromle, en Jerntromle besat
med et stort Antal Pigge med en Klump paa Enden,
saa at de danner en M@ngde smaa Stodere, hver paa
50 Kvadratcentimeter. Denne Tromle har en Evne
til at komprimere det lose Lag, saa at sige fra neden
af, og naar dette er gjort nogenlunde, overgydes Pe-
troleum i Forholdet 5—8 Liter pr. Kvadratmeter.
Dereftler rives Vejen igennem med en Hesterive med
korte Teender for at faa Petroleumen og Jorden blan-
det; Vejen stampes nu igen, paaferes paany Petrole-
um 5—8 1 pr. m? rives og stampes igen, hvorefter
den tromles med en almindelig Jerntromle, til den
er fast og jeevn, og Petroleumen skinner igennem. Vej-
laget er da gennemtrengt med den asfaltholdige Pe-
troleum, og naar de flygtige Bestanddele er fordam-
pet, danner Laget et sterkt, sejgt Dekke, der er stov-
frit og kan peere selv sver Feerdsel.

Det gelder navnlig om at anvende netop den til-
streekkelige Maengde Petroleum, afpasset efter Jor-



dens Beskaffenhed. Er der kommet for lidt paa til
at begynde med, kan der under den sidste Tromling
endnu paaferes det manglende, og er der kommet for
meget, maa der stros leret Sand ind over Vejen for
at opsuge Overskudet.

Det vigtigste ved hele Metoden er dog Kvaliteten
af den Petroleum, der bruges, baade af Hensyn til at
opnaa det forenskede sterke Vejlag, og for at Vejen
ikke skal lugte eller danne slimet Plore, som kan
skade Vognene og Tgjet, hvis det steenker op derpaa,
hvilken Fejl mange Arter af Petroleum og andre
asfaltholdige Olier har. '

Med Hensyn til Anvendelsen af Petroleumen paa
makadamiserede Veje, da er Metoden ganske analog
med den i et senere Afsnit beskrevne »Overtjering«,
kun at man undertiden opriver den overste Del af
Skeervelaget, for at Petroleumen kan trenge dybere
ned. Vejen maa derefter tromles med en almindelig
Jerntromle.

3. Tjere.

Vi kommer nu til det vigtigste af de stovfri
Bindemidler, det som er det egentlige nye i Vejbyg-
ningen, og som i almindelig Tale er det, hvormed
Tanken om en stovfri Vej forbindes, nemlig Tjere.

Man regner i Almindelighed, at Anvendelse af
Tjeere i Korebanen kun er nogle faa Aar gammel,
men 1 Virkeligheden kan man spore den mange Aar
tilbage. Det er oplyst, at en Engleender ved Navn
Casell allerede i 1834 har benyttet Tjeren til Vejene.
Han udhzldte den over Vejen og antendte den der-
efter for at bortbreende de skadelige Stoffer i den.

Derefter var det Franskmsnd, der tog Sagen op,
forst Ch. Tellier i 1867, derefter ‘A. Francon i 1871,
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Christoph i 1879, Lavigue i 1888 og Girandeau i
1896. Ogsaa i Danmark er der meget tidligt forsegt
med Tjere i Nerheden af Gasverkerne. Det blev
dog altsammen ikke til andet end spredte Forseg,
indtil en Leege i Monte Carlo Dr. Guglielminetti i 1902
satle Metoden i System og fik udfert en Ilengere
Streekning Overtjering, en Metode, der vil blive be-
skrevet i det folgende, og Aaret efter behandlede han
endnu et sterre Antal Gader og Veje paa samme
Maade. Opmerksomheden blev derved henledt paa
disse Arbejder, der var faldet overordentlig vellykket
ud, og rundt om i Evropa og Amerika blev de ind-
vundne Resultater hilst med Begejstring. I de for-
skellige Lande, navnlig i England og Frankrig, blev
der i Nerheden af de store Byer, hvor Stevplagen
var bleven ganske uudholdelig, i stor Maalestok gjort
Forseg for at prove, hvorvidt Metoden lod sig an-
vende, og i Lebet af de neeste Par Aar kom der der-
for rivende Fart i Udviklingen.

Medens i Begyndelsen Frankrig var forrest, over-
tog England snart Forerskabet og staar som Nr. 1
i Rekken. I England var der i 1906 behandlet 30
miles med Tjere og i 1907 200 miles, derefter steg
dette Tal i 1908 til 1500 miles og i 1910 til 10,000
miles. For yderligere at fremme Udbredelsen af de
nye Metoder, er der for ganske nylig under det engel-
ske Indenrigsministerium oprettet et seerligt Departe-
ment »Road Board«, hvori ogsaa flere Ingeniorer har
Sede, og hvorfra der allerede er udgaaet adskellige
vejledende Oplysninger om Tjerens Anvendelse, lige-
som det ogsaa er til dette Kontor, Kommunerne ind-
sender Ansegninger om Laan til Bestridelse af Om-
kostningerne ved Metodernes hurtige Udferelse.
I Danmark blev Mectoden forste Gang anvendt
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i 1907'), nemlig baade i Kobenhavn og Frederiks-
berg, men dog forst i 1909 i nogen storre Maalestok.

Den forste Artikel paa dansk om det nye Emne
fremkom i Maanedsskrift for Sundhedspleje i Efter-
aaret 1907 og var skrevet af Ingenior A. Bjerre i
Kobenhavn. Aaret efter fremkom der i samme Tids-
skrift en udferligere Artikel, hvori navnlig en Meto-
de, kaldet Gladwelliseringen, blev beskrevet.

Samme Aar afholdtes den ferste internationale
Vejkongres i Paris, hvor et meget stort Antal interes-
serede var kommen sammen efter Indbydelse af den
franske Regering for at drofte de nye Metoder, men
Resultatet var dog kun det temmelig ringe, at om
end Forsegene mange Steder var faldet overordent-
lig vellykket ud, saa savnedes dog endnu Oplysninger
om de Forhold, der overalt kunde fore til et heldigt
Resultat, og der opfordredes derfor til nye Forseg.

Et Skridt videre naaede den neeste Kongres 1
1910 i Bryssel, hvor det blev vedtaget som Resolution,
at den ene af Metoderne, Overtjeringen, nu maa
betragtes som indfert i almindelig Praksis. Derimod
var endnu Meddelelserne om Resultaterne af For-
sogene med de ovrige Metoder saa forskellige, navn-
lig var der en betydelig Meningsforskel mellem de
engelske og tyske Ingenierer, at Kongressen paa dette
Punkt nojedes med at enske endnu flere Forsog an-
stillede med neojagtig Angivelse af alle medbestem-
mende Forhold.

Det maa haabes, at der paa den neeste Kongres,
der skal afholdes i London i 1913 ogsaa maa kunne
opnaas Enighed om Principperne for de ovrige Me-
toder ved Anvendelsen af Tjere. Det kan nemlig
ikke skjules, at hvor simpel og ligetil end Frem-

1) Farimagsgade forbi Kommunehospitalet allerede i Firserne.




30

gangsmaaden kan synes, saa er der dog et ikke ringe
Antal Omstendigheder og Forhold, der maa tages i
Betragtning, for at et heldigt Resultat kan naas.

Overfor en saa stor Udbredelse af Anvendelsen af
Tjere, som er nevnt i det foregaaende, ligger det neer
at sperge, om der vil vere Tjere nok til at kunne
behandle alle Vejene, hvis dette engang bliver for-
langt. Det er et vanskeligt Spergsmaal at besvare,
og skulde det mangle paa Tjere, maa man enten
nojes med, hvad der kan faas, eller finde Me-
toder, hvor den nedvendige M®ngde
af T jere er ringere. Men tager vi f.. Eks,
England og Skotland tilsammen, der aarlig produ-
cerer 164 Millioner Gallons eller 7,4 Millioner Hekto-
liter Tjere, saa vil disse kunne straeekke til til en
Overtjering af omtrent 740 Mill. m* eller med en
Vejbredde af 5 m, 128 Mill. lobende Meter Vej eller
128,000 km, medens den samlede Laengde af de of-
fentlige Veje er 120,000 miles eller 164,000 km, saa-
ledes at omtrent Halvdelen af Vejene kan blive be-
handlet hvert Aar og Resten hvert andet Aar, hvil-
ket maa regnes for at veere tilstreekkeligt.

Tjerens Beskaffenhed.

Da Tjerens Beskaffenhed har den allerstorste
Betydning for et heldigt Resultat, vil det veere nod-
vendigt at gaa lidt nzrmere ind paa Tjerens for-
skellige fysiske og kemiske Egenskaber, og den Ind-
flydelse de forskellige i Tjeren indeholdte Bestand-
dele har paa dennes Brugbarhed.

Ved den steerke Opvarmning af Gaskullene i Re-
torten foregaar der en Destillation, idet alle Stoffer,
hvis Kogepunkt ligger under Temperaturen i Retor-
ten, i luftformig Tilstand treeder ud af denne; men
allerede i det hydrauliske Ror er Temperaturen saa
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meget lavere, at en Del af Stofferne forteetter sig,
medens yderligere en Del bliver tilbage i Kondenser-
ne og en Del i Scrubberne. De fortettede Stoffer be-
staar dels af den mere olieagtige T jeer e og dels af
Gasvandet, der begge flyder til Separatoren, hvor
Vandet paa Grund af sin mindre Veegtfylde efter-
haanden kommer op paa Overfladen og saaledes kan
ledes til Gasvandsbeholderen, medens Tjeren kan
ledes til den seerlige Tjerebeholder. Af den samlede
Mengde Tjere kan man regne, at

62 pCt. kommer fra det hydrauliske Reor,
12 - fra Kondenserne og
26 - fra Scrubberne.

Tjerens Maengde afheenger meget af de anvendte
Kul og af hele Gasfabrikationen. Jo mere Ilt der
findes i Kullene, og jo lavere Temperatur, der anven-
des i Retorterne, des mere Tjere fremkommer der.

Tjerens Kvalitet afhenger mest af Kullene, men
dernast ogsaa af Retorternes Stilling og Temperatu-
ren i disse. Ved vandrette Retorter og almindelig
lav Temperatur kan felgende regnes for en Gennem-
snitsanalyse af almindelig Kultjeere efter Separa-
toren:

BT 0 I SR e R T S 5 pCt.
Tiette 1OIIer" s s« s 20
Mellemsvaere Olier ..... 14 -
BvarevOler . ot e 21
IR e B et AP ad 58 -

af frit Kulstof kan som Regel findes 15—25 pCt.

Af disse Bestanddele er Vand, Naftalin og de
lettere Olier skadelige og ber fjernes, medens Indhol-
det af frit Kulstof, der ikke kan undgaas, ber veere
saa lille som muligt.
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Vandet i Tjeren virker skadeligt ved den
Omstendighed, at det gor Tjeren bled i Varmen:
men dernzst indeholder Vandet i Oplosning en Del
Ammoniak, Karbolsyre og lignende giftige Stoffer,
som lader sig udvadske af Regnen og derved kan
komme til at skade Trmer og Beplantning langs
Vejen og Fiskebestanden i de Aaer eller Sger, hvor-
til Overfladevandet har Aflgb.

Indholdet af Vand kan vare betydeligt storre
end foran navnt, nemlig indtil 12 pCt. Det er i For-
hold mindre, naar Retorterne har veeret godt fyldt
med Kul, og mindre ved lodrette end ved vandrette
Retorter, nemlig ved de lodrette fra 1 til 3 pCl. Ved
leengere Tids Lagring udskilles en Del af Vandet,
0g Tjeeren i Bunden af en Beholder indeholder der-
for mindst Vand, hvorfor Tjerepumpen ber tage
Tjeeren fra den nederste Del af Beholderen, men dog
ikke fra noget forsenket Pumpehul, da der her sam-
ler sig de i Tjeeren opslemmede, tungere Urenheder.
Den sidste Rest af Vandet kan fjernes ved Kogning.
Ved en Opvarmning til 70° C. begynder Tjaxren at
koge og udskille Vandet paa Overfladen, ved en hoj-
ere Temperatur bruser Tjeren op og koger over,
hvis Gryden er for fuld; men fyldes den kun {il en
Trediedel, og navnlig hvis man tillige lader et Par
Stumper Tree flyde paa Tjeren, kan man rolig lade
den koge op; den vil da snart naa op i Neerheden
af Randen, men derefter synke sammen igen, og alt
Vandet er da kogt bort. Denne Metode kan kun
anvendes under mindre Forhold, hvor der i Alminde-
lighed kun koges 15 Hektoliter om Dagen med een
Gryde.

Ved storre Anleg anvendes derfor Tjerecentri-
fuger, der efter selv samme Princip som det, hvor-
efter Mzlk og Flede behandles, skiller Vandet fra
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Tjeren. Indretningen er ogsaa i det vasentlige den
samme, dog forvarmes Tjeren til 40° C. Selv en
mindre Centrifuge kan med Lethed behandle 7 hl
i Timen. Saadanne Centrifugeanleg er installeret
paa mange af de storre Gasveerker ogsaa her i Lan-
det, og vil sikkert, naar Tjerens Anvendelse til Vej-
ene bliver mere almindelig, blive indfort paa en Del
af de mindre, da Udgiften til Centrifugeringen let
kan deekkes ved en ringe Forggelse af Tjareprisen,
hvilken Foregelse endda ikke behover at vere mere
end 50 Ore pr. hl.

Vandet i Tjeren kan endvidere fjernes ved Be-
handling med breendt, ulesket Kalk, der som be-
kendt tiltreekker Fugtighed, og den saaledes afvan-
dede Tjere kaldes da hyppigt kalcineret Tjeere.

Endelig kan Vandindholdet ogsaa fjernes ved en
ligefrem Destillation af Tjeeren, hvorved dennes Kva-
litet i det hele kan forbedres efter @nske. Denne
Metode vil blive omtalt nedenfor.

Indholdet af lette Olier er som Regel ringe
¢g derfor ikke saa skadeligt som Indholdet af Vand;
men de gor Tjeren mindre sterk og sejg og ber der-
for helst fjernes, hvad der kan ske ved almindelig
Kogning i Gryde eller ved Destillation. Lader dette
sig ikke gere, kan man bode paa Forholdet ved at
tilseette Beg til den for »tynde« Tjeere.

Et stort Indhold af Naftalin i Tjere er ska-
deligt, da Naftalinen ved sin Fordampning ger Tje-
ren porgs og altsaa mindre vandtet. Den har des-
uden en stikkende, ubehagelig Lugt, og virker gene-
rende paa Ojnene. De Klager, der derfor undertiden
har lydt over, at der paa de tjerebehandlede Veje
var en ejendommelig ubehagelig Fornemmelse i
varmt Vejr, maa sikkert tilskrives Tilstedeveaerelsen
af Naftalin.

3*
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Medens Indholdet af Naftalin i mange Tilfelde
er 8 pCt. og undertiden endog 12 pCt., vil det dog
som Regel vere mindre, og navnlig har Anvendelsen
af vertikale Retorter her den Betydning, at de i Al-
mindelighed formindsker Indholdet til det halve.

Hvad angaar det i Tjeeren varende frie Kul-
stof, da spiller det en sterre Rolle, end man i Al-
mindelighed er tilbgjelig til at antage. Betegnelsen
»frit Kulstof« er egentlig ikke helt korrekt, hvilket
selv indremmes af Englenderne, der har indfert den,
og burde ombyttes med »uoplegseligt Bitumen«, som
Amerikanerne har gjort, men den forste Benaevnelse
er i alt Fald tydelig nok. Det frie Kulstof findes
fint fordelt overalt i Tjeren; det kommer til Syne,
naar man undersoger Tjeren i et Mikroskop, der vil
da med en sterkt Forstorrelse ses en Del smaa sorte
Prikker i Vedsken, og det er Kulstofpartiklerne.
Amerikanernes Betegnelse henger sammen med den
Omstaendighed, at det frie Kulstof er den uoploselige
Del, der bliver tilbage, naar man opleser Tjere i
Benzol eller Svovlkulstof.

Den Mangde, hvori det frie Kulstof forekom-
mer er meget forskellig og afhenger dels af Retor-
tens Stilling, dels af de anvendte Kul og forskellige
andre Forhold. Ved

vandrette Retorter er Indholdet indtil 32 pCt.,
ved skraa e - Al Jol Ul AT o
ved lodrette — = — e b

idet ved lodrette Retorter en forholdsvis mindre Del
af Kullene kommer i Berering med de hede Retort-
veegge. Mmngden er nemlig meget afhengig af den
Temperatur, som Kullene udsattes for, og ved sr-
lig hoj Temperatur nermer Tjeren sig til at bestaa
af frit Kulstof og Brint.
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Tjeere fra carbureret Vandgas indeholder i Reg-
len kun ca. 3 pCt. frit Kulstof.

Da et storre eller mindre Indhold af frit Kul-
stof paavirker netop de Egenskaber, der er vigtige
ved Tjerens Anvendelse som Bindemiddel i Vejene,
skal vi gaa lidt nermere ind paa disse.

Angaaende Tjeerens Styrke, da er en tykflydende
og sejg Tjere i Forhold sterkere end en tyndflyden-
de, og da det frie Kulstof gor Tjeren mere tykfly-
dende, vil den ogsaa derved forege Styrken. Men
dette geelder kun i ganske smaa Meengder af frit Kul-
stof. 1 sterre Meengder formindsker den Styrken,
som folgende Tabel viser.

Frit Kulstof .... 4pCt. 10pCt. 20 pCt. 31 pCt.
Styrke forholdsvis 18 8 4 3

Det frie Kulstof ger endvidere den stivnede T je-
re mindre uigennemtrengelig for Vand. Dette kan
paavises ved at maale Vandsugningsevnen af forskel-
lige Briketter, dannet af 6 Dele Tjere og 100 Dele
Sand, der anbringes under Vand i 24 Timer, og Re-
sultaterne er som angivet i nedenstaaende Tabel.

Frit Kulstof .... 4pCt. 10pCt. 20pCt. 31 pCt
Vand indsuget .. 3 - 4 - 6 - AR =

Et stort Indhold af frit Kulstof formindsker
endvidere Tjerens Nedtreengningsevne. Det er pro-
vet med de forskellige Tjeresorter paa Fliser af
porest Materiale, som brendt Ler og lignende, ved
at stryge et jevnt, tyndt Lag paa dem, lade Over-
fladen af Tjeren torre og da efter at have brudt Fli-
serne itu, maale Nedtreengningen paa Brudfladen.
Resultatet var da




Erit Kalstofitl. sl Sy sttt 7 pCGt. 30 pCt.
Nedtrengning ved 1. Overstrygning 1,6 mm 0,8 mm
— - 3. — 3,1 - 2,0 -

Endelig indvirker det frie Kulstof paa Tjerens Flyg-
tighed. Forseg herover har givet folgende Resultat:

et Slnlstof St 2 pCt. 12 pCt. 36 pCt.
Fordampning ved 100° C.

1Je forste b Timer .... 2.9 - Bl 6.4 -
i de neste 5 Timer .... 1,1 - b0 [
1 aalte20 Timer s oL, Bio= it e [ 2

Naar dertil fojes, at mange mener, at det sorte
fine Stov, der undertiden ses paa tjerede Veje med
steerk Feerdsel, skyldes et for stort Indhold af frit
Kulstof, vil det saaledes ses, at en Tjere med lavi
Indhold af frit Kulstof i enhver Henseende vil vere
at foretraekke, og hvor Anvendelsen af Tjere paa en
Vej er faldet utilfredsstillende ud under ellers gun-
stige Forhold, vil man i mange Tilfeelde kunne fore
Uheldet tilbage til en daarlig Tjere og da navnlig
til en Tjere med for stort Indhold af frit Kulstof.

Tjerens Undersogelse.

Da Kendskab til Tjerens Egenskaber og Sam-
mens@etning er saa vigtig, skulle vi nu i det folgende
se, hvorledes man under saadanne Forhold, hvor det
ikke er muligt at henvende sig til et kemisk Labora-
torium, selv kan undersoge sin Tjere.

Vaegtfylden. Til at bestemme Vagtfylden
benyttes et Aerometer (Englenderne kalder det et
Hydrometer) inddelt saaledes, at det kan benyttes
for Vaegtfylden fra 1,000—1,300. Det seenkes ned i
et Glas eller en anden Beholder med Tjeeren, og Vegt-
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fylden kan da direkte afleeses. Dog er der en lille
Korrektion at indfere, hvis Temperaturen er over
den, hvorved Aerometret er inddelt, og som i Reglen
er 15° C. For hver Grad Celsius derover, tilleegges
1 i den fundne Vegtfyldes tredie Decimal.

Aerometret kan ogsaa veere inddelt saaledes, at
hver Streg paa det svarer til en Forggelse af Veaegt-
fylde paa 0,005. Et saadant Aerometer kaldes et
Twaddell’s, og 1 Grad T'waddell svarer da til en
Vegtfylde paa 1,005, og f. Eks. 7° Twaddell til 1,035.

Tjerens Veegtfylde vil i Almindelighed ligge
mellem 1,10 og 1,25.

Frit Kulstof. Bestemmelsen af Maengden
af frit Kulstof sker sikrest direkte ved at oplese en
vis Del Tjeere i Benzol eller Svovlkulstof og veje den
uoploselige Del. Fremgangsmaaden er da felgende.
Man lager 2 eller 3 Gram af Tjeren i en 200 cm®
Kolbe og kommer derefter 100 e¢m?® af Oplesnings-
midlet deri. Efter at Proppen er sat i, rystes det
hele godt et Par Gange med nogle Timers Mellem-
rum. Det frie Kulstof er nu den uopleste Del af Tjee-
ren, og udfindes ved at hele Indholdet af Flasken
filtreres gennem almindeligt Filtrerpapir. Flasken
skylles godt med noget mere af Oplosningsmidlet,
ligesom ogsaa Filtret skylles, indtil Oplesningsmidlet
lober klart igennem. Filtret tages da op og terres
godt i en Ovn, hvorefter det vejes, og Procentind-
holdet af frit Kulstof er dermed bestemt.

Bestemmelsen af frit Kulstof kan ogsaa ske in-
direkte, nemlig ved Hjeelp af Veegtfylden, idet denne
er funden at variere jeevnt med Meengden af frit Kul-
stof. Dette gelder dog ikke for smaa Mengder, som
ved skraa eller lodrette Retorter; men ved Tilstede-
veerelsen af storre Mangder som ved vandrette Re-
torter kan man benytte en af Warne angivet For-




38

mel, hvor Mengden af frit Kulstof i pCt. kan ud-
trykkes ved
(f=1) 160—=10

idet f er Vagtfylden. For fire forskellige Prover af
Tjere er Resultatet angivet i nedenstaaende Tabel:

Maalt direkte ...... 33 pCt. 29 pCt. 20 pCt. 20 pCt.
Beregnet efter Formel 30 - 30 - 23 - 22 -

Ved smaa Maengder giver Formlen for store Ver-
dier endog indtil det dobbelte, og Fejlen bliver desto
storre, jo mindre Meengden er.

Nedenstaaende Tabel angiver Procentindholdet
af frit Kulstof beregnet cfter ovenstaaende Formel.

Veegtfylde. Frit Kulstof i pCt.
1,13 10,8
1,14 12,4
1515 14,0
1,16 15,6
117 17,2
1,18 18,8
1,19 20,4
1,20 292.0
1,21 23,6
1522 2052
1.23 26,8
1,24 28.4
1,25 30,0
1,26 31,6
127 3312
1,28 34,8

Analyse. Til at foretage en Analyse af Tjee-
ren behoves folgende Apparater. En Retort-Flaske
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med en 25 cm lang Tud, et Retort-Stativ, et Termo-
meter inddelt til 360° C., forskellige smaa Glas, en
Bunsen Breender eller, hvor Gas ikke haves, en Sprit-
Jampe, en Asbestplade og en Vaegt med Lodder. Da
der ikke her behoves Vejninger mindre end 1 Gram,
vil en lille Skaalvegt kunne gere Fyldest. (Opstil-
lingen ses paa nedenstaaende Fig. 3, der ogsaa viser
et Aerometer, til venstre.)

Fig. 3. Destillationsapparat.

Fremgangsmaaden er nu felgende: Forst vejes
Retorten, og derefter kommes 100 Gram af Tjeren,
efter at der er rort godt om i den, i Retorten, hvor-
efter Termometret anbringes. Et af de smaa Prove-
glas vejes og anbringes for Enden af Retortens Tud,
og Destillationen kan nu begynde.

Da Tjeren er tilbojelig til at bruse op og endog
spreenge Retorten, maa man koge ved sagte Varme,
indtil alt Vandet er kogt over. Det vil ikke veere
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nodvendigt at anvende Afkeling af Retortens Tud.
Efterhaanden kommer nu Destillaterne over, og naar
Temperaturen er naaet til 110° C., skiftes Glas, og
et nyt Destillat tages, til Temperaturen er naaet L70%
endnu et for Destillationen mellem 170° og 270° og
det sidste for imellem 270° og 300°. De forskellige
Destillater vejes da, og den tilbageverende Del i Re-
torten, som er Beg, faas som Forskellen mellem det
hele og Summen af Destillaterne.

I de folgende Afsnit vil der blive naevnt, hvor-
meget der bor veere af hver Destillat i Tjeeren, for
at den kan tilfredsstille netop de Fordringer, der i
det enkelte Tilfwzlde stilles til den.

Saafremt den Tjere, der kan faas, ikke opfylder
de stillede Fordringer, vil disse i Almindelighed kun-
ne naas ved en lignende Destillation, som er ngevnl
ovenfor, men udfort.-i det store.

Til en saadan Destillation herer et lille
Anleeg, der nemt kan installeres paa ethvert Gasverk,
0g som bestaar af en Destillator, en Kondensator, en
Modtager og en Beholder. Man kan ved Destilla-
tionen naa helt ned til Beg, men saa vidt skal den
dog i Almindelighed ikke drives.

Destillatoren er en lodret, cylindrisk Jernbehol-
der, hvis Hojde er omtrent lig Diametren. Den har
hvalvet Laag og konkav Bund og skal veere forsynet
med Mandehul og Sikkerhedsventil. Den fyldes for
Brugen */, med Tjeere og derefter begynder Opfyrin-
gen, der bor foregaa jevnt og langsomt, for at Tje-
ren ikke skal koge over. Hvis den alligevel skulde
bruse op, da maa der straks ledes kold Luft til Fy-
ret og leegges vaade Sekke paa Kedlen. Efter et Par
Timers Forleb begynder ved 70° det forste Destillat
at komme frem i Modtageren. Det bestaar af Vand
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og Nafta, der flyder oven paa Vandet. Medens Naf-
taen opsamles, ledes Vandet til Kloaken. Derefter
begynder ved en Temperatur af 170° C. det andet
Destillat at komme over. Det indeholder ikke mere
Vand, men bestaar af lelte Olier, der opsamles, og
dette fortseettes til en Temperatur af 225° C., hvor-
efter Destillationen som Regel kan ophore. Hyvis
man destillerer videre, begynder de tungere Olier
som Creosot at komme over; men der stoppes altsaa
i Reglen op ved 225° C., og Resten af Indholdet i De-
stillatoren, der bestaar af den ferdige, destillerede
Tjere, faar Lov til at afkeles, og presses saa ved
Damptryk over i Beholderen.
Ved Destillationen fremkommer der i Alminde-
lighed
2,0— 4,0 pCt. Vand,
3.5 4int INaftal
3,6— 4,5 - lette Olier og
91,0—88,0 - Tjere.

Svindet er altsaa 9—12 pCt.

Et saadant Destillationsanleg beregnet til 2 Tons
Tjere eller ca. 17 hl koster i Anleg ca. 4000 Kr.
Hvad Driften angaar, da opgives den til fra 40—100
@re pr. hl raa Tjere, indbefattet Forrentning og
Amortisation af Anleget, men fradrages herfra Ver-
dien af de fremkomne Biprodukter, som belsber sig
til fra 40—70 Ore, og tages Hensyn til Svindet, bli-
ver Tjerens Fordyrelse ved Destillationen i Virkelig-
heden kun fra 10—80 Ore pr. hl destilleret Tjere.

Til Sammenligning tjener, at ved en gennemfort
Kogning eller Inddampning af Tjeren, hvorved de
skadelige Stoffer omtrent helt fjernes, foreges Tjee-
rens Pris med ca. 2,50 Kr. pr. hl.
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Overtjeering.

Denne Metode bestaar i Overgydning med Tjaere
paa en almindelig makadamiseret Vejs Overflade.
Tjeren treenger da ned i Skervelaget og gor Vejen
stovfri og vandtaet.

I Frankrig kaldes denne Metode »Goudronnagex
i England »Tarspraying« eller »Tarpainting« og i
Tyskland »Oberflachenteerung« eller »Strassentee-
rung«. Paa dansk haves endnu ikke nogen alminde-
lig benyttet Betegnelse. Man har set anvendt »Tjee-
revanding«, »Tjerespredning« eller »Overfladetjae-
ring«, men det forekommer mig, at det Navn, der
staar over disse Linier, er et godt, kort og let for-
staaeligt Navn, der allerede er ved at vinde Bor-
gerret.

Den Tjere, der anvendes til Overtjeering, maa
ikke indeholde Vand, eller i alt Fald ikke over 1 pCt.
Ved en Provedestillation maa der indtil 170° C. ikke
gaa mere end 1 pCt. over, og mellem 170° og 270°
ikke mere end 26 pCt. og ikke mindre end 16 pCt.
Mzngden af frit Kulstof maa ikke gerne overstige
20 pCt. Almindelig god, lagret Kultjeere vil derfor
kunne anvendes, enten centrifugeret eller paa anden
Maade befriet for Vandet, og naar Sammensztningen
iovrigt er som ovenfor angivet. I Frankrig og Eng-
land, hvor Metoden anvendes i storst Udstrekning,
findes allerede en Del Fabrikker, der besorger Tjee-
rens Raffinering, ved serlige tildels patenterede Me-
toder og mulig ved Indblanding af Beg, Asfalt eller
lign. Om alle disse Produkter, der gaar i Handelen
under forskellige Navne, hvoraf Tarvia, Tarco, Pitch-
mac, Plascom er de mest kendte, gelder det, at de
vel er udmerket egnet til Formaalet, men i Reglen
saa dyre, at de kun vil finde Anvendelse paa kortere,
vigtigere Streekninger, eller hvor det okonomiske




spiller en underordnet Rolle. I mange Kommuner
derimod, hvor Vejbudgettet som Folge af den sterke
Udvikling af Motorkersel og den evrige Trafik er ste-
get betydeligt i de sidste Aar, en Del endog med
50 pCl., er det bleven en Nodvendighed at udvise den
storste Sparsommelighed, og der kan da kun vere
Tale om at anvende en almindelig eller maaske cen-
trifugeret Tjere, om hvilken man ved Hjelp af de
foranstaaende Prover har sikret sig, at den er tjenlig
til Brugen.

Til den V e j, der skal overtjeres, stilles der og-
saa forskellige Fordringer, om Arbejdet skal blive
tilfredsstillende. TIor det forste maa den veere baade
sterk, fastogjevn. Er den ikke sterk og fast
nok, vil tunge Vognhjul trykke Fordybninger i Over-
fladen, og det vandtette Daekke, som er frembragt
ved Vejens Impreegnering med Tjeeren, er da bristet.
Det maa erindres, at Tjeren ikke gor en svag Vej
sterkere, eller gor blode Skeerver haardere; den kree-
ver tveertimod, for at ikke den anvendte Umage skal
vaere forgeves, at Vejen i Forvejen er baade staerk
nok og jevn nok. En hullet eller knopret Vejover-
flade modtager ikke Tjeren jevnt fordelt, der frem-
kommer Pytter af Tjere i Hullerne og bare Pletter
i Toppunkterne, og ved det ujevne Slid, der er paa
en saadan Vej, vil Virkningen af Tjeeren da snart
veere forbi; endelig ses Ujevnhederne i en overtjeret
Vej saa meget tydeligere, at den til Trods for For-
bedringen gor et mindre heldigt Indtryk, end hvis
den ikke var tjeeret.

Vejen ber altsaa for nylig veere lagbelagt med
steerke, ensartede Skeerver, tromlet fast sammen med
en tung Tromle, helst en Damptromle. Naar Lag-
belaegningen foretages i Lobet af Efteraaret, vil Vejen
som Regel vere god nok til at kunne overtjeres den
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neste Forsommer; men bedre er det jo, og paa sterkt
befeerdede Veje ligefrem nedvendigt at udfere Lag-
beleegningen om Foraaret, altsaa i April og Maj Maa-
ned og saa tjere, saasnart Vejen er fuldsteendig fast
og ter. Ved Lagbelegninger anvendes som Regel
Grus, der er noget leret, da det ligesom binder Skeer-
verne bedre; men skal Vejen tjeeres, maa Lerindhol-
det veere saa lille som overhovedet muligt, da det har
vist sig, at Tjeren treenger mindre dybt ned, hvor
der er Ler tilstede. Bedst er derfor i denne Hen-
seende ganske lerfrit Grus. Af samme Grund er det
ikke heldigt at overtjere en Vej, der i leengere Tid
som et Aar eller flere Aar har veeret udsat for Feerd-
sel, selv om den ellers er sterk og jevn, da der ved
Sliddet i Skeervelaget -og ved Regnvandets Indvirk-
ning er dannet et ligesom leret Bindemiddel, der er
meget lidt gennemtraengeligt for Tjeeren.

Vejen maa dernzest forinden Overtjeringen veere
fuldsteendig tor, ellers kan Tjeren ikke treenge ned
mellem Skarverne, men legger sig ovenpaa Vejen
som et Teppe paa et Gulv og rives temmelig hur-
tigt op af Feerdslen. Det er imidlertid ikke nok, at
Vejen er tor paa Overfladen, den ber vere tor i alt
Fald i den samme Dybde, hvortil Tjeren kan treenge
ned, altsaa indtil 6 cm. Er der faldet Dug paa Vejen
om Morgenen, og den ligger i Skygge, maa man vente
til lidt op ad Dagen med at tjeere, og er det fugtigt
Vejr, eller der er Udsigt til Regn, maa man hellere
udsaette Arbejdet. Det folger af sig selv, at dei i
Regnvejr er aldeles umuligt at tjeere, og er det koldt,
d. v. s. under ca. 15° C., bor man heller ikke arbejde,
da Tjeren i saa Tilfelde stivner for hurtigt paa Vej-
overfladen og ikke naar at treenge ned. Det vil saa-
ledes ses, at det kun er i den varme og torre Aarstid
Maj—August, at det kan nytte at arbejde, og har det
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regnet, ber der efter Forholdene hengaa 1—3 Dage
med tert Vejr, for man kan begynde igen. Det er
en Vanskelighed ved Metoden, som ikke kan overses,
i Serdeleshed hvor man ikke arbejder med fast lon-
net Mandskab, der kan finde Beskaftigelse ved an-
det Arbejde. Men ved Agtpaagivenhed og ved An-
vendelse af Maskiner, der kun kreever et ringe An-
tal Arbejdere, vil det dog veere muligt i en ikke alt-
for uheldig Sommer at finde et tilstraekkeligt Antal
Dage til at udfere Arbejdet i. I den forlebne Som-
mer 1911 har der saaledes vaeret 53 Dage, hvori
Overtjeringsarbejde har kunnet udferes; deraf faldt
en stor Del i August, medens Juni var mere ustadig.

Endelig skal Vejen, forinden den kan overtjeres,

veere fuldstendig ren. Alt Snavs, Stev og lignende-

maa omhyggelig fejes eller snarere berstes af med
stive Koste, saa at Skeervernes Overflade overalt ses
tydeligt som Mosaik. Det kan opnaas hurtigere og
nemmere ved at skylle Vejen med Vand og samtidig
feje den, men det er i saa Fald nodvendigt at spaerre
Vejen af og lade den ligge i 1—3 Dage, indtil den
igen er fuldstendig ter.

Har man en Fejemaskine, da gaar Fejningen
eller Borstningen af Vejen hurtigere end med Haand-
kraft, og det ber anvendes, hvor et sterre Dagsarbej-
de skal udferes, men ellers kan 1 a 2 Mand let feje
saa meget, som der kan overtjeres om Dagen med
en mindre Maskine.

Fejningen skal som omtalt kun gaa ud paa at
fjerne alt, hvad der ligger ovenpaa Skeerverne; men
det Grusmateriale, som ligger imellem disse, bor ikke
fjernes; det er jo netop det, der skal modtage Tje-
ren, og man maa derfor ikke gaa saa vidt med Fej-
ningen, at Skerverne ligger halvt om halvt frie.

Naar Vejen nu altsaa er. fuldsteendig ter og ren,
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og den ievrigt er tjenlig til Overtjering, kan denne
begynde.

Tjeren maa da ferst opvarmes til mindst
70° C. for at veere tilstreekkelig tyndflydende til at
kunne overgydes i et ganske tyndt Lag, hvilket er
nedvendigt, da et tykt Lag kun stivner paa Over-
fladen, saa at det underliggende ved Feerdslen kom-
mer op og heenger fast paa Vognhjulene, Fod-
tojet o. s. v.

Opvarmningen og Kogningen af Tjeren kan
foregaa i almindelige Tjerekogere eller i serlig der-
til indrettede Maskiner, der ogsaa er forsynet med
Indretninger til at sprede Tjeeren.

Har man ingen Maskine, maa Udspredningen
foregaa med Haandkraft. Tjerekogeren kan i sin
simpleste Skikkelse vaere en almindelig stor Stebe-
jernsgryde, der nedgraves halvt i Vejkanten og under
mindre Forhold kan gere god Fyldest. Den har den
Fordel, at Tjeren kan lebe fra Tjeretonden lige ned
i Gryden, og al Osningen af Tjeren ligeledes fore-
gaar meget let.

Fig. 4. Tjeerekande.

Bedre er jo nok de almindelig kendte Tjere-
gryder, som anvendes ved Overtjering af Tjeere-
betonfortove og nemt kan flyttes fra Sted til Sted.
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Naar Tjeren er kogende, pses den op af Gryden
med en Lettebotte og over i en stor Kande, hvis Bru-

Fig. 5. Tjeerespreder.

ser er erslattet med en Spreder, enten som vist paa
Fig. 4 eller paa Fig. 5. Man gaar rask paa langs

Fig. 6. Overtjering med Kande.

eller tveers ad Vejen og overgyder da en Strimmel

paa 0,3 m, hvorefter en anden Mand med en Kost

udjevner Tjeren, da det, som ovenfor bemerket, er
4
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nodvendigt, at Tjeren er saa jeevnt fordelt over Vejen
som muligt. Fremgangsmaaden ses iovrigt af Fig. 6.

Under storre Forhold er en Maskine det
mest praktiske. De anvendes nu meget i Udlandet
og enkelte Steder her i Landet. Englenderne kalder
dem »Tarspraying-machine« og Tyskerne »Strassen-
teersprengwagen«. Her i Landet er de saa nye, at
de endnu ingen Navn har faaet, men det vil vel falde
naturligt at kalde dem Overtjeringsvogne eller Over-
tjeeringsmaskiner.

'Af saadanne Maskiner findes mange forskellige
Konstruktioner, der lgser Opgaven mer eller mindre
fuldsteendigt. :

De Fordringer, der maa stilles til en Overtjee-
ringsmaskine, er felgende:

Tjeeren maa paa en let Maade kunne skaffes ind
i Maskinen. At bakse en Tjxretonde, der vejer sine
250 kg op i en Hejde af 1—2 m er ingen let Sag
selv for en 5—6 Mand, og i hvert Tilfelde tager det
Tid. En god Maskine maa derfor veere forsynet med
Indretninger til at lette Arbejdet. Enten kan der paa
Maskinen veere anbragt en mindre Vingepumpe, seer-
lig konstrueret for Tjere og under Hensyn til, at der
i Tjeeren kan veere forskellige Urenheder, og den kan
da pumpe Tjeren direkte fra Tenden op i Maskinen.
Ved sterre Maskiner kan denne veere forsynet med
en mindre Kran, der hejser Tonden i Vejret og drejer
den over Beholderen, saa at Tjeren af sig selv kan
lobe ned i denne. Kranen kan iovrigt ogsaa erstat-
tes af en lille 3-benet Buk med en Tallie. Benene
er af 1%"trukne Gasror og Tallien kan vere en al-
mindelig Westons Differentialtallie til 14 eller
Ton. Tonden hejses til Vejrs, og naar Maskinen er
kert ind under den, kan Spunsen losnes og Tjeren
strommer ned i Beholderen. Det maa serlig anbe-
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fales at forsyne Aabningen til denne med en Si. Man
tror det ikke nedvendigt, men har man set den
Mengde Straa, Trevler, Pinde og lignende, der efter-
haanden opsamles paa Sien, vil man forstaa, at den
ikke kan undveres, hvis Ror og Huller i Maskinen
ikke altfor ofte skal forstoppes.

Fyrstedet i Maskinen er i Almindelighed forsynet
med Rist og Askeskuffe; de der har provet Maskiner
med Fyrstedet paa Siden af Vognen og ikke som
ellers i Enden af Vognen, foretreekker dette. Fyret
kan ievrigt veere indrettet forskelligt. Det bedste er,
al Rogen ledes gennem Rogrer tveers gennem Tjere-
beholderen, da Tjzren derved hurtigere kommer i
Kog. Hvis dette ikke er Tilfzldet, ber der i Beholde-
ren vere en Omrorer, der kan betjenes udefra, eller
ogsaa kan Beholderen vere saaledes inddelt ved Skil-
leveegge, at der opstaar en Cirkulation af Tjaeren.

Beholderen ber isvrigt helst veere indrettet saa-
ledes, at der altid kan veere varm Tjeere parat, saa
at Arbejdet kan foregaa kontinuerligt. Det kan op-
naas enten ved en passende Inddeling som ovenfor
navnt, saa at der kan foregaa en Cirkulation af Tje-
ren, eller ogsaa ved at Beholderen er dobbelt, saa at
Tjeren opvarmes i den ene, for derefter at komme
over i den anden Del, hvorfra den tages.

Fra Beholderen ledes Tjeren, naar den er til-
streekkelig varm, til Spredeindretningen. Denne kan
vaere meget forskellig. Den simpleste bestaar lige-
frem af et vandret gennemhullet Ror, hvorfra Tje-
ren lober ud i Straaler, ganske som en Vandvogn.
Maskinen trekkes da tilpas hurtigt frem, og Tjere-
laget udjeevnes med Koste. Paa mange Modeller fin-
des disse Koste anbragt paa selve Maskinen, enten
som almindelige Koste eller som Kostevalser, der dri-
ves fra Hjulene. Men om dem alle geelder det, at

4%
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de i Stedet for at udjevne Tjeren, snarere samler
den, nemlig i Vejens Hulheder, medens de mere op-
hojede Partier bliver kostet for sterkt og saaledes
faar for lidt Tjere. Det bedste er her ubetinget at
anvende Haandkraft ved Fejningen, med mindre da
Vejen i Forvejen er fuldstendig jevn, uden mind-
ste Fordybninger eller Toppe. Til Fejningen kan an-
vendes meget brede Koste, 0,5—0,6 m. - Almindelige
Piassava Gadekoste maa ikke anvendes, da de er for
haarde og derved kradser Vejmaterialet los; og los
Materiale er som omtalt meget skadelig for et godt
Resultat; men man kan faa Koste med bledere Bor-
ster omtrent som Teweppekoste. Det bedste skal igv-
rigt veere Borster af ganske tynde Aluminiumbronce-
traade, som jeg har set anvendt i Epsom. De fejede
udmeerket, blev ikke hurlig slidt og var nemme at
holde rene.

Man kan dog omtrent helt undgaa Fejningen,
naar Tjeren ligesom sprojtes ud paa Vejen.  Det
kan gores ved, at Baghjulene ved Kedetraek driver en
lille Pumpe, der trykker Tjeren ud gennem Hullerne
i Straaleroret, og naar dette er konstrueret dertil med
Dyser e. lign., kommer der ud fra hvert Hul en taet
Straaleregn af Tjere over Vejen. Det giver en ud-
merket Fordeling over Vejen, og mange mener ogsaa,
at Tjeren derved treenger dybere ned i Vejlaget. I
Stedet for at have Spredeapparatet monteret paa
Vognen, kan man nejes med en enkelt eller dobbelt
Dyse, monteret paa en lang Slange, saaledes at Vog-
nen kan staa stille, medens Sprederen feres hen
over Vejarealet, dog kan Fejningen her ikke ganske
undgaas, da det er vanskeligt at fore Sprederen fuld-
‘ stendig jevnt. Dette naas derimod, naar Sprederen
er monteret paa en serlig ligge Vogn med et eller to
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Hjul og saaledes ganske jeevnt kan fores frem og lil-
bage.

Taskine med Straaleror.

Hosstaaende Illustrationer fremstiller Overtjee-
ringsmaskiner afde forskellige navnte Typer.

Fig. 8. Maskine med Kostevalse.

Fig. 7 er en nem lille Maskine fra »The munici-
pal Appliances Company« i Preston, Lancashire. Den
kan faas i 3 Sterrelser, rummende ca. 1, ca. 214 og
ca. 3% Hektoliter og koster henholdsvis 230 Kr.,

DANMARKS
TEKNISKE BIBLIOTEK
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300 Kr. og 370 Kr. frit leveret her j Landet. Spre-
deren har en Leangde af 0,75 m. Maskinen er mon-
teret paa 3 smaa Hjul 0g kan under Spredningen
treekkes af 1 a 2 Mand.

Fig. 8 viser en god praktisk Maskine fra samme
Firma. Den fremstilles ogsaa i 3 Storrelser 3%, 7
og 14 Hektoliter og er monteret paa 4 letbeveaegelige
Hjul. Den steorste Type har Sidefyring. Paa Figu-
ren er vist Kostevalser, der dog ikke drejes rundt af
Hjulene. De er let aftagelige for at kunne renses.
Den mindste Type kan treekkes af 9 Mand, og de
to store af en Hest. Prisen er henholdsvis 650 Kr.,
1000 Kr. og 1500 Kr.

Fig. 9. Maskine med roterende Kostevalse.

Fig. 9 viser en lignende Maskine, men med rote-
rende Kostevalser. Den er fra » Phoenix Engineering
Co.« i Chard, en af de storste Fabrikker i England
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for alt vedreorende Tjerearbejde. Den fabrikeres i
samme 3 Storrelser som den, der er vist paa Fig. 8,
men er noget dyrere.

Paa Fig. 10 ses en Maskine af tysk Fabrikat fra
G. Breining i Bonn, hvoraf er anskaffet en af Keben-

Fig. 10. Maskine med faste Koste.

havns Vej- og Kloakanleeg. Den rummer 3%, Hekto-
liter. Sprederen er indrettet saaledes, at den kan
sprede ogsaa i mindre Bredder, hvad der kan veere.
meget praktisk. Paa Figuren ses en trebenet Kran
til at hejse Tonderne op med, men Maskinen kan 0g-
saa leveres med Vingepumpe til at pumpe Tjeren
ind i Beholderen. Prisen er ca. 750 Kr.

Det samme Firma leverer ogsaa en storre Type,
som er vist paa Fig. 11. Den rummer 15 Hektoliter,
har Kranen monteret paa Vognen, der traekkes af
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1 Hest og har Omrerer, der er i Forbindelse med
Baghjulene. Den kommer paa ca. 2900 Kr.

Fig. 11. Maskine med Kran.

Inden vi gaar over til de Maskiner, der spreder
Tjeren under Tryk, skal der omtales en Maskine,

Fig. 12. Waithmanns Maskine med Koste.
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der paa en sindrig Maade forener de fleste af de ved
de foregaaende Maskiner nzvnte Fordele, nemlig den
saakaldte » Waithman«s Reservoir Tar Broome«, som
er vist i Arbejde paa Fig. 12. Maskinen rummer 2%
Hektoliter og fyldes ved Hjelp af Spande. Det sar-
egne ved den er imidlertid Spredningen, idet der fra
Bunden af Beholderen er fort bejelige Slanger til to
seerlig indrettede Koste, der betjenes hver af sin
Mand, som det fremgaar af Billedet. Mens de to
Mand fejer Tjeren ud, ér en beskeeftiget med at fylde
Beholderen og en treekker Vognen langsomt frem.
Der kan paa denne Maade udferes et meget stort
Dagsarbejde, som det vil blive omtalt i et senere Af-
snit. Maskinen, som leveres af Firmaet Johnston
Brothers i London, koster ca. 850 Kr. Firmaet fa-
brikerer ogsaa en storre Type, der rummer 14 Hekto-
liter og forsyner 4 Koste.

Af Maskiner, der spreder Tjeren under Tryk
som en fin Stevregn, skal her forst nzvnes en fra

Fig. 13. Maskine med Trykspreder.




56

Firmaet Wm. Weeks & Son i Maidstone. Den er
vist i Virksomhed paa Fig. 13, hvor man ser Vinge-
pumpen, der pumper Tjeren over i Beholderen.
Dette gores dog ikke samtidig med Spredningen, men
Tenderne afleegges i Forvejen med den forud be-
regnede Afstand, og der tages en Tonde Tjere ind
ad Gangen. Medens den pumpes ind, tilser den
anden Mand Fyret o. 1. Hvor det kun er en smal

Fig. 14. Maskine i Virksomhed i Lyngby.

Vej, der tjeres, og Maskinen derfor rykker hurtigt
frem, maa der veere en 3die Mand til at traeekke Ma-
skinen, men ved bredere Veje kan den, der er ved
Pumpen, godt besorge Fremtraekningen.

Maskinen leveres i 3 forskellige Storrelser, rum-
mende ca. 1, ca. 2 og ca. 2% Hektoliter til en Pris
af henholdsvis 500 Kr., 600 Kr. og 650 Kr. En Ma-
skine af den storste Type er anskaffet i 1911 af
Lyngby-Taarbaek Kommune og har arbejdet der fuld-
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steendig tilfredsstillende. Den har ogsaa verel pro-
vet af forskellige omkringliggende Institutioner og
overalt vist sig praktisk. Foruden Maskinen og de
to eller tre Mand, der betjener den, beheves der paa
Vejen kun en Trilleber med lidt Brendsel og lidt
Verktej, bortset fra dem, der fejer Vejen ren, og

Fig. 15. Maskine med Trykspreder.

hele Processen kan saaledes gaa meget stilfeerdigt til;
Fig. 14 viser Maskinen i Virksomhed i Lyngby.

En lignende Maskine fra samme Firma, men
monteret liggende, er vist paa Fig. 15. Den kan faas
i 3 Sterrelser paa 3%, 7 og 14 Hektoliter og koster
henholdsvis 850 Kr., 1250 Kr. og 1650 Kr. Den
mindste treekkes af 2 Mand, de to sterste Typer af
en Hest.
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Fig. 16 viser en tilsvarende tysk Maskine fra
A. Stephan’s Nachfolger i Charley O.-S. Den rum-
mer 8 Hektoliter og er forsynet med to Slanger hver
med 3 Dyser, saa at der kan udferes et betydeligt
storre Arbejde med den om Dagen. Den er indret-
tet med en Overkogningsbeholder og har Regkanalen
fort gennem Tjeerebeholderen. Prisen er 3200 Kr.

En meget praktisk lille Maskine ses paa Fig. 17.

Fig. 16. Maskine med 6 Spredere.

Den minder i sit Udseende om den paa Fig. 13, men
Beholderen er indrettet paa en seregen Maade som
vist paa Fig. 18, saaledes at der kan arbejdes kon-
tinuerligt med Maskinen. Den kolde Tjere kommer
ind i den indvendige Beholder, B, efterhaanden som
denne tommes af Pumpen, hvis Sugeror er C. Den
kolde Tjere vil da paa sin Vandring ferst langs B’s
lodrette Vaegge og derefter langs Bunden naa at blive
tilstreekkelig opvarmet. Sprederen, der har 3 Dyser,
er monteret paa Hjul, saa at den er godt styret. Den
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fores tvers over Vejen frem og tilbage, og Maski-
nen trekkes frem efterhaanden. Maskinen, der kal-
des »Cantar» og leveres af Firmaet Bristowe & Co.,
Ltd., i London, udferes i to Sterrelser, til 3 og til
6 Hektoliter til en Pris af henholdsvis ca. 800 og ca.
1100 Kr.

Fig. 17. Maskine med Spreder paa Hjul.

Endelig er der de Maskiner, der spreder Tjeren
under Tryk fra faste Spredere anbragt paa Reekke
bag Vognen. Fig. 19 viser den Maskine, som be-
nyttes i Kebenhavn af Vej- og Kloakanlegene. Den
rummer ca. 9 Hekioliter, der opvarmes indirekte,
nemlig med kogende Vand. Den spreder i en Bred-
de af 1,65 m og kan indstilles til en storre eller min-
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Fig. 18. Maskine med Cirkulationsbeholder,

dre Mengde Tjere pr. Kvadratmeter. Paa Billedet
treekkes Maskinen af en enkelt svaer Hest, men kan
ogsaa indretles til at treekkes af to almindelige Heste

Fig. 19. Maskine med faste Trykspredere.
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Fig. 20. Maskine, der trakkes af Lokomotiv.

og med Kuskesede paa Maskinen. Dens Pris er ca.
2000 Kr.

Fig. 20 og 21 viser nogle meget store Maskiner,
der rummer henholdsvis 23 og 45 Hektoliter. Ma-

(—“———
TAROADS SYNDICATE Lf 'wid
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Fig. 21. Maskine som Lastautomobil.
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skinen paa Fig. 20, der er forsynet med Kran til
Ophejsning af Tonderne, traekkes af et Landevejs-
lokomotiv, medens den paa Fig. 21 er monteret som
Damp-Lastautomobil, og saaledes at Tjerebeholde-
ren, Sprederne o. s. v. kan tages af, naar Swesonen
er forbi, og Automobilet benyttes til Transport af
Sten, Grus o. 1.

Disse tre Maskiner fabrikeres af »Taroads Syn-
dicate Ltd.« i London.

Efterat Tjeren er kommen paa Vejen og om-
hyggeligt udjevnet, saa at der ingen Pytter eller An-
samlinger findes, begynder den at treenge ned i Vej-
laget og ligesom impraegnere dette, hvis det er forste
Gang, Vejen tjeres. Saalenge Tjeren er frisk, vil
det da vaere nedvendigt at speerre for Ferdslen og
lade Vejen i Ro i nogen Tid, da Skervelaget er til-
bejeligt til at rive sig los og heenge fast paa Vogn-
hjulene, hvis der keres paa det. Nogle holder paa,
at Vejen skal ligge i 24 Timer, andre paa 12, medens
atter andre nejes med 4 eller 6 Timer; det retter sig
hovedsagelig efter Vejret. Er det tort, varmt Vejr, er
6 Timer tilstreekkeligt, saa at det, der er overtjeret
inden KI. 12, kan aabnes for Feerdslen inden KI. 6,
men dette gelder dog kun, hvis man bruger at ud-
stro Grus eller lignende over den tjerede Vej. Dette
er nemlig ingenlunde nedvendigt. Man kan godt und-
veere Grus, naar Tjeren da er tilstreekkelig tor, alt-
saa efter Omstendighederne 12—24 Timer efter
Overgydningen. Feerdslen vil da hurtig medfore lidt
Stov o. 1., som dekker Tjeren. Indtil da vil det veere
nedvendigt med visse Mellemrum f. Eks. 200 m at
lade et smalt Balte paa 10 m utjeret, hvor Fod-
gengere kan passere over uden at treede paa den fri-
ske Tjere. Disse Overgange tjeres da bagefter. Det
medferer ganske vist lidt ekstra Ulejlighed, men veek-
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ker saa megen Tilfredshed, at det ikke bor forsem-
mes.

Saafremt man derimod onsker at overstro
det tjeerede Stykke, kan man ved en Vej, der ikke
tidligere er tjeret, overstro den Del, der er tjeeret om
Formiddagen, lige inden Aften, medens den Del, der
er tjeeret om Eftermiddagen, maa ligge afspeerret Nat-
ten over og da overstres straks den nweste Morgen.
Hvis man nemlig begynder Overstroningen, inden
Tjeren har faaet Tid til at treenge ned i Vejlaget,
binder man Tjwren til Overstroningsgruset og faar
derved ganske vist dannet en smuk Overflade, men
det er ogsaa kun en Overflade, der hurtig vil blive
slidt bort af Feerdslen.

Noget anderledes er det derimod med en Vej,
der tidligere er overtjeret. Der vil kun en mindre
Del af Tjeren kunne treenge ned, medens den ovrige
Del bliver paa Overfladen og sammen med Overstro-
ningen danner et beskyttende Slidlag paa Vejen.
Man kan endog stro over straks efter Tjeringen, hvis
det er nedvendigt, men bedst er det at vente i 2 Ti-
mer dermed.

Til Overstreningen er 5 mm Granitskerver det
bedste. Skeerverne danner med Tjeren et sterkt
Slidlag, som i Reglen paa ikke alt for sterkt befeer-
dede Veje vil vare et Aar til den naste Overtjeering,
saaledes at selve Skaervelaget omtrent helt skaanes.
Desuden kan anvendes godt, groft Grus uden storre
Sten. Det vil de fleste Steder veere betydeligt billi-
gere end Granitskerver og danner ligeledes med Tje-
ren et godt Slidlag. Det overstres i saa rigelig Maeng-
de, at der ikke kan fremkomme fri Tjere paa Vej-
overfladen, og efter 8—14 Dages Forleb kan det til-
oversblevne affejes og bruges et andet Sted.

Derimod kan det ikke anbefales at anvende det

5
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inden Tjeringen affejede til Overstroningen uden
efter 12—24 Timers Ventetid, da det ellers med mu-
lig fri Tjeere danner en Grod, der nok senere torrer
og herdner, men af Ferdslen losnes som Skaller.

Den Mwngde Grus, der beheves til Overstronin-
gen kan anslaas til 1 m® pr. 280 m® Vejoverflade,
medens der af 5 mm Skerver gaar 1 m® til 240 m?>

Dersom man anvender destilleret Tjere eller
seerlige Tjerepreeparater, kan man i Reglen nojes
med at overtjere en ny Vej een Gang og saa efter
Ferdslens Storrelse en Gang om Aaret eller hvert
andet Aar. Men har man kun almindelig Gasveerks-
tjeere til Raadighed, maa man overtjere to Gange
med 2—4 Ugers Mellemrum, og det gaar ikke an at
nojes med een Gang og saa anvende saa meget des
mere Tjere, saa vil nemlig det underste ikke kunne
heerdne; det gelder her som med Maling med Olie-
farver, at der hellere maa stryges 2 Gange tyndt paa
end 1 Gang tykt.

Den forste Gang man overtjerer en ny Vej, er
Overstroningsmaterialet lemmelig uveesentlig, og der
kan i alle Tilfeelde anvendes groft Grus, men anden
Gang kan man bruge 5 mm Skerver eller endda
storre som 10 mm, hvis man vil bekoste det, men
man kan som omtalt omtrent lige saa godt neojes
med Grus ogsaa her.

Umiddelbart efter Overstroningen kan Vejen
aabnes for Ferdslen, men det vil veere rigtigst i de
forste Par Dage at have Tavler staaende for Enderne
af de overtjerede Vejstreekninger med Paaskrift:

Overtjeering !
Langsom Korsel.

Det har nemlig vist sig, at navnlig Gummihjul
i den forste Tid, inden Tjeren er heerdnet, er til-
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bojelig til at rive enkelte losere liggende Partikler
af Overstreningsmaterialet med sig og hvirvle det op,
saa at det kan swtte sig paa Vognen eller paa Tojet.
Dette geelder baade Automobiler og Cykler.

Den ferdig overtjerede Vejs Overflade minder
en Del om Asfalt. Den er jevn, ensfarvet lysegraa
1 tort Vejr og merk i vaadt Vejr, men da den er
vandtet, bliver den hurtig tor igen efter en Regn.
Den er behagelig elastisk at kore paa og megel lyd-
deempende. Medens der praktisk talt ingen Stov
fremkommer i den torre Aarstid, formindskes lige-
ledes den Mzngde Plore, der er at skrabe eller feje
af om Vinteren; Besparelsen opgives til 33 pCt., og
dette betyder altsaa en tilsvarende Besparelse i
Skervematerialet, saaledes at en tjeret Vej kan reg-
nes at holde indtil 50 pCt. leengere end en alminde-
lig makadamiseret Vej.

Dagsarbejdet. Dagsarbejdet afhenger forst
af, hvormeget Tjere der medgaar pr. m®>. Englen-
derne regner 1 Gallon til 5 eller 6 Kvadratyard, hvil-
ket svarer til, at en Hektoliter kan daekke 95—110
Kvadratmeter. Der er imidlertid stor Forskel paa,
om det er den forste eller en senere Gang, der tja-
res. Er Vejen serlig tor, og det er seerligt varmt 1
Vejret, suger Vejlaget Tjeren godt til sig, og 1 Hekto-
liter streekker da kun til 70 m? men under mere al-
mindelige Forhold kan man regne 1 Hektoliter til
90 m* Det maa her erindres, at jo mere Tjere,
Vejen kan »drikke«, uden at der bliver noget til-
overs paa Overfladen, des bedre er det.

Hvor man tjerer anden Gang, er der ikke saa
meget Tale om Nedtreengning i Vejlaget, og der gel-
der det at udbrede Tjeren i saa tyndt Lag som mu-
ligt, for at der ikke skal blive nogen Tjeregrod paa
Overfladen, og 1 Hektoliter bor da streekke til til
110 m*,

5%
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Disse Tal geelder, hvor der anvendes Maskiner
til Udspredningen. Foregaar denne med Haandkraft,
opnaas knap saa store Tal, Ved forste Overtjering
kan man da kun regne med 1 Hektoliter pr. 70 m?,
ved de folgende 1 Hektoliter 90 m”.

Hvad der kan naas om Dagen, afhenger derefter
vaesentligst af den Meengde Tjere, der kan koges.
Med en almindelig Tjeregryde kan koges 6 Tdr.
Tjeere eller c. 11 Hektoliter om Dagen, og dette deek-
ker i Henhold til det ovenstaaende ved forste Over-
tjeering 770 m* og ved senere Overtjeringer 990 m”®
eller med en Vejbredde paa 6 m henholdsvis 130 og
165 leb. Meter Vej. Dette Arbejde kan preaesteres
af 2 Mand, idet den ene vesentligst passer Gryden
og udgyder Tjeren, medens den anden udjevner
Tjeren.

Med Maskiner kan udferes et betydeligt storre
Dagsarbejde, ganske vist med en noget foroget Ar-
bejdsstyrke. Tages nu en mindre Maskine paa 314
Hektoliter, saa er det i Reglen ikke praktisk at fylde
mere end 2 Hektoliter paa ad Gangen, og dette Kvan-
tum kan indtages, koges og spredes i en Time, saa-
ledes at der paa en Dag kan behandles 18 hl, der i
de to ovennasevnte Tilfelde vil daekke c. 1600 og
2000 m® Vej. En saadan Maskine kraever 2 Mand,
der dels passer Fyret og Tjeren, dels traekker
Maskinen. Ved de Maskiner, hvor Tjeeren pumpes
ud, passer 1 Pumpen og 1 Sprederen.

En serlig Stilling indtager de foran neevnte
Cantar Maskiner, der er indrettet paa kontinuerlig
Drift. Den lille Type paa 3 Hektoliter kan behandle
op til 40 hl pr. Dag med 3 Mand, hvoraf en passer
Fyret og Maskinen, 1 pumper og 1 spreder. Det
bliver henholdsvis 3600 m* og 4400 m®




Et lignende Dagsarbejde kan ogsaa prasteres,
hvor man har en dobbelt Beholder.

Ved storre Maskiner kan et forholdsmassig
storre Dagsarbejde udferes. F. Eks. vil en Maskine
til 14 hl kunne behandle 72 hl pr. Dag, hvilket vil
kreve 1 Mand ved Fyret og Pumpen, 1 Mand og
Hest til Traekningen og 1 eller 2 ved Spredningen.

Endelig kan neevnes, at den store Maskine paa
Fig. 21, der rummer 45 hl, kan overljere henholds-
vis 30 000 m* og 40 000 m* om Dagen eller med en
Korebanebredde paa 5 Meter henholdsvis 6 og 8
lebende Kilometer, en antagelig Leengde. Til Be-
tjening af denne Maskine horer dog en hel lille Stab
atf Arbejdere og en stadig Korsel med Tjeretonder,
da det daglige Forbrug er c. 360 Hektoliler Tjere.

Omkostningerne. Omkostningerne ved
Overtjeringen afhenger dels af Prisen paa Tjeeren,
dels af, om der bruges Haandkraft eller Maskiner,
og endelig af, hvad der bruges som Overstroning.

Af Erfaringer andet Steds fra skal jeg forst om-
tale de forste, bekendte Forseg i Monaco 1902.
Tjeremeengden var 1 hl pr. 110 m®* og da Prisen
paa Tjeren var 30—50 Francs pr. Ton eller 2,50—
4,10 Kr. pr. hl, blev hele Bekostningen 400 Fr. pr.
km i 5 m Bredde eller 5,8 Ore pr. m®.

I nogle engelske Byer har jeg faaet Prisen op-
givet som angivet i nedenstaaende Tabel:

Guildferd st o 4,5 @Ore pr. m?
Exmotthio i e 48 - —
Birmingham ....... 5,2y L=
Rietterino i o e 56 - —
Axleshirys amiin i 950 -
NUIeAtON Tttt o s T e i
Gloueester oo vl Fiay i —

Barnstaple ......... 8,1 - —_




‘ Basingstoke it 8,6 @re pr. m*
ki DOEDY 4 siesd e 26 R e e i e
| IRRENHANETAT 5 a o i atna 9,0 - .- —

: Der er her kun Tale om almindelig Tjere, hojst
‘ centrifugeret -Tjeere, og Prisen er der fra 3—4 Kr.
1 pr. hl.

For Basingstokes Vedkommende opgives fol-
gende Tal: 1 hl Tjere dekker 102 m® og regnet
i pr. m® bliver Omkostningerne:

Arbejdslan. oo oo ou. s o e e e 2,7 Ore
, I cere =g 53 0 SR D 1t e S 24 -
‘ Y16 Skeerver a 9,38 Kr. pr. Ton, 1 m® .
‘ GRS ST Sl il el M e s SR8 352 =
\ Kl og S Tonskellighie ol el e e ol s 0,3 -
t“ 8,6 Ore.

Med destilleret Tjere eller seerlige Tjereprapa-
rater som Tarvia kommer Prisen paa [olgende Tal:

; ! Altoniss ST 13 Ore
‘ 1 (6 (0 ERpetie SRR e 16 -
i Sunbury ...... 17 -

| Tarvia koster i England ca. 7,50 Kr. pr. Hekto-
liter.

Do, me,
I Danmark vil Prisen paa Tjeren vaere omtrent
som i England. Detailprisen pr. Td. er vel endnu
h 7—10 Kr., men aftaget i storre Parlier vil Prisen
kunne settes rundt til 2,50 Kr. pr. hi. I de fleste
Q Byer, hvor Kommunen ejer Gasvarket, er denne jo 4
selv Herre over Priserne. Regnes nu 1 hl at dekke

g I Frankrig regnes gennemsnillig 8—10 Ore
\
\
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90 m® forste Gang og 110 m* de folgende Gange, vil
hver Kvadratmeter tage for henholdsvis 2,8 @Ore og
2.3 Ore med Maskiner, ved Haandkraft bliver Tal-
lene 3,6. og 2,8 Ore.

Dertil kommer Arbejdslennen, der ved Haand-
kraft og under de ovennaevnte Forhold vil blive hen-
holdsvis 3,0 og 2,2 Ore, medens det ved Anvendelse
af de forann@vnte smaa Maskiner vil blive henholds-
vis 1,5 og 1,1 Ore.

Endelig koster Overstroningsgrusen regnet til 20
Kr. pr. Favn eller 3 Kr. pr. m* 1,1 @re pr. m* og
5 mm Skeerver regnet til 75 Kr. pr. 10 Tons eller
11,30 Kr. pr. m* 5,1 Ore. Breendsel og forskellige
Udgifter kan sattes til 0,5 Dre pr. m®.

Ialt kan man altsaa regne:

1. Overtjeering 2. Overtjeering

Med Maskine og Grus ....... 5,9 Ore 5,0 Ore
- Haandkraft og Grus .... 8,2 - 6,6 -
- Maskine og 5 mm Skerver 9,9 - 9,0 -
- Haandkr. og 5 mm Skerv. 12,2 - 10,6 -

Det ses deraf, at Udgiften med Maskine bliver
omtrent 2 @re mindre end med Haandkraft, og ved
Anvendelse af storre Maskiner vil Forskellen blive
endnu sterre, men der maa jo her tages i Betragt-
ning, at der intet er beregnet til Forrentning eller
Afskrivning af Maskine og Gryde. Men regnes For-
skellen mellem en mindre Maskine og en almindelig
Tjeregryde til 500 Kr., og onskes den forrentet og
amortiseret med 10 pCt. om Aarel, altsaa med 50
Kr. om Aaret, repraesenterer dette med et Forbrug
af 500 hl om Aaret, svarende til 28 Arbejdsdage,
kun 0,1 Ore pr. m?

Tager man som Eksempel en 6 m bred Vej og
anvender Maskine og som Overstroningsmateriale
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Grus, vil en Kilometer Vej det forste Aar koste for
Iste Overtjering 354 Kr. og for 2den 300 Kr., altsaa
tilsammen 654 Kr., medeas den de folgende Aar kun
vil koste 300 Kr. Til Sammenligning hermed an-
fores de i det foregaaende neevnte Priser for Stov-

dempning paa anden Maade, nemlig: '

Vianding} s, Sl c. 500 Kr.
Chlormagnium ..... ec. 600 -
Chlorcalcium . ...... c. 850 -

0g det vil ses, at selv om den overtjerede Vej en
enkelt Gang om Dagen vandes af Hensyn til Bort-
fejning af det paa Vejen indbragte Stov, vil denne
Metode dog vare den billigste af de tre. Besparel-
sen i Renholdelsen og Skarveforbruget er endda ikke
taget med i Betragtning.

Sammenligningen gelder imidlertid kun maka-
damiserede Gader og Veje i Byerne, hvor det anses
for nedvendigt at vande.

Paa Veje udenfor Byerne, hvor der ikke kan
veere Tale om Vanding, stiller den gkonomiske Side
sig saaledes:

En almindelig makadamiseret Vej koster i Lag-
beleegning med et 10 em tykt Lag Skeerver 1,30 Kr.
pr. m*>. Regnes Varigheden til 4 Aar, skal hertil
leegges Rente og Rentes Rente af 1,30 Kr. i 4 Aar,
det bliver 1,45 Kr., og dette fordell paa de 4 Aar
giver 36,4 Ore pr. Aar, bortset fra Renholdelses- og
Reparationsudgifterne.

Anvendes Overtjering paa denne Vej 2 Gange
forste Aar, og derefter 1 Gang om Aaret med 5 mm
Skerver som Overstroning, og regnes den at vare i
Stedet 6 Aar, bliver Omkostningerne med Rente og
7 Overtjeringer 2,13 Kr. fordelt paa 6 Aar, altsaa
omirent det samme som den almindelige Vej.
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Det er saaledes muligt at faa en stovfri Vej be-
handlet med Tjere uden Forhoejelse af Vejbudgettet.

Nedenfor angives beregnet til Brug for dem, der
har med Overtjeringens Udferelse at gore i Lighed
med, hvad der eksisterer andetsteds, en kortfattet

Anvisning for Udferelse af Over-
tjering,

1. Vejen skal have et godt, fast Bundlag.

2. Den skal veere fuldstendig jevn uden For-
dybninger og uden opstaaende Skeerver.

3. Den skal forst og fremmest veere fuldsten-
dig ter mindst 6 cm ned i Skeervelaget, og Over-
tjeeringen maa derfor ikke udferes i fugtigt eller
koldt Vejr.

4. Den skal umiddelbart forinden Overtjerin-
gen berstes og fejes fuldstendig ren, saa Skeerverne
ligger synlige, og intet lest ligger paa Vejen. Det
affejede skal straks fjernes.

5. Tjeren maa ikke indeholde mere end 1 pCt.
Vand og lette Olier og ikke mere end 20 pCt. frit
Kulstof.

6. Ved den forste Overtjering regnes 1 hl
Tjere at kunne dekke 90 m®, ved hver senere Over-
tjeering 110 m®.

7. Tjeren overgydes saa varm som mulig.

8. Tjeren udjevnes omhyggeligt, saa at der
ingen Steder staar Pytter paa Vejen.

9. Den nytjerede Vej holdes saavidt muligt
urert i 6 helst 12 Timer.

10. Det tjerede Vejstykke afspeerres forsvar-
ligt.

11. Over Vejen strgs 5 mm Granitskaerver eller
skarpt Grus i et jevnt Lag, 1 m® til henholdsvis 240
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0g 280 m®. Vejen kan derefter aabnes for Feerds-
len. Det overskydende Grus affejes senere.

12. Ved Enderne af det feerdige Vejstykke op-
settes de forste Dage Tavler med Paaskrift: »Over-
tjeering«. »Langsom Korselc,

Tjeeremakadamisering.

Medens den forrige Metode bestaar i en over-
fladisk Behandling af en paa den almindelige Maade
udfert Makadamisering, og altsaa foruden at gore
Vejen stovfri tillige gm‘ den vandtet og derved for
en Del formindsker det indre Slid, er Tjeremaka-
damiseringen i Virkeligheden en i Principet langt
mere rationel Maade at behandle Vejen paa, idet
Tjeren som Bindemiddel mellem Skeerverne ind-
fores i Vejlagets fulde Tykkelse samtidig med Ny-
beleegningens Udforelse. Overtjeeringen har paa
Grund af sin Billighed og Nemhed i de sidste Aar
vundet en meget stor Udbredelse, men Metoden maa
dog nzrmest regnes for en Over gang til den egent-
lige Tjeremakadamisering, der g ganske udelader Bru-
gen af Grus som Bindemiddel i Skeervelaget, saa-
ledes at dette kun kommer til at bestaa af Skeerver,
bundet sammen til en fast Masse af Tjeere eller
Tjeremortel. En saadan Vej er vandteet, elastisk og
dog sterk, og det vil ses, at den byder de bedst
mulige Betingelser for det mindst mulige indre Slid
i Skeervelaget.

Denne Metode har sit egentlige Hjemland 0g sin
storste Udbredelse i England. Den kaldes der Tar-
macadam eller Tarmac, eftersom Skaerverne er Gra-
nit eller Hojovnsslagger, og vinder mere 0g mere
Terren, nemlig efterhaanden som Midlerne skaffes
tilveje. Der findes allerede flere store Fabrikker, der




forhandler de tjerede Skeerver, lige til at kore ud
paa Vejen og tromle sammen, uden Anvendelse af
nogetsomhelst andet Materiale, Vandvogne eller lig-
nende.

I Frankrig har denne Metode kun fundet en
ganske ringe Udbredelse, medens den i Tyskland,
hvor den kaldes »Teermakadam« eller »Innen-
teerung«, begynder at anvendes en Del, dog i en fra
den engelske noget @endret Udferelse. Det er inter-
essant at se den Meningsforskel om Tjeremakada-
miseringens Anvendelighed, der paa den i August
1910 afholdte internationale Vejkongres i Bryssel,
kom frem mellem de engelske og amerikanske Dele-
gerede paa den ene Side og de »kontinentale«, neer-
mest de tyske, Delegerede paa den anden Side. Disse
sidste havder, at Tjeremakadamiseringen, som den
udferes i England, kun er anvendelig paa Veje med
let Trafik, og vilde have givet denne Mening Udtryk
i den Resolution om Spergsmaalet, som Kongressen
skulde vedtage; men herimod protesterede de en-
gelsktalende Delegerede, idet de hevdede, at Metoden
netop er anvendelig for Veje med al Slags Trafik,
ogsaa den sveereste, og i Resolutionen kom der da
kun til at staa et @nske om, at Metoden maa blive
gjort til Genstand for fortsatte Forseg, og at Sporgs-
maalet bor tages op paa naeste Kongres, der skal
afholdes i London 1913. Naar man har set de tjere-
makadamiserede Veje i Londons Omegn, der, glatte
og jevne som asfalterede Gader, beerer en ganske
enestaaende Trafik med 15 Tons Traklokomotiver,
Lastautomobiler og Personautomobiler, uden i en
Aarrekke at behove anden Vedligeholdelse end en
Overtjering en Gang om Aaret, kan man ikke undre
sig over de engelske Delegeredes Protest, og man fri-
stes til at teenke, at naar de andre Landes Ingeniorer




ikke har kunnet opnaa de samme, udmarkede Re-
sultater, som de engelske faktisk har naaet, kan det
mulig ligge i manglende Kendskab til det specielle
Emne og de Forhold, som gor sig geeldende her,
naar der skal naas et gunstigt Resultat.

Hvor simpel Metoden end ser ud, og hvor nem
den er at forklare, kleber der nemlig ved den lige-
som ved Overtjeringen saa mange serlige Forhold
0g Omstendigheder, at et indgaaende Studium af
den er nedvendig, hvis Resultatet skal blive vel-
lykket.

Tjerens Kvalitet spiller her endnu mere
end der en betydelig Rolle. Raa Tjeere vil aldeles
ikke kunne anvendes, da den mangler Evnen (il i
Lobet af kort Tid at heerdne, og denne Egenskab
kommer det i hoj Grad an paa ved Tjeremakada-
misering, ellers holder Vejen sig lzenge blad og efter-
givende for Vognhjulene, saa at dens Overflade gen-
nemkrydses af Hjulsporene, det, Tyskerne kalder
Orme. Vand og lette Olier er ogsaa her skadelige,
da de gor selv den herdnede Tjzre blod og endog
flydende i Varme. Indholdet af frit Kulstof bor ikke
veere over 20 pCt.

Ved en Destillationsprove maa der intet Destillat
gaa over indtil 140° og mellem 140° og 200° kun
3 pCt., medens der mellem 140° og 300° C. i det hele
skal vere mindst 15 pCt. og hejst 21 pCt. Ved at
sammenligne disse Fordringer med Sammensatnin-
gen af den almindelige raa Tjeere vil det ses, at For-
skellen er temmelig stor, og det er altsaa nedven-
digt at preparere den. Dette kan gores ved en De-
stillation som beskrevet Side 39, eller ved en Ind-
kogning, der foregaar paa lignende Maade, kun at
de Stoffer, der koges bort, saa ikke kan opsamles
0g nyttiggores.
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Man kan dog ogsaa faa en nogeniunde brugelig
Tjerepraeparation ved forskellige Indblandinger til
almindelig Tjeere, der dog forudseettes fri for Vand.
Angivelserne varierer ikke saa lidt, som nedenstaa-
ende Tabel viser.

1 hl Tjere til 16 1 Creosotolie og 46 kg Beg
1 - — til 40 - —
1 - — w2 =—
1 - — -101 — og 28 - —
1 - — - 111 — - 31 - —

De to sidste Angivelser stemmer ganske godt
overens, og da de er provet forskellige Steder i
England, kan man sikkert gaa ud fra, at det maa
veere passende, og altsaa regne

1 hl Tjere til
10 1 Creosotolie og
30 kg Beg.

Andre Steder har man derimod hell opgivet
Tjeren og udfert en Blanding af Beg og svare
Olier, nemlig 70—80 pCt. Beg og 30—20 pCt. Olie.

At treeffe det rette er under primitive Forhold
ret besveerligt og bekosteligt, og det er derfor natur-
ligt, at Fabrikker har taget Opgaven op at fremstille
en brugelig Komposition. Disse Fabrikker anvender
for det meste Destillationsmetoden og tilsetter mu-
ligvis ogsaa forskellige Stoffer Fabrikationen holdes
ipvrigt hemmelig. De feerdige Produkter, hvoraf der
i England findes mange som »Tarviac¢, »Tarcos,
»Pitchmac« og »Plascom« og i Tyskland forskellige
som »Apokonin¢«, behover da blot at opvarmes, for-
inden de blandes med Skerverne.

Skeervernes Kvalitet er heller ikke uden Betyd-
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ning. Det gelder om at faa Tjeren til at binde
godt paa, for at man ikke senere skal se Stenene
losne sig i Vejen. De haarde, glatte Stenarter som
Flint o. 1. kan derfor ikke bruges. Det bedste reg-
nes i England Hejovnsslagger for at vere. De er
steerke nok og en Del porese, saa at Tjeren ligesom
kan trenge lidt ind i Stenen. Men desveerre kan
man af Bekostningshensyn ikke tenke paa at an-
vende dem her i Landet. Granit ligger der imellem.
Der er Forskel paa Sorterne, men en sterk 0g ru
Sort vil kunne gore god Fyldest. Der anvendes 0g-
saa i England og Tyskland Skerver af sterk Kalk-
sten, som af mange regnes for et udmeerket Vej-
materiale. Det er muligt, at man her i Landet i
Begyndelsen i alt Fald til Veje med lettere Trafik
vil kunne anvende vore hjemlige Kalkstensarter som
Saltholmskalken og maaske ogsaa den haardeste Del
af Faxekalken.

De forskellige Metoder. Medens Prin-
cipet i al Tjeremakadamisering er ens, nemlig An-
vendelse af Tjere som Bindemiddel i hele Skeerve-
lagets Tykkelse, er der forskellige Maader, paa hvil-
ke Makadamiseringen udferes. De kan dog alle
sammenfattes i folgende Hovedgrupper:

Den almindelige Tjeremakadami-
sering, hvor alle Skarverne forinden Udleegnin-
gen er overtrukket med Tjeere, altsaa er »ljeret«.

Udgydningsmetoden, hvor Skaerverne
udlegges utjerede, og hvor Tjeren enten flydende
eller blandet med smaa Skserver udgydes i Mellem-
rummene under Tromlingen.

Gladwelliseringen, hvor Tjeeren blan-
det med smaa Skaerver udleegges som en Mortel paa
Bunden, og de utjerede Skaerver tromles ned heri.
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Kitonmetoden, hvor Vejen under Lag-
beleegningen vandes med Kiton eller en anden Tjere-
emulsion udrert i Vand. ‘

Den almindelige Tjeremakadamisering.

Som ovenfor naevnt bestaar denne Melode i, at l
Skeerverne forst blandes med Tjere og derefter ud- ’
leegges paa Vejen og tromles. Metoden har allerede |
vundet meget stor Udbredelse i England paa Veje
med sterk og sver Trafik, og anvendes nu ogsaa en
Del i Tyskland.

Skeervernes Blanding foregaar enten ved
Haandkraft eller ved Hjelp af Maskiner, omtrent
som ved Betonblanding. Skerverne skal veere gan-
ske torre forinden Blandingen og maa derfor som
Regel torres kunstigt. Til Terringen kan anvendes
en af de Asfaltvogne, som er kendt fra Asfaltering
i Gaderne, men det er en Del besveerligt at faa Skeer-
verne op og ned af Vognen; bedre er det derfor,
hvis man paa Stenpladsen kan opfere en serlig
Terreovn. Den kan vare opmuret som en Tigtig
Ovn med Fyr, Rogkanaler og Skorstene og overdak-
ket som et Halvtagsskur, men man kan ogsaa ind-
rette sig mere primitivi. 1 Jorden udgraves et c.
24 %X 3,5 m stort Hul c. 0,4 m dybt. I dette Hul
opmures 4 lange Skilleveegge som vist paa Fig. 22,
de midterste 1 Sten, de yderste Y& Sten tykke, over
disse Skillerum legges almindelige Fortovsbeton-
fliser, fortil udgraves en Forlengelse af Fyrgraven,
og bagtil opstilles 3 150 mm Kloakrer som Skor-
stene. Ovnen er nu ferdig til Brug. Der fyres med
Kokes og Brznde eller udelukkende med Brende, og
der skal ikke meget til for at holde en passende
Varme. 1 Stedet for Betonfliser kan endnu bedre
anvendes gamle Jernplader, f. Eks. Dorkplader.




78

Skeerverne kastes nu fra Stenbunken ind paa

Ovnen i et tyndt Lag og er torret paa kort Tid, saa

N

e
(

452

Betonflisen

Fig. 22. Terreovn.

at der med to Mand vil kunne torres 20 m® om Da-

gen,

Paa Fig. 23 ses et saadant Anlag, beregnet til
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Anleg til Tjering af Skerver.




79

20 m® om Dagen. De utjerede Skeerver ligger til i
venstre og kan dels kastes ind paa Ovnen, dels tril-
les derhen. En Mand passer baade Ovnen og Tjere-
gryden og forestaar Udheeldningen af den kogende
og tilberedte Tjere. De ovennzvnte to Mand be-
sorger Skervernes Torring og Henkasten paa de to
Blandingsbakker, der benyttes skiftevis. Fire andre |
Maend er beskeaeftiget ved Blandingen og endelig to i
til at borttrille de tjerede Skeerver. Saasnart et i
Kvantum paa f. Eks. 0,25 m? eller 0,50 m* (2 eller
4 Trillebore fulde) er parat paa en Blandingsbakke,
gydes den kogende Tjere over, og Skerverne skov-
les igennem to Gange frem og to Gange tilbage, hvor-
efter alle Skerverne er overtrukket med Tjere. Me-
dens Blandingen foregaar med almindelige Skovle,
bor de tjerede Skeervers Fjernelse fra Blandings-
bakken ske med swrlige Tjeregrebe (som ses paa
Fig. 38); ligeledes vil det lette Arbejdet, naar der til
de utjerede Skeerver ogsaa anvendes Tjeregrebe.
Arbejdsmend er som Regel utilbgjelige til at benytte
sig af nye Redskaber, men de lerer snart at
skonne paa en Skervegreb. De tjerede Skerver bor
ligge paa et fast Underlag, som Bradder, Cement
eller en let Tjeremakadamisering.

Blandingen af Skeerver og Tjere kan ogsaa
foregaa paa Maskiner, og da de giver billigere og ‘
mere ensartet Arbejde, vil de sikkert, efterhaanden
som Metoden finder mere Anvendelse, ogsaa her i
Landet blive indfert mange Steder. '

Maskinen kan veere indrettet til blot at blande
de torrede Skarver med den varme Tjere, men man
har Maskiner, der selv beserger Tjerens Opvarm-
ning, Terring og Indfering i Maskinen samt Blan-

dingen, alt ganske automatisk. Vi skal i det efler-
6
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folgende se nogle Eksempler paa de forskellige
‘I'yper.

Paa Fig. 24 ses en af de mindste Maskiner
af denne Art. Den bestaar af et konlrabalanceret

Fig. 24. »Ransome« Haandblandemaskine.

Vippetrug, hvori 0,06 m® Skerver og den dertil sva-
rende Maengde varme Tjere kommes, og som tip-
pes over i en Blandebeholder. 1 denne findes en
Tromle med Skovle, der ved Hjelp af et Haandsving
kan drejes rundt, hvorved Skerverne og Tjeren
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blandes. Beholderen temmes ved at drejes en halv Om-
drejning .om sin Akse, hvorved den feerdige Blan-
ding falder ned i en nedenunderstaaende Trillebor.
Da en saadan rummer c. 0,12 m?®, skal der 2 Blan-
dinger til for at fylde Boren. Medens Blandingen
udfoeres, bliver Vippetruget fyldt paany, og saaledes
fortseettes. Der kan ialt blandes 20 m® om Dagen
af 2 Mand. Maskinen, der kaldes »Ransomec«, fa-
brikeres af Philip Deutsch & Co. i Berlin og koster
frit leveret i Kebenhavn 530 Kr. Den har den For-

Fig. 25. »Smith« Haandblandemaskine.

del, at den er let transportabel, saa at den kan an-
bringes lige ved Skaervebunkerne, der skal blandes.

En lignende Maskine for Haandkraft ses paa
Fig. 25. Det er den saakaldte »Smith Mixer« fra
Draiswerke i Mannheim-Waldhof. Medens den cne
Mand besorger Skeerverne og Tjeren op i Tragten,
drejer den anden ved Hjexlp af et Haandsving (som
ikke ses paa Figuren) den dobbeltkegleformede
Tromle rundt. Denne er indvendig forsynet med
nogle sindrigt arrangerede Skovle, som stadig lige-
som vender Skerverne, foruden at disse paa Grund

6%
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af Tromlens Form har en Tendens til at lebe mod
Midten, saa at en virkningsfuld Blanding derved naas
meget hurtigt, hvorefter den forste Mand tipper Trom-
len om; og de blandede Skeerver vil da, medens Trom-
len stadig gaar rundt, blive kastet ud af den ved
Tromlens anden Top anbragte Tud. Hver Blanding
er paa 0,1 m®, og der kan med den blandes c. 24 m?®
om Dagen, med 3 Mand som den foran nevnle. Pri-
sen er c¢. 600 Kr.

Fig. 26. Stationzer »Ransome« Maskine med elektrisk Drivkraft.

Skal man have storre Maskiner end disse til
20—25 m® maa man gaa over til mekanisk Drivkraft,
og man skelner da mellem stationzre og transpor-
table Maskiner. De forste anvendes i Byerne og in-
stalleres da paa den kommunale Stenplads, medens
de transportable Maskiner serlig kan tenkes anvendt
atf Amtsvejvaesner eller af storre Kommuner,
altsaa hvor Skervematerialet er tilstede langs Vejen
eller paa mange forskellige Pladser, og Blandingen da
maa udferes der, hvor Skeerverne ligger. For begge
Systemer geelder det, men i Seerdeleshed for den trans-
portable, at den ber kunne blande netop saa stort et




Fig. 27. Transportabel »Ransome« Maskine til mekanisk
Drivkraft.

Kvantum, som en Damptromle kan tromle feerdigt -
om Dagen. Dette Kvantum kan swttes til 50 m®, og

Fig. 28. Stationzer »Smith¢ Maskine til Remtreaek.




Fig. 29. »Smith¢ Maskinen i Virksomhed.

Blandemaskinen ber da ogsaa have en Ydeevne paa
50 m® om Dagen.

Fig. 30.

Transportabel »Smith« Maskine.
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Af »Ransome« Typen ses paa Fig. 26 en statio-
neer Blandemaskine, drevet af en 3 HK Elekiromotor.
Indfyldningstragten ses bag Tromlen. Udlebstragten
drejes under Blandingen opad, saaledes som det er
vist paa Fig. 27, en tilsvarende transportabel Maskine,
der drives ved Remtraek fra en Motor anbragt paa en

Fig. 31. »Smith« Maskine med Elevator.

anden Vogn. Prisen for de to Maskiner uden Motor
er henholdsvis 2300 Kr. og 2500 K.

Af »Smith« Typen ses paa Fig. 28 en stationzer
Maskine til 50 m® om Dagen. Den har Remskive og
krever c. 216 HK. Fig. 29 giver en Idé om, hvor-
ledes Maskinen virker, og hvorledes Tomningen af
Tromlen sker ved Tipning, samtidig med at Tromlen
stadig drejer rundt. Prisen er c. 2000 Kr. frit le-
veret.
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Paa Fig. 30 er vist en transportabel Maskine med
samme Ydeevne,

Endelig fremstiller Fig. 31 den samme Maskine
forsynet med Elevator, hvad der letter Arbejdet be-
tydeligt. Den koster c. 2500 Kr.

Der findes iovrigt mange lignende Konstruktioner
som de her nsevnte, idet de fleste Betonblandema-

Fig. 32. »Modernmac« Maskine.

skiner vil kunne indrettes saaledes, at de kan blande
Skerver og Tjere.

Tilsidst skal vises et Par Illustrationer af mere
komplicerede Maskiner.

Fig. 32 fremstiller saaledes en »Modernmac«
Maskine af Ames’s Patent. Den torrer og harper
Skerverne, der fyldes i Indlebstragten, den tager
Tjeeren ind og koger den, og den blander Skarverne
og Tjeren og afleverer dem bhag ved Maskinen. Mo-
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toren, der treekker Tromlen, er monleret paa en Vogn
for sig. Prisen for Maskinen med Motor er c. 18,000
Kroner.

Endelig ses paa Fig. 33 en meget stor Maskine.
Tjeren koges i en seerlig Maskine, der ses til hojre
paa Billedet. Skeerverne transporteres paa et Baand
op til Toppen af Maskinen, torres og blandes med
Tjeren i bestemt afpassede Mangder, hvorefter det
feerdige Produkt kommer ud paa den anden Side.

Omkostningerne ved Blanding af
en Kubikmeter Skerver med Tjere afhenger en Del

Fig. 33. Kombineret Maskine.

af, i hvilken Afstand Skerverne ligger inden Blan-
dingen, og hvor langt de skal trilles bort efter denne,
men derngest iovrigt mest af hele Arrangementet, Ma-
skinens Konstruktion og saa fremdeles.

Ved Haandblanding uden Maskine kan 9 Mand
hlande 20 m® Skaerver om Dagen, deri indbefattet Tor-
ring af Skerverne og Kogning af Tjeren, allsaa al
Arbejdslon; det giver 1,80 Kr. pr. m®. Med de
ovenneevnte smaa Haandblandemaskiner kan 6 Mand
blande 20 m® om Dagen, altsaa for 1,20 Kr. pr. m®,
Med de storre Maskiner bliver Prisen endnu mindre.
Saaledes opgives det fra Tipton i England, hvor der
er installeret et stationeert »Smith« Anlaeg, at 6 Mand
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paa en Dag kan blande 50 tons eller 33 m®, saaledes
al Udgiften pr. m® bliver c. 70 @re. Dertil kommer
Kraftforbruget, der er beregnet til 13 Ore pr. m® og
Forrentningen af Anleget, der er beregnet til 12 Ore
pr. m?® saaledes at den samlede Udgift kan seettes til
95 Ore pr. m?3.

Den til Blandingen nedvendige Mzngde Tjere
afhaenger en Del af Skaervernes Storrelse, eftersom det
er Overfladen af Skeerverne, der skal overtrekkes
med Tjeren, og store Skarver behover saaledes for-
holdsvis mindre end smaa. Derngest afheenger Tjaere-
mangden ogsaa af Tjerens Konsistens og af Stenenes
Art,

For almindelige 50 mm Skeerver opgives fra Eng-
land, at 1 m® Skeerver behover 50—60 1 Tjeere.

Anvendes der mere, bliver Vejen for blad.

Til 40 mm Skeerver kan regnes, at 1 m® Skaerver
behover 70—80 1 Tjwxre.

Naar Blandingen er udfort med destilleret Tjere
eller serlige Tjerepraparater, hvori der ikke findes
flygtige Bestanddele, kan Skeerverne udkores paa
Vejen og tromles med det samme. Dog forelrekker
mange en kortere Tids Lagring, som 1—1% Uge.

Paa den anden Side er det ikke nodvendigt at an-
vende Skerverne straks, da Tjeren selv flere Maa-
neder efter Blandingen kan bevare sin Klebrighed,
idet dog det aller yderste Lag i Bunken maa fjernes
og blandes med mere Tjere inden Brugen. Har man
derimod benyttet almindelig Tjere, selv om den er
tilsat Beg, Creosot o. 1., er det nodvendigt, at den
lagres i 2—3 Uger, for at de flygtige Bestanddele i
Tjeeren kan faa Tid til at fordampe, men heller ikke
her er en lengere Tids Henliggen til Skade.

Ved de blandede Skeervers Leasning og Udleg-
ning benyttes Skeervegrebene.
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Angaaende Skeervernes Storrelse i Lagene og
disses indbyrdes Tykkelse findes der mange forskel-
lige Forslag.

Hovedsagen er nemlig, at Laget er ganske vand-
teet, og at det er steerkt. Den sidste Fordring kreever,
at der hovedsagelig benyttes forholdsvis store Skeer-
ver, altsaa 50 mm. Men nu er Mellemrummene imel-
lem et Lag af saadanne Skeerver inden Tromlingen
henved Halvdelen af hele Rumfanget og efter Trom-
lingen c. 33 pCt., og skal Laget veere fuldstendig
kompakt gennem hele Tykkelsen, kreves der altsaa
en betydelig Mengde Udfyldningsmateriale. Det
ovennevnte Kvantum Tjeere, der gaar med til Skeer-
vernes Tjering, 60 1 pr. m® Skerver, betyder altsaa
kun de 6 pCt., og Forskellen i de forskellige Metoder
er da netop, paa hvilken Maade det manglende Ud-
fyldningsmateriale bringes ind i Laget.

Betragter man en Skervebunke af lutter 50 mm
Skeerver, vil Hulrummene vere af omtrent ens Stor-
relse omkring 20 mm. og der bor allsaa tilsettes
33 pCt. af denne Sort Skeerver. Imidlertid findes der
endnu Hulrum, men af betydelig mindre Storrelse c.
5 mm., og der bor saa yderligere tilfojes en vis Pro-
centdel af denne Sort, nemlig saaledes, at Forholdet
bliver omtrent 9:3:1. Efter at de tre Sorter er
blandet omhyggeligt og blandet med Tjewre, haves alt-
saa et Materiale, der burde danne en tet Masse efter
Tromlingen. Men dette er ikke Tilfeldet, idet man
ingen Garanti har for, at de mindre Sorter netop lejrer
sig i de nedvendige Mellemrum mellem de storre, og
seerlig uheldigt bliver det, hvor Materialet skal om-
leesses forskellige Gange, idet Blandingen da er til-
bojelig til at skille ad, og de store Skeerver falde fra.
Det er derfor ikke tilraadeligt at have alt for stor
Forskel paa Skervestorrelsen, men at nejes med fra
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50 mm til 20 mm. Dette gores i den Metode, der kal-
des »Tarlithic« og anvendes i stor Udstraekning i
England.

Materialet, der indeholder alle Storrelser fra 20
til 50 mm, blandes med destilleret Tjaere paa selve
Skeervefabrikken og forsendes over hele Landet, fer-
dig til Brug. Det udlegges i en Tykkelse af 10 cm

Fai vi @umrjmcwa
10cm

b /

Fig. 34. Tarlithic.

20- 50 mwm.

(Fig. 34) paa den gamle, med Damptromlen afjev-
nede Vejs Overflade, hvorefter det tromles med en
10 Tons Damptromle, til det er fast, og kan aabnes
for Ferdslen. Senere overtjeres det og bestros med
5 mm Skerver for at opnaa Tethed, og Vejen er da
feerdig.

Medens denne Metode altsaa gaar ud paa at
fremskaffe en vis Tethed gennem hele Laget og til-
sidst sikre en fuldstendig Teethed i Overfladen,

gaar de folgende Metoder en anden Vej, idet Sker-
verne udlegges i forskellige Lag, og saaledes at Teet-
heden tiltager opad.

Her skal da ferst nevnes den Metode, der kaldes
»Tarmac« og udferes af Firmaet Tarmac Co. i Wol-
verhampton paa folgende Maade (Fig. 35):

Somon

o T IRIS B, i
e LRI T K, o

Fig. 35. Tarmac.

Efter at den gamle Vejoverflade er afjevnet, ud-
leegges et tyndt Lag tjeerede 5 mm Skeerver. Derover
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udbredes et 5 cm tykt Lag tjerede 50 mm Skerver,
der afjevnes med 5 mm tjerede Skerver og tromles,
hvorefter der ovenpaa dem leegges et nyt 5 cm tykt
Lag af 20—30 mm tjerede Skeerver, der igen afjevnes
med 5 mm tjerede Skarver og tromles, hvorefter det
hele overstros med torre 5 mm Skeerver. Det nevnte
Firma anvender Hojovnsslagger til Skervematerialet.

Metoden er lidt mere kompliceret end den forrige
og kreever altsaa noget mere Arbejdskraft, men giver
ellers ganske udmerkede Resultater. I Brighton er
hele den sterkt beferdede Gade langs Stranden »Ma-
deira Road«, der tidligere blev lagbelagt hvert Aar, nu
i hele sin Lengde udfert med »Tarmace, og det Styk-
ke, der blev lagt for 4 Aar siden, var endnu, da For-
fatteren saa det i Sommeren 1910, i en udmerket
Forfatning. Dog maa det overtjeres hvert eller hvert
andet Aar. Den sidste Del af Fronten blev belagt i
1910. Arbejdet skred meget hurtigt frem. Medens
et Hold Folk udlagde de nederste Lag, og dette blev
tromlet med en 10 Tons Damptromle, udferte et andet
Hold det overste Lag, som blev tromlet samtidig med
en 6 Tons Damptromle.

Den foregaaende Metode kan iovrigt modificeres
noget, og her skal saaledes anfores den Metode, der
anvendes af E. Purnell Hooley, der er County Sur-
veyor (Amtsvejinspektor) i Nottingham County, og en
af de forste paa dette Omraade. Han udlegger La-

50 A
10 mnam,

&vmlm-‘-._ v
Flg. 36. Hooley’s Metode.

gene i en samlet Tykkelse af 12 em. (Fig. 36), hvoraf
det nederste Lag optager de 7 cm. Han anvender
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noget storre Udfyldningsskaerver, 10 mm, end oven-
for anfort, og leegger i Bunden et temmelig tykt Lag
af de smaa Skeerver, nemlig 2 c¢m, for at faa Mellem-
rummene mellem de store Skeerver bedre udfyldt,
men udelader til Gengzld det midterste Lag Udfyld-
ningsskerver; iovrigt er Metoden som den fore-
gaaende. Af 100 Tons Materiale skal der vere

15 Tons 10 mm Skeerver
900 — 30 mm —
35 — 50 mm = —

og disse 100 Tons vil kunne deekke 650 m®. De Veje,
der bliver belagt paa denne Maade, er forholdsvis
smalle Landeveje, og Tjeremakadamiseringen blev
kun udlagt i en Bredde af 9 Fod eng. = 2,8 m, da de
fleste Koretgojer erfaringsmeessig holder sig paa Top-
pen af Korebanen. For yderligere at indskrenke
Omkostningerne blev den fulde Belaegning paa nogle
Streekninger kun udfert paa de yderste 3 Fod til hver
Side, medens den midterste Trediedel kun fik det
overste Lag 5 cm tykke Lag tjerede Skeerver. For-
fatteren saa lange Streekninger belagt paa denne
Maade af forskellige Aargange, og de saa alle udmeer-
ket ud trods den til Tider sterke Trafik.

Kun maa det bemerkes, at en Bredde af 9 Fod
selv paa en forholdsvis smal Landevej er temmelig
lidt for vore Forhold. Den bor vere mindst 4 m;
men det maa erindres, at det er en Fordel i glat Fore
at have en ikke tjerebehandlet Rabat at kore paa,
hvis den tjeerede Del af Korebanen skulde veere for
glat.

De to foregaaende Metoder ser imidlertid noget
omstendelige ud, og der er i Virkeligheden intet
videre til Hinder for at simplificere dem lidt
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(Fig. 37). Saaledes kan det nederste Tjerelag und-
veeres, da de store tjeerede Skeerver faar en ganske
god fast Beliggenhed i den nylig oprevne noget ru
Vejoverflade. Og det midterste Lag smaa tjerede

< C’vﬂ/bt:l Uy
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Fig. 37. Tjeremakadamisering.
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Skeerver kan som »Tarmacc« selv undertiden udferer
det, ogsaa undveeres, da det overste Lag Skeerver let
treenger ned i Mellemrummene paa de underliggende
store, saa at de to Lag derved kommer i god Forbin-
delse med hinanden. Endelig kunde ogsaa det overste
Udfyldningslag tenkes undveret, idet de utjerede
Skeerver anvendes som Udfyldningsmateriale, og hele
Belagningen gives en endelig Overtjering, hvad der i
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det hele taget er gavnlig for at faa Laget ganske
vandteet.

Tilbage bliver altsaa en Belegning, der minder
om Tarlithic, kun er de forskellige Storrelser af
Skeerver holdt hver for sig i to lige store Lag. En saa-
dan Belegning er udfert som Prove her i Landet i
August 1910 og har holdt sig godt. Kun synes Er-
faringen ved Udleegningen og ‘Iromlingen at kunne
tyde paa, at det overste Lag kan vere noget tyndere
til Fordel for det nederste Lag, derved vil Vejen blive
steerkere. Paa Fig. 38 ses Arbejdets Udferelse. Det
underste Lag er feerdigt, og det gverste udlegges,
samtidig med at Tromlen arbejder.

Det nederste Lag af 50 mm Skeerver kan altsaa
gores 7 cm og det overste, der da kan veere af

@umkjc‘dqcmg
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Fig. 39. Tjeremakadamisering.

20—30 mm Skeerver, kun 3 cm (Fig. 39). Dette vil
danne en sterk og jevn Vej, der ikke behaver at over-
tjceres det forste Aar.

At bruge mindre Skeerver i Daeklaget end 20 mm
vil ikke veere heldigt undtagen i ganske tynde Lag;
det vil gore Vejen for svag.

For Fuldstendigheds Skyld skal neevnes for-
skellige andre Metoder, der anvendes dels i England,
dels i Tyskland.

Quarrite er Navnet paa en engelsk Metode.
der nu ogsaa har vundet Indpas i Tyskland. Der
benyttes Skeerver af 4 forskellige Kornstorrelser i be-
stemte Mengder for at opnaa den foran omtalte
storst mulige Tethed af Vejlaget. Skeerverne blan-
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des paa Fabrikken forst indbyrdes og derefter med
den tilberedte Tjeere, hvorefter Materialet er perat Lil
at forsendes og anvendes med det samme.

Pyknoton er et fra greesk afledet Navn paa
en seerlig tysk Metode, der betyder nogel som Tathed.
Metoden udfores med 3 Lag af Skeerver af forskellig
Kornstorrelse, de mindste overst. Det seeregne ved
Metoden er den anvendte Tjeere, der nemlig er en
Sammensetning af c¢. 70" pCt. Beg med c¢. 30 pCt.
sveere Olier og med Tilsetning af en vis Del Cement.
Den ferdige Vej bliver derved mere haard end eflter
de ovrige Metoder.

A eberlier en schweizisk Metode, opkaldt erler
Opfinderen.. Skeerverne, der er 30—50 mm, harpes
og blandes med kold raa Tjere paa Maskine, og er
altsaa en forholdsvis billig Metode. Derefter oplagres
Materialet 1 a g vis, dekkes med tjeerede 5 mm Skeer-
ver i tilsvarende Mangder og derefter yderligere med
tort Sand, hvorefter det hele henligger i nogle Maa-
neder inden Udkerslen. Da Tjeren anvendes kold o3
uden forudgaaende Praparering, er det af Vigtighed,
at den er saa fri som mulig for flygtige Bestanddele.
En Overtjering tilsidst efter den almindelige Metode
vil gavne det udlagte Vejlag betydeligt.

Anvendelsen af Tjeremakadamisering er, i Mod-
seetning til Overtjering, noget mindre afhaengigt af
Vejret. Skeervernes Blanding kan nemlig foregaa
under Tag, altsaa i hvilket som helst Vejr, og naar
forst Tjeren er paa Stenene, spiller Fugtighed og
lidt Regn ingen skadelig Rolle, derimod er steerke
Byger og langvarig Regn meget uheldig, da Stenene
i saa Tilfzelde ikke vil binde sammen og danne et fast
sammenheengende Lag.

Omkostningerne. Angaaende Omkost-
ningerne ved Tjeremakadamisering, da oplyses det

7
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fra nedennzvnte Byer, at disse for en 10 cm tyk
Belegning er:

Bolsover, (S1ag) ... sk ius o 1,75 pr. m?
STUD DIy Nl ) 2,34 - -
MelbOUTTIC 5% i iy 7 e 20 e
Wiesbaden (Aeberli) .... 2,94 - -
HHorhury e S teme el 3,60 - -
Blackpaoly o i te o o 400 =t
| 24 59 o) (0T TRk IR e 4,10 - -
(BB [0 il s e e S I p e 3308 =i
Tunbridge Wells ........ 4,30 - -
Easthonnne sacsiitens o o 400 b
Belfacheits e 5l B 4,70 - - -

Mariendorf (Quarrite) ... 5,80 - -

I Horbury koster Skeerverne utjeret 10 Kr. pr.
Ton olg tjeerede 12,50 Kr. pr. Ton leveret paa Jern-
banestation. Man ser, at Prisen paa Skeerver i det
hele taget er betydelig hojere end de fleste Steder her,
hvor Skeerverne leveret i Havn f. Eks. fra Halmstad
i Sverrig koster 4,50 Kr. pr. Ton og pr. Bane i Ner-
heden af Kgbenhavn 5,50 Kr. pr. Ton.

Til Sammenligning med Omkostningerne ved al-
mindelig Makadamisering kan man anvende de op-
givne Priser paa Skeerver i Horbury, hvor Merudgif-
ten for de tjerede Skeerver var 2,50 Kr. pr. Ton, under
mindre Forhold maa man dog regne noget mere,
nemlig 2,80 Kr. pr. Ton. Regner man nu, at en al-
mindelig 10 em tyk Lagbelegning af Granitskeerver
til 55 Kr. pr. 10 Tons koster 1,30 Kr. pr. m?* og der
paa 1 m*® gaar 0,1 m® Skerver eller 0,15 Tons, vil
Fordyrelsen ved Tjeremakadamiseringen altsaa for
Materialets Vedkommende veere 42 @re pr. m?; og
gaar man ud fra, at Udgifterne til Korsel, Udlegning
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og Tromling bliver de samme i begge Tilfzlde, vil
Tjeremakadamiseringen som den paa Fig. 37 viste
altsaa koste pr. m?:

AlmaEaghelaegning Sl b S0 LSO KT
Tjering af Skerverne .................. 0,42 »
Eagirdat i el PR s LN TR B 1 0,09 »
1,81 ¢ Kr.
Fragaar for Vanding og Grusning ........ 0,09 »
15728 Kr

En saadan Vej kan regnes at holde mindst en
halv Gang lengere end den almindelige Makadami-
sering, naar den overtjeres hvert andet Aar, og mange
mener endog, at den kan holde 2 & 3 Gange saa laenge.

Den almindelige Lagbelegning, der koster 1,30
Kr. pr. m® vil forrentet med 4% pCt. og afdraget i
4 Aar, koste pr. Aar 36,4 Ore, medens Tjeremaka-
damiseringen koster i Anleeg 1,72 Kr. pr. m® hvilket
forrentet og afdraget i 6 Aar bliver 33,4 Ore pr. Aar,
hvortil leegges to extra Overtjeringer a 9 Ore, altsaa
18 Ore, fordelt paa de 6 Aar, hvilket med Renter bli-
ver 3,4 Ore, altsaa ialt pr. Aar 36,8 Ore eller ikke
stort mere end den almindelige Belaegning, og da der
desuden spares en Del i de pletvise Reparationer,
Skrabning, Fejning og Bortkersel af det afskrabede,
vil det ses, at Tjeremakadamiseringen ligesom Over-
tjeringen i hvert Fald leverer en stevfri, behagelig
Vej uden Forhgjelse af det aarlige Vejbudget.

Udgydningsmetoden.

Som neevnt i det foregaaende bestaar denne
Maade at udfere Tjeremakadamiseringen paa i, at de

utjerede Skerver udlegges og tromles, hvorefter der
7%
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under Tromlingen udgydes over Vejen et forholdsvis
tyktflydende, bitumingst Produkt. Dette treekker ned
mellem Skaerverne og binder disse sammen, saasnart
det er stivnet. Paa Overfladen udstrges 5 mm eller
10 mm Skeerver i et ret tykt Lag, der ligeledes trom-
les. Metoden anvendes under mange forskellige
Navne en stor Del i England, da den er temmelig let
0g usammensat.

Efter at den gamle Vej er oprevet og nogenlunde
afjevnet med Damptromlen, udlegges de rene og torre
Skeerver enten i et enkelt 10 cm tykt Lag eller i to Lag
et paa 6 cm af 50 mm Skeerver og et paa 4 cm af 30
mm Skeerver, hvorefter Tromlen gaar nogle Gange
op og ned, indtil Stenene ligger nogenlunde fast. Der-
efter udgydes det varme og flydende Bindemiddel i
tilstreekkelig Meengde over Vejen, til at Mellemrum-
mene kan blive udfyldt, og dertil regnes 1 Hektoliter
pr. 4 a 5 Kvadratmeter Vej. Hen over Overfladen
fejes nu lidt 20 mm Skerver for at dekke Mellem-
rummene, stadig under Tromlingen. Nogle anbefaler
forinden Udlegning af Skeerverne at udbrede et indtil
2 cm tykt Lag tjerede 5 mm Skeerver til Udfyldning
af Mellemrummene fra neden af. Derved narmer
dog Metoden sig meget til den, der skal beskrives
nedenfor, nemlig Gladwelliseringen. Arbejdet kan
kun udferes i tort Vejr.

Hovedsagen ved denne Metode er Tjerens K v a-
litet. Da der anvendes temmelig betydelige Meng-
der Tjere, vil det nemlig vere nedvendigt, at den
saa hurtig som muligt sterkner imellem Skarverne,
og almindelig Tjere kan derfor ikke anvendes. Selv
destilleret Tjaere, som den almindeligvis faas, er ogsaa
for tyndflydende; Destillationen skal udstrakkes san
vidt, at der kun findes 1 pCt. Olier, der destillerer
under 270° C, og ikke mindre end 2 eller mere end
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5 pCt. mellem 270° og 315° C. Indholdet af frit
Kulstof ber helst ikke veere over 22 pCt. og absolut
ikke over 28 pCt. At fremstille et Produkt med nej-
agtig disse Egenskaber, er nu i Virkeligheden ikke
saa let under mindre Forhold, og i England er maun
da kommen ind paa at anvende fabriksmeessig pree-
parerede og kontrollerede Produkter, der nzermest
ligner bled Beg, og hvoraf der findes adskillige. De
mest anvendte er »Plascome, der fabrikeres af Plas-
com Ltd., Wolverhampton, og »Pitchmac«, der for-
handles af Taroads Syndicate Limited i London.

Omkostningerne ved Metoden kan an-
slaas saaledes: ‘

Udgiften ved en almindelig makadamiseret
e S T e B Y B S S At B e 1,30 Kr.
Derfra traeekkes Udgifter til Grus og Vanding 0,09 »
Rest 1. 215 Kr:
Hertil leegges Udgiften til 25 1 Beg = 30 kg

DT oI 2] R T O S o T o ES O L Cs PR (SR 2,400 %
plus Opvarmning og Udspredning ...... 20 »
Tenlicgs oo - 3s SN

Selv om det regnes, at Vejen holder dobbelt saa
leenge som den almindelig Vej, altsaa som 8 Aar sva-
rende til 4 Aar, og i den Tid ikke behaver nogen Over-
tjrering eller lignende, vil den aarlige Udgift dog blive
58 Ore pr. m? altsaa betydelig mere end de fore-
gaaende Metoder.

Gladwellisering.

Gladwelliseringen har sit Navn efter A. Glad-
well, District Surveyor (Kommuneingenior) i Eton,
der sammen med Surveyoren i Nabodistriktet Staines,
G. Manning, har opfundet den og sat den i System.
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Det s@regne ved denne Metode er, at Tjeren ud-
leegges  forst, blandet med Smaaskeerver, derelter
Skarverne, og at Tjwerelaget ved Tromlingen presses
op i Mellemrummene mellem Skserverne og binder
dem sammen. Sluttelig overtjeres Vejen og kan kort
efter aabnes for Trafikken.

Som ved alle de foran navnte Metoder, der gaar
ud paa en Forbedring af Vejen, geelder det ogsaa her,
at Bundlaget i Vejen skal vere godt. Det er let at
forstaa, at en mere eller mindre kostbar Lagbeleg-
ning mister betydeligt i Veerdi, naar den som Folge af
et daarligt Fundament kort efter Udforelsen bliver
hullet og ujevn.

Foruden at Bundlaget skal veere steerkt, kraeves
der ogsaa til Gladwelliseringen, at Vejens Overflade
er nogenlunde jevn uden dybe Huller eller Pukler.
Hvis dette ikke er Tilfeeldet, maa den derfor forst af-
jevnes nogenlunde.

Endelig skal Vejen vere fuldstendig ter forinden
Udlegningen, og det er i det hele nogdvendigt, at Vej-
ret er tert under hele Arbejdet, helst ogsaa godt
varmt.

Det forste Lag, der udlegges, er »T jeere-
lagete; det bestaar af Tjxre og smaa Skarver. Tje-
ren skal vere af samme Kvalitet som den, der an-
vendes ved den almindelige Tjeremakadamisering,
altsaa ret tykflydende og hurtig heerdnende. 1 Eng-
land anvendes mest til denne Metode »Tarvia«, el
Produkt, hvis Scunmenszelnmg holdes hemmelig, men
som naermest har Karakteren af destilleret Tjere. Det
er nevnt forskellige Gange i det foregaaende.

Skeerverne skal vere 3—5 mm Granitskaerver
og skal ved Blandingen veare rene og torre. Det vil
dog i Almindelighed ikke veere nodvendigt at op-

varme dem ferinden Blandingen. Kan man faa groft
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Grus, hvor Hovedmassen har Kornsterrelsen 2—5 mm
og bestaar af Granit, Kvarts, Flint o. 1., og ikke inde-
holder Kalk, er det som Regel betydelig billigere end
Granitskeerver og kan udmerket godt anvendes i Ste-
det for disse. Blandingen foregaar paa en Blande-
flage af Tree, Beton e. 1., idet den varme Tjeere heeldes
over Skarverne, medens disse behandles med Skovl
som ved Betonblanding. Da det geelder om, at alle
Skeerverne bliver overtrukket med Tjere, maa Blan-
dingen derfor foretages omhyggeligt mindst 3 Gangc
frem og 3 Gange tilbage. Maskinblanding kan ogsaa
med Fordel anvendes. Det Kvantum Tjeere, der er
nodvendigt, afhenger noget af, om det er koldt eller
varmt i Vejret, idet der i forste Tilfeelde gaar mere
med end i det sidste, men som en Regel kan man
regne med 90—100 1 til hver Kubikmeter. Blandingen
danner en bled, levende Masse, der er ferdig til Brug
med det samme, men dog ingen Skade tager af at
ligge nogle Dage, naar blot den ydre, torre Skal fjer-
nes.

Tjerens Kogning og Blanding med Skervernc
kan foregaa paa Vejrabatten, hvis en saadan findes,
altsaa tet ved det Sted, hvor Belaegningen skal ud
fores, og Blandingen kan da skovles paa Trillebor o:
hurtig udlegges. Saafremt Vejen kan speerres, kar
hele Bredden tages for paa een Gang, ellers maa den
ene Halvdel tages forst, og det er i en vis Henseende
ved brede Veje en Fordel, da det derved bliver letter:
at udlegge Lagene uden at treede i disse, hvad der
saa vidt muligt bor undgaas.

Tjerelaget udlegges forst i en Lengde af 4 m
og i en Tykkelse svarende til godt [, af Lagbelaeg-
ningens Tykkelse, altsaa 2—4 cm, idet det netop skal
veere tilstraekkeligt til at udfylde alle Mellemrummene
med efter Tromlingen, og disse repreesenterer c.
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33 pCt. af Skeervelagets Rumfang. Udlegges Skeer-
verne i et lost Lag paa 10 cm, skal Tjerelaget da vere
c. 3% cm tykt, svarende til, at en Kubikmeter dek-
ker 30 m”.

Efter at Tjerelaget er udbredt og jevmet med
Skovl, saaledes at det er lige tykt overalt, udlegges
Skerverne. Disse skal vere 40, 50 eller 60 mm
Granitskerver, ensartede og steerke. De store Skeer-
ver giver den sterkeste Vej, de smaa den smukkeste
Vej. De skal veere fuldsteendig rene, renharpede og
torre. Udfores Arbejdet paa Sommerdage, vil Skeer-
verne blive tilstraekkelig torret ved at blive udsat for
Luften under Leesningen og Afleesningen, saaledes at
de i saa Tilfelde ikke behover at terres kunstigt.

Skeerverne afleesses ved Siden af Vejen og skovles
ind paa Tjerelaget i et jevnt 10 cm tykt Lag, saa at 1
Kubikmeter kan dekke 10 m*. Et godt Lees kan reg-
nes at rumme 1,5 m®. Ved Udlegningen bor anven-
des de i det foregaaende n@evnte Skeervegrebe. Skeer-
verne laegges forelebig kun til 20 cm fra Enden af
Underlaget og 15 ¢m fra den langs Vejens Midtlinje
veerende Rand, saafremt Vejen er delt efter Lengden.
Derefter forleenges Underlaget med 1 m og Skeerve-
laget ligeledes, stadig uden at der treedes i det, indtil
30 Meter er lagt ud, hvorefter Tromlingen kan be-

gynde.

Til Tromlingen er en 10 Tons Damptromle
det bedste; en 12 Tons kan ogsaa bruges, men er den
endnu tungere, knuger den Underlaget sammen i
Bunden, saa at kun en mindre Del af det treenger op
mellem Skerverne. Mange Steder vil det rimeligvis
vere ugorligt at skaffe en Damptromle, og man maa
der hjelpe sig men en Hestetromle, helst en tung
Jerntromle; i Begyndelsen tromler man med den tom-
me Tromle med fire Heste for, og disse vil da ikke
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bringe for megen Forstyrrelse i Lagene; og naar Over-
fladen begynder at blive fast, kan Tromlen fyldes med
Vand og vejer da 1—2 Tons mere, ialt altsaa 5—7
Tons, og med denne Veagt vil det vere muligt at
tromle Laget ferdigt.

Under Tromlingen vil man lidt efter lidt se
Tjerelaget komme op mellem Skerverne og tilsidst
vise sig paa Overfladen. Skeervelaget vil da vere
temmelig fast. Men der vil dog veere adskillige Mel-
lemrum, som ikke er udfyldt, og disse fyldes da med
lidt af den samme Masse, som anvendtes i Tjere-
laget, idet det fejes med Koste ned i Mellemrummene.
Det skal altsaa ikke veere noget egentligt Lag. Efter
at Tromlen har gaaet nogle Gange over den saaledes
forbedrede Overflade, er Tromlingen ferdig. (Fig. 40).

< Oven tjm«u‘m%

30 mm

7
‘

o

Fig. 40. Gladwellisering.

Tilbage er nu blot den sidste Overtje-
ring, som udferes fuldstendig paa samme Maade,
som er beskrevet i Afsnittet »Overtjering«. Gladwell
selv anvender hertil »Tarviac« af en noget tyndere
Konsistens end den, der anvendes til Underlaget, men
der er intet til Hinder for at anvende enhver god
Tjere, som kan bruges til almindelig Overtjering.
Mangden, der skal anvendes, er 1 hl til 60 m* Over-
flade, altsaa lidt mere end til almindelig Overtjering.
Det er bedst her at anvende Overtjeringsmaskiner,
da det ikke er heldigt at feje for meget ovenpaa den
ikke helt faste Vejoverflade, men en Kande med tragt-
formet Tud som vist paa Fig. 5 kan ogsaa anvendes,
naar Fejningen sker forsigtigt og med en blod Kost.
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Tilsidst udstrees 5 mm Skeerver eller groft Grus
over Vejoverfladen, 1 m?® til 200 m?, altsaa lidt rige-
ligere end ved den almindelige Overtjering, og det
hele tromles igen, til Vejen er fast og jevn.

Det Arbejde, der kan udferes paa en enkelt
Dag, kan swttes til 500 m* Vej svarende til et Forbrug
af 50 m® Skeerver. Til dette Maal skal der til Tjeere-
laget bruges c. 15 hl Tjere om Dagen, saa at man
maa have to mindre eller en storre Gryde i Gang. Af
de smaa Skerver til Tjerelaget medgaar der 17 m?,
hvad 4 Mand let kan blande paa en Dag, medens 1
Mand besorger Udlegningen. Af de store Skerver
medgaar der som sagt 50 m® som kan keres af 3—4
Koretojer, hvis Afstanden da ikke er for stor, og som
kan udlegges af andre 2 Mand. Endelig behaves der
til Overtjeringen c. 8 hl. Tjere og 2,5 m* Overstrom-
ningsskerver. Hvis en Overtjeringsmaskine haves,
kan denne besorge Kogningen af al Tjeren, foruden
Overtjeringen, og dette Arbejde kan besorges af 1
Mand med Hjelp af de andre, ellers maa man raade
over en iredje Tjeregryde og 2 Mand til Overtje-
ringen. Ialt behoves altsaa omkring 8 4 9 Mand.

Ved Udferelse af almindelig Makadamisering be-
hoves der til Udlegningen af Skerverne 3 Mand og
til Udstroning af Grusen og forskelligt 2 Mand, altsaa
5 Mand, saaledes at Gladwelliseringen kreever 3 Mand
mere. Merudgiften pr. Dag vil da kunne beregnes
saaledes:

23mhleallinterd D HOL Ky v Saru o ool an, | 58 Kr.
19,5 m® Skerver a 6,3 Kr. PLa Bon . <% seisia 184 »
Breendsel og Transport af Tjeren ........
T B R RN T ey SSi G R e e e B e L

ot
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Til Gengeeld spares:

NViegerasibatr ipn S0 rans ke i st 45 Kr.
WMandvaen,, LiIDag, i inate e pis et nth 4 12 0%

faltesrs = e 57 S KE.
Saaledes at Merudgiften bliver .......... 202 Kr.

eller 40 Qre pr. m*.

Gladwell selv regner med en Merudgift af 27 Ore
pr. m® idet han udleegger Skeerverne i et lidt tyndere
Lag, end her er nzevnt.

Ialt vii Omkostningerne pr. m* blive 1,30
Kr. + 0,40 Kr. = 1,70 Kr. pr. m®, medens den al-
mindelige Tjeremakadamisering under de samme
Forhold koster 1,72 pr. m?* og regnes paa samme
Maade med Gladwellisering, at den skal overtjeres
hvert andet Aar og ialt kan holde i 6 Aar, koster den
aarlig 36,4 Ore pr. m®

Det er dog muligt at reducere Omkostningerne
en Del, naar der i Stedet for Granitskerver anvendes
groft Grus til 3,00 Kr. pr. m® og dermed spares pr.
Dag 116 Kr., hvilket er 23 Ore pr. m?® saaledes at
Anlegsudgiften kommer ned paa 1,47 Kr. pr. m* og
den aarlige Udgift 31,4 Ore.

Ved at sammenligne Gladwelliseringen med den
almindelige Tjeremakadamisering staar det klart, at
den forste har sin Styrke i at kunne udferes uden
Arbejdsplads og uden den ret omstendelige Over-
tjeering af Skeerverne. Men Svagheden ligger i, at
Tjeren ikke kommer til at hefte saa godt til Skeer-
verne, da Sterstedelen af Tjeren er bunden til Ud-
fyldningsmaterialet. En Kombination af de to Sy-
stemer vil derfor sikkert i mange Henseender veere
en Fordel, og den kan da udferes paa den Maade, at
det under Tjeremakadamiseringen nzevnte nederst:
7 em tykke Lag af 50 mm Skearver udferes som Glad-
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wellisering og daekkes af det overste 3 ecm tykke Lag
af 20—30 mm tjerede Skeerver, med en Overtjering
tilsidst. (Fig. 41).

Oventjanimg

5Dm~w

Udgiften ved denne Metode vil ligge omtrent
midt mellem de to nevnte, nemlig 1,59 Kr. pr. m*.

Rocecmac. I Forbindelse med Gladwelliserin-
gen skal her kortelig omtales en ganske lignende
Metode, der anvendes en Del i Nordengland under
Navn af »Rocmac«. Den horer vel strengt taget ikke
med til dette Afsnit, da Bindemidlet ikke er Tjeere,
men Fremgangsmaade ligner ievrigt ganske Glad-
welliseringen.

Bindemidlet er et flydende Stof, hvis veesentlig-
ste Bestanddel er Natriumsilicat med Tils@tning af
noget Sukker. Udfyldningsmaterialet er knust Kalk-
sten med en Kornsterrelse ikke over 10 mm. Naar
Bindemidlet og Kalkstensgrusen blandes, danner den
en Mortel, der senere herdner og opnaar en tilstraek-
kelig Styrke. Omkostningerne angives i England,
men med danske Priser paa Granitskeerver, saaledes:

Neathisis st 458l 15 1,82 Ore pr. m®
Helensburgh ...... 1,84 - —
Hunslet vt ol 1,94 - —

altsaa en Del hojere end den egentlige Gladwelli-
sering.
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Kitonmetoden.

Denne Metode, der er opfundet i 1907 af Dr. F.
Raschig i Ludwigshafen i Sydtyskland, har det til-
feelles med Overgydningsmetoden, al det bituminese
Bindemiddel bringes ind i Vejlaget ved Oversprojt-
ning, medens Tromlingen staar paa, og den ligner
Gladwelliseringen deri, at den feerdige Vej bestaar af
Skeaerver, hvis Mellemrum er udfyldt med Mortel, der
er maettet med Bindemidlet, men selve dette Binde-
middel er saa forskelligt fra den almindelige Form
for Tjere, at man kan regne Anvendelsen af Kiton
for en sewerlig Metode jevnsides med de andre nevnte.

Bindemidlet, Kiton, bestaar i det vaesentligste af
Tjere og Ler, men i en saadan Form, at Stoffet er
om ikke opleseligt i Vand, saa dog meget let at ud-
rore i Vand. Tjeren er altsaa tilstede i Emulsion,
og Indholdet af det fint fordelte Ler bevirker, at naar
Kiton’en en Gang er udrert med Vand og lerret igen,
kan den ikke oftere udreres eller i det hele paa-
virkes af Vand.

Man forstaar nu let Kiton’ens Anvendelighed til
Fremstilling af stovfri Veje. Som ved almindelig
Makadamisering udlegges de rene Skeerver i et pas-
sende Lag paa den gamle Vej, de tromles som sed-
vanlig og gruses, men i Stedet for rent Vand ved
Tromlingen anvendes Vand, hvori er udrert Kiton.
Dette Stof kommer saaledes ned igennem hele Vej-
laget, og saasnart Vandet er fordampet og Kiton’en
heerdnet, er Vejen ferdig og har i et og alt Karakter
af og Fordele tilfeelles med en almindelig {jeere-
behandlet Vej.

Kiton bestaar som omtalt af Tjere og Ler, nem-
lig 60 pCt. destilleret Tjere og 10 pCt. Ler med Til-
seetning af 30 pCt. Vand. Udseendet er som Stovle-
sveerte, og Konsistensen nermest som gron S@be.
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Det kommer i Handelen enten i Jernbeholdere med
100 kg’s Indhold eller i almindelige Tjeretonder med
200 kg’s Indhold. Forinden Anvendelsen skal den

Fig. 42. Kitonvogn.

saa udreres med Vand. Man blander som Regel lige
Dele Vand og Kiton, saa at man allsaa faar en 50
pCt. Kitonvelling, men da det er af Vigtighed, at
Vandet ikke damper bort, forinden Tromlearbejdet
er helt feerdigt, maa man i varmt, tort Vejr gaa ned
til 40 pCt. og til Gengeeld i fugtigt Vejr op til 60
pCt. Blandingen kan enten foregaa med Haandkraft
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eller paa Maskine. Hvis man blander med Haand-
kraft, kan dette ske uden serlige Apparater, naar
man blot har et stort Trug omtrent som det, man
bruger til Kalkleskning, og den [w@rdige Blanding
kan man da ese ud med Spande eller Kander over
Vejen. Det gaar selvfelgelig nemmere og hurtigere,
naar man har en sarlig Maskine til Blandingen, som
vist paa Fig. 42. Denne Maskine rummer 15 hl, og
skal man have en 50 pCt. Kitonvelling, fyldes Be-
holderen med c. 7 hl Vand, og det tilsvarende Antal
Tonder Kiton tages med Kranen op over Beholde-
ren, og Indholdet tommes ud i denne. Naar Vognen
begynder at kere, driver Baghjulene ved Hjelp af
en Kede Omroreapparatet, som det ses paa Billedet,
og Blandingen er da efter en Korsel paa 200 m parat
til at kunne udgydes over Vejen. Den Mangde Ki-
ton, der skal benyttes til en bestemt Streekning, kan
settes til 4—6 kg pr. Kvadratmeter Vej, naar Vej-
laget efter Tromlingen er 8 cm.

Skeerverne er imidlertid lagt ud og tromlet no-
genlunde sammen, enten ganske torre eller svagt
fugtige, og Vognen med Kitonvandet kan nu kere
frem over Skeerverne og udgyde Vandet saa jevnt
som muligt, idet man dog giver Midten af Vejen
noget mere end Siderne, da Vandet af sig selv er til-
bojelig til at soge ud til Siden. For at forhindre at
nogef af Vandet skal lgbe bort og altsaa gaa til
Spilde, leegger man det til Vejen fornedne Grus i to
Volde langs Kanten af Skeervebel@gningen, og dette
Grus vil da sammen med det udflydende Kitonvand
kunne danne en vaad Mortel, som skovles ud over
Vejen og fejes ned i alle Mellemrummene. Skulde
Vejen ikke have faaet Vand nok, maa man vande
den lidt med en almindelig Vandevogn. Men er
Vejen forst begyndt at binde af, nytter det ikke at
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komme med mere Vand. Det geelder altsaa om, saa-
snart Kitonvandet og Kitonmertelen er kommen paa
Vejen, at gore den feerdig saa hurtig som muligt.
Det viser sig forevrigt, at Tromlearbejdet gaar hur-
tigere for sig end ved almindelig Makadamisering.

Saasnart Tromlingen er feerdig, lader man Vejen
ligge ureort i 2—6 Timer efter Vejret, indtil den Mor-
tel, der danner Dazklaget ovenpaa Skerverne, er be-
gyndt at binde af. Man stror da noget tert Grus
over Vejen for at beskytte den endnu noget blode
Overflade mod Ferdslen, som nu godt kan benytte
Vejen. 1 Lobet af nogle Dage heerdner Overfladen
helt, og Overstroningsgrusen kan for saa vidt godt
fejes af igen, hvorefter Vejen fremtreeder med en
jeevn, sejg og noget elastisk Overflade: Efterhaanden
herdner saa ogsaa Vejlaget leengere nede og er da
for bestandig fast og vandteet.

Angaaende Omkostningerne ved Meto-
den da koster Kitonmassen frit her i Landet c. 12
Ore pr. kg, og da der skal mindst 4 kg pr. m* bli-
ver dette altsaa en Fordyrelse af 48 Ore pr. m®.
Skeerver, Grus og Tromling bliver det samme som
ved almindelig Makadamisering og ligeledes Tilker-
sel af Vand. Endnu bliver der Udgifter til Udrering
af Kiton’en i Vand, hvilket kan settes til 5 Ore pr.
m?® ved Haandkraft og 3 Ore med Vogn, altsaa ialt
¢. 53 Ore mere pr. m*>. Regnes nu med en alminde-
lig Makadamisering til 1,30 Kr pr. m* og varende
i 4 Aar, vil Udgiften til en Kitonvej blive 1,83 Kr.
pr. m* og altsaa 42 Ore pr. Aar, hvis den kan vare
i 5 Aar, og 36 Ore pr. Aar, hvis den kan holde i
6 Aar, altsaa i sidste Tilfeelde omirent det samme
som ved Overtjering og almindelig Tjeremakadami-
sering.
Fordelen ved Kitonmetoden, der i Lobet af nogle
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faa Aar har naaet en betydelig Udbredelse i Syd-
lyskland, ligger navnlig i, at man er ganske uaf-
hengig af Vejret, om det er Regnvejr eller Torvejr,
koldt eller varmt. Forhold som ved al anden An-
vendelse af Tjeere er af storste Betydning. Endnu er
Metoden saa ny, at man ingen Erfaring har for, om
Kiton’en forlenger Vejbeleegningens Varighed saa
meget, som angivet ovenfor, og om den- stadig holder
sig stovfri uden senere overfladisk Behandling.
Skulde det vise sig at veere Tilfeldet, vil Stoffet
sikkert med Fordel kunne fremstilles her i Landet,
hvorved Udgiften til Fragt fra Ludwigshafen, der re-
presenterer Halvdelen af den ovenngevnte Pris, kan
spares.

Almindelige Forhold.

For alle Veje, der er behandlet med Tjere eller
tjeerelignende Stoffer, gmlder det, at Vejbanens Ud-
seende minder en Del om Asfalt, saa meget, at Tkke-
Fagfolk hyppigt antager dem for asfalterede. I
Regnvejr eller fugtigt Vejr bliver Overfladen straks
merk og blank af Vandet, og findes der afslidt Ma-
teriale paa Vejens Overflade, da bliver dette naesten
sort; men saasnart Regnen er ophert, terrer den tjee-
rede Vej overordentlig hurtigt og ser da neesten hvid
ud i Forhold til de makadamiserede Veje, der leenge
bevarer deres af Fugtighed fremkaldte morke Farve.

Medens almindelige ‘makadamiserede Veje kan
lide meget af Regn og da navnlig af Skylregn, som
bortriver Grusen mellem Skeerverne, har de tjere-
behandlede Veje den Fordel, at de ikke lader sig ud-
vaske af Regn, og det betyder ikke saa ganske lidt
baade for Vejenes Vedligeholdelse, for Nedlebsbren-
dene, Kloakerne, mulige Bygveerker og saa fremdeles,
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hvor det medrevne Sand og Grus ofte er til stor
Ulempe.

Som Folge af den jevne, glatte Overflade, som
de tjeerede Veje frembyder, skal man vzre noget for-
sigtig med at anvende dem paa sterke Stigninger og
paa steerkt oprundede Veje. Den sterkesle Stigning,
der findes paa tjerede Veje i England, er 1: 16.
men over alt ‘tilraades det ikke at gaa til sterre Stig-
ninger end 1 : 20.

Hvad Oprundingen angaar, da anvendtes tid-
ligere paa makadamiserede Veje fra [, til Wi af
Bredden. Ved nyere, mere rationelt udferte Veje
gaar man nu ikke gerne over ., da en sterkere
Oprunding nedszetter Verdien af Vejsiderne, og en
Oprunding af Y —'so er ganske almindelig. Ved
tjerede Veje bor Oprundingen ikke veere over T
men man kan uden Skade gaa betydeligt lengere
ned, som til /g 08 forskellige Steder ser man endda
foreslaaet ', som en passende Oprunding ved bre-

dere Veje.

Tjerestovet.

Endskont de tjerede Veje praktisk tall er stov-
fri (der ses helt bort fra det Snavs og Stov, der kom-
mer udefra), saa kan det dog ikke nagtes, at der fra
en tjerebehandlet Vej med sterk Trafik kan komme
noget Stov; det er omtalt i del foregaaende, at delte
forst og fremmest maa tilskrives Tjerens kemiske
Beskaffenhed og er en direkte Folge af et for stort
Indhold af frit Kulstof i Tjeeren.

Imidlertid vil den Meengde Stov, der kan frem-
komme, forudsat at Arbejdet i det hele er tilfreds-
stillende, kun veere en Brokdel af, hvad der tidligere
opstod fra den almindelige makadamiserede Vej, saa
at det i de allerfleste Tilfeelde nzppe engang vil
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kunne bemsrkes; men ikke desto mindre er der fra
forskellige Steder i Udlandet fremkommet Med-
delelse om dette Stovs Skadelighed, navnlig for Oj-
nene og for Plantevaeksten langs Vejen, saa at det
vil veere nedvendigt at gaa lidt nermere ind paa,
hvad der foreligger, at ikke en i sig selv fortrinlig
Vejbeleegningsmetode i sin Begyndelse skal mode saa
megen Modstand, at Tiden for dens videre Udbre-
delse skal trekke endnu lengere ud.

Med Hensyn til Skadeligheden for @ jnene,
da maa man skelne mellem, om det er den kogende
Tjeres Dampe, den storknede Tjeres Fordampning
eller selve Stovpartiklerne, der skader.

Medens Tjeren koger i Tjeeregryden, fordamper
en Del af de i Tjeren veerende flygtige Stoffer, som
det netop er vigtigt for Vejlagets Holdbarhed at faa
fjernet. At flere af dem fremkalder Svie i @jnene
paa de Arbejdere, der har med Tjeringen at gore,
er sikkert nok, men det hjeelper betydeligt, naar Ar-
bejderne gaar med Briller. For Forbipasserende har
dette Forhold ingen Betydning.

Efter at Tjeren er kommen paa Vejen og endnu
er frisk, forgaar der stadig en Udskilning af letfor-
dampelige Kulbrinter fra Tjeren, deriblandt ogsaa
Naftalin. De fleste af dem giver sig tilkende ved
deres Lugt, men det er egentlig kun Naftalinen, der
kan siges at virke skadeligt paa Ojnene. Derfor fore-
skriver mange i England, at den Tjwere, der anven-
des, skal vaere saa vidt muligt fri for Naftalin; det
er ikke altid let at opnaa, men i hvert Tilfelde for-
damper Naftalinen temmelig hurtigt fra Vejen, og
dermed er ogsaa Faren forbi.

Naar Tjerelaget er helt herdnet og stift, begyn-
der der forst at kunne blive Tale om Stov, iser naar
der har veeret for meget frit Kulstof i Tjeren. Dette
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Tjerestov er noget morkere og noget finere end al-
mindeligt Vejstov, men forholder sig lilsyneladende
ganske som dette. Der klages nu over, at det skulde
skade ©Ojnene langt mere end almindeligt Vejstov.
Da denne Klage kom frem i England, blev der rettet
en Foresporgsel til 52 County Surveyors (Amtsvej-
inspektorer) i England om Spergsmaalet, og af de
indkomne Svar gaar to ud paa, at Tjeredampene er
skadelige for Arbejdernes Ojne, 3 svarer, at Tjeere-
stov ikke er veerre end al anden Stev, 4 bemerker,
at der overhovedet ingen Stov findes, medens 42
kort og godt siger, at de aldrig selv har merket
noget til Skadeligheden eller hort den mindste Klage
derover; en af dem tilfsjer, at han kerer 10 (danske)
Mil paa sine Veje hver Dag hele Aaret igennem. Kun
en eneste udtaler, at Tjerestov sikkert nok er mere
irriterende for @jnene end almindeligt Vejstlov.

For imidlertid at faa Spergsmaalet lost ad mere
videnskabelig Vej har to belgiske Laeger H. True og
C. Fleig udfert forskellige direkte Undersogelser over
den mulige Skadelighed, nemlig ved at strg Stovet i
Ojnene paa Kaniner og bemaerke Virkningen.

De begyndte med almindeligt Vejstov og stroede
det gentagne Gange i @jet, uden at det skadede, kun
naar der samtidig blev gnedet paa @jet, blev det irri-
teret og leb i Vand, men det gik dog snart over
igen. Denne Virkning blev nu sammenlignet med
Virkningen af Tjerestovet, og Laegerne kom da til
folgende Resultalt: Stovet fra en Vej, der er tjeret
for nogen Tid siden, og hvor Tjerelaget er noget
slidt, giver samme Virkning som almindelig Vejstov.
Stev fra en Vej, der er tjeret for nogen Tid siden,
men har bevaret sit Tjerelag, har en slorre Virkning
paa @jnene, og det samme har Stev, der er lavet
kunstigt ved at pulverisere Tjerelaget. Endelig pro-
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vede de at blande Tjerestov med Kalkstov, og det
havde en lignende Virkning paa Ojnene. Endskent
det altsaa saaledes er bevist, at @jnene tager mere
Skade af at blive gnedet med Tjerestov end med
almindeligt Stov, hvilken Skade dog i begge Tilfzelde
er forbigaaende, kommer Laegerne dog til det Resul-
tat, under Hensyn til de virkelige Forhold paa Vejen,
at der ikke kan siges noget imod at fortsette med
Tjering af Veje, og at dette, naar det udfores rig-
tigt, snarere vil formindske Antallet af Tilfeelde, hvor
Ojne tager Skade af Vejstov.

Medens det saaledes ved de engelske Undersogel-
ser og indirekte ved de belgiske Experimenter har
vist sig, at Frygten for Tjerestovets Skadelighed for
Ojnene er ubegrundet, kommer man med Hensyn til
Skadeligheden for Treer og Planter til et ganske lig-
nende Resultat.

Den forste Meddelelse om Skadeligheden for
Plantevaksten stammer fra Paris i 1908. Den
gik ud paa, at Traebeplaniningen og Blomslerbedene
langs Avenue du Bois de Boulogne havde taget saa
megen Skade paa Grund af, at Vejen var bleven tjeret,
at det var bleven forbudt at anvende Tjere til Vejene
i Paris. Der gik endog Rygter om, at flere meget
kosthare Traeer var gaaet ud. Paa den internatio-
nale Vejkongres i Paris i 1908 bekreaftede Direkto-
ren for Boulogneskoven, Forestier, disse Meddelelser,
idet han dog tilfejede, at ingen af Treeerne var gaaet
ud, men havde taget betydelig Skade. Som rimeligt
er, vakte Meddelelsen overalt, hvor man med Held
havde bekempet Stovplagen ved Hjelp af Tjere, en
betydelig Opmerksomhed, og det virkede derfor be-
roligende, at der kort efter fra 50 af de i England
med Tjere serlig beskeftigede Ingeniorer og mange
Steder fra Tyskland og andre Lande kunde beretles,




at der ikke nogetsteds var bemerket nogen skadelig
Indflydelse af Tjeerestov paa Treeer og Planter. Der-
til kom den Efterretning, at den nmvnte Vej i Paris
senere var bleven overtjeret to Gange hvert Aar,
hvad der ikke tydede paa, at det havde veeret saa
galt fat aligevel.

Imidlertid blev der nedsat en Kommission til at
underoge Forholdene, og det blev oplyst, at medens
Blomsterbeplantningen i Haverne langs nogle af de
tjeerede Veje saa en Del medtagne ud i Forhold til
dem ved de ikke tjeerede Veje, saa var der ogsaa
Haver ved tjerede Veje, som ikke havde lidt det rin-
geste, og den Omstzendighed, at Treer havde lidt en
Del ved en tjeret Vej, behovede ikke at tilskrives
Tjeerestovet, eftersom Tallet paa de medtagne Traeer
ikke var storre end ellers ved Veje, hvor man altid
maa regne med, at nogle af dem ikke frives.

Derimod forholdt det sig rigtigt, at Blomster-
bedene langs Avennue du Bois de Boulogne virkelig
havde lidt betydeligt, siden Vejen var bleven tjeret.
At det ikke kunde skyldes Uddunstninger fra Tjee-
ren, blev bevist ved Laboratorieforsog, men det
maatte uden Tvivl skyldes Tjerestovet. Det var
serlig Blomster som Begonier, Pelargonier, Sten-
brek og Geranier, der havde taget Skade, medens
mange andre Slags Planter ikke var paavirkede. Om
der havde veret serlig giftige Stoffer tilstede i1 Tje-
ren i sterre Grad end ellers, kunde ikke paavises,
men Kommissionen kom da til det Resultat, at det
var den ganske overordentlig sterke Trafik paa
Avenue du Bois de Boulogne, der var Skyld i Tjere-
stovets Skadelighed, og at der derfor ikke var Grund
til at befrygte noget under mere almindelige Forhold,
navnlig naar der til Beplantningerne valgles de mere
haardfere Sorter af Blomsterplanter. Tjerebehand-
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lingen var i alle Tilfeelde en saa slor Vinding for
dem, der ferdes paa Vejene, og dem, der bor ved
Vejene, at det maatte anbefales at fortsette dermed
saa meget som muligt.

Senere er der foretaget andre Undersogelser af
de samme Spergsmaal, der stemmer med de oven-
for nevnte; og med de engelske og lyske praktiske
Erfaringer for @je kan man altsaa forelobig regne
det for fastslaaet, at Tjeerestovet vel kan skade visse
Arter af Planter, seerlig Blomsterplanter, men at dets
Mengde ved en god Udferelse af Tjeringen er saa
ringe, at det under almindelige Fedselsforhold ikke
kan skade Beplantningen langs Vejene.

Reparationer.

Hvad angaar Vedligeholdelsen og Renholdelsen
af de tjeerede Veje, da foregaar den sidste paa samme
Maade som ved de makadamiserede Veje ved Skrab-
ning og Fejning, men da Sliddet er betydelig min-
dre, bliver ogsaa Renholdelsen lettere og billigere.
Som neevnt i det foregaaende kan der spares indtil
1/, af disse Udgifter.

De pletvise Reparationer bliver ogsaa betydelig
formindskede. Adskillige Steder i England har For-
fatteren set tjerede Veje, der i indtil 5 Aar ikke
havde behovet nogen som helst Reparaticn, men kun
en Overtjering hvert eller hvert andet Aar. Det var
dog kun, naar Bundlaget var serlig sterkt, at dette
Resultat havde kunnet naas. Ved nogel svagere
Veje, og f. Eks. hvor Undergrunden synker som
Folge af Opgravninger i Vejen, vil Reparalioner ikke
kunne undgaas.

De udferes da paa folgende Maade. Forst op-
hakkes Hullet, saa at det kommer til at staa med
ganske skarpe, lodrette Kanter og jevn Bund til 4




cm Dybde. Bunden tjeres med varm Tjere, hvad
der er af stor Vigtighed, for at Reparationsmaterialet
ikke skal losne sig senere. Derefter udlegges i Bun-
den et 5 em tykt Lag 30 mm tjerede Granilskerver,
der stodes sammen med en tung Steder til et Tyk
kelse af lidt under 4 cm, og ovenpaa legges et 1 cm
tykt Lag tjeerede 10 mm Skeerver, der ligeledes sto-
des sammen med Steder, og Pletten skal da vare en
Ubetydelighed hojere end den ovrige Vej, idet Vogn-
feerdselen efterhaanden vil komprimere Lagene yder-
ligere, saa at det reparerede Sted vil blive lige med
Vejen. Sluttelig oversmores Lappen med den ko-
gende Tjere og overstroes med 5 mm torre Skarver
eller groft Grus.

Ogsaa en almindelig overtjeret Vej kan repa-
reres paa denne Maade. Efter Opgravning i Vejen
som Folge af Nedlegning af Ledninger o. 1. maa
Vejen dog repareres helt fra Grunden, altsaa forst
med et 7 cm tykt Lag 50 mm tjerede Skerver og
derefter de ovennevnte Lag.

Angaaende Udgifterne til den aarlige Vedlige-
holdelse af tjerede Veje, da foreligger der ikke
mange udferlige Oplysninger til Sammenligning med
de almindelige makadamiserede Veje. Her skal dog
nevnes den foran omtalte Avenue du Bois de Bou-
logne, hvorfra der findes én detailleret Opgorelse af
Udgifterne. 1 1903 blev Vejen lagbelagt for en Sum
af 113 000 Fr., og de aarlige Vedligeholdelsesudgif-
ter beleb sig til c. 30 000 Fr., saaledes at da Vejen
efter 316 Aars Forleb maatte lagbeleegges paany,
havde den kostet gennemsnitlig 2,10 Francs pr. m*
om Aaret. I 1906 blev den altsaa lagbelagt igen med
en Bekostning af 97 000 Fr. og derefter ovetjeret to
Gange hvert Aar i Maj og September. Overtjerin-
gerne kostede gennemsnitlig c. 5000 Fr., og den ov-
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rige Vedligeholdelse c¢. 8000 I'r., saaledes al de aar-
lige Udgifter var omtrent 18 000 Fr. Efter 4% Aars
Forleb, altsaa til Maj 1911, da Vejen endnu ikke var
opslidt, blev de samlede Udgifter gjort op og belab
sig til 1,52 Francs pr. m* pr. Aar, hvilkel betyder
en aarlig Besparelse paa c. 15000 Francs.

Chaussébrolaegning.

Chaussébrol@egning er en nyere Betegnelse for,
hvad man tidligere kaldte Mosaikbrolaegning, og
hvad der i Tyskland, hvor Metoden er mest udbredt,
kaldes Kleinpflaster.

Den bestaar af Brolegning med 10 cm kubiske
Brosten ovenpaa et fast Fundament.

Metoden er den mest rationelle Losning af
Spergsmaalet om Formindskelse af det indre Slid
i Daeklaget, det dette praktisk talt er Nul, og der kun
findes Slid paa Overfladen.

Sin Betydning har Metoden derved, at der til
Fundament kan anvendes den @eldre Vejs makadami-
serede Korebane, naar denne er tilstreekkelig sterk,
og der regner man, at en Tykkelse paa Korebanen
af 20—25 cm er det mindste.

Tovrigt er der intet til Hinder for som Funda-
ment at benytte et stobt Betonlag paa 15 em Tyk-
kelse, en tidligere Brolegning, der udstebes med Ce-
ment eller lignende. Frem for all gelder det, at
Fundamentet paa ingen Maade giver efter for Feerds-
Jen: derved vil der nemlig fremkomme Fordybnin-
ger i Chaussébroleegningens Overflade, og Kanterne
paa Brostenene vil blive slidt af Vognhjulene, saa
at Brolmgningen i kort Tid bliver odelagt.

Naar Fundamentet altsaa er prevet og har vist
sig sterkt nok, ber det afjevnes, og det skal vere
fuldstzendig jevnt og glat, forinden Brolaegningen




anbringes. Efter at der derfor med Hakker eller et
Ophakningsapparat paa en Damplromle er foret taget
en Afhugning af de fremslaaende Partier, udjevnes de
senkede Dele med 40 mm Skeerver , 0g hele Vejen
vandes, tromles og gruses, til den er fuldstendig fast
0g jevn.

Seetningen af Brostenene kan nu begynde, idet
der forst paa Vejoverfladen udleegges et 2—3 ‘cm
tyndt Underlag fra Brostenene.

Dette Underlag bestaar almindeligvis af Bro-
leeggersand, men skal Vejen vere vandtet, og del
vil altid veere en Fordel, for at ikke Fundamentet
skal blive blodt af nedsivende Vand, ber Bundlaget
udfores som en Blanding af Tjere og skarpt Grus
iet?2 cm tykt Lag, altsaa fuldsteendig som det Un-
derlag, der anvendes i Gladwelliseringen.

Brostenene er som omtalt terningformede med .
en Sidelinie paa 10 cmj; de blev tidligere tilhugget
ved Haandkraft, men fremstilles nu fabriksmeessig
af Maskiner, der benyltende sig af det i Graniten
veerende saakaldle »Flek« formaar at brackke dem
ud i ganske regelmeessige Terninger.

Stenene hens@ttes nu i Underlaget som alminde-
lig Brolegning, idet der navnlig serges for, at alle
Overfladerne kommer til at ligge i samme Hojde og
staa lige fast, saa at der ikke senere ved Kompri-
meringen skal fremkomme Fordybninger.

Skifteretningen i Brolaegningen er af mindre Be-
tydning. Den kan veere vinkelret paa Vejretningen
den kan vmre skraa og danne en Vinkel paa 45
(Fig. 43) med Toppunktel i Vejens Midtlinie, og den
kan vaere halvkredsformet eller, om man vil, vifte-
formet, hvorved der dannes et godt Forbandt i Bro-
lzegningen, og denne kan swttes uden Snor (Fig. 44).

Endelig kan Brostenene smites aldeles uden Skifte-
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Fig. 43. Chaussébrol@gning med skraa Fuger.

gang, men det giver et noget uregelmeessigt og uor-
dentligt Udscende.

Fig. 44. Chaussébrolegning med halvkredsformet Forbandt.
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Hvis der anvendes almindelig Sand i Under-
laget, fyldes i Reglen Fugerne med Sand for at stettc
Stenene i deres Stiling; en Del af dette Arbejde be-
sorges af Broleggerne, mens de setter Stenene; men
for at Udfyldningen skal blive saa fuldsteendig som
mulig, fejes yderligere Vejen over med Sand, som
ved Vanding med Vandevogn skylles ned mellem
Stenene. Damptromlen gaar nu nogle Gange op og
ned for at komprimere Underlaget, stadig under
Vanding og Udstrening af Sand, indtil alle Fuger er
fuldsteendig fyldt, og der desuden ligger et tyndt
Lag Sand over Stenene. Vejen kan nu aabnes for
Ferdsel, og er nogle Dage efter tor igen. Det over-
flodige Sand kan fejes bort, og Vejen har derefter
sit egentlige, typiske Udseende.

Helt stovfri kan den imidlertid ikke siges at
veere, Sandfugerne udger nemlig 10—20 pCt. af
Vejens Overflade, og i tert Vejr vil Automobilhju-
lene kunne suge noget af dette Sand op, dog aldrig
saa meget, at der kan blive Tale om nogen Stov-
plage. Sandfugerne har endvidere en anden Mangel,
idet de, navnlig naar de er gennemtrukne med Vand,
ikke vil veere nogen paalidelig Stotte for Stenene.
Enhver kender det Udseende, en almindelig Brolaeg-
ning har i Gader, hvor der er en udpraeget Deling
af Feerdslen, saa at der i hver Side af Gaden altid
kores i een bestemt Retning. Stenene rammes paa
deres Forkant af Hjulene, og i Tidens Lob antager
de en skraa Stilling, netop fordi denne ikke er til-
straekkelig sikret. Ved Chaussébrolegningen geelder
det imidlertid netop i hoj Grad om at sikre Stenenes
Stilling, da selv et ringe, skeevt Slid paa dem vil for-
ringe Brolegningens Veerdi meget betydeligt, idet
Stenene vil slides »runde«, altsaa med toppet Over-
flade. Fig. 45 viser en Chaussébrolegning, hvor
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man ser Vognhjulet trykke Stenen lidt ned. Paa
Skitsen er denne Nedtrykning ganske vist for Tyde-
ligheds Skyld vist noget overdrevet, men Principet
er i ovrigt det samme, som kendes ved Jernbaneskin-

Fig. 45.

nernes Samling med Lasker, og Nedirykningen be-
virker, at Hjulet slaar mod Kanten al den neste
Sten og saaledes videre, saa at Stenene kommer til
at staa lidt skraat, og Kanterne efterhaanden bliver
slidt mere end Midten, hvorved hele Brolegningen

™ PO SR P TV SIS ETy: Dt PR IS AL )

Chaussébroleegning med rundslidte Sten.

Fig. 46.
i Aarenes Lob faar et Udseende som vist paa Fig. 46,
ligeledes overdrevet. Naar dette Slid har naaet en vis
Storrelse, maa Brolaegningen fornyes, og saafremt
der endnu er rigelig Hojde paa Stenene, vil de kunne
vendes med Hovedet nedad og kunne bruges en Tid
endnu.

Det ses altsaa, hvor nedvendigt det er at sikre
Stenene i deres Stilling, og at det er af den Grund,
at Damptromlen skal komprimere Sandlaget og Fu-
gerne; men bedre endnu er det, naar Fugerne ud-
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gydes med Cement, Asfalt eller et asfaltlignende
Stof, der samtidig gor Vejen vandtet, hvad der som
ovenfor nevnt er af stor Betydning.

Til Udgydning af Fugerne er Asfalt det bedste.
Det er fast og steerkt, naar det er koldt, letflydende,
naar det bliver smeltet, og kan saaledes let gydes
ud i Fugerne. Prisen er c. 8 Ore pr. kg. Forskel-
lige af de paa Fabrikker fremstillede Stoffer af de-
stilleret Tjere og forskellige Indblandinger egner sig
ogsaa smerdeles godt hertil, men er ikke billigere end
Asfalt. Endvidere kan almindelig haard Beg anven-
des, og den koster 6—9 Ore pr. kg. Endelig kan
man af Tjere, Beg og Asfalt danne en Masse, som
kan faas for c¢. 6 Ore pr. kg.

Da Broleggersand kun koster c¢. ¥4 Ore pr. Li-
ter, vil Anvendelsen af Tjere som Udfyldnings-
materiale altsaa alligevel betyde en ikke saa ringe
Merudgift. For at bede herpaa kan man anvende
Sand i Bundlaget og forelobig i Fugerne, men der-
efter udkradse disse til 5 em’s Dybde og fylde efter
med den smeltede Asfalt eller Beg.

Udgydningen af Fugerne foregaar ved Hjelp af
Vandkander, hvis Tud er noget sammentrykt for
Enden, saa at Straalen ikke bliver bredere end
Fugen.

Dagsarbejdet er bestemt derved, at der
af hver Brolegger kan sattes 35 m* Bro om Dagen,
og at der kan veere en Mand for hver 2 m af Kore-
banens Bredde i Arbejde ad Gangen.

Regnes nu med en Kerebane paa .6 m, vil der
kunne arbejde 3 Mand paa een Gang, og disse kan
da paa en Dag smtte ialt 105 m®. Hertil medgaar
der i Underlaget 105 -0,02 = 2,1 m® Tjereblanding,
hvortil anvendes 2,1 X 0,9 =1,9 hl Tjere. Til Ud-
gydning af Fugerne helt til Bunds medgaar der pr.
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m> 18 Liter, altsaa pr. Dag 19 hl eller 2400 kg Beg
eller Asfalt. Kogningen af Tjeren, Blandingen og
Udlegningen af Underlaget kan udfores af en Mand,
der desuden besorger Begens Smeltning, medens Ud-
gydningen udferes af andre 2 Mand.

Omkostningerne ved en Dags Arbejde
beregnes da paa folgende Maade:

Brosten 11 Kr. pr. Favn = 3,10 Kr. pr. m?,

HOBGAINET g gttt g o e g o R e 326 Kr.
Jevning af Vejoverfladen, Tromling m. m. 45 -
Arbejdslen ved S@tningen 62 @re pr. m®.. 65 -
O e GISE b S R T et SR e 6 =
1,9 hl Tjere & 2,50 KX, ..o oo anlon.e . B i
2400 kg Beg 216/ 101Te L st sl st 144 -
S Mandi St o Enbrsa Lo bl il a A
Brendsel og forskelligt ................ 10 -

619 Kr.

eller 5,86 Kr. pr. m®

Udferes Chaussébrolegningen paa den anden af
de nevnte Maader, med Sand i Underlaget og halvt
op i Fugerne og Tjere for Resten, medgaar der kun
1200 kg Beg, og da der kan spares 1 Mand, bliver
de samlede Udgifter 77 Kr. mindre, saa Prisen re-
duceres til 5,13 Kr. pr. m?®

Hvad endelig angaar Omkostningerne ved
Chaussébroleegningen, hvor der udelukkende an-
vendes Sand i Underlaget og imellem Fugerne, da
er de 4,50 Kr. pr. m*

Chaussébroleegningens Varighed angives for-
skelligt. I Kebenhavns Ami, hvor Metoden anvendes
med stort Held paa de sterkest beferdede Streeknin-
ger af Landevejene, ansattes Varigheden til 30 Aar,
andre setter den til 20 Aar.
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SLUTNING.

Under Omtalen af de forskellige Metoder, der
i Udlandet er bragt i Anvendelse til Formindskelse
af Stovplagen paa Kereveje, er der navnt adskilligt
om de Forhold, der betinger et tilfredsstillende Re-
sultat, ligesom ogsaa den gkonomiske Side af Sagen
stadig er fremdraget. Der mangler derfor endnu
blol en Sammenstilling af de forskellige Metoder
under serlig Hensyn til vore hjemlige Forhold.

Det maa i denne Henseende erindres, at naar
der i Udlandet i saa kort Tid er fremkommet et stort
Antal Midler og Metoder til Formindskelse af Stov-
plagen, saa skyldes det, at der i og omkring de store
Byer har hersket saa utaalelige Forhold, som der
ikke kendes Mage til her i Landet. Paa en maka-
damiseret Vej et Stykke udenfor London taltes en
Dag 300 Automobiler i en Time, altsaa 5 i Minuttet.
Naar man sammenligner dette med, at der paa vor
steerkest beferdede Automobilrute i Kebenhavn,
nemlig Frederiksberggade, en Sommerdag i Strog-
tiden er talt 2 a 3 i Minuttet, vil man forstaa, at der
paa en saadan Vej som den naevnte maatte gribes til
virksomme Midler saa hurtigt som muligt. Meden:
der saaledes omtrent overalt paa een Gang rejstes
Krav om nye Midler, hvor den hidtil brugte Van-
ding ikke strakte til, og paa Landevejene, hvor Van-
ding overhovedet var praktisk uigennemforlig, un-
drer man sig ikke over, at der blev tilbudt godt og
mindre godt i Fleng, og at ethvert tenkeligt Middel
blev preovet. Det folger ogsaa heraf, at mange se-
nere viste sig mindre tilfredsstillende, at de enten i
Lengden blev g¢konomisk uoverkommelige eller
havde tekniske Mangler i en eller anden Retning.
Efterhaanden som Resultaterne af Forsegene kom
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frem, viste det sig da hurtigt, at Interessen samlede
sig mere og mere om Anvendelsen af Tjere. Her var
endelig fundet det Stof, som skulde blive det sejrende.
At ogsaa Tjeren havde sin Begrensning, lerte man
dog snart af Erfaringen, men Metodens forskellige
Vanskeligheder er nu saa almindelig kendt i Eng-
land og til dels ogsaa i de andre Lande, at man nu
kun sjeldent behover at frygte et mislykket Resultat.

Naar vi her i Landet staar overfor at anvende
de forskellige Metoder, saa er det saa heldigt, at der
ikke her er saadan Nod tilstede, at der af den Grund
skal gribes ojeblikkeligt ind. Der er endnu Tid til
at se Forsogene an og veelge det rette. Her kommer
Udlandets foreskellige Erfaringer os til Gode, saa al
man dels saa meget hurtigere end der kan finde det.
man har Brug for, dels har Tid til lidt efter lidt at
gennemfore Forbedringen uden at behove at ty til
ekstraordinere Udgifter eller endog Laan, som det
sker i England. '

Det forste, der kan udledes af Udlandels Erfa-
ringer, er da, at de olieagtige Stoffer til at dempe
det forhaandenverende Stov med, helt kan lades
ude af Betragining. Men ogsaa de serlige Metoder,
hvortil der skal anvendes et patenteret, kosthbart Pree-
parat, serlige Asfaltkompositioner o. 1, vil heller
neppe finde nogen videre Anvendelse her. Valgel
kommer derfor til at staa mellem de hygroskopiske
Stoffer, Tjaxre eller Chaussébrolegning, hvilke tre
Metoder paa en vis Maade supplerer hverandre.
Chaussébrolaeegningen er den dyreste i Anleg, som
nevnt 4,50 Kr. pr. m?* naar Stenene kan sattes oven-
paa en tilstrekkelig solid, gammel Makadamisering
Regner vi nu, at Chaussébroleegningen varer i 20
Aar og i den Tid ingen neevneveerdige Reparationer
medforer, vil den aarlige Udgift til Renter og Afdrag
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blive 34,6 Ore, altsaa noget mindre end for Maka-
damisering, Overtjeering eller Tjeremakadamisering,
som ligeledes uden Reparation belgber sig til c. 36
Ore pr. m®. I det foregaaende er nu sladig regnet
med en saadan makadamiseret Vej, som kraever Ny-
belaegning hvert 4. Aar, men tager vi en Vej, der kun
behover Nybelegning hvert 5. Aar, vil den aarlige
Udgift blive 29,7 Ore pr. m* foruden Reparationerne,
og man kan altsaa for en saadan Vej sige, at Maka-
damisering og Chaussébroleegning i det lange Leb
slaar nogenlunde lige, men ved sterkere trafikerede
Veje er den sidste den billigste. Maaske kan dog
Gladwelliseringen, som er igvrigt den billigsle Maka-
damisering, staa sig i Konkurrencen selv ved Veje.
der tidligere lagbelagdes hvert 4. Aar.

Saafremt der derimod for Chaussébrolegningen
forst skal dannes et solidt Fundament, vil Anlegs-
udgiften blive c¢. 7,00 Kr. pr. m* og den aarlige Ud
gift 53,5 Ore, og Chaussébrolegningen vil da kun
veere den Dbilligste for Veje, der lagbeleegges hvert
3. Aar, idet den aarlige Udgift er c. 47 Ore.

Paa Grund af Chaussébrolegningens hoje An-
leegsudgift vil der dog i Almindelighed kun blive
Tale om at anvende den paa kortere Strackninger,
gennem Byerne o. 1. Steder.

Forinden imidlertid Broleegnigen kan udferes,
det kan jo tage fra 3—5 Aar, inden det paagzldendc
Stykke staar for Tur, vil Anvendelsen af hygrosko
piske Stoffer veere paa sin Plads. Tjering kan kun
udferes i Forbindelse med eller umiddelbart efter
Lagbel®gning og er altsaa udelukket her. De hygro-
skopiske Stoffer kan derfor i det hele taget anvende:
med Fordel paa Veje, der venter paa Tur til er
grundig Reparation, og desuden paa saadanne Veje,
der paa Grund af daarligt Bundlag, daarlig Vand-
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afledning e. 1. ikke kan blive behandlet med Tjere,
og endelig er deres Anvendelse serlig berettiget paa
Steder, hvor der rent undtagelsesvis ventes en sterk
foroget Trafik, som ved Fester o. 1. ]

I alle andre Tilfeelde er derimod Anvendelsen
af Tjere efter en af de nzvnte Meloder haade det
mest okonomiske og det, der medforer de fleste For-
dele for de Vejfarende o. s. v., idet det maa tages
med i Betragtning, at Anvendelsen af Tjere ikke
alene formindsker Stevplagen og bevarer Vejen, men
giver denne en ganske anderledes bekvem og beha-
gelig Overflade end nogen af de andre Metoder.
Sporgsmaalet er imidlertid, hvilken af de forskellige
Metoder der skal foretreekkes, og Svaret vil da veere
preget af den Omstendighed, at Overtjeringen i de
fleste Henseender er den letteste Metode at bringe til
Udforelse under mere primitive Forhold. Ganske
utilstreekkelig  funderede Veje, altsaa Veje uden
Bundlag eller uden et vist, efter Forholdene mellem
15 og 25 cm tykt Skervelag, kan det ikke nytte at
tjere, de maa enten ombygges oOg forsynes med
Bundlag eller gives en ekstra sver Lagbeleegning paa
15 cm eller mere. Man begynder da med Overtjee-
ringen to Gange det Aar, hvor Lagbelegningen har
fundet Sted, og en Gang hvert senere Aar, indtil Laget
er saa slidt og medtaget, at det maa lagbel®egges
paany. Desverre mangler endnu sammenstillelige
Resultater over, hvor meget Tjeringen forlenger
Vejens Levetid, og navnlig hvormeget Tjeremakada-
miseringen holder leengere end en almindelig Maka-
damisering. I det foregaaende er anslaaet 50 pCt.s
Foregelse, men mange mener allerede at kunne sige,
at det er betydelig mere, og navnlig at Tjeremaka-
damiseringen i det lange Lob vil blive billigere end
Overtjeringen. Samtidig med at man Aar efter Aar
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overtjerer Nybelegningerne, efterhaanden som de
kommer frem, og holder de @ldre vedlige med Tjere,
bor man anlegge forskellige mindre Strekninger
med Tjeremakadamisering, enten efter den alminde-
lige Metode eller som Gladwellisering, f. Eks. i dens
kombinerede Form. Derved vinder man Erfaringer
baade med Hensyn til Arbejdets Udferelse og Meto-
dens gkonomiske Fordel, og er man bleven klar der-
over, og den mere og mere gennemforte Overtjering
har nedsat det aarlige Skerveforbrug, saaledes at der
nu er Midler til at anskaffe de ved en mere udstrakt
Udferelse af Tjeremakadamiseringen fornedne Ma-
skiner som Blandemaskiner, Gryder, Destillations-
ovne, Centrifugeanleg o. 1., og Resultaterne af Pro-
verne peger paa, at Metoderne vil blive de billigste
i Lengden, kan man slaa ind derpaa i sterre Stil
og efterhaanden udfere alle Lagbeleegningerne som
Tjeremakadamisering. Hvis der allsaa skal gaa
4—6 Aar, inden man kan bestemme sig il at gaa
over hertil, og derefter endnu 4—6 Aar, inden Lag-
beleegningen er kommen alle de mest beferdede Veje
i Distriktet igennem, vil der saaledes vaere forlebet
c. 10 Aar, inden det nye System er helt gennerafort,
og det er derfor af Vigtighed, at man saa snart som
muligt tager fat paa Udferelsen af de forste Prover.

Det har veret tilstreebt i denne Afhandling at
gore Vejledningen i Udferelsen af de forskellige Me-
toder saa letfattelig, at enhver, der har med Vej-
arbejderne at geore, maa kunne finde saa fyldest-
gorende Oplysninger, at de forste Forseg kan falde
tilfredsstillende ud.
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k Anbefaler som stevdempende Midler:

i"

i; Chlorcalium og Chlormagnesium.

] Leverandorer til Kebenhavns Vej- og Kloakvaesen

samt de sterste Provins Kommuner.

Raa og centrifugeret Tjcere saavel fra Kjeben-
havns Gasverker som fra danske Provins- samt
syenske og norske Gasveerker.

Endvidere anbefaler vi os med vore andre
Artikler saasom:

Benzol, Toluol, Xylol, Svovlkulstof, Carbholineum,

Creosotolie, Tjcereolie ,,Vilco‘

(Eneforhandlere for Deutsche Teerprodukien
Vereinigung, Essen)

samt

egte Avenarius Carbolireum.
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