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VAGARNA NU OCH I FRAMTIDEN

de senaste aren latit tala om sig si& mycket som wvigfragan och
: { detta av helt naturliga skil. Nir bilismen borjade taga fastare
................... f form i vart land, upptiicktes nimligen plotsligt, att den stora
nationalegendomen wdgndtet, som en gang i tiden befann sig i ett for
datida trafik relativt Andamalsenligt skick, under jarnvigarnas tillvixt
hade rakat i glomska och forsummats.

Da de forsta bilarna visade sig pa de finska vigarna var det hogst
fa, som ansago, att detta fortskaffningsmedel hade framtiden for sig.
Ja mangen stillde sig t. o. m. helt avvisande gentemot det nya fort-
skaffningsmedlet. Utvecklingen har sedan dess, som vi alla veta, gatt
synnerligen raskt. 1 Amerika ar bilen numera si gott som var mans
egendom och #dven i vart land har den visat sig oumbérlig. En utveck-
lad teknik med darav féljande driftsekonomi i samband med ett nypa-
kallat trafikbehov har framtvingat bilismen och dess stora krav pa goda
vagar.

Det stora problemet dr darfor nu icke endast att aterstilla ett misskott
vagnit till dess ursprungliga standard, utan det galler dven att forbittra
vagarna, sa att de kunna anpassas efter nutida och kommande trafik.
Ehuru pa landsbygden savil som i stdderna ratt mycket gores for att
komma till riatta med vagproblemet, aterstir dnnu ofantligt mycket att
gora, innan man kommit till en tillfredsstdllande 16sning. Det viktigaste
ar dock, att allt som gores i detta avseende bygges pa en ekonomisk grund,
sa att vira efterkommande ej drabbas av verkningarna av vara fel-
kalkyler.

Valet av viigkonstruktion och vigbyggnadsmaterial adr givetvis en
huvuduppgift, som i forsta hand skall klarliggas och som helt naturligt
Ar beroende av vigens trafikintensitet.



Asfaltvag Stockholm—Saltsjébaden

Trafikmingden viixer ju dagligen med synnerligen stor hastighet, och
de flesta vigmyndigheter bega oftast det misstaget att vid val av material
och konstruktion endast taga hansyn till den for tillfallet radande trafiken.
Med hansyn till de ogynnsamma erfarenheter, som redan gjorts i detta
avseende, hade man kunnat vinta, att nya principer vid val av material
kommit till anvandning, nagot som dock hittills skett i mycket liten ut-
striackning. Bevisligen ha nidmligen bortkastats milliontals kronor i
Sverige de senaste aren genom att nya vigbyggnader eller omliggningar
forsetts med dels for svaga birlager, dels ej tillrackligt hallfasta slitlager
eller i simsta fall varken bir- eller slitlager.

For att berikna birlagrets konstruktion maste man forst och framst
taga hiansyn till det storsta antagliga hjultrycket, och vid val av slitlagret
maste man fastsla den trafikmingd, som viagen kommer att vara utsatt
for under dess beriknade amorteringstid. Att beligga en vig med en
dyrbar och forstklassig slityta utan att kinna barlagrets formaga att
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Asfaltvag

upptaga trafiktrycket dr detsamma som att kasta pengarna i sjon for
den hindelse det visar sig, att barlagret dr for svagt. Emellertid torde
detta forhallande i Sverige vara relativt sillsynt, endr den nuvarande
sedan langliga tider vil grusade eller makadamiserade vigkroppen oftast
ar av sa god beskaffenhet, att den ar fullt anvindbar for en slitstark
beliggning.

Trafikmingden, stérsta hjultryck, slitlagrets och birlagrets beskaffen-
het jimte kostnaden per ar, amortering och rinta inberdknade, dro alltsa
de faktorer, med vilka en vigmyndighet har att rdkna vid bestdimmandet
av en viaghyggnad. Landsvigsvetenskapen sasom saddan — om vi fa
anvinda det uttrycket — stoder sig icke pa nagra gamla erfarenheter
i Sverige, och med anledning diarav bor man dven soka taga vara pa alla
de ron, som utomlands vunnits pa detta omrade.

Om man si vill, kan man indela de olika vigbeliggningssitten i tva
stora huvudgrupper, namligen provisoriska, vilka arligen tarva, forutom
anldggningskostnadernas amortering och forrdntning, en dyrbar under-
héllskostnad (ex. grus- och makadamvigar) samt varaktiga, vilka utover
amorterings- och forrintningskostnader endast draga en obetydlig under-
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hallskostnad, och som till skillnad mot de provisoriska beliggningsmeto-
derna medfora en mycket stor driftskostnadsbesparing. Vid stark trafik
blir denna besparing t. o. m. s avsevird, att den ofta betalar anligg-
ningskostnaden pa nagra fa ar.

En péataglig bekriftelse hidrpa ifraga om tlaflkvmsten vid varaktig
vigheldggning gives i den utredning i Svenska Vigféreningens handl.
ar 1924 angaende "Val av vigbelaggning ur ekonomisk synpunkt” som,
byggd pa ingdende undersékningar av professor T. R. Agg, Love State
College, utarbetats av civilingenjor E. Winell.

I nedanstdende tabell, himtad ur nidmnda utredning, ange siffrorna
totala arliga fordonskostnaderna i kronor pr kilometer vigstricka.

(Harvid antages, att 90 % av tonnaget dr automobiler; 10 % lastbilar.
Av lastbhilarna antages 14 ha luftringar och 14 kompakta ringar.)

T—trafikintensitet pr ar i bruttoton pr km.

Viigyta: T 33,000 T-82000 T=164,000 T-410000 T—820,000
Vianlioy ord S e 10.400 25.900 51.800 — —

Bastaif st o 0 e 9.670 24.000 48.000 120.000 —

Vanlied foruss) e 9.700 24.200 48.400 121.000 242.000
Biésta R PR R e 9.020 22.450 44.900 112.250 224.500
Makadamis Soer st 9.200 22.850 45.700 114.250 228.500
Asfaltmakadam ....... .300  20.600 41.200 103.000 206.000
Beton o ¥ e e 8.300 20.600 41.200 103.000 206.000
KlinloeT « metb i b ialie g A 8.200 20.500 41.000 102.500 205.000

Av ovanstdende tabell framgar, att en avsevird trafikvinst, c:a 1.400
kronor, uppstar redan vid si ringa trafik som 33.000 ton/km pr ar,
samt att trafikvinsten vid 820.000 ton/km pr ar (ungefir motsvarande
Norrtullsvigens trafik vid Haga grindar utanfor Stockholm) uppgér till
icke mindre dn 36.000 kronor per ar eller en summa som pa ett dr betalar
kostnaden for en varaktig vigbeliggning.

Detta ar ju siffror, vilka tala ett tydligt sprak och som bevisa, att
ett pa viagforbiattringar forstandigt nedlagt kapital redan inom en tids-
rymd av endast nagra ar betalar sig genom de nedbringade trafikkost-
naderna. Detta faktum intresserar ju givetvis endast den vigskattebe-
talande trafikanten, vaghallaren star fortfarande oftrstdende for kalky-
lens virde.

For att vicka intresset hos vighallaren for vigforbattringar maéste
man alltsd draga fram andra for honom mera patagliga berdkningsgrun-
der, och da framst studera fragan, vid vilken tidpunkt eller i vilket fall
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trafiken motiverar en mera varaktig vigbeliggning. Det har di befun-
nits riktigt, att om man enbart fister avseende vid vigunderhallskost-
naderna pr ar och i dessa inberdknar savidl amortering som forrantning
av de olika slagen av vigar, den ekonomiska grinsen skulle ligga vid en
trafikmingd av mellan 400 och 500 dkdon per dag. Samtidigt som vara
vagexperter hiar i Sverige kommit till detta enstdmmiga och pa fakta
bygegda resultat, har man savidl i England som i Amerika kommit till
overensstimmande erfarenhetssiffror.

Som exempel pa huru man riknar ut den ekonomiska griansen for dver-
gangen fran en grus- eller makadambeliggning till exempelvis asfalt-
makadam, ldmnas hir nedan ett utdrag ur en nyligen i Svensk Motor-
tidning publicerad artikel under rubriken "Vigen och bilen” av K. A. K:s
viginstitut. Foljande lilla tabell askadliggor i ndmnda artikel de olika
vigbeldggningarnas virde med hansyn till antislivighet, lag driftkostnad
och dammfrihet, vilket ger till resultat att asfaltmakadam &r bést och
grus samst.

"]deal- Asfalt- Sma- Stor- Relong Yttjirad  Maka- ol

vigbanan makadam gatsten gatsten > makadam  dam
Anti-slirighet ..... 10 6 8 7 6 6 S0 10
Lag driftkostnad .. 10 10 9 9 9 3 6 5
Dammfrihet ...... 10 10 8 8 8 9 4 4

Summa 30 26 25 24 23 23 20 19

Med antagande av vissa anldggnings- och underhéllskostnader pr lingd-
meter vig, vilka fullt 4ga sin motsvarighet i verkligheten, 41 nedanstiende
grafiska tabell uppgjord.

HAostrnad i
kroror or

Storgatsien or och rr.
L5

Rorto -
SO a7 - Smcgarster
DerbaS/ \\ oo : - 3:-
\\  osio#mck o -
MmOk odcm : : P 2=
I
Erdost orus i I B
wrrcderfrol ! ! sqm-
.3: m 2 km | /4:77 bl
Ekoromisk —o GRUS 19K AT
6:/.:5'?9;7/”9 Ve 2=/
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Ordagrant citeras den anforda artikeln vidare:

”Som synes blir pa en stricka av sammanlagt omkring 1.900 m. lingd
asfaltmakadam den ekonomiska beliggningen, och it bada hallen utanfor
denna blir makadamvigen ekonomisk pa strickor av omkring 400 m.
iangd.

Genom att mita ytan av den streckade figuren erhalles direkt den pr
ar inbesparda summan — ej mindre dn 2.600 kr.

Hur ofta begas ej misstag i sidana fall som detta. Jamt och standigt
far man hora, att en vigkassa inte har rad till en sak. Nej, den har
inte rad att — som i detta fall — betala 17 % i underhallskostnader samt
ranta pa ett kapital, som ger vigen en forstklassig viagbana, men den
har rad att ar ut och ar in i underhéllskostnader betala 24 % pa samma
kapital, alit under det att vigen ofta nog dr sonderkord!

Lagg hartill en omsténdighet, till vilken avsiktligt ingen hinsyn tagits
i det foregaende, namligen att driftkostnaderna nedbringas till omkring
70 %, om exempelvis en asfaltmakadamisering kommer till stdnd. D&
denna beldggning har synnerligen goda egenskaper i dvrigt, kan det tyckas
som ingen tvekan borde vara for handen.

Men #nda tvekar man. Hir om néigonsin dr en propaganda for eko-
nomiske vagar pa sin plats. Vighdllaren, som ej &r bilman, séger:
'Hurudana vigar som helst, bara de dro billiga’, och bilmannen, som ej
ar vaghallare, siger: 'Goda vagar till varje pris!

Vigmédn och bilméin!

Endast den vigbeliggning dr berdttigad, déir summan av rdntan pd
anliggningskapitalet samt underhdallskostnad och driftskostnader utgora
ett minimum. Klart ar att en dnnu battre viagbana kan vara berittigad
av sanitira eller estetiska skil, men en enklare vigbana dn den ekonomiska
far aldrig godkannas.”

.......................... S e
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Asfaltgata utanfor Nordiska muséet Stockholm

AS B AL T

Da man i1 dagligt tal anvander ordet asfalt, innefattas i detta begrepp
vanligtvis en for direkt anvindning mer eller mindre firdig produkt,
bestiende av bituminosa dmnen tillsatta allt efter asfaltens anvindnings-
satt med olika slag av mineralier.

Bl TOHSMSF N

Bitumen #r en generell term for en grupp av kolviten, losliga i kol-
svavla, som antingen under olika former forekomma i naturen tillsammans
med andra dmmnen eller framstillas genom destillering av asfalthaltiga
oljor.

For att en vara i handeln skall g4 under bendmningen bitumen, bor
densamma ej innehalla mindre dn 98 % bitumen.

Av forekommande olika slag av bituminosa dmnen skiljer man pa:
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Asfaltvdg & Kungl. Djurgarden Stockholm

1. NATURLIG ASFALT.
a. Sjoasfalt.
b. Bergasfalt eller asfaltsten.

2. PETROLEUMASFALT eller PETROLEUMBITUMEN.

Sjoasfalt.

Den naturliga asfalten — sjoasfalten — férekommer i naturen vanligen
tillsammans med en variabel mindre del fint mineralstoff. Huvudsakliga
fyndorten for sjoasfalten dr den bekanta asfaltsjon pa én Trinidad. Andra
mera kénda fyndorter dro Cuba, Barbados och Venezuela. Sjoasfalten kan
anvindas for vigbeliggningsindamil men stiiller sig dyrare i pris och ér
mera svarbearbetad dn den numera for vigbeliggningsindamél mest an-
vinda petroleumasfalten eller petroleumbitumen.
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Ytbehand”ng med Spramex Obs hur utspridningen av drtsingel
och vdlten fdlja omedelbart efter

Bergasfalt eller asfaltsten.

Bergasfalten eller asfaltstenen utgores av kalciumkarbonat (kalksten)
och bitumen, och dro proportionerna approximativt 10 % bitumen och 90
% kalciumkarbonat.

Bergasfalten anvindes mycket forr och forekommer allt fortfarande i
stor utstrickning vid vigbyggnader; dven hos oss har man sett densamma
och da vanligtvis i form av ett brunt pulver.

Ehuru bergasfalten kan direkt anvindas, maste dock vanligtvis, beroen-
de pa bitumenhalten, ravaran, innan den utsldppes, tillsittas antingen
med bitumenfattigare bergasfalt fran samma ort eller med bitumenrikare;
i senare fallet ofta med sjoasfalt (Trinidad).

Pa grund av att anvindningen av naturlig bergasfalt (stampasfalt) i
Sverige innebir import icke endast av bindeimnet, bitumen, utan dven av
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Ytbehandling Ytimnet sprutas ut éver vigbanan
medelst tryck direkt fran kokaren

mineralaggregatet, kalkstenen, stiller sig priset pa densamma hiir s hogt,
att den numera ej kan konkurrera med den viisentligt billigare och minst
lika slitstarka s. k. sandasfalten, vilken framstilles huvudsakhgen av in-
hemskt mineralaggregat.

Till gruppen naturlig asfalt rdknas dven en hel del olika slag av bitu-
mingsa mineralier sisom Gilsonite, Grahamite m. fl., i och for sig mycket
anvindbara, men pa grund av sin férekomst och sammanséttning utan all
betydelse som vigbyggnadsimnen.

Petroleumasfalt eller petroleumbitumen.

Petroleumasfalten eller petroleumbitumen erhilles sisom av namnet
framgér och ovan framhallits genom destillering av asfalthaltiga mineral-
oljor. De limpligaste rdoljorna foér detta indamil komma fran Mexico,
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Mexphalte-indrénkningsmetoden

Vag under utférande

16



Bermudas, Texas och Cuba. Petroleumasfalten utgores av 98 till 99 %
bitumen och dr sdlunda en ren bitumen.

Speciellt for vagindamal framstilles en petroleumasfalt, som i handeln
gar under bendmningen

MEXPHALTE.

Mexphalte dr salunda en ren petroleumasfalt med 98—99 % bitumen,
upploslig i kolsvavla ; den dr i motsats till tjarprodukter fullstindigt oupp-
loslig 1 vatten, och har pa denna grund ej heller nagon skadlig inverkan
pa djur- eller vaxtlivet.

Det forhallandet att Mexphalte utgor en av de tyngsta av alla de olika
oljeprodukter, som erhallas vid behandlingen av asfalthaltiga mineralol-
jor, leder garna till den uppfattningen, att Mexphalte uteslutande iir en
avfallsprodukt. Denna uppfattning dr dock ej fullt riktig. Da man ons-
kar erhalla Mexphalte ur oljan inriktas tillverkningen hirpa genom an-
vandande av sidrskilda apparater och oljor och allt efter graden av destil-
lering kan erhallas Mexphalte av olika mjukhetsgrader for olika dndamal.
Sa t. ex. kan ej samma Mexphalte anvindas hér i Sverige som i linder
med varmare klimat,

Mjukhetsgraden (eng. penetration) mites med sidrskilda apparater, och
ju hogre siffra som angives dess mjukare ar materialet.

Efter atskilliga forsok har man kommit till, att for vart klimat bist
limpar sig en Mexphalte med en mjukhetsgrad av 65. Denna Mexphalte
anvindes dven i stor utstriackning i England. I Frankrike och 6vriga syd-
europeiska linder anvindes med fordel Mexphalte med en mjukhetsgrad
av 45/50.

Liksom mineraloljeprodukterna i allménhet skola fylla vissa med hén-
syn till deras anvindningssitt uppstillda fordringar, sa skall dven Mex-
phalte ha sidrskilda egenskaper. Vid dess analys erhélles foljande:

Specifilevikt vid 15 162G 8 R 1.040
Tanjbarhet vid 25Re (G Vet e et L e LAt 100 em.
Mjukhetsgrad (penetration) vid 25° C. ............... 65
Smaltpunkd EEese e S DR AR S St 50 /552 C.
Bitumen'loslighiikolsvaviat{GSy ) st i o . 99.9 %

Téinjbarheten mites liksom mjukhetsgraden med sidrskilda apparater.
Det efter vissa normer preparerade materialet utsittes for strickning och
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avstandet, mitt i centimeter, mellan de rorliga fistpunkterna & appara-
ten, i det ogonblick di materialet brister, utgor ett matt pa materialets
tdnjbarhet.

I det féregéende har framhéllits, att asfaltvigar med vissa tidsmellan-
rum maéaste underhallas genom konservering av ytan. For detta dndamal
framstilles en sidrskild petroleumprodukt benimnd

SPRAMEX.

Spramex ir liksom Mexphalte en ren petroleumasfalt med cirka 99 %
bitumen, upploslig i kolsvavla.
Vid analys av Spramexer hallas foljande data:

Specifiksviktivid 1560 GBI f R 1.030
Tanjbarhet vid 25 o G e sk e R 100 em.
Mjukhetsgrad (penetration) vid 25° C. .............. 200

S altpunlel e et e G R e s 40/45° C.
B A DU K e o et S o s SR LAY 200°

P4 samma sitt som Mexphalte framstiilles Spramex speciellt for sitt
dndamal, och, som av analysen framgér, dr Spramex betydligt mjukare
och darfor dven mera limplig for ytbehandling.

Vid begagnande av Mexphalte for viagbyggnader kunna olika metoder
komma till anvindning, vilka till viss grad maste anpassas efter de lokala
forhallandena och den trafik vigen ifraga #ar avsedd for. Av forekom-
mande metoder vilja vi hdr ndmna:

MEXPHALTE-YTBEHANDLINGSMETODEN,

MEXPHALTE-INDRANKNINGSMETODEN,

MEXPHALTE-BLANDNINGSMETODEN, med enkelt eller dub b-

la lager.
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Vid beskrivning av hdr nimnda metoder utgas ifran att vigens under-
grund dr av sadan beskaffenhet, att den svarar mot den trafik, for vilken
viagen dr beriknad.

Mexphalte-ytbehandlingsmetoden.

For detta Andamal bor helst anvindas Spramex, men kan dven anvindas
Mexphalte, vilken da maste uttunnas (fluxas) till en mjukhetsgrad av
200. Denna metod kan man endast tillimpa pa en redan fardig vigbana
for att avjaimna och gora densamma mera motstandskraftig. Innan yt-
amnet utsprides skall vigbanan vara i mojligaste man avjamnad och be-
friad fran damm och 6vriga losa partiklar. Ytdmnet skall fore anviand-
ningen vara upphettat i en hiarfor lamplig kokare till en temperatur av
175° C. och skall utspridas med tillhjilp av vanliga kannor och gummira-
kor, eller, om sa later sig gora, medelst sdrskilda for Andaméilet konstrue-
rade maskiner. Over ytimnet utsprides drtsingel, som omedelbart viltas.
Vid anvindande av denna metod bor iakttagas, att arbetet utfores vid
torr viderlek, och att vagbanan i sig sjdlv dr fullkomligt torr, sa att god
forbindelse erhalles mellan den gamla vigen och ytidmnet.

Denna metod, som ar mycket enkel att utfora, lampar sig ej for starkt
trafikerade viagar, men daremot for sadana med lattare trafik dar man
vill erhalla en tyst, behaglig och dammfri vigbana.

Atgangen av Spramex eller Mexphalte dr givetvis beroende pa vigens
ifradga beskaffenhet och kan variera fran 1,0, 2,0 till 2,5 kg. per kvm.

Mexphalte-indrinkningsmetoden.

Denna metod utfores pa foljande siatt. Pa den fardiga och vil avjam-
nare undergrunden utligges jamnt och omsorgsfullt makadam med en
kornstorlek av 40 till 60 mm. Sedan makadamen utlagts till en tjocklek
av 7,5 till 10 em. viltas densamma sa att halrummen mellan stenarna bliva
de minsta mdojliga. For att ernd ett verkligt gott resultat skall makada-
men vara torr. Over den torra och viiltade makadamen utgjutes Mex-
phalte, uppvarmd till en temperatur av 175° C., sa att alla halrum i maka-
damlagret utfyllas.

Vid indrédnkning av makadam med Mexphalte maste man noga tillse, att
den sker sa jimnt som mojligt. Sedan Mexphalteindrankningen ar avslu-
tad kan man omedelbart pabérja viltningen, samtidigt som &rtsingel,
krossgrus eller dylikt utsprides over ytan och nedviltas. For att fa bista
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Vag under utférande efter Mexphalte-indréankningsmetoden Mexphalte sprides genom
slang direkt fran kokaren

mojliga vigbana bor dven en ytbehandling utforas. Om drtsingel eller
liknande kommit till anvindning direkt ovanpa Mexphalteindrankningen, -
bor detta forst avligsnas innan ytbehandlingen verkstélles. Till ytbehand-
ling bor man helst anvinda Spramex, som uppviarmes till 175° C. Som re-
dan nidmnts kan Mexphalte anviindas efter att ha fluxats till en mjukhets-
grad av 200. Ytidmnet utsprides med tillhjalp av kannor och gummirakor,
och ovanpa detsamma grusas och vialtas. Den fiardigviltade viagen bor
hava en dosering av 1:28 till 1:32.

Hir beskrivna metod #dr i likhet med Mexphalte-ytbehandlingsmetoden
synnerligen enkel att utféra och tarvar ej heller nagra dyrbara verktyg.
Det enda som erfordras dr en kokare, kannor och gummirakor for de
olika Amnenas uppvarmning och utspridning.

For en tjocklek av 7,5 em. 4 den fardiga beliggningen beriknas atgé
cirka 10 a 12 kg. Mexphalte och 1,8 a 2 kg. Spramex per kvm.
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Asfaltvdg under utférande ! Mexphalte-blandningsmetoden. Asfalt-
makadamens transport och utspridning

Mexphalte-blandningsmetoden med enkelt eller dubbla lager.

Dessa metoder bora komma till anviandning vid arbete av storre omfatt-
ning och for vigar med tyngre trafik. De materialier, som hirvid erford-
ras, #dro makadam, sand, fyllnadsdmne (cement, stenmjol eller dylikt)
och bitumen (Mexphalte).

Makadamen och sanden virmas och blandas i hirfor siarskilt konstrue-
rade ugnar och blandare under tillsdttande av fyllnadsdmne och sméilt bi-
tumen. Den férdigblandade s. k. asfaltmakadamen (asfaltbetongen)
transporteras varm till arbetsplatsen. A det vil preparerade birlagret ut-
bredes asfaltmakadamen omsorgsfullt med tillhpélp av skyfflar och rakor,
varefter den viltas tills limplig avkylning dgt rum. Den firdigviltade
beldggningen skall da hava en tjocklek av 5—71%4 ecm. Sedan asfaltmaka-
damen dr fardigviltad bor en ytbehandling jimte utspridning av &rtsin-
gel eller dylikt samt ytterligare viltning foretagas.
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Asfaltvdag under utforande Mexphalte-blandningsmetoden. Viltning

De for asfaltmakadam med enkelt lager erforderliga materialierna bora
ingéa i approximativt foljande proportioner.

54 % Makadam med en kornstorlek av 40—50 mm.
30 % Ren sand med varierande kornstorlekar.
8 % Fyllnadsamne (cement, stenmjol).

7T—9 9% Bitumen (Mexphalte).

Att ndrmare inga pa specifikation av de olika materialierna och deras
behandling samt till vilka temperaturer desamma skola uppviarmas skulle
fora allt for langt. Nagra generella regler hiarfor kunna ej heller givas,
da hansyn i varje sarskilt fall maste tagas till beskaffenheten av den bli-
vande vigens barlager, de lokala forhallandena och tillgingliga redskap.

Vid blandningsmetoden med dubbla lager utfores bottenlagret pa sam-
ma sidtt som vid anvindande av enkelt lager med den skillnaden, att, om
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Vallhallavigen, Stockholm Ytbehandling

sé anses limpligt, makadam av nagot storre kornstorlekar kan anvindas.
Till 6ver- eller slitlagret anvindes endast sand med varierande kornstor-
lekar, fyllnadsimne och bitumen.

Approximativt skall for ytlagret anvindas:

78 % Sand,
10 % Fyllnadsimne,
11—12 % Bitumen (Mexphalte).

De bada lagren utliggas si att den fiardigviltade asfaltbeliggningen
far en tjocklek av omkring 9 & 10 em., vari bottenlagret ingar med cirka
6 cm och ytlagret med cirka 3 em. Vid denna metod erfordras ej ytbe-
handling, men bor diremot dver den firdigviltade ytan utstrés cement
eller stenmjol.

Blandningsmetoden med dubbla lager gar vanligtvis under benimnin-
gen sandasfaltbeldggning.
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Blandningsverk for tillverkning av asfaltmakadam England

Som av det foregaende framgir erbjuder anvindningen av Mexphalte
och Spramex vid vigbyggnader flera olika mojligheter att anpassa belagg-
ningen efter lokala och ekonomiska forhallanden. Hirtill kommer att en

omsorgsfullt utford hituminos beldggning alltid erbjuder vissa givna for-
delar.

1. Enkelhet i utforandet.

De flesta metoderna aro enkla att utfora och inga dyrbara maskinella
utrustningar erfordras for desamma.

Hartill kommer att av de olika materialierna, som erfordras, kunna som
regel de flesta uppbringas vid platsen for vagforetaget, och dr det en-
dast den lampligt forpackade och litt transporterade bitumen, som,
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Mexphalten transporteras varm och flytande direkt fran leverantren till blandningsverket vid arbetsplatsen medelst stora ang-

drivna cisternvagnar. Om

blandningsverket ej omedelbart kan taga emot en last, tdmmas vagnarna i en bassiing, i vilken

Mexphalten far stelna. Mellan de olika, cirka 10 em tjocka, lagren utstris kalk eller dylikt, vilket gér, ait dessa ej binda

V&)

samman. Allt efter behov kan Mexphalten sedan upphuggas i kakor fér sméltning vid blandningsverket. England.

ingaende med en forhallandevis ringa procent, méaste anskaffas fran
annan ort.

2. Ldng livslingd.

Firdig for omedelbar anvindning.

Den nylagda vigen behover ej ligga nagon lingre tid for att hardna,
utan sa snart beliggningen &dr avkyld och sista viltningen utford, kan
densamma tagas i bruk.

Viderbestindighet.

Temperatur- och andra klimatiska viixlingar ha ingen som helst inver-
kan. Ytan dr fullkomligt ogenomtringlig for vatten, vilket gor, att
sonderfrysning ej kan forekomma. Ej heller klibbar vigen vid mye-
ket varm viderlek.



Asfaltvig under utférande Mexphalte-blandningsmetoden

=y

Elasticitet.

De jarnbeslagna hjulringarna och histhovarna ha pa grund av yttéc-
kets elasticitet ingen menlig inverkan pa vigen. Histarna fa gott fot-
fiste och fara mindre illa #in pa betong- och stengatorna.

P4 tal om betongvigar kan man mer dn vil forsti en del engelska vig-
byggares synpunkter, di dessa uttala som sin asikt, att betongvigen ir
alldeles utmirkt, men forst ndr dess vigbana blivit 6verdragen med ett
asfaltticke. En pa ytan sondrig betongvig kan svarligen lappas eller
flickas med cement, men diremot fordelaktigt lagas med den elastiska
asfalten.

Dammfrihet.

I motsats till forhallandet vid de flesta andra vigtyper alstras vid not-
ning intet damm. Vad detta vid en starkt trafikerad och utmed sidorna
bebyggd vig innebir for trafikanterna savil som for kringboende be-
hover ej framhéallas.

. Bullerfrihet.

Av alla vigtyper dr asfaltvigen den mest bullerfria, trikubben mojli-
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Asfaltvag (se féregaende foto) Mexphalte-blandningsmetoden
gen undantagen. Betydelsen hirav for titbebyggda orter och samhiil-
len behover ej heller betonas.

8. Lag underhdllskostnad.

Arligt underhall dr ej nodvindigt; det underhall, som erfordras, ir en-
kelt att utfora och drager en ringa kostnad.

Den uppfattningen att en vig av vad slag den vara ma, nir den ar fir-
dig, ej skall behova underhallas, ir ett stort misstag.

Grusvigen bor grusas och hyvlas, makadamvigen méaste rivas och vil-
tas, den stenlagda vigen maste da och da omliggas och justeras. Be-
tongvigen bor lagas, nér den spricker sénder pa ytan, men detta later
sig, som redan nidmnts, svarligen gora, och dirfér fAr man sorgligt nog
ofta se betongvigar med stora sprickor och gropar. Asfaltvigen bir
da och da ytbehandlas med t. ex. Spramex och éverstros med grus eller
artsingel, varigenom forslitningen successivt ersittes och vigen stin-
digt halles i samma goda skick. Ytbehandlingen #r snabbt utford med
hjilp av dndamalsenliga maskiner, men Aven enkelt nog verkstilld for
hand och stéller sig forhallandevis mycket billig.
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Vagen Stockholm—Djursholm vid Riksmuséet

9. Oupploslighet i vatten. g
Savil Mexphalte som Spramex dro olosliga i vatten och innehalla i mot-
sats till tjirprodukterna inga for viaxt- och djurlivet skadliga dmnen.

10. For trafikanten mest ekonomiska vigtyp.
Histar och akdon sparas, automobilerna med sina motorer skaka ej
sonder, och gummislitaget nedbringas till ett minimum. Genom sin
elasticitet, dammfrihet och bullerfrihet &r asfaltvigen uteslutande be-
haglig att trafikera.

Man fragar sig nu, varfor de i utlandet och da sarskilt i vigarnas hem-
land, England, sa ofta forekommande asfaltvigarna ej byggas i storre ut-
strickning har i landet. Svaret torde bli, att man har pad manga hall utan
att beakta de erfarenheter, som vunnits utomlands, sysslat for mycket med
experiment pa omradet och ofta rakat ut for ravaror och blandningar,
vilka vid vara ofta forekommande laga temperaturer antingen blivit glas-
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harda och déirigenom spruckit, s att frostvattnet s4 smaningom sprangt
den isolerande ytan, eller & andra sidan varit for mjuka sa att vagbildnin-
gar och "smet” uppstatt.

Dessa manga ganger misslyckade experiment med asfaltbeliggningar
ha naturligtvis dels kostat mycket pengar, dels skapat misstriostan och till
slut misskrediterat ett 1 och for sig forstklassigt vigmaterial.

Fullt frammande for asfaltvagarna dr man ej mera i Sverige. 1 Stock-
holm finnas mer #n 10 ar gamla korbanor, som in i denna dag dro lika
jadmna och fina som da de lades, och under de senare aren har i synnerhet
i de nyanlagda stadsdelarna och forortssamhéllena asfaltgatan kommit
till anvindning. Aven i ett flertal andra storre och mindre stider
och kopingar sasom Malmo, Norrkoping, Linkoping, Giavle, Djursholm
och Saltsjobaden ha betydande arbeten med asfaltbeliggning utforts.
Sarskilt utfartsviagarna fran stiderna hava pa senaste aren borjat be-
handlas med asfalt, och bland dessa behover man endast skidrskada den del
av vigen mellan Stockholm och Sodertilje, som ar 1923 belagts med as-
falt, och jamfora densamma med andra delar av samma viag — vilka re-
dan Aret efter voro foremal for dyrbara justeringsarbeten — for att as-
faltvigens alla fordelar skola std klara.

I nuvarande stund kan tryggt sidgas, att experimentstadiet Gvervunnits,
och att man i vart land kan bygga fullt lika goda, varaktiga och forstklas-
siga asfaltviagar som i vilket annat land som helst.

Forutsdattningen hirfor ar emellertid att alla till buds staende tekniska
mojligheter till fullo tagas till vara. Att vind for vag utan varken tek-
niska forutsittningar eller tillricklig erfarenhet ge sig in pa byggandet
av asfaltvigar ar ett oférlatligt misstag. Fackkunskapen — och sadan
finnes — maste hir i ovanligt hog grad utnyttjas.
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De i det foregaende omnamnda for olika dndamal och speciellt for vig-
byggnadsindamal under olika klimatférhallanden framstillda petroleum-
asfaltprodukterna

MEXPHALTE och SPRAMEX

ha en foljd av ar med framgang anvints av de storsta vigentreprenorerna
pa kontinenten och dédr vunnit berittigad beundran.

Overtygande om att man aven i1 Finland skall komma till insikt om
asfaltvigarnas stora betydelse for framtiden ur savil nationalekonomisk
som trafikteknisk och vigteknisk synpunkt sta vi, som hér i landet fora
dessa produkter, med storsta noje till tjinst med beskrivningar, offerter,
prisuppgifter och andra upplysningar.

FINSKA PETROLEUMIMPORT AKTIEBOLAGET
MASUT

s T s
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