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JAMNE VEGDEKKE 

A 11 a11d.i11d. G. A. Froho/111. 

,Den store IQg snøgge trafikken som vi har på vegane 
i vår tid set store krav til vegbyggjinga. Vegane må 
vera brei-ele og ha store nok kurveradier i horisontalplanet 
og i vertikalplanet, og \'egane må ha breddeutviding og 
overhøgd i svingane (kurvene). 

Jv\en noko av det viktigaste er sjølve vegdekket. Veg
dekket rna ·vera berekraftig n'ok for den tyngste trafikken 
i all slags ver, og det må vera varig eller lett å halda 
i god stand. 

Men .framom alt-: Den snøgge trafikken i vår tid krev 
at vegdekket skal vcm jamt. Det må ikkje ha groper •og 
kular eller vera båreforma. Ujamne vegdekke aukar på
kjenninga og slitet både pa vogn og vegdekke. Ujamne 
vegdekke gjer at det er min·dre hugnad å køyra, og er 
vegdekka mykje ujamne kan dei vera fårlege for trafikk
tryggleiken. 

Det er nok slik at dei moderne bilane har fått utstyr 
som gjer at ein merkar mindre til ujamne vegdekke: 
Lågtry.kksringar, serskilt fjørande hjul, spiralfjører og 
støytdemparar, lågt tyngdepunkt m. m. Men dette er 
ikkje nok. 'Den auka køyrefarten gjer at det lyt leggjast 
større vekt på a få Jamne vegdekke. 

iDen ujamne vegbana blir sjølv utsett for auka påkjen
ningar av støytkrefter som kjem når vogne-n køyrer over 
groper, kular m. m. Påkjenningane på grunn av ujamn 
vegbane gjer at gropene mrkar i sforleik. Dei dynamiske 
påkjenningane kan nemleg verta sers sf,ore, serleg når 
hjultrykket og køyrefarten er stor. Dette kan føra til 
at vegdekket blir he·ilt øydelagt. At ei vegbane er ujamn 
fører med seg stor slitasje, stor øydeleggjing og derfor 
kostbart vec!likehald. •Ein kan segja at ei ujamn veg
bane øydelegg seg sjølv. 

Nar ein legg eit nytt vegdekke av eit eller anna slag, 
er det derfor ·sers viktig at \·egdekket blir laga so j'amt 
som råd er. Vegdekket far d-å lenger lentid og det er 
meir til nytte for køyrety og trafikk. 

Diet vilde likevel 1·erta for dyrt å laga heilt jamne veg
dekke. Vegdekket treng heller ikkje vera heilt jamt. Men 
kravet til jamne 1·egdekke må aukast. Dt'! gjeld derfor 
a finne den heste vegdekketeknikken. 

Men det er ikkje berre sjølve slitelaget - 1"egdekke-
01·erflata - som må vera jamt ·og fast. Underlaget har 
avgjerande innverknad pa dei fleste 1·egclekktyper. 
Underlaget 111,i vcra s:i jamt ug s,'t g,odt samanpressa ved 
valsin,g, stamping eller liknande, at det ikkje vil verta 

ujamt samanpressa av tung trafikk. l svenske forskrifter 
har det ·vore fastsett at underlaget .for slitelaget ikkje skal 
ha større høgdeavvik en ,J cm på 3 meter lengd. 

Reidskap eller apparat til kontroll m1 kor jamn 

l'cgdckkeove:rflala er. 

•Det finst ei mengde ulika metoc!ar og apparat til mæling 
av kor jamn vegbaneoverflata er. Surne a1· dei vart 
tekne i ibruk for meir enn 40 ·år sidan. Men surne er 
oppfunne dei siste åra. 

Stort set kan ein dele mælemetodane i to grupper: 

I. Dei som mæler verknaden på koyretyet •frå ei ujamn
vegbane. 

2. Dei som direkte mæler kior ujamn vegba-na er.

Til gruppe 1 høyrer den silk'alla akselerasjonsmælaren 
som mæler verknaden av støytkrafia pa dei ymse deler 
av køyretyet. Han kan til eks. spennast fast på fram
akselen eller vognråma. Det -finst også instrument som 
ka.n spennast fast på vognføraren sitt hov-ud for -å finna 
verknaden av vognskakinga p'å honorn som køyrer 'Vogna. 
Når ein får mælt a,ksellerasjonen kan ein derav rekna 
ut · støytkreftene. 

Det svenske Vaginstitut brukte i ·1928 ein såkalla 
Skrovlighetsma tare. 

Han var fest på tbilråma på slik måte at han mælte

den relative rørsla mellom framakslen 'Og bilråma. Skulle

mælaren aJ·e einsarta resultat laut -bilen køyrast med ein 
b 

" 

viss konstant fart. På eit rekneverk kunne dei så etterpa 

lesa av summen av vognakslens rørsle i vertikal le-i i

høve til bilr'åma. 
Mot ·slike indirekte mælingar 'av ujamnheitene på køyre

bana, - ved verknaden pil eit k�yrety, - kan gjerast 
den innvendi11;g at dei ikkje er heilt objektive. Fleire 
ukj ende faktorar verk ar med: Vog.nkonstruksjon, fjører, 
støytdemparar, ringdimensjon, lufttrykk i ringane m. m. 

Desse mælemåtane har størst verde for vogn,konstruk
tørane. Men dei har også litt verde for samanlikning 
mellom ymse sl'ags vegdekke. Har ei.n eit slikt mæle
instrument ·fastsett på ein bil, kan ein snart køyra over 
ei stor n:glengd og p,1 denne milten fil eit inntrykk ar 
k'or jamne dei ymse vegane er. 

3. Som e1 tredje gruppe mæleapparat kan ein kanskje
rekna seismografane •og Jiknande apparat. Med desse 
mæler ein vegb-aneskakinga rw'lr vognar køyrar fram
etter. Serleg i byane har dei utført slike etterrøkjingar 
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for a finna kva for yegdekke som gjev minst skaking pa 
grunnen. Slik skaking kan nelllleg 1·era skadeleg for 
hørre bygningar. . . . 

Gruppe 2. Det er dese apparata - de1 som direkte 
mæler kor ujamn vegbana er -· som _n de1 v1kt1gas:e
og mest nytta. Dese apparata skal c1n derfor omt;i.a 
nærmare . 

.Oei kan delast inn i '.'. undergrupper: 
2 a. Apparat som kan skuvast eller rullast fr;im pa ei 

rdtskive eller rettlinja (hel:;t 1·;1ssrett) f11ringsskjene. 
'.'. b. Apparat som l"�rt h1rde fra111 direkll: p;1 \"\.'gh;111;1 

anten p:i. hjul eller meiar. 

Aflparat som høyrar til gr11p11c· 2 a. 

Desse apparata gjev mest noyaktige lli<eleresultat. 
Men lllælingsarbeidet gar seint. I l111ve til d_en beine
føringsskjena, rettskiva, far ein mælt l111gdl!1·ar1asiunane 
på vegbana heilt noyaktig. Dei fleste apparat etter dette 
prinsipp har utstyr slik at cin 11nder framfi,mnga auto
matisk far •oppteikna eit 1-engdeprobil av vegbana langs 
fr1ringssporet. Pa dette lengdeprofilct - som 'gjev dei 
verkelege høgdevariasjonane, kan c:in etterpa sjå kor 
ujamt vegdekket er. 

Oftast er det ei lita vogn pa hjul so111 kan skul'ast fram 
oppå den nemncie foringsskjena. Loddrett gjennom vognen 
gfrr ei stong som i nedste enden har eit hjul som kan 
rulla p;"t vegbana. Når vognen vert skuva framover oppft 
skjena vil ·hjulet rulla på vegbana. Den vertikale stanga 
seg 11-år hjulet rullar over ei grop. Pi'1 den vertikale 
seg nar hjulet rular •over ei grop. Pa den vertikale 
stonga er det uppa vogna ei skrivestift som kan leikna 
opp vegc!ekkeprofi!et på ein papirrull. Jfogdem,11stok
ken på dette profilet vert vanleg I : l .  Lengdemålstok
ken er oftast I : 100. (1Lengc!målstokken far ciei til med 
Jrnveleg framdrift av papirrullen i høve til framkøyringa 
av vognen på foringsskjena.) Men surne ·apparat teiknar 
Jcngdeprofilet i M = I : 25 eller M = I : 50. 

Surne apparat er enklare. Dei har ikkje skriverull, 
men dei har d,i ein visar som på ein inndelt skala syner 
kor store utslaga (lytting eller senking av føringshjulet) 
er. Ofte har dei dessutan ein serskilt visar som syner 
det ovste utslaget og ein visar som syner det lægste 
utslaget som føringsl1julet har hatt sidan siste nullstil
linga .. Til k\"art slikt apparat er eler of tast 2 sett forings-
skjener s:ik at dei kan flyttast fram skiftevis. 

Med hjelp av skrueføter kan skienene stillast 11111 1 
hogd enten slik at dei_ ligg vassrett eller slik at clei ligg
med jamn stigning, eller i lrnveleg avstand 01·er 1·eg
dekket. 

Dei under 2 a nen111cle apparata rmeler eller teiknar opp 
1egdckkeon::rflata i lwve iil ei rettlina skjene (enten 
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Fig 1. 

Fig·. 2. 

\"assrett eller med jamn stigning). Pa clen11e mate11 f,1r 
ein cit heilt rett teikna bilete av det verkelege profilet. 
Men mælinga krev lang tid og kan ikkjc nyttast nar elet 
gjeld mæling av lange vegstykke, t. eks. kontroll av nye 
eller gamle vegdekker. 

Til slikt bruk hM\Tr det be!rc ;i nytta apparat som 
kan sk11vast eller dragast fram Ol"er 1·egdekkct og her
under sa111stundes mæler og teiknar opp vegtkkkcovcr
flata i hove til cit visst gjc110111s11ittsniv;i al" ngdekke-
01·crflata. Dette er 

Apparat som ho yrer til gruppe 2 h.

1. Apparat /Hl hjul.

Fig. I syner eit apparat som er konstruert av Olse11-
Anclrew i U. S. A. Dette apparatet ·arbeider etter det 
�okalla 3-punktsystelllet: ,Ein ca. 3 m lang bjelke kviler 
pa eitt ·hjul i kvar ende. Desse to hjula rullar .på veg
haneoverflata n,h apparatet vert clrege framover. Midt 
mellom desse tvo køyrehjula er eit mælehjul som blir 
trykt ned mot vegbana med e.i fj1H. Ein l"iser syner kor 
høgt mælehjulet star til kvar tid i hol"e til køyrehjula. 
,Ein mæler altso vegbanelrngda i eitt punkt samanlikna 
med vegbanehkigda i tvo andre punkt. Dette er eit 
ufullkome system: Dcrso111 vegbaneo1·erflata er bare
forma og med slik konstant bårelenge! at det er eit \"iss; 
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Fig. 3 
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tal heile bårelengder frå køy-rehjul til mæle1hj11l, 
og det er same lengd mellom mælehjulet •og kvar av dei 
to køyrehjula - vil alle tre hjula koma på ein båretopp 
samstundes, og dei vil koma ,i ein båredal samstundes. 
Då vil mælehjulet og visaren ikkje gjera utslag. Det vil 

då på mæleapparatet sjå ut som vegen var heilt j-anm. 

Dette kan henda på ein veg med regelrette vaskebrett, 
- slik som ein ofte har.

IDersom mæl-hjulet ikkje står midt mellom d'ei to køyre
hj ula, vil ein få II tslag. Men ein vil skyna at dette 
apparatet er ikkje mykje å Hra :på. Det vil gje eit ufull
kome bi lete av kor ujamn vegover.flata er. 

•I U. S. A. finst mange konstruksj,onar som liknar dette
apparat, men som dertil har ymse spesialutstyr: Nokre 
gjev lydsignal, andre sprutar ut farge på vegbana, eller 
apparatet stioggar dersom vegbana er meir ujamn enn det 
som er fastsett. 

Fig. 2 syner eit slikt apparat som vart brukt av 
Ohio State Departement of Highways. Det var større 
enn Olsen�Andrew .apparatet. Mælevogna var fest ,på 
fire sykkelhjul og var kopla til ein liten bil. På bilen var 
tank for fargeblanding som automatisk blir sprøyta på 
vegdekket der dette er for ujamt. Dette apparatet vert 
brukt ved overtakingskont110JJ av nye vegdekke. Når 
apparatet ikkje skal brukas!, kan det leggjast isaman og 
køyrast på ein lastebil. 

1Desse sist nemnde apparata er ufuHkomne avdi dei 
har for få oppleggspun.kt på vegbana, - og derfor ikkje 
har ei .påliteleg medelhøgd (medelnivå) til å gå ut frå 
ved mæli"nga av kor ujamn vegbaneoverflata er. 

Dei har derfor seinare laga mæleapparat etter det 
sokalla «tu-senfofsysfem». 

·Fig. 3 syner eit italiensk apparat som vart kalla

Odogr.aph, og vart nytta av veginstitutet i Mila.no. Dette 

apparatet er 3,7'5 m la.ngt og har 16 hjul, men berre

8 hjul i lengd avdi der er 2 og 2 hjul jamsides. Midt

på apparatet er mæleh�ulet. 
Eit liknande apparat vart ogso laga av det engelske

Research Baard og nytta til mæling av vegane i England.

Dette hadde også 4 hjul' framanfor og fire hjul attanfor

mælehjulet. Mælehjulet mælte soleis i-nn høgda av veg

baneoverflata i høve til medelhøgda ·i 8 andre punkt, -

som regel med jamne mellomrom. 
iFig. 4 a syner ein fransk jamnheitsmæler (konstruert 

av Socite Viasphalt) og som dei kalla Viagraphe. 

Dette er kanskje ein av dei mest fullkomne jamnheits
mælarar som er laga. Apparatet er Jaga etter -det før 
nernnde «tusenfotsystemet» og har 16 hj·ul i lengda +

1 mælehjul. Dei 16 køyrehjula (føringshjula) står etter 
kvar.andre med jamne me-llomrom og er kobla isaman 
2 o·g 2, deretter 4 og fire og sistpå 8 og ·8 med hjelp av 
likearma 2-arma vektstenger som kan svinga seg om 
horisontale akslar, slik at alle hjul, til kvar tid vil rulla 
på vegdekkeoverflata. fig. 4 b syner dette. Mæle.hjulet 
med mæleap.par.atet er fest midt på den vektstanga som 
bind isaman dei to hovudgruppene kvar på 8 hjul. Då 
dei 16 køyrehjula står etter kvarandre på ei bein linje, 
har apparatet to serskilte stydjehjul for å halda jam
vekta - eit stydje'hjul p,å kvar side av l,ina gjenom dei 
16 køyrehj·ul·a og mælehjulet. 

Derme «Viagraphen» var kring 10 rn langd og vog 
kring 4 tonn. Han vart hengd' etter ein serskilt trekkbil 

og kunne ·køyrast ·fram med opp til ,1500 meter i timen, 
samstundes som lengdeprofilet av vegdekkeoverflata vart 
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oppteikna på ein papirrull. Oppteikningsa.pparatet e_r så
nøyaktig konstruert .at største feilen på d�t oppteikna
profilet er mindre enn 1 mm. Lengdeprofilet av veg
dekkeoverflata vert altso teikna i høve til rnedelhøgda
av oppleggspunktet for dei 16 køyrehju·la, som rul'.ar P�
vegdekkeoverflata. Lengdeprofilet vert vanleg teikna i
lengdemålstokk LM = ,J : I 00 og høgdemålstokk 1-Hv\ =
1 : I på ein papirrull med mm-im1deli.ng.

Lengdeprofilet blir soleis så pass samantrengt i lengde
at ein .[ett kan studera høadeavvika - og finna ut kvar

dei største •høgdeavvik fin;t. Dersom ein får teikna slikt
lengdeprofi·l av vegdekket før det endelege slitelaget �ert
laat ,p,å vi·l -ein då kunne 3·amna ut ·underlaget før slite-"' ' 

å f" laget skal leggjast. På denne måten kan ein oppnå < a
heilt jamt og godt vegd·ekke.

•H. Apparat som kan dragast fram på meiar som glir
på vegbaneoverflata.

For å unngå vanskane med alle desse hjula og unngå
surne av dei feil som føringshjula kan gje - har dei laga
apparat som glir .p,å lange beine meiar. Som nemnt før
vi'! det på vegbaner med regelrette lengdebårer kunne
verta heilt misvisande mæler-esu!tat når dei nyttar apparat
med konstant hjulavstand, sjølv om dei har mange hjul
etter kvarandre. Dersom alle hjula har same mellom
romet og bårene på vegbana har ei slikt konstant lengd
at det fell eit heilt tal bårer frå hjul til hjul, då vil alle
hjula samstundes koma på båretopp og samstundes i
båredal. Men då vil samanlikningshøgda ogso gå i
båregang nett som vegdekkeoverflata. Dersom då ogso
mælehjulet er i båred·al samstundes med alle køyrehjula
( føringshj ula), vi·! vegdekkeoverflata verta te·ikna som
ei bein linje. P.å vegdekke med vaskebrett kan slikt
henda. Det same gjeld også på gatesteinsdekke med
konstant steindimensjon. For å undgå dette har dei laga
apparat på lange, beine me.iar.

Fig. 5 a og 5 b syner sers enkle slike apparat. Det er
ei rettskive som kan dragast fram på vegdekket. Rett
skiva - rneiane - ·vil då allti'd liggja på båreto.ppane -

Fig. 5 a. 

F.ig. '5 b. 

på dei høgaste ryggane og kulane - i . den li,:ja som
apparatet vert drege fram. Midt på rettskiva er e,t mæle
hjul som med ei fjør blir pressa ned mot vegen. Mæle
hjulet er fest på den korte horisontale .armen av ei to
arma vektstang som er bøygd i rett vinkel (fig. 5 a).
Den lanrre vertikale ·armen er ,forma som ein visar sorn er

"' 
. 10 gonger so lang som avstanden frå hjulaksen til om-

dreiningspunktet for vektstanga. Når mælehjulet rullar
på vegbaneoverflata, vil visaren i ti-dobbel målstokk syne
kor djupt vegbaneoverflata ligg 1111der nedste kanten av
rettskiva.

,Apparatet har ofte utstyr slik at vegdekkeprofilet blir
te i kna på -ein papirrull ( fig. '5 b).

Dansk Vejlaboratorium har brukt ein sokalla «Via
grafen». Viagrafen arbeider etter omlag same prinsipp
som nemnt ovanfor. Han er konstruert av Olenfield and
Kennedy i •Kilmarnock i .England, og er utførleg omtala i
T'hs. Aitken, Road Making and .Maintenance, London
1907. Sjølve instrumentet ligg i ein tett kasse med
glaslok, og som st.år på 3,7 m lange meiar som skal eira
gast framover den flata som skal kontrollmælast.

Midt på sleden er fest eit hjul og ein slepar på kvar
sin arm. iBåde hjul og slepar blir med fjører trykte
ned mot underlaget 1 (vegba·na) som dei lyt fylgja under
mælinga. Hjulet har 15 cm diameter, har tagger på om
krinsen og tener både til .å .r�gistrera (teikna) ujamnhei
tene og til å driva den trommelen som dreg fram registre
ringspapiret. Drivverket :bør vera slik konstruert at I
meter papir blir clrege fram for kvar 100 m sleden blir
.dregen fram på vegen. Då bl.ir lengdemålstokk: LM =
I: 100.

S!eparen si kontaktsici:e mot vegbana er forma som ein
sirkelboge med 600 mm radius, omlag som eit b·ilhjul
den gongen.

Sleparen sine opp- og nedgående rørsler 'blir over.ført
til ein pen,n som teiknar opp vegprofilet på papirrullen.
HIM = I : ·l (.naturleg høgdmålstokk.)

.På to te·ljeverk kan ei·n lesa av summen av rørslene
i vertikal lei, på det eine teljever:ket for sleparen, på det
andre teljeverket for hjulet. Di meir ujamn vegbana er,
di større avlesing får ein p·å teljeverket. Telj everket for
hjulet viser som regel støHe sum enn teljeverket for
sleparen. Dette kjem av at hjulet har mindre diameter
og ·derfor også blir trykt ned i korte søkk, medan sleparen
som har større ,diameter (slakare avrunding) ikkje kjem
ned til botnen i slike korte søkk.

Sivilingeniør G. K11Uberg ved elet svenske Statens Vag
institut, har konstruert eit sers godt apparat til kontroll
av vegdekkeover.flater o. I.

Fig. 6 syner dette apparatet. Det arbeider etter rett
skive-mi·dtpunktprinsippet, slik som den ovanfor nemnde
Viagrafen og dei to før nemnde apparata på rneidar .

.Oet har eit 5 m langt fagverk av heiltrekte st-ålr,øyr
med 0,56 mm tjukt gods. Under fagverket er festa to
parallele meiar (stållinjalar) i 20 cm avstand. Før
mæling :blir det kontrollert at begge linjalane er rake og
ligg i same plan. Appar:atet kan justerast med skruvar
slik at største avvik frå rettlinja er høgst 0,25 mm. I
kvar ende av fagverket er der to hjul med gummiringar.
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Fig. G. Statens Vaginstituts jamn,hetsmmlar. 

Når apparatet skal transporterast kan fagverket løftast opp frå vegen og hektast fast slik at det kan trillast på dei fire hjula. Ved mæling senker dei fagverket slik at stållinjala-ne ligg mot vegen, men på slik måte at ein del av apparatvekta kan berast av dei fire 'hjula (stålfjører held oppe litt av vekta). Dette gjer at apparatet blir lett å draga (1 mann) og at stållinjalane (meiane) slites! mindre. Hjula gjer også sitt til at apparatet går beint framO\·er sjølv om vegbana har fall til sides, og sjølv o m  vegbana har ein r.ygg slik at linjalane elles ville liggja mot vegbana berre på micUe·n. Midt på fagverket er sjølve registreringsapparatet fest. Ein slep ar er festa til ein arm som kan svingast i vertikalplanet og kan fylgja den ujamne vegoverflata. Kontaktyta på sleparen er forma som ein sirkelboge med omtrent same radius som eit bilhjul (400 111111). Vertikalrørsla blir med hjelp av ei vertikal stang overført frå sleparen til eit registreringsapparat. Der blir vegprofilet automatisk teikna på ei papirr.emse og ujamn-

heilene blir tald!e og op.psummerte på eit teljeverk. Der er to skrivestifter. Den eine teiknar 0-linja (mill-linja), hi teiknar vegprof,ilet i HN\ = 1 : I og LM = I : 100. Teljeverket rekner talet på passe-rte ujamnheiter og summerar dei etter storleik: P,å seks teljeverk kan ein lesa av talet på ujamnheiter av ymse storleik, nemleg større enn, 2,5, 5, 7,5, 10, 12,5 og 15 mm. Eitt teljeverk for kvar stor.lei•k. Ved ei enkel omkopling kan dei same seks teljeverk summera talet på ujamnheiter større enn: 5, 10, 15, 20, 2·5 og 30 mm. Den absolutt største ujamnheit (det største utslag av sleparen-) mellom kv,ar ny innstilling kan lesast av p_å ein serskilt skala. Eit hjul som blir trykt mot vegbana mæler veglengda ·og driv fr.am trommelen med papirremsa som prof.i!etvert teikna på. Dette ,hjulet driv ogso ein lengde.mælarder ein kan lesa av den mælte veglengda i m og dm.IEit planimeter mælar flateinnhald·et mellom 0-linja ogdet oppteikna lengdeprofilet ,(jamnheitstal I). Eit annaplanimeter mælar f!ateinnhaldet mellom ·det oppteikna profilet og ei linje 5 mm under 0-linja (null-linja).(J amnheitstal 'J,I.)Det har synt seg mest praktisk -å mæla opp 100 meterlange vegstykker. Apparatet har derfor ei tilskiping slik at det gjev signal for k'Var 100 m. For kvar 100meter stoggar dei, les av alle teljeverk m. m. og stiller alt på null før dei mæler opp neste 100 m vegstykke.Med dette apparatet er det utført ei mengd mælingarav ymse slags vegdekker i by og bygd, solei,s i Stockholm, Gøteborg og Københa'Vn. I åra 1936 til 1940 vartutført mælingar på 245 vegar med ei samla mælelengd
T a b e 1 I I. V dg nr. l 4, Huddi1Zgeviige11, Stockholm. Striicka Ill. Beldggn•ing: To peka, 3 cm slitlager på 4 cm
bindlager, underbiidd av makadam . . Utforcl år 1935. Matnin•gen verkstallei: juli 1937. Merknad: Antall ojamn

heter storre an JO mm er 9, JO, JO etc. 

Vagstracka Ojamnhetstal Ojamnhetsral Antal ojamnherer storre an Storsta 
I Il 2

.
5

1 
5 I 7·5 I 1

0 I 12
.5 I 

15 I 2
0 I 25 

ojamnhet 
dm� dm2 m-m mm mm mm mm mm mm mm mm 

o- 100 I 4r.9 9.5 35 17 10 9 5 0 ,-
-

I 3 · 5 
100·-- 200 50.2 14-9 36 19 13 0 5 3 2 'r 27·5 

200- 300 47·9 l 3 2 27 20 15 0 5 2 - -- I 7• 5 
300- 400 41.5 9.2 27 17 8 5 3 2 - - 18 
400- 500 43.9 9.r 35 16 12 4 2 0 - - I 3
500- 600 41.r 7.8 34 20 I I 6 2 0 - - 13 · 5
600- 700 43.2 9.0 32 19 I2 7 2 2 - -

I 8. 5
700- 800 39.8 7.7 35 16 Il .8 l 0 - l 3 • 5
800- 900 43.2 8.2 34 18 12 6 l l 

- 15 

900-1000 44.9 9.8 37 16 Il 9 I 0 - --

I 14 JOC'O -1100 39.9 7.0 38 19 ? 7 0 0 - - I l 

Medehal for 1 oo m 4 3 .o 10.0. 33.6 17·9 I r.31 7·41 2.5 0.9 0.2 o. 1 I 1 5 ·9 = storsta 

I I I ojamnhet i 
medeira\ 
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T a bel I 2. Topekabeliiggningar på landsbygden, uff orda och jiirrmlzefsmå"lfa år 1936.

: 

Upp- o··· I Antal Jamn- ojamnhetcr 0 pa I 
Storsta Absolut100 m OJamn- scorsta matt Nr. hetstal langd 

I 
m 

I I 2 I 3 
5. Mjalgavagen, Borlange, . IKopparb. 1. .... . 500 33 
7. Amsbergsvagen, Borlange,. Kopparb. 1. ..... .. 1000 26 
8. Leksand-Rattvik, Kopparb. l. 1380 30 
9· Leksand-Rattvik, » » 3300 28 

I I. K varngatan, Rattvik, » »· I 500 28 
I 5. Malungsvagen, Mora, » )) 675 29 
r6. Alvdalsvagen, » » » 400 27 17. Strandgatan, » » » 450 33 
I 8. Morarå-Orerå, Orsa, » » 400 30 19. Varnamo-Ljungby, Jonk. l. 1000 28 20. Horle-Skillingaryd, )) » 1000 29 2 I. Varnamo-Horle, )) )) 1000 29 
22. Vaggeryd-Skillingaryd,Jonk. I. ........ 2000 29 30. Lund·- Bjarred, Malmoh. 1. 700 23 Jamnaste 100 m scracka 100 -
33 Sabyholm-Vallåkra, Malmoh. 1. ... . 600 -
p. Jarnvagsgatan, Krylbo,Kopparb. l. . .... 400 24 

5 3 · Långshyctan, Kopparb. I. 400 I 26 

Medekai: 27 
på 227 km, derav 122 km på landsbygda, resten p·å gater 
og vegar i byar. 

Med dei siste apparata - som i prinsippet er ei rett
skive som blir slept framover vegdekket - mælar dei 
ujamnheitene ·i høve til ein tangent til toppane på det 
ujamne vegdekket (toppane av kulane). Denne tangen
ten forandrer stilling og retning etterkvart som apparatet 
blir drege framover vegbana. Ein får derfor ikkje heilt 
same form på det oppteikna profilet som på den verke

lege vegdekkeoverflata. Denne mælemåten kal lar dei:
«Midt p1mkt rettskiv em et oden». 

Det er mange slags mæleapparat som er slik kon

struert at dei teiknar eit meir eller mindre rett lengde

profil av det vegdekket dei blir dregne framover. Når

dette lengdeprofilet er teikna i HM= I : l og LM ==

l : 100 gjev det eit samantrengt bilete av vegdekkeover

flata, slik a,t ein lettare kan finna ut kvar vegdekket er
ujamnt. Likevel kan det verta ei lang remse å granska

I 

I 

storre an 
I 

het i ojamn-medel-
mm lro mmj15 mmj20 mmj tal het 

5 mm mm 
4 I 5 I 6 I 7 I 8 I 9 

I5 .I 1.7 0.08 0 I 
I 1.4 17 

9.3 0.4 0 0 8.6 I 2 

I 1.2 1.7 0.0 7 0 10.7 16 
I 1.4 r.8 0.03 0 ro.6 I 5 
I I. 5 I. I 0 0 9.7 14 13.0 0.7 0 0 9.0 I I 

10.9 0.3 0 0 9· I I I 

16- 7 2.7 0 0 I 2. I 14 
15.0 2.7 0 0 I I .8 14 
8.9 o.6 0 0 8.9 12 

12.2 r. 8 0.07 0 I I. I 15 
I 1.0 0.7 0 0 9.0 12 I 
ro-4 1.4 0.02 0 9.8 I 5 

5 .9 0.05 0 0 7.6 ro 
2 0 0 0 - 7
9·9 o.8 0 0 8.9 I I 

I I. I 0.3 0 0 9.0 I I· 

ro.6 o.8 0 0 9· I 
I 

I2 
I 1.4 I I. l I 0.02 I 0 I 9.8 I 17

dersom den oppmælte veglengda er stor. Ei veglengd på 
1000 m gjev ei papirremse (lengc!eprof.il) som er JO m 
lang. Er den mælte veglengda fle.ire km, hevst elet 
rnykje arbeid til å kontrollera heile denne veglengda. 

Uå er det langt enklare og meir oversynleg å nytta dei 
tala ein kan lesa av på teljeverket på den vegclekke
mælaren som .Statens Vagi·nstitut har konstruert. Han 
tek sjølv automatisk ut d!ei data ein treng. 

Tabell I syner korleis dei avlesne tal og data blir 
innførd i eit skjema. Under mælinga noterar dei av
lesingane for kvar 100 meter veglengd. Når heile veg
lengda er oppmælt � kanskje mange km - kan dei 
summera tala i kvar rubrikk, og deretter dividera med 
talet på 100 m vegstykke. P,å denne måten får ein sjå 
kor jamne dei ymse 100-meter stykke er - og dessutan 
rnedeltalet for heile veglengda. 

Når ein skal samanlikna mange vegdekke, kan ein 
skriva ·i-nn medeltalet for kvart vegdekke ( for lenger 
stykke) ·i eit tilsvarande skjema. Då vil ein gjerne samla 
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mange (eller alle) vegdekke av same slags konstruksjon 
i ein og same tabell. Sja tabell 2 for topekavegdekke. 

For kvar slik tabell kan ein so finna medeltalet og 
har dermed eit oversyn over kor jamne slike vegdekke 
kan verta. Ved soleis å finna medelta!et for ymse slags 
vgdekke, kan ein finna kva for vegdekke som er jamnast 
og av denne grunn helst bør byggjast. 

For å få enno betre oversyn kan ein teikna såkalla 
frckvc11sk11rvcr. Slike frekvenskurver gjev greitt og tyde
leg oversyn over kor jamne dei ymse vegdekke er. 
Fig. 7 er oppteikna etter tabell I. 
· I eit retvinkla aksesystem er storleiken på ujamnheitene

i mm avsette langs den vertikale aksen. Talet p,å ujamn
heiter pr. 100 m veglen.gd er avsette langs den vassrette 
aksen. Punkta for dei ymse ujamnheiter blir saman
bundne med ei linje. Ein kan vern i tvil om denne 
kurven skal teiknast rettlinja mellom dei ymse punkt som 
er avsette etter tala i tabellen, eller om kurven skal 
teiknast som ei naturleg krumma linje. Det siste skulle 
vern det rettaste. 

Di nærmare denne frekvenskurven ligg mot origo (mot 
akse-nullpunktet), di jamnare er vegdekket. 

Når ein teiknar inn frekvenskurven for fleire slags veg
dekke p-å same skjemaet, får ein ei god samanlikning 
mellom dei ymse slag. 

Forutan desse frekvenstala (talet på ujamnheiter pr. 
100 m.) ,har ein jamnheitstala 11 og 111. Jamnheitstalet M
som er flatei-nnhaldet mel·lom profilkurven og ei .linje som 
ligg '5 mm under (nedanfor) 0-!inja (den li·nja som tan
gerar toppane på det ujamne vegdekket), er eit godt 
samanlikningstal. Det gjev eit oversyn over om der fins! 
mange og djupe groper i dekket. Di større jamnheits
tal M, di ujamnare er dette dekket. Jamnheitstal og fre-

30 

I I l 
I 

I 

I I l
/0 

I I 

fflm �II I I I 

I 
I 

I l 
0 

Fig, 7. 

10 zo JO 50 

d'nlol o/Omnh�ler po Æ10 m �"fo"'rre On ell y/s.1/ n:i�. 

.Diagram over frek,·ensen av ojamn,hetern,a, «frekvens
kurvam,, for vagstrackan i tabell il>. 

kvenstal kan ik.kje direkte saman!,iknast. Jamn•heitstalet 
avheng ikkje berre av kor :mange og d1jupe gropene 
(ujamnhei-tene) er, men ogso av kor lange gropene er. 
Nokre få lange groper ka·n gje større ujamnheitstal Il 
enn mange korte groper sjølv om dei er like djupe i begge 
tilfelle. 

Saman med ·frekvenskurvene gjev jamnheitstalet eit 
godt oversyn over kor jamt vegdekket er. 

1 ·Meddelande nr. 62 har Svenska Vaginstirutet gjeve ei 
utgreiing om den Jamnhetsmataren som dette institute! 
har fått konstiruert og over J1okre av dei jamll'heitsmælin
gane som er fråseggjorde i Sveri ,ge og København. 

'I dette heftet vil interesserte kunne finna mykje om 
jamnheitsmæli·ng. Und:erskrivne som i si tid fekk høve 
til å studera resultatet av mange av desse mælingaJJe 
kan m. a. opplyse at dekke av sementbetong, -høvel
blanding, tjærebetong, topeka og essenasfalt d1å var 
mel,!om dei jamnaste vegdekker i Sverige. 

OLJESITUASJONEN I U.S. A. 

,Disponent Meidei-1 i Norske Drosjeeieres ,Felleskjøp, som 
nylig har vær·t på en studie-r,eise ,i U. S. A. og bl. a. 
besøkt noen av de viktigste senter for oljeindnsfrien 
derover, gir j Felleskjøpsspalten noen opplysninger om 
oljesituasjonen, hvor det bl. a. anføres følgende: 

I ·likhet med -de fleste an·dre vare,r har også oljen 
steget i pris eHer at iU. S. A. gikk til opphevelse av krigs
tid-ens restriksjoner. Prisen på råolje er så,Jedes gått opp 
fra$ 1,25 til$ 2,65 pr. bar-rel ,(155 liter), o.g ,en av ,grun
nene til denne betydelige stigning er nok ,den knapphet 
på ·Olje, som har gjort seg gjeldende i U. S. A. den 
senere tid, som har gjort ,det nødvendig å stimul·e,re ,til 
økt .p.roduksjo,n og �1ye bori·nge,r ved hjelp av høyere 
priser. Forbrnket ,innenlands har steget voldsomt, og 
fra å være ,d,en ledende oljeekspo,r,tør ·er Amerika i da·g 
faktisk ,importør av olje. Man regner at forbruket, som 
·nå utgjør ·5 250 000 bar-r•els, i 1965 vi,J være oppe ·i
6 500 000 bar·rels p,r. dag, og hvis de·r ikke oppdages ,nye,
rike olj-efeHer vj.J dette forbruk -kreve en daglig import

på 3 000 000 ;barrels. Men amerikanske oljeselskaper 
kontrollerer- som kj,ent v,eldi,ge -olj,efel-ter i det �1ære østen, 
hvor tilgangen på olje er så stor at hver,t enkelt av de 7 
konsesjonerte selskaper kan produsere tilstrekkelig til 
å for·syne hele verden med olje. Lik,evel må vi nok reg,ne 
me,d en viss ·olj·eknapphet et pa,r år framover inntil de 
nåvære·n·de transportvansker ,er -overvunnet. 

Jeg benyttet ·ellers tiden ,til å studere hilin.dust-rien og 
beså bl. a. ·General Motors samlefabrikk i Kansas City 
for Buick, Oldsrnobil,e og Pontiac. Det va·r en av statens 
fabrikker for bombefly, som var gjor,t om til bilfabri,kk 
og ·nå produserte 250 vogner pr. dag. H imponerende 
anlegg. Men det som imponerte mest var •nok Fords 
mektige fabrikker i Detroit, hvor 85 000 man,n holde·r i 
gang en dag,lig produksjo,n .på 4500 bi,ler. De·n nye 
modell av Ford? Den ble vokt,et som en kfi.gshemmeli·g
he.t, og de innviedes munn va·r lukket med 7 segl. lvlen 
en gang i løpet av sommeren kommer -den vel, og -da får 
vi ·ifølge Henry •Ford j,r. se en ,Ford som er en heH ny 
vogn fra støtfanger !,il støtfanger. 
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YRKES KURS 

A II avdelingsingenior Einar Rosendahl. 

Innledning. 

For a få en økt rasjonalisering og effektivitet av veg
vesenets og særlig vedlikeholdets arbeid er det nødvendig 
at så vel ar,beidere, formenn, oppsynsmenn som inge
niører har størst mulig kjennskap til sitt fag. Dette 
læres visstnok i praksis etter hvert på arbeidsplassen, 
men som kjent har en i det alminnelige arbeidsliv dess
uten mer og mer gått over til yrkesopplæring ved for
skoler, yrkeskurs og liknende. Formålet er å korte av

den tid som trengs til opplæringen og videre å øke om
fanget av fagkunnskapene. Den vanlige mening er at 
denne form for yrkesopplæring er meget nyttig orr har 
økt fagdyktigheten. 

b 

. � �egvesenet har denne form for opp·læring vært rela
!1v� l•1te br�kt. Opplæringen har skjedd på arbeidsplassen 
1 tillegg til det grunnlag som finnes fra en eventuell 
skoleutd�nnelse. Gjennom spesialkurs i sveising, betong
teknolo�·1 m. v. har enkelte fått supplert sine kunnskaper 
og ferd1�heter, men det ·har hittil vært i for.ho·ldsvis liten 
utstreknmg. 

Etter krigen har det vært ymse kursvirksomhet satt i 
gang av vegvesenet med kurser for ingeniører, oppsyns
menn, vegvoktere samt vedlikeholdsarbeidere. 

A!minnef.ige retningslinjer. 

Kursdeltakerne bør få vanl·ig lønn und k t 
'f . er urse , og 

ekstrautg1 tene kan 1 stor utstrekning bli dekl t V . • d . ce av eg-
direktøren nar et gJelder vedlikeholdet T'l k · 1 ursene
bør for�drag�l10ldere og instruktører kunne skaffes blant 
fylkets mge111ører eller kursdeltakerne og suppleres med
eksperter fra f .. eks. Vegdirektøren ener fra privat hold. 
En bør framleis opipmuntre til deltaking i spesialkurs 
utenfor vegvesenet. 

For hvert kurs bør overingeniøren oppnevne en kurs
leder som da skal ha det fulle ansvar for kursets oraani
sering og gjennomføring. Kurset bør vare fra b3-6 
dager, og gjerne organiseres sammen med nabofylker. 
Det har vist seg heldig på dene måte å få utvekslet er
faringer fylkene i mellom. 

En bør være merksam på at et kurs ikke bør virke 
for ensformig, og foredrag må ikke være for lange. De
må være avpasset for den yrkesgruppe kurset gjelder. 
Programmet bør på forhånd være satt opp med tidsplan, 
med litt å løpe på, og denne søkes overholdt. Fore
dragsholderne bør fa streng ordre om maksimumstid. 
Erfaringsmessig har for eksempel foredrag med lysbilder 
lett for å trekke ut mer enn ventet. Kursdeltakerne bør 
mest mulig ha samme forutsetninger for å kunne nyttig
gjøre seg kurset. Begynnere bør ha egne kurs. 

En viktig side ved et kurs er å la deltakerne være 
mest mulig aktive, og ikke bare være passive til·hørere 
eller tilskuere. Og det å vekke deltakernes interesse OO'

<::, 

entusiasme er ofte like viktig som å fylle dem med tek-
nisk detaljkunnskap. 

Foredrag ved Vegingeniør,kurset 24.---,29. mai 1948. 

Jeg skal nevne noen undervisningsmater som brukes
ved kurs. Som regel vil en bruke en kombinasjon
av dem. 

Foredrag. 

Dette har fra gammel tid av \·ært yndet bclæringsmatc,
og er stadig meget brukt. Faren er at metoden er basert
på passiv mottaking og bør suppkres på annen mate
ved lagarbeid, diskusjon eller liknende. Et godt fore
drag, framført tydel'ig og avvekslende, kan imidlertid 
være ypperlig. ,Foredrag mi\ ikke være for lange og 
tørre, sjelden over tre kvarter, gjerne en halv time eller 
mindre. Jo kjedel·igere et emne er, dess kortere fore
drag. Det bør være klart oppsatt og helst slutte med en 
konklusjon. For mange foredrag etter hverandre er 
mindre effektivt og bør unngås. For å festne innholdet 
kan deHakerne pålegges å referere hovedpunktene. Der 
det er høve til det, bør foredraget, eller i hvert fall et 
resyme, være mangfoldiggjort. 

Lysbilder, film. 

l tilknytning til et foredrag eller for seg selv kan vises 
fram lysbilder eller film. Denne form for opplæring 
har vist seg meget godt skikket, og mottas som regel 
med takknem!oig:het. 

Lagarbeid. 

,For å aktivisere kursdeltakerne brukes nå mye lag
eller gruppeoppdeling. Hvert lag konsentrerer seg om 
et begrenset antall foredrag eller emner og bearbeider 
disse i lagmøter. Laget kan bestå av 4-8 deHakere 
helst allsidig sammensatt. For hvert emne bør innei� 
laget ve·Iges en ordiører, som gjerne på forhånd har 
søkt å sette seg godt inn i stoffet. Diskusjonen bør 
være uformell, slik at alle i laget kan trekkes inn i ut
vekslingen av tanker og erfaringer. Foredragsholderen 
ener en eksper-t bør helst være til stede som konsulent 
men bør unngå å dominere diskusjonen, som bør ut� 
krystalliseres i en konklusjon eller et forslag til vedtak 
for samtlige deltakere i et fellesmøte. 

En slik lag-deling kan også føl·ges ved praktiske 
øvingsoppgaver. 

Diskusjoner. 

!Etter et foredrag, eventuelt etter at dette har \·ært he
arbeidet av et lag, kan en ,ha fri diskusjon mellom alle 
deHakere. 1Diskusjonen 1bør ledes av en myndig dirigent 
som kan holde innleggene innenfor emnets ramme og 
trekke flest mulig inn i diskusjonen. Dirigenten bør søke 
å oppmuntre til positive innlegg. Diskusjonsdeltakere 
med ensidig kritikk bør oppfordres ti! å komme med 
positive forslag til forbedringer. 

. Ved en diskusjon er det ofte heldig a dele opp emnet
·I punkter og behandle hvert punkt etter hvert for seg. 
Den tid en kan tillate til hvert punkt, rna da avpasses 
etter den samlede tid til disposisjon. 
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S porrefi mer. 

-En a\·art m· diskusjon er spørretime. Deltakerne får
cia høve til å bringe fram for foredragsholder eller 
eksper-t problemer som de selv er usikre overfor. For
delen er at deltakerne selv bringer fram aktuelle ting 

· fra sin egen praksis. En spørretime bør begrenses tli et
eller flere emner om gangen.

Praktiske arbeidslag.

Ved kurs som holdes fo� formenn og spesialarbeidere, 
må en som regel legge stor vekt på instruksjon gjennom 
praktisk arbeid, som da gjerne foregår i arbeidslag, som 
helst ikke bør bestå av mer enn 6 mann, helst mindre. 
Arbe,idslag bør under kurset settes !'il flere slags arbeid, 
slik at ingen blir gående for lenge med samme arbeid. 
Det bør helst være noe teoretisk gjennomgåelse i bl·ant. 

Demonstrasjoner. 

Spesielle maskiner, redskaper og arbeidsmetoder kan 
vises fram i form av demonstrasjoner. Han som demon
strerer bør være klar og konsis og kunne framheve hva 
som er viktigst. Fram for alt må han være ekspert i 
maskin og/eller redskapsføring. Det bør sørges for at 
alle deltakere får se og høre, gjerne etter tur. En vanlig 
feil er at bare de nærmeste blir tatt hensyn til. 

,Ved demon5trasjoner er det heldig at deltakerne får 
høve til å gjenta arbeidsoperasjonen på egen hånd. 

Ekskursjoner. 

For å ska.ffe litt avveksling og for å vise anvendelser 
i praksis er ekskursjoner å anbefale. Ved for eksempel 
en busstur kan en vise fram dårlige og gode vegdekker, 
faste vegdekker, verksteder, vegmaskiner og liknende. 
De stedlige ingeniører eller oppsynsmenn bør være til 
stede og gi nærmere detaljer. 

Velferd. 

_,For å øke_ interessen _for _et kurs bør gjerne avslutningen
gJøres fesU1g og høyt1del1g. Øverste sjef bør åpne og 
avslutte kurset. En enkel fest med et populært kåseri 
kan arrangeres. Lysbilder eller film brukes da gjerne. 

Under kurset bør deltakerne hvis det er nødvendig, fa 
assistanse til å skaffe seg husroqi, mat, transport m. m., 
og i enkelte tilfelle vil vegvesenet kunne hjelpe med å 
ordne rimelig feHesovernatting, fellesspising m. m. 

Kursoppsetting. 

·I det etterfølgende skal jeg søke å drøfte hvordan kurs
i fylkene bør settes opp for en del grupper. En må 
ikke føle seg for sterkt bundet til de foreslåtte retnings
linjer, men gjerne prøve nye ideer. 

for ingeniører gåes ut fra at kursene blir holdt ved 
Vegdirektoratet. 

Oppsynsmenn. 

Kvaliteten av vedlikeholdet beror i høy grad på opp
synsmennenes fagHge dyHighet. Det er også av stor 
betydning at oppsynsmennene kan ordne s·itt kontor
messige arbeid på en praktisk måte. Ved et kurs må en 
begrense seg til de mest sentrale oppgaver. Dessuten 

bør en la deltakerne i størst mulig utstrekning få høve 
til a utveksle synspunkter og erfaringer. 

Av viktige emner nernes noen: 

Organisering a\· arbeidslag. 
Kontroll av arbeid og arbeidstid. 
Enkelte sider av vegloven. 
Teleproblemer, fundamentering. 
Grusing, gradering, stabilisering. 
Rasjonalisering av grustak. 
Maskinelt ved-Vikehold. 
Begrensning av transportutgiftene. 
Legging og kontroll av asfaltdekker. 
Vedlikehold av asfaltdekker. 
Vannavløp, drenering. 
Ordning av redskapshold. 
Brøytingens gjennomføring. 
Service overfor trafikanter og turister, 

vegenes utseende. 
Kontorarbeid, statistikk, oppgave_r m. m. 

En del av disse emner bør innledes av oppsynsmenn. 
Ved et kurs på en uke kan det passe med to fåredrag 
om dagen, eventuelt tre de første dagene. Foredragene 
bør ikke ta mer enn 15 il 30 minutter. Stoffet kan så 
bearbeides i lag eller ved samlet diskusjon. For hvert 
emne bør en deltaker ha fått til oppgave å innlede disku
sjonen mel:! et innlegg på 5 il 10 minutter. 

En dag bør avsees helt til befaring av vedlikehold, 
grustak, maskiner m. m. i nænheten. 

\! egvokfe.re og ved�ikeholdsarbeidere. 

Kurs for vedlikeh·oldsarbeidere bør helst anordnes i 
samband med instruksjon i marken. De kan passende 
vare 3-4 dager. De kan holdes med deltakere bare fra 
ett fylke eller fra flere fylker. 

Av aktuelle emner til foredrag kan nevnes: 

Drenering og vannavled!l'ing. 
Grusing og l·arpping. 
Utbedring av teleskader. 
Overholdelse av veglovens bestemmelser. 
Legging av enkle asfaltdekker. 
Reparasjon av asfaltdekker. 
Vinterarbeider. 
.Sikring av trafikken under reparasjoner. 
Vegenes tverrprofiler. 
Service overfor pubJ.ikum, vegenes «ansikt». 

Foredragene bør kanskje helst holdes av ingeniører 
med etterfølgende spørretimer. foredragene bør ikke 
være over 15 minutter. Emnet bør om mulig demonstre
res med arbeid i marken og en bør ta ut instruktører med 
eget lag til de forskjellige arbeider. 

Det er heldig om en i tilknytning til foredragene kan 
vise fram i praksis passende eksempler på gode og 
dårlige ve·gbaner og forklare årsakene. 

Vegvesenet legger nå stor vekt på å lære opp spesia
lister i asfaltarbeid, særlig med henbl·ikk på reparasjoner. 
Hovedvekten ved et kurs kan derfor legges på å danne 
arbeidslag som kan arbeide på veg-banen med anlegg og 
reparasjon av ulike slags asfaltdekker under stadig· og 
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Utvalgets forslag til 6 dagers yrkeskurs for JO vegoppsynsmenn. (2 lag, a og b.) 

Dato 

Mandag 

I 
Tirsdag I 

I 

I 
I 

Onsdag I 

' 

I 
I 

Torsdag 

Fredag 

Lørdag 

Tidspunkt 

9.00- 9.30 
9.30-10.00 

10.15-10.45 
11.00-13.00 

13.00-15.00 
15.00-17.00 

19.00-20.00 

9.00- 9.30 

9.30---10.00 

10.00-14.00 

14.00-16.00 
16.00-17.00 

17.00-17.30 

9.00- 9.30 
9.30-10.30 

10.30-14.00 
14.00-16.00 
16.00-17.00 

17.00 og utover 

9.00- 9.30 

9.30-10.00 
10.30-13.00 

13.00-15.00 
15.00-17.00 

9.00-· 

9.00- 9.30 
9.30-10.00 

10.00-12.00 
12.00 

I 
I 

I 
I 

I 

I 

I 
I 

Program 

Åpning 
Foredrag

-,,-
Lagarbeid 

Pause 
Diskusjon 

Biltur 

Foredrag 

-,,-

Demonstr. 

Pause 
Lagarbeid 

Foredrag 

Foredrag 
Diskusjon 

Ekskursjon 
Pause 
Diskusjon 
Prakt. øvelser 

Foredrag 

Foredrag 
Lagarbeid 

Pause 
Diskusjon 

Foredrag 
Samtale 
Diskusjon 

' 

I 

I 

I 

i 

Emne 

Utdrag av vegloven 
Vintervedlikehold 
Utdrag av vegloven, vinter-

vedlikehold 

Utdrag av vegloven, vinter-
vedlikehold 

Vegvesenets maskiner og red-
skap 

Faste vegdekker 
(Forarbeid, legging, kontroll 

og vedlikehold) 
Maskiner og redskap ved veg-

vesenets verksted 

Vegvesenets maskiner og red-
skap. Faste vegdekker 

Teleproblemer og grusgradering 

Grusvegdekke 
Vegvesenets maskiner og red-

skaper 
Faste vegdekker 

Faste vegdekker 
Teleproblemer og grusgradering 

Daglig vedlikehold: Rydding 
gress og skog samt oppretting 
rekkverk og puss av veg-
kanter og skråninger. Veg-
vesenets oppmerking, av-
sperring m. v. 

Vegvesenets organisasjon 
Grusvegdekker. Daglig vedlike-

hold 

Grusvegdekker. Daglig vedlike
hold 

Betong og betongarbeider 
-,,-

Teleproblemer, grusgradering 
Avslutning 

Maski11f orere. 

I Behandles Iav Jag Foredragsholder 

Overingeniør 
a. Ingeniør 
b. Oppsynsmann 

(Kveldstur i omegn av kurs-
stedet) 

a. Ingeniør

b. Ingeniør

Oppsynsmann (ved verkste-
det) 

Ingeniør 

a. 

I
Ingeniør 

b. I Oppsynsmann

I
I 
! Ingeniør '

(Ekskursjon) 

Ingeniør 

Overingeniør 

kyndig instruksjon. Deltakerne h�r da helst pa forhand 
-ha litt erfaring i den slags arbeider. 

Utenom dette kan gis en  populær utredning om tjære 
og ulike asfaltdekker og materialer, i ett eller flere 
korte foredrag. En ekskursjon med demonstrasjoner kan 
innbefattes i kurset, som passende kan vare en 4-5 
d•ager. 

Kurs for maskinførere bør særlig vies demonstrasjoner 
og øvelser, men med teoretisk gjennomgåelse i blant." 

1Foredrag kan holdes av vegvesenets ingeniører og eks
perter fra maskinfirmaer, med populær framstilling av 
teori, praktiske vink for vedlikehold av maskiner m. v. 
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Utvalgets forslag til 4 dagers kurs for 16 vedlikeholdsarbeidere. 

Dato I Tidspunkt 
I 

I
Program Emne I

Foredrags-
holder I 

Tirsdag 9.00- 9.30 Åpning Overing. 
9.30- 9.45 Foredrag Utdrag av vegloven Ingeniør Bl. a. vegvesenets ansvar 
9.45--10.30 Samtale -,,-

10.30-11.00 Foredrag Vegenes tverrprofiler Ingeniør 
11.00-12.00 Samtale -,,-
12.00-14.00 Pause 

14.00 og utover Samtale Grusgradering og praktiske Ingeniør 
øvelser på vegen 

Onsdag 9.00- 9.30 Foredrag 
I 

Legging og vedlikehold av Ingeniør 
asfaltdekker 

9.30-13.00 Ekskursjon 
l -,,-

13.00-15.00 Pause 
15.00-15.30 Foredrag Vedlikeholdsproblemer Oppsynsm. Bl. a. sikring av trafikken 

under reparasjoner 
13.30-17.00 Samtaler -,,-

19.00 og utover 
I 

Festlig samvær med kåseri og 
f ilm 

Torsdag I 9.00- 9.15 Foredrag Vintervedlikehold \ Oppsynsm. \ 
9.30-10.30 Samtale -,,-

Fra 10.30 Praktiske øvelser Oppdeling i 4 lag a 4 mann 
med øvelse og instruksjon 
på vegen 

Fredag 9.00-13.00 Vegvesenets maskiner og red- I skap. Foredrag med samtale 
og demonstrasjon på vegvese-
nets verksted 

13.30- Avslutning 

Til foredragene bør brukes film eller lysbilder i størst 
mulig utstrekning, eventuelt store skjematiske plansjer. 

Spørretimer kan anordnes i eller uten tilknytning til 
foredrag eller demonstrasjoner. 

1Riktig utfylling av gjeldende dr-iiftsrapporter bør 
innøves. 

Praktiske øvelser bør gis en vesentlig plass, f. eks. 
bruk av ulike slags maskiner, k ritikk av et urasjonelt 
grustak, grusing, motorstell m. m. De kan da deles i 
små lag som skifter om oppgavene. Dette felt er åpent 
for mange ideer. 

I kurset kan legges inn et hovedemne som da reser
veres særskilt tid og oppmerksomhet. 

Kurset bør settes til 3-------4 da,ger. 

Brøytesjåfører. 

Det viktigste ved sjåførkurs er å utfylle deres kunn
skaper om bil-en og de en-keite bildelers funksjoner, og 
om det karakteristiske for de ulike biltyper. Den spe
sielle kjøreteknikk for brøyting bør drøftes. 

1Det bør brukes poptilære foredrag om bilmotorer og 
andre bildeler, og anordnes kjøreøvelser og reparasjons
arbeider, gjerne på et verksted. 'Demonstrasjoner av 
eksperter er meget ønskelig, likeså fei lfinning og råd 
for vedli,kehold, smøring og liknende. 

.Oet bør også orienteres om de ulike slags snøploger. 

' 
Overing. 

For sjåfører fra høg-fjellet bør de vanlige snøfresertyper 
gjennomgåes og eventuelt prøvekjøres. 

Kursene bør ikke ha for mange deltakere og bør 
vare en uke. 

Fagfolk fra bilfirmaer og verksteder bør søkes an-
vend-! ved kurset. 

:Ekskursjon til et større, moderne reparasjonsverksted 
og garas,jeanlegg bør inngå. 

Verkstedarbeidere. 

For tiden synes det som om den videre yrkesopplæring 
ihelst bør skje ved deltaking i spesialkurs ved f. eks. 
St-atens Teknologiske Institutt ener arrangert av leveran
dører av verktøymaskiner. 

Spe9ialkurs. 

For spesielle formål bør vegvesenet skaffe spesialister, 
for eksempel fra fi.rmaer som leverer planeringsmaskiner, 
snøfresere o. I. Opplæringen sk,jer da vesenUig ved

prøvekjøring med eksperten. 
,Spesialkurs for betongstøping, sveising o. a. bør veg

vesenet fortsatt oppmuntre til og yte støtte. 

Forbøredelse av kurs. 

Når et kurs skal forberedes, bør en først og fremst 
klarl·egge hvilke grupper kurset skal ta sikte på. Even-
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tuelt samarbeid med nabofylker bør unde-rsøkes, antall 
deltakere, sted, og tidspunkt fastsettes. En bør ta hensyn 
til minst mulig a forstyrre den vanlige arbeidsdrift og 
samtidig gi deltakerne heidige forhold under selve kurs
arbeidet. 

Emnene for kurset settes sa opp med en passende for
deling pa foredrag, øvel-ser m. m., og planen med om
kostningsoverslag sendes Vegdirektøren til godkjen 11 ing. 
Når denne foreligger, sikres foredragsholdere og instruk
tøre-r. Den nøyaktige tidsplan blir så fasts<J.tt, og del
takerne tas ut og fordeles i grupper eller lag med ut
peking av innledere, ordførere eller formenn. For be
faringer og eksku·rsjoner bør ventileres i tide om elet 
passer på et forutsatt tidspunkt. 

Forberedelsene 'bør begynne i god tid. 

foredraget bl·e be·handlet av et utvalg som bemerket: 
Den stadig stigende trafikk og de krav denne setter til 

vegene, medfører at vedlikeholdsa·rbeidet stiller stren
gere fordringer til utøverne av vedlikeholdet. En er 
enig med foredragsholderen i at en opplæring ved yrkes-

kurs ved siden av opplæringen i praksis blir mer og mer 
på kreve!. 

Foruten å øke den enkeltes fagdyktighet har et yrkes
kurs ogsa til formål å skape interesse for og medvirke 
til at deltakerne blir glad i sitt yrke. 

Skal dette oppnåes, må elet ved arrangering av yrkes
kurset legges den største vekt på å utarbeide en god 
plan for kurset. Programmet må være avvekslende og 
lærerikt uten å være overlesset. Det må sørges for 
nødvendig fritid slik at deltakerne kan få være sammen 
og utveksle meninger. Enkelte kvelder bør det arran
geres tilstelninger og underholdning. Til demonstra
sjoner og ekskursjoner må elet avsees rikelig tid. Det 
gjelder at kursene blir vellykket, slik at yrkesopplæringen 
blir populær, og derved gir elet utbytte som er forntset
ningen for all yrkesopplæring. 

En vil ikke unnlate å peke på at yrkeskurs for kontor
personale også ansees ønskeHg. 

Som passende program for et 6 dagers kurs for ved
likeholdsoppsynsmenn og et 4 dagers kurs for vedlike
holdsarbeidere har utvalget utarbeidet ele forslag som 
er gjengitt i tabellene s. 186 og 187. 

FASTE DEKKER PR. 1. OKTOBER 1948 

T a b  e I I 1. Lengden av faste dekker på offentlige veger pr. I. oktober 7948 fylkesvis fordelt.

Fy! k e 

Østfold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Akershus .........................
Hedmark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Opland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Buskerud .........................
Vestfold ..........................
Telemark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Aust-Agder . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Vest-Agder ........................ 
Rogaland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Hordaland ........................
Sogn og Fjordane . . . . . . . . . . . . . . . . .

Møre og Romsdal . . . . . . . . . . . . . . . . .

Sør-Trøndelag . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Nord-Trøndelag . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Nordland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Troms . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Finnmark .........................
-
Hele landet ....................... I
Hele landet pr. 1/10 1947 .......... . 

a 

Riksveger 

Km 

127,65 
265,73 

85,37 
163,99 

72,34 
171,38 
49,58 
32,33 
85,66 
64,36 
36,31 
25,68 
24,87 
80,56 

8,90 
-

3,40 
-

1 298,1 I 
l 260,17 

b 

Fylkes-
veger 

Km 

50,27 
35,38 
1,26 
8,03 
4,16 

54,12 
2,41 

-

1,52 
2,15 
9,46 
1,60 
-

1,54 
-

-
-

-

171,90 
144,40 

' Nedgangen fra foregående år skyldes Oslo by's utvidelse. 

C=a+b 

Hoved-
veger 

Km 

177,92 
301,11 

86,63 
172,02 
76,50 

225,50 
51,99 
32,33 
87,18 
66,51 
45,77 
27,28 
24,87 
82,10 
8,90 

-

3,40 
-

I 470,01 
I 404,57 

I 
I

d 

Herreds-
veger 

l<:m 

6,87 
46,89 
1,12 
1,52 
3,09 

41,74 
-

0,15 
2,53 
3,79 

10,82 -
0,55 
1,52 
-
-
-

-

120,59 
291 ,47 

e = C + d I f 

I alt I I alt 
pr. I. oktbr. 48 pr. I. oktbr. 47 

1,rn 1,111 

184,79 169,06 
348,001 584,23 
87,75 76,35 

173,54 154,77 
79,59 74,06 

267,24 226,35 
51,99 42,01 
32,48 30,75 
89,71 86,07 
70,30 66,04 
56,59 51,65 
27,28 27,28 
25,42 19,68 
83,62 75,44 
8,90 8,90 

- -

3,40 3,40 
- -

1 590,60 
1 696,04 
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T a  b e I l 2. Lengden av faste dekker på offentlige veger pr. 1. oktober 1948.

I li I+ li I li Faste dekker Faste dekker 
Fylkes- Hoved- Herreds- I alt I alt 

Vegde k k er Riksveger veger veger veger pr. I. oktbr. 48 pr. l. oktbr. 47 

Gatestein ......................... 
Sementbetong . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Essen asfalt, pulverasfalt o. I. . . . . . . .
Åpen asfalt og tjærebetong ......... 
Asfaltgrusbetong- og 

vegblandingsdekker . . . . . . . . . . . . . .

Topplagsfylling, asfaltmakadam, pene-
trasjonsdekker ................... 

Dobbelt overflatebehandling o. I. . . .

Andre typer ...................... 

Faste dekker i alt 
Faste dekker i alt pr. 1/10 1947 .....

J<m 

89,72 
83,01 

120,24 
I 10,97 

359,72 

53,80 
461,73 

18,92 

1298,11 
1260,17 

Km 

15,37 
10,67 
15,52 
30,59 

53,82 

13,27 
32,66 
-

171 ,90 

144,40 

Km 

105,09 
93,68 

135,76 
141,56 

413,54 

67,07 
494,39 
18,92 

1470,01 
1404,57 

Km 

0,55 
2,65 
3,88 

42,87 

21,21 

18,25 
30,84 
0,34 

120,59 
291,46 

l<m Km 

105,64 113,50 

96,33 91,86 
139,64 155,38 
184,43 212,00 

434,75 248,96 

85,32 108,40 
525,23 713,42 
19,26 52,51 

I 1590,60 

1696,03 

T a b  c l l 3. Faste dekker pd riksvegene pr. 1. oktober 1948, fordelt på vegdekke og fylke.

Fy l k e  

Østfold ................ 
Akershus .............. 
Hedmark ............... 
Opland ................. 
Buskerud ............... 
Vestfold ................ 
Telemark ............... 
Aust-Agder . . . . . . . . . . . .

Vest-Agder ............. 
Rogaland ............... 
Hordaland .............. 
Sogn og Fjordane ....... 
Møre og Romsdal . . . . . .

Sør-Trøndelag ........... 
Nord-Trøndelag . . . . . . . . .

Nordland ............... 
Troms . . . . . . . . . . . . . . . . .

Finnmark . . . . . . . . . . . . . .  

Hele landet ........... . 
Hele landet pr. 1/10 1947

Gatestein 

J<:m 

51,73 
11,71 
-

-
15,70 
8,41 
1, 18 
-

-
0,53 
0,46 
-
-

-
-

-
-

-

89,72 
94,85 

Sement-
betong 

Km 

10,92 
27,60 
-

0,50 
7,80 

33,43 
2,76 
-

-
-

-

-

-
-

-
-
-

-

83,01 
77,74 

Essenasfalt, 
pulver-
asfalt 
o.l.

I<:m 

13,80 
13,96 
1,72 

11,13 
3,95 
8,10 

13,56 
-

33,03 
-

6,21 
4,30 
5,96 

1,16 
-
-

3,36 
-

120,24 
118,88 

LØN1NSOMIHiEJT1Srr1A!T�1sm111<iK FOR V!EJGAiN.UEGG
tStaten Oregon fører regnskap for hver eneste veg i 

s taten, og det innføres opprinnelig pris og amortisasj,ons
beløp. 

!Beløpene føres særskilt for grunn, planering, funda
ment, stikkrenner o. i., vegdekke og bruer, og det føres 
også sta·tistikk over vegtrafi:kken og regnskap over hvor
vidt vege·n lønner seg e-ller ikke. 

Åpen asfalt 
og tjære-
betong 

Km 

-

22,70 
-

19,83 
6,48 

37,42 
2,55 
-

-

-

5,74 
0,38 
-

14,68 
1,19 
-

-

-

110,97 
156,26 

Topplags-
fylling, as-
falt-maka-
dam, pene-
trasjonsctek-

ker 
Km 

-

7,71 
7,44 
2,65 

11,70 
0,70 
3,61 
-
-
-

17,08 
-

2,87 
-

-

-
0,04 
-

53,80 
60,32 

Asfaltgrus-
betong og 

veg-
blandings-

dekker 

1 l<m 

46,40 
67,12 
64,82 
58,89 
9,20 

7,26 
11,75 
3,88 
8,29 

63,83 
2,54 
-

11,56 
1,20 
2,98 
-
-
-

359,72 
196,90 

Dobbelt 
overflate-

behandling 
o.l. 

Km 

4,80 
113,23 
11 ,39 
57,58 
17,51 
76,06 

14,17 
28,45 
44,34 
-

4,28 
17,50 
4,48 

63,21 
4,73 
-
-
-

461,73 
514,59 

Andre 
typer 

Km 

-

1,70 
-

13,41 
-
-

-
-

-

-

-

3,50 
-

0,31 
-

-
-

-

18,92 
40,65 

Alle dekker 
pr. I. oktbr. 

1948 

J<m 

127,65 
265,73 
85,37 

163,99 
72,34 

171,38 
49,58 
32,33 
85,66 
64,36 
36,31 
25,68 
24,87 
80,56 
8,90 

-

3,40 
-

1298,11 
1260,19 

Regnskapene føres særskilt f.or hvert county, som kan
skje kan oversettes me-d herred', skjønt de vel som regel 
er større. 

1En kort beskrivelse f.innes i julinummeret (I 948) av 
A,rnerican Higihways, side 8 (Deichmanske Bibliotek), en 
mer utførl·ig i Oregon Sta.te Highway Departmen,t's Tech
·nical HuHetin nr. 7 ( 1948) «Tihe Economics of Highway 
P•lannin1g» (:Deichman). 0. K.
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SIKRING AV SKRANINGER 

F,ig. 1'. Elvebredder sikret med \'ierkledn·ing i U. S. A. 

Fig. 2. Nykl,edid elvebredd. V'ierk.Jredningen sikres med nettin,g festet til neds!Mte pelier og ekstra steinbelastning for 
effektiv rots!Aing. 

,I Ohio, U. S. A., har veg,vesenet funnet en fordelaktig 
sikring av elvebredder m. v. ved å nytte vierbusker som 
holdes på plass med netting inntil vieren slår rot. 

Anvendelsen av netting, som festes til nedslåtte peler 
og for øvrig bel·astes med stein eller sementblokker, be
virker at kledningen blir effektiv fra første stund. Vieren 
bringes ,på plass mest mulig ny,hogd og i våt tilstand for 

A VGliF1T PA •LA!S Tt.EIB1t,IÆR 

Foruten bensinavgi.ft beregner 23 stater i U. S. A. 
avgift på lastebiler, basert på total·vekten lastet. 4 stater 
bru·ker fabrikantenes oppgave over største totalvekt 
(«Rated capasity), 7 bruker bare evnen, og 14 stater og 
distriktet i Columbia bruker bilvekten torn. 

(1J-/igllway Research Abstracts, april 1948.) 0. K.

å sikre rotslåingen, og plasseres i lag på 2-8 tommers 
tykkelse. 

,Vierklecln.ingen har .i Ohio avløst steinkledningen unn
tatt på kristiske punkter. 

,fra <�Roads and Streets» (februar 1948) gjengis et 
par fotografier. 

MASSET,RANSPORT AV KORN 

Biltransporten i U. S. A. skjer med stadig større vog
ner. Eksempelvis brukes til korntransport 3-akslete med 
2-akslete semitrailer for en nyttelast av 26 tonn for

aggregatet. Det trenges en kraftig motor for å trekke
så store vogner og på denne nyttes en på 200 heste
krefter.
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MASKINELL ARBEIDSDRIFT I AMERIKA 

I «Engineering News..iRecord» (nr. 6, av 5. aug. 19-18) 
er beskrevet et større vegplaneringsarbeid ved bygging 
av en tresporet statsveg i Cumberlandfjellene i det sC'.>rlige 
av Tennessee, U. S. A. Det gfr et eksempel på både 
hurtig og økonomisk arbeidsdrift oppnådd ved å ta i 
bruk mekaniske hjelpemidler og nytte disse innenfor 
riktige arbeidsom råder. 

Ved kraftig sp·rengn·ing, uttaking og lessing a,v de 
sprengte masser med skjegravere, transport med bu!l
clozere og spesialbygde ste,invagger (trukket av traktor) 
er svære masser tatt ut og flyttet. A,11bei,dsmåten er et 
resultat av omfattende forsøk i denne fjellrike landsdelen 
og synes å gi utbytte både med hensyn til hurtighet og 
lønnsomhet for driften. Ved dette anlegg var 90 % av 
masseuttakingen fast fjell. 

I sterkt kupert lende, når planeringen veksler b·rått 
mellom fjellskjæring og fylling, har en praktisk talt en 
«null-lengde» for transporten av en stor del av masse
uttakingen. Arbeidsmåten kan da bh slik: 

1Etter at en skjær.ing N sprengt 5,5-7 m inn, kjører 
en skjegraver med 1,2 m3 skje fram til sprengningen, 
griper stein fra «•kutten», svinger skjeen 180 ° og legger 
massen på planeringen bak grnvemaskinen. Her går 
en bulldozer lettvint løs på massene og skyver d0isse fra 
skjæringen og ut på den nærliggen·de fyllingstippen. 
Ettersom skjæringsa11beidet går fram, settes inn en serie 
av traktortrukne ste,in,vagger. Disse lesses av skje
graveren, og transpo,rtere·r de uttatte sprengingsmasser 
ut til fyllingen hvor bulldozeren overtar og skyver mas
sene utfor fyllingstippen. !Disse steinvaggene, som rom
mer g m3, har endeti.pp som manøvreres med wire f.ra 
traktoren og er montert på 18: 00 x 24 luftgummiringer, 
2 foran og 4 bak. Det nyttes også enakslete vogner 
(se foto). 

For sprengningsa,rbeidet nyttet kontraktøren tre bore
vogner, det ene settet drevet av en kompressor med ytelse 
9 m3fmin. og de andre med ytelse 14 m3/min. 

iHullene er boret 5,5.-7 m dype med •ca. 1,5 m mellom
rom. De før.ste 3 fot av hullet er boret med 2 toms 
,borskjær. Diameteren på borskjæret avtar Ys tomme 
for hver 6 fot ved lengere hull. Hvert hull er ladet med 
ca. 4,5 kg dynamitt (40 % og 60 % dynamitt) og av
fyres i serier på 50-----400 hull om ga,ngen. Fjellutvinnin
gen ga 1,7 ms pr. kg dynamitt. Fjellet er en alminnelig 
hard sandstein. 

,Ved byggingen av 19 armerte ibetongkul·verter bød det 
på særlige vansker å få betongen på plass. Lengste 
kulvert er 86 m med tverrsnitt 1,8 m X 2,4 m og ligger i 
37 % stigning. På grunn av den sterke hellingen kunne 
en ,ikke her bringe ut betongen etter vanJ.ige metoder 
med hjulbåre eller betong·vagg. For å løse dette pro
blemet rigget entreprenøren til en improvisert ka1belbane 
over hve·r kulvert på denne måten. (Sammenlikn ellers 
med .de ka·belbaner som nyttes ved mindre bruanlegg, se 
Medd. fra Vegdir. 1924, s. 142.

:__
) __ �-�--

-Eri--skjegraverble-plaserfpå en ut,planenng mot øvre
ende av kulverten. Utliggeren .på skjeg·rave,ren ble løftet 

og festet til et tre rett bak. Heiseka·belen løp fra enden 
av utliggeren rett over senterbnjen for kulverten og ble 
festet nedenfor enden av utløpet. Dette utgjorde ka•bel
banen. På denne ble hengt en 8 toms blokkskive som 
bar en betongbøtte med bunntømming. Ved skjegrnve
rens ·bevegelse regulertes benyttelsen av kabelbanen. 
Ved framkjørt skjegrnver og slakk kabel st·o betong
bøtten på .ba,kken ved øverste ende av kulverten ved 
ifylling av masser. Når bøtten var fylt, beveget skje
graveren seg så ka1belen ble strammet, •hvorved betong
bøtten ble løftet klar og gled langs kabelbanen ved 
tyngdekraftens hjelp. Ved framkjøreing av skjeg-raveren 
ble kabelen igjen slakket, og betongbøtten kunne bl-i 
senket på det sted hvor tømming skulle skje. 

Her er noen spesifikasjoner fra anlegget: 

Den største fylling er 50 m høy og inneholder 12000 rn3, 
hvorav det meste er fjellmasser. En annen er 46 m høy 
og innehoolder 56 000 m3. På anleggets totallengde 
6,6 km vil det være i alt 490 000 m3 fjellsprenging. 

Fig. 1'. Skjegraver tar ut spreng-te steinmasser. 

Fig. 2. Kraftige vagger nyttet ved ·kort transport av 
stein.mussei·. 
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Planeringsbredde 12,8 m i skjæring og 17,7 m pii. topp 
av fylling, med plass til 2 betongkjørebaner å 3,35 m 
bredde for hurtigtraf,ikk og en 3,65 m betongkjørebane 
som lastebiler kan kjøre inn på i stigninger. Denne 
lastebi,lkjøre•banen skal ha en lyserød betongoverflate for 
å merke den ut for trafikk med liten hastighet. 

,fyllingene vil også få en 12 fots bankett på hver side, 

mens skjæringene vil bli utstyrt med en -I fots rennestein 
utført i betong. Vegdekke av armert ,betong, 25 cm tykt. 

Den totale kontraktsum for den 6,6 km lange p!ancring 
inkludert 19 jernbetongkulverter er 3,4 mill. kr. Kon-
traktens enhetspris for uttaking av sams masser, som 
omfatter 90 % fjell og 10 % jord er kr. -1,-17. 

A. T. 

BROOKLYN BATTERY TUNNEL I NEW-YORK 

,Den lange tunnel under East River (se fig. 1) som 
forbinder Brooklyn med Manhattan, ble påbegynt i 1941. 
Den går gjennom fjellet under elvebunnen og har en 
lengde av ca. 3 km. 

Tross en mengde vanskeligheter med finanser, mate
rialer, arbeidskraft og 3 års opphold i arbeidet under 

Fig, 1. Situasjonsskisse for 
tunnelen 

Fig. 2. Ven,t,iiasjons- og elevatortårn i tunnel,en. 

krigen er tunnelen niå ca. 70 % ferdig og forutsettes 

åpnet for trafikk våren 1950. 

Tunnelen ventes å koste fullt ferdig 77 millioner dol
lar ekskl. grunnerstatninger. Det arbeid som nå pågår, 
består i pussing av støpejernsut!6ringer i <.le to tunneler, 
støping av trafikk1baner og installering av drift-smaskineri. 
Trafikkbanen som er ca. 7,0 m bred i hvert tunnelløp, 
fører to kjørespor og gangbane til Brooklyn i den vestre 
tunnel og til Manhattan i den østre. Gjennomfartstiden 
for ,biler i den 3 km lange tunnel er beregnet til 3Y2 min., 

og den årlige trafi.kk er anslått til 16 mill. kjøretøyer. 

Tunnelen har et ventilasjons- og elevatortårn ved øya 
Governor Island midt ute i elva. Tårnet, fig. 2 og 3 som 

inneholder trappeganger, elevatorer og ventilasjonssjak
ter, er utformet som en åttekantet bygning med en høyde 
av ca. 50 m over terrenget og tilsvarende dybde under 
dette. Ventilasjonsanlegget her vil sammen med andre 

Fig, 3. Tårnet i snoitt. 
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:1111l:gg n:d portalene pa Brooklyn og J\'\anh;ittan siden
snrge fnr de kolossale mengder 111ft som ma pumpes ut
ng inn i de l,1ngc tunneler for at de trafikkerende ikh
skal sjenere::; il\' forbren11ingsg;1ss fra bilene.

Under hyggingen al' !amet hie det furst fyllt opp en
o\· a1· sand hegrensd ;11· kaimur og steinskråning. Der
l'tter hk den Si:ire st:1lcaissu11 med et h·err;nitt ai·
17 x :,1-; 111 og rn h1,yde a1· ca. :m m nrnntcrt og senket
gjennom sandlager ned p;i fji.:ll h1·or det ble sprengt ut
\·l,krL· ned i ca. 20 111 dybde. Nh:> 1 lom de dobbelte stål-
1 eg-gcr og i dl'! 11i�prl'11gk pari i hie det fåret ut med
betong omkring luftekanire11e og t111lllellupem•.

Byggingen a1· Brooklyn-Battt'ry tunnel 11tgj0r en del
av det omfattencle program for horedtrafikkarer som nå
,.okes gjennomfort i Ne1\· York. Tunnelen forbinder
1\\illcr I l:gh11·;1y l,u1gs Hudson H;1·er p,1 Man'hattan med
Hamilton A·ven11e i Brooklyn og skaffer der\'ed forbin
delse mellom hovedgaten1c: i tie to bydeler.

Kostnaden for et enkelt tunnelll1p med 7 m bredde
blir ca. kr. 6-1 000 pr. I. 111 eller l'a. kr. 9000 .pr. m�
kjørebane.

Til sammenlikning kan nernes at den på liknende måte
utførte Merseytunnelen som ble ferdig i 1935 og for
lli!!der Lil'erpool mecl Birkenheac! i England, er 3230 111 

lang. l<ostI1aden var her ca. kr. 3700,- pr. m� kjøre
bane førkrigspris som vel ville bli 7 å 8000 kr. pr. 111�
etter dagens priser. Omkostningene ved sådanne dype
trafikktun!!eler blir som elet ses storl'.

(1Etter «Civil Ellgincering».) R. I.

VEGKRYSS l\lIED JERNBANE 
Av dipl.ing. Otto J< ahrs. 

Avdelin,gsingeniør G. J\. frøholms artikkel i Med
delelser fra Vegdirekt1,iren nr. 2, side :l-1, er s,t sann som
den er sagt, og hadde jeg bare kunnet la film, skulle
antallet \'ært forfleret med tilfelle som dessverre er mecret
nyere enn fra �e1:gensbanens 'bygning. Tenk f. eks. ;ft

11ncle!'g.angen pa riksveg nr. 2-10 straks vestenfor Fiskum·
for ,ikke il sna,kke 0111 den nå omlagte lite Ow!dige under�
gallg pa nksveg nr. 2-15, et stekke \·estenfor Krekli
stasjon. En ting er imidlertid sikkert, det l'il aldri
kunne bli orclenthge overgan.ger .f:ør jern-banen gir av,!<all
på sitt n,l\·ærende prinsipp at alle underganger skal
krysse jernbanen i 90 ° \'inkel. Det rimel-ige skulle
1·el være, at normalt ble underganger for \·eger som
stort sett gar parallelt med jernbanen å krysse i 45 °
Yinkel. Som ogsa ·byingeniør Sv. Moe er inne pa i sin
lille notis på s. 6-1 i nr. -1, 1948, av «Medtb,.

Det er na kommet ny ledelse ved jernbanens hoved
styre, så det er kanskje i,kke utelukket at det mer moderne
syn \'il kunne komme igjennom.

Vi rna p,t den annen side ikke glemme at det er vegene
som tjener pa tid, og jernbanen far for øvrig utgifter
1·cd brua som riktigno-'.( i mange tilfelle formentlig kan
spares inn i ;ilk fall d:clris ·;)a be,gge s·ider ar under
gc1nge11.

Ul't 1.:r vel derf or ri1m·lig ;it 1·cgen må betale 1.:n llOL'
�t0rre andel av selH jernbam·brua enn tidli!jere.

FASTE VEGDEKKERS LYSRE
FLEKTERENDE EGENSKAPER 

Vegvesenet til staten Oregon borte pa Pasific-kysten
av U. S. A. må rære .særlig \'itenska-pelig interessert. Det
har nemlig offent 1 iggjort en hel del til dels mecret in
teressante undersøkelser p11 forskjellige område; \'edr.
1·egen, vegtrafikken og \'egtrafikkens drifisøkonomi. En
del a1· disse undersøkel-ser kommer etter .hrert til Deich
manske Bibliotek, tekniske ardeling.

Jeg 1·il i dag .henlede oppmerksomheten på en ayJrnnd
ling a1· G. S. Paxson og J. D. Everson, utgitt i desember
l 939 0111 f;iste vegdekkers lys-Teflekterende egenskaper.

AJle bilister vet av erfaring at asfalt-dekker er meget
kjedeligere å kjøre på i mørke enn betong-dekker, fordi
det sorte asfalt-dekket «sluker» lar.gt mer lys enn de
lyse betongdekker, og alle vet \'i også at våte dekker
under visse forhold kan rirke blendende.

Oregon's vegvesen ll'ar nå foretatt inngående målinger
som det bJ.ir gjort utførlig rede for i den 76-sider tykke
rapport; den slutter med følgende konklusjoner (i
utdrag):

,1. Betongdekkene er 3--1 ganger «lysere» enn ;isfaH
dekkene.

2. Genereacle blending forekommer praktisk talt ikke
på tørre vegdekker.

3. Lysets tilbakeka,sting på våte dekker avhenger
hovedsakelig av overflatens karakter, mens fargen bare
har en underordnet betydning.

-L ,De minst blendende overflater har så pass store for
dypninger eller riller at vannet renner av med tilstrek
kelig fart til i\ forhindre at hele overflaten blir Ol'er
flommet med vann, for det er vannhinnen som fungerer
som speil, og forårsaker blendvirkninger.

5. Minst blendende i Yåt tilstand er stalbørstede
betongdekker og åpne asfaltdekker, som tillater vannet
ikke bare a renne av på sidene, men også å sige ned i
undergrunnen gjennom selve dekket. Bituminøse maka
dam-dekker er praktisk talt blendingsfrie.

6. Laboratorieforsøk gir ikke helt pål<itelige opplys
ninger om vegdekkenes blendvirkning.

1Det ser ut for skriveren av denne notis som 0111 der
er en sammenheng mellom vegdekkenes ring-slitasje og
deres blendvirkning. Ett-er all sannsynlighet vil det i alle
fall i de fleste til feJle være meget glatte dekker som
\'iser særlig liten ringslitasje. Disse ,·il ogsa være mest
tilbøyel·ige til at virke blendende når de er våte.

0. [(, 

.MODE1RNiE BUS-SBR
,Et amerikansk busselskap har satt inn en rekke mo

derne busser pa ruten New York-Chicago-St. Louis.
For kunne klare seg med ferrest mulig stopp, er bussen
utstyrt me·d sen·ering og toalett. Dessuten er det til
kopling for elektrisk barbermaskin og radiotelefon sa
passasjerene alltid kan stå i forbinclelse med telefon
nettet.

(Bus Transportation.)
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VERDENS RAOLJEPRODUKSJON 

S'IEG 10 % I 1947 

<I en årsberetning for 1947 som et av de ledende olje
selskaper nylig sendte ut, opplyses det at oljeindustrien i 
dette år viste en rekordproduksj.on. Verdensproduksjonen 
lå nemlig godt og vel 10 r/o lrnyere enn for 1046 og ut
gjorde over 430 mill. tonn, hvilket er mer enn 60 '/r 
over førkrigsutvinningen. 

De største produsenter av råolje var i 1947 som følger: 
U. S. A . ......... ..... . .. 266 mill. tonn 
Ve,nezuela . . . . . . . . . . . . . . . . 63 ->>
Russland . . . . . . . . . . . . . . . . . 27 -»
Persia . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,20 ->>
Saud-;Arabia . . . . . . . . . . . . . . 12 ->>-

Selv med d·enne produksjon var elet ikke mulig a dekke 
det �normt økte behov hele verden over - dette gjelder 
særlig U. S. A., som nå forbrnker mer olje enn hva den 
samlete verde.n gjorde for 10 år siden. Og behovet øker 
stadig, offisielle overslag for 1948 viser at forbruket 
nntes økt med minst 7 % i forhold til 1947 oa det 
anslås at for-bruket av oljeprodukter i U. S. A. ( 1 951 
:·il bli 3, 1 tonn pr. innbygger sammenliknet med 0,29 tonn 
1 Europa. 

Denne forbruksstigning i U. S. A. har fått følger for 
hele verden ford·i U. S. A. er blitt im.p.ortør av olje
produkter i stede,t for som før krigen å være en av ele 
\'iktigste eksportører. Resultatet er blitt at Europa og 
det fjerne Østen rna søke annetsteds hen for å ,dekke sitt 
forbruk av oljeprodukter - i særdeleshet til det mellom
ste Østen. Europas økte avhengighet av det sistnevnte 
område ·i framtiden kan best ses av at mens Europa i 
1946 stadig fikk 77 % av forsyningene fra den vestlige 
halvkule og 23 % fra det mellomste Østen, viser bereg
ningen at Europa i 1951 må dekke 80 % av forbruket ved 
import fra dette område og mindre enn 20 % vil hitrøre 
fra d·en vestlige halvkule. 

,Med sikte på en økt produksjon har ett av de 
ledende oljefirmaer gått inn for kapitalinvesteringer på 
ikke mindre enn 2 mi·lliarder kroner .og dette utvidelses
program skal være fullført innen utgangen av 1949. 
Flaskehal,sen er imidlertid her som så ofte ellers for 
tiden, den herskende stålmangel, som hittil har avskåret 
oljeindustrien fra å kunne dekke behovet for oljeproduk
ter. Det regnes derfor nå med at det minst vil ta 2 eller 
3 år å dekke verdens stigende oljebehov. 

Søkningen etter nye oljefelter utvides imidlertid stadig 
og i alt er det nå 20 land hvor slike undersøkelser pågår. 

(•Dansk Auto.) 
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RETTELSE 

avdelingsingeniør Bentcrnds artikkel ,i nr. V: Om
bygging av bruer på riksveg nr. 650 i Rindal, er gjort 
e.n del (tilføyelser ved Vegdirektørkontoret. .Oen første
av disse ,skulle stått til slutt under Jøsså ·bru, men er ved
·en korrekturf,eil satt in-n i første a·vsnitt under Stokkå
bru, hvor også den siste setningen i manuskriptet vedkom
mende Jøs.så lbru er hav;net. 'Det hele er derme·cl blitt
temmelig uforståeli!g.

Umder avsnittiet om 1Brnndii bru har 2. og ]. linje
skiftet plass under try,kkingen. Alle t•ilføyelsene er \'ed
en i,nkuri·e ·satt inn med bokmiils-tekst. Forfatteren har
ikke fått seg forelagt tilføyelsene på forhåne! .og er
.således ute.n a·nsvar for målb,lan.c[;,ngen i arti'kkelen.
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