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GATEFUNDAMENTER OG GATEDEKKER I OSLO 

Av l'1'gsjl'f Ostcn.wig.
Foredraget ble holdt under årsmøtet i Norske

Kommunale Ingeniørveseners Forening den 29.
august 1947 på grunnlag av noen _undersøkelser
av Oslo vegvesen under leuelse av 111ge111ør Arne
Nagell i samarbeid med Norsk Teknisk Bygge
kontroll. 

Foredraget er trykt i I<ommunalteknikk nr. 35
( 1948) og er i forståelse med nevnte blads redak-
sjon hentet derfra. , , . Ved N. T. H. ble det for noen ar siden foretatt en del

telehivningsforsøk for å undersøke bl. a. de forskjellige
materialers isolerende egt•nskaper og brukbarhet til fun
dame·ntering. Resultatene av disse forsøk er offentlig
gjort i «Meddelelse,r fra Vegdirektøren» nr. 6, 7, 8 og 9
for 19-l l .  U t,redningen er meget interessant og jeg vi I
anbefale den til studi,e.

Man er bl. a. kommet til den konklusjon at koksaske
som fundamenteringsmateriale stiller seg betydelig gun
sti.gere enn .kult. 

-Før brukte vegvesenet utelukkende kult, men i en by
som Oslo er de-t normalt meget koksaske og for Oslo
vegvesen og Jermed for kommunen hadde denne pa
visning stor interesse .

. Koksasken har følgende J fordeler sett forJ10ld
til kulten: 

J. Prisen er betydelig lavere. Vi kan også normalt
regne med å få, den gratis mot a:vheniin-g.

'2. H øyskolfcnS forsøk viser at koksasken har en be
tydelig større varmeisolerende evae enn kulten. Man
trenaer nesten dobbelt så sto,r funda-menttyk·kelse av kult
som" av koksaske nrår varmeisoleringen skal være like
stor. Dette sees tydelig -av ned-enstående dia.gram som
er hentet f.ra hefte nr. 9, figur 65. c3 angir tykkelse av
masseutskiftningslaiget. F - frostmengde. Linje a be
tegner -kult og d koksaske.

J. Koksasken e,r ikke på langt nær så grov som kult
og den fordeler dermed belastninge-n fra trafikken jevnere
på undergrunnen. Hvor de.r er bløt leire, vil koksasken
gjøre samme tjeneste. som e·t sa·ndlag med hensyn til ut
je•vningen av belastmngen. 

Av mangler er f.ramholdt at koksasken inneholder
svovel i mer eller mindre grad som kan virke ødeleggende
på dekker av asfalt og ·betong. Denne side av saken er
ikke fullt på det rene, men det er tvilsomt. 

1Eventuelle ulemper kan antakelig forhindres veet å
legge et tynt kultlag over asken.

,P,rnktiske fors0k med koksaske i forbindelse med veg
arbeide er meg bekjent tidligere ikke foretatt. Vi gikk

straks i gan.g med ei forsøksfelt, nærmere bestemt i
Kjølberggata. I<oksasken kommer fra Oslo gassverk og
er anvendt i forskjellige kombinasjoner med kuli. Fun
damenttykkelsen e,r variert fra 70-50 cm. Der foretas
med jevne mellomrom nøyaktige målinger, men de ende-

Fi-g. 1. 

lige resultate.r kan selvsagt ikke forelig.ge en!l'å på
mange år.

Oslo vegvesen bruker siden 1932 et kultlag på ca.
70 cm. Tidligere bruktes normalt 40 cm.

Grunnen til økningen vaor at flere o,g flere gater ble
ødelagt, hva enten det skyldtes tele, økt ·trafikk, tyngre
vogner eller a·ndre årsaker. 70 cm ble valgt rent
skjønnsmessig, men erfa·ringene hittil er at det �mr vist
se.g å være tilstrnkkelig.

Vi hadde omkring 1930-32 flere stygge uhell med
våre gater og i forbindelse med. forsøkene i Kjølberg
gata ble fundamentspørsmålet igjen tatt opp til disku-
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sjon, og vi satte oss ogsa I forbindelse med eksper
ter i telespørsmål og geotekniske spørsmål. 

Under denne diskusjone.n ·\'ar det mange diver,gerende 
synspunkter som kom fram. 

Det var hl. a. tvil om det var Iden, trafikkens ly11gile 

eller begge deler i sammenheng som virket mest øde
leggende pa fundamentenes stabilitet. 

Det ble bl. a. også framholdt at årsaken til at det 
tidligere anvendte 40 cm kultlag var c1delagt, var at 
kulten etter hvert hadde .gravd seg ned i undergrunnen 
og leiren opp i kultlaget. 

Når kultlaget nå var 70 cm, ville ødeleggelsen bare 
t::i s,1 meget lengere tid, og s,l lenge det ikke var sand 
eller gruspute i bunnen var det antakelig et tidsspmsrntll 
når fundamentet ville bryte sammen. 

iDet framkom i det hele tatt en mengdt: ,hver for seg 
viktige spørsmål, og vegvesenet fikk på anmodning 
midler til å undersøke spørsmålet nærmere. 

•Ve.gvesenet trådte i forbindelse med firmaet Norsk 
Teknisk Byggekontroll, og avdelingsingeniør A. Nagell 
ble O'Verdratt ledelsen av undersøkelsene. Han ledet da 
disse fra 19-!2 ti! han i 1946 fratriådte i vegvesenet og 
gikk ove.r til Oslo sporveie,r. 

!Resultatene er imidlertid så pass vikti,ge at jeg tror
:.it de på mange måter ville interessere. 

Jeg skal i det etterfølgende kort få referere de vik
tigste resultater som man er kommet til. 

Oe undersøkelser som ble satt i gan.g ble delt i 2. 

I. Undersøkelser foretatt av Norsk Teknisk Rygge

konlro!f. 

I samarbeid med in-geniører fra vegvesenet ble det 
etter beste skjønn valgt ut 12 gater, og i disse gater 
gravd 3 huller for å få en best mulig oversikt over 
[trsaken til skader i gatedekket, til fundamenteringsfor
hold og til undergrunnens beskaffenhet. Firma•et sier 
sc>lv at det er uten videre innlysende at 2 eller 3 opp
gravde huller i en gate som kanskje er f!e,re hundre meter 
lallg ikke kan avdekke alle karakteristiske trekk ved fun
damentene og undergrunnen i vedkommende gate, og en 
bør derfor •være varsom med i\ trekke ut konklusjonen 
av disse sp,redte und.ersøkelser. 

Vi tror dog, sies det videre, at slike spredte, men 
systematiske undersøkelser gjengitt pa tegninger sam-

Flg. 2. 

Fig. 3. 

men med tilhorende beskrivelser kan bli et \'erdifullt 
hjelpemiddel til {t fastlegge mer generelle regler for 
gaters fundamentering, spesielt m'tr materialet sammen
holdes med \'egvesenets erfaringn. 

Som jeg nevnte hie 12 gater utvalgt og i disse s,er
lig ditrlige steder hvo, typiske feil saes. 

På fig 2 har vi en meget hyppig forekommende 
skade i et sleinbrndekke. Bildet viser et forholdsvis 
tidlig stadium av skaden. Av en eller annen grnnn er 
et par steiner til høyre sunket. Ved slagvirkninger fra 
kjøretøyer er en stein til venstre i ferd med å knuses. 
Steinen har typiske sirkelrunde avskallinger antakelig 
ved innspending i dekket. Skader av denne art eter seg 
framover. Fenomenet skulle jeg anta er nær beslektet 
med ele såkalte <<'Vaskehrett» på grusveger. 

Denne slags skader skyldes primært og helt over
veiende setnin.g i dekket som følge av graving. Vi fant 
derfor ingen grnnn til å gå til noen oppgraving av 
huller her. 

Fig. 3 viser en synking i et gatedekke over en 
la11gsgåencle ledning. Ødeleggelsen stopper brått opp til 
tross for at grøften fortsetter. Det hie her gravd � 
hulle,r, et i kanten av ødeleggelsen og et noen meter 
horte hvor dekket var glatt og jevnt. Undersøkelsen 
viste at synkingen antakelig skyldes uensartet gjenfyl
lingsmasse. 
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En av de styggeste gater vi hadde var f-fai·ncgata.

Dekket var her storgatestein laigt i 192-L Det var sterkt 
deformNt med flere lokale forhøyni-nger p•,t opptil 10 cm 
og 2�4 m lan-ge. Dessuten var her en langsgående 
rygg av 10 cm lrnycle. I tillegg hertil var elet flere 
lokale sår og synkninger maken til dem i fig. 2. 

Skissen på fig. 4 viser hvordan Norsk Teknisk 
.Byggekontroll kartla hullene. Eksemplet er hentet fra 
Havn-egata. 

Fig. 5 viser ·hul! nr. I. Skissen viser i snitt terreng 
under og på si·den av en langst,rnkt forhøyning av ca. 
4 111 ·lengde. Under storgatesteinen og sanden lig.ger et 
kultlag bestående av alunskifer og leirskifer. Dette Jag 
er lagt direkte på· et gammelt storgatesteinclekke som 
ligger intakt unntaken på den inn-erste delen. 

under dette dekke ligger ren mosand til en dybde 
av 0,9 ill på indre parti, hvor sterk sagflisblandet masse 
påtreffes og til en dybde a� 0,7 m på ytre parti hvor
under elet lig.ger en ste1nfy1!111-g. Av grunnen er elet tatt 
prøve,r ned til 4 111 og ned til denne clyhde består massene 
av en blanding av finkornet sand og halvråtten sagflis og 
trerester. 

En slik undergrunn vil allticl vært utsatt for kom
prirne-ring for den alt overveiende del pa grunn av ut
p,ressing av vann og til dels pa grunn av forråtnelses
prosesser. 

Nar elet i en slik masse som her finnes ansamling av 
stein eller rester fra gamle steinbyggverk, er det klart at 
en får ujevn setning. Dekket har i el-ette tilfelle ·hen.gt 
seg opp på steinansamlingen.

Fi.g. 6 viser hull nr. 2 og er valt slik at det vise-r før 
omtalte forlrnyning eller ry,gg. Under storgatestein er 
først som vanlig et lag- sand, under dette et lagt k11lt 
som - består av alun blandet med gamle ga-testeiner. 

Fig. 7. 

Under ryggen ser ri en gammel kai11111r, o,g det er tydelig 
at det er denne som er årsaken til ryggdannelsen. Ved 
siden av kaimuren besttfir ogs,i grunnen .her av finkornet 
sand med sagflisblanding som lett lar seg komprimere. 
Massen ansees ikke for telehi•vencle . 

Fig. 7 viser i snitt halvdelen av en oppgravd rund kul 
1 ca. 3 111 diameter. Stedet er for oss a-1· spesiell interesse 
idd en av våre oppsynsmenn som stadig ferdes i strøket 
(med bil) mener å ha merket telehivning her. 

Årsaken til kulen er iøynefallencle, nemlig de store fun
clamentsteinene som ligger ca. 0,8 m under gatenivået. 
Telespørsmålet ble her gjort til gjenstand for nærmere 
undersøkelser. I punktene e og f hvor massen i tel-e
henseende er dårligst ble tatt ut prøver. Etter øyemåls
bedømmelse ble disse å karakterisere som ikke tele
hivende. Den kapilære stigehøyde ble bestemt og etter 
denne må jordarten også ka-rakteriseres som ikke tele
hivende. Spesielt som i tilfellet her med gunstige dre
neringsforhold. 

Man rna dog si at jordarten grenser opp mot en tele
hivende art. Det kan tenkes at steinen i grunn-en her 
spiller en rolle i teleteknisk henseende. Tilfellet er 
interessant og vi har det under observasjon. 

Under en dybde av ca. 4,5 m p1åtreffes den virkelige 
leisa vsetnin,g som her i -en dybde fra 15-17 111 inneholder 
humus. Dette er årsak til langvarige, kanskje stadige 
setni-nger i de-tte strøk. 

På liknende måte er da ele ø•vrige gater og hull kart
lagt og undersøkt 111. h. t. telehiving. 

2. Undersøkelser f orefo/1 av vegvesenet.

I den tekniske presse har der leilighetsvis vært publi
sert avhandlinger om vegdekkenes lønnsomhet og årlige 
omkostninger pr. m�. I bere.gningen er der forutsatt en 
viss levetid for hvert -enkelt d-ekke. Med hensyn hertil 
har en imid-lemtid ikke hatt noen sikre data. 

.Oet er videre lite pointer·! at det er en ve-kselvirkning 
mellom fundamenter og dekker. En kan ofte se fotos av 
ødelagte dekker, hvor det me-cl litt er-faring straks kan 
sees at det er fun-dament-et som 1har sviktet o-g dermed er 
årsaken til øcleleg,gelsen. 

iOet er innlysende at h111dament og dekke er to helt 
forskjellige ting som må holdes skilt fra hverandre ved 
bedømmelsen. Man kan kanskje definere et dekkes 
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faktis,ke varighet som varighet under f amtsetning av 
ingen eller så godt som ingen fw1damcnlsvikf. Men hvis
fundamentene som f. eks. i Oslo svikter mer eller mindre, 
har denne bedømmelsen ingen særlig praktisk verdi. 

!Det det kommer an på er å bringe på det rene varig
heten av dekket med de fundamenter vi legger dekket P'a. 

,For a bringe litt klarhet i disse spørsmal ble det be
sluttet å undersøke samtlige laste dekker og fundamen
ter i østre distrikt som var -la,gt etter 19�4. 

Undersøkelsene hadde en dobbelt oppgave: 

I. A -komme til et grunnlag for bedømmelsen av faste
dekkers varighet. 

2. A undersøke forholdet mellom fundamenter av gam
mel o,g ny type, henhol·dsvis 70 cm og 40 cm kult samt 
de i de sene.re år anvendte betongfundamenter. 

'Det bli stilt en ti-lsynelatende vanskelig oppgave: å 
ski-lle de-kker fra fundamenter og vurdere dem hver for 
se.g etter en på forhånd oppsatt skala. Som foreløpig 
rettesnor ble oppstilt følgende vurcleringsskala: 

For dekker. 
11. ,Ingen slitasje.

•l'I. Begynnende synhg slitasje.
Il:/. Slitasje uten noe-n ulempe for trafikken.
IV. Slitasje med noen ulempe for trafikken.
V. De'kket trenger omlegging eller ho,yedreparasjon.

For fundamenter. 
A. Ingen fundamentsvikt.
B. Sa vidt synlig ujevnhet eller lokale ujevnheter.
C. Noen ujevrnheter uten ulempe for trafikken.
0. Ujevnheter med noen ulempe for trafikken.
E. Fundamentet trenger omlegging eller hovedreparasjon.

Som det sees er det dekkets og fundamentets praktiske
brukbarhet som er grunnlaget for skalaen. De11for er 
ulempene for trafikken satt som et mål. 

I de undersøkte_ gater som altså ikke var mer enn 9 Ar 
gamle da undersøkelsene ble foretatt, er elet meget få 
og sma gravninger og reparasjone-ne var lett a se. 
Eventuelle synkninge-r p. g. a. ·hf'1y fylling var også lett 
å vurdere da forholdene før arbeidet b!e utført var kjent. 

Det første som -ble gjort var å prøve skalaenes bruk
barhet. 

1Det ble valgt ut 12 dekker av hvert slag, b-rustein, 
asfalt, teppedekke o-g •betong, og disse ble bedømt av 
2 ingeniører samtidig. Det viste seg herunder at det var 
meget lite-n meningsforskj�II og det var forbausende
hvor enkelt dekkers vurdering skilte seg ut fra vurde
ri,ngen av fundamentene. 

1Resultatet var at man med 
skalaene fant disse vel skikket. 
den eksempelvis seende slik ut. 

Brustein. 
I. Ingen slitasje.

enkelte utbygninger av 
For hrusteinsdekker ble 

Gjennomgående ingen synlig slitasje.
hl. Begynnende synlig slitasje. 

Begynnende glattsliting av stei-n eller begynnende 
rundsliti-ng av fuger. 

Jl,I. Slitasje 11le11 norn 11/cmpt for trafikken. 
G!attsliting av stein eller rundsliting :iv fuger uten 
noen ulempe for trafikken. 

IV. Slitasje med noe 11/C'mpe for trnfikk1•11.
Glattsliting av stein eller r11ndsliting a1· fuger eller
knusinrr av stein med noen ulempe for trafikken.

V. Dekket trenger omlegging l'lll'r ho1•C'drf'parnsjo11.
Dekkets tilstand forårsaker store ulemper for tra
fikken.

Fundamentskalaen trengte ingen n,crllll'rl' presisering 
og hie beholdt uforandret. 

Det skulle i alt vurderes ca. 150 dekker. Dette hie ut
fwrt av 2 ingeniører som vurderte helt ua•vhengig a1· 
hverandre. Resultatet !\far forbløffende, således 1·,ir elet 
av ca. 14..J. dekker bare 3 stk. som differerte l grad. Av

differanser p,a en halv ,grad var det mange, men gra
deringen er her sa fin at det har uvesentlig betydning for 
den endelige vurdering. Vurderingen av dekkene hie 
oppsatt i ta·bell form. 

Jeg skal nevne lift om de forskjellige typer av dekker. 

A. Befo11gdekker.
For betongdekkene, [) stk. i alt, kan resultatet sam

menstilles slik: 

Ta b e 11 I. 
Anla·l-1 dekker av kvalitet: 

Utfort år 1-11 li 11-111 li I Ill-IV sum 

1938 
1939 2 3 
1940 � 

1[)41 2 

Sum 3 2 :1 !1

Som det framgar av tabellen er slitasjen på betong
dekkene påfallende stor i disse lå år. Som vi ser har vi 
3 dekker i gruppe li som angir begynnende synlig 
slitasje og 3 d�kker i gruppe Ill som angir slitasje uten 
noen ulempe !or trafikken. 

De fleste dekker har skallet av i overflaten som er 
blitt ru nettopp pa de partier lwor trafikken gar. 

Hovedarsaken er det heldigvis lett å forstå, saken er 
nemli,g den at elet ikke i disse gater er brukt betong ay 
ensartet kvalitet og riktig vannsementfaktor. 

B. As/ alt- og brusfeinsdekker.
Sammenlikner 'Vi småsteinsdekker med dekker av asfalt

typer uten hensyn til !undamentekvaliteten, bh man føl
gende tall (se tabell 11). 

forskyvningen viser at hrusteinclekker er et varigcr(' 
dekke enn dekker av asfalttyper. Lenger kan man selv
sagt på gninnlag av denne ene vurdering ikke slutt-e. I 
:irene framover vil det bli foretatt nye vurderinger, o.g 
man vil da få en uversikt over dekkenes varighet.

Samtidig vil vi foreta beregning over omkostnin,gene 
;11· ele forskjellige dekker og om n-oen år håper vi på 
denne J111åte å komme fram til et hr11khart grunnlag for 
en 0konomisk dekkeberegning. 

De er aHså for t·iå!ig på grunnlag av disse få under
søkelser ,l trekke noen konklusjon for elet ene eller 
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T ab e J I li. 
Dekketype kl. [ kl. !-![ kl. li kl. li-Ill kl. 111 kl. Ill-IV kl. IV kl. V Sum 

Asfalt 2 stk. 8 stk. 38 stk. 5 stk. 4 stk. I stk. I stk. 3 stk. 62 

Småbr.st. 5 stk. 13 stk. 40 stk. 5 stk. G stk. 0 stk. 0 sti<. 0 stk. 69 

Samme tall omsatt prosenter. 

Dekketype ki. I kl. 1-11 kl. Il kl. Il-Ill kl. Il I kl. Ill-IV kl. IV kl. V Sum 

Asfalt 3 0/ 
,o 13 ° 0 61.5 % 8 0/ /0 6.5 % 1.5 % 1.5 % 5% 100 % 

Småbr.st. 7 0/ 19 % 58 % 7 0/ 9 01 0 0' 0 % 0 Of 100 % /0 /0 (0 /0 !O 

Ikke medtatte tiekker som ligger p,1 fundamenter av dårligere kvalitet enn B.

Dekketype kl. I kl. 1-11 kl. Il ki. 11-111 

Asfalt 3% 13.5 % 59 0/ 
'0 8.5 % 

Småbr.st. 8 0/ 20.5 % 63.5 %, 5 Q/ 
/0 /0 

annet slags dekke. Y.i må foreløbig byg.ge pi\ -de erfa
ringer vi har oig jeg skal i det etterfølgende gi .en ,kort 
oversikt ove·r ele retningslinj·er vi i dag går etter i Oslo. 

Vi anvender stort sett 2 slaig,s dekker: 

l . Smågatesteinsc!ekker .(10-12 og 8-10).
2. Asfal�dekker.
3. I noen .grad også betongdekker.

A cl J. Smågatesteinen ble tidligere satt ·i bue, ·men 
settes nå så gioc!t som ute<Jukkeml·e i diagonal med en 
hal•v,bue :i tilslutning til 'kantsteinen. 1Diagonalsetting er
utviJ,somt he,c!re å k1jøre på, duren i bilen reduseres sterkt

og dekket 1b!ir i det ·hele jevnere. Småste-insc!ekker er
utvilsomt gode, har en lang levetid (hva også foranstå
ende undersøkelser er kommet til), men de er forholdsvis

kost-bar-e og sene å utføre. Det har tidl-i1gere allt-id ,vært

framholdt, ,sær•lig fra steinrfolks side, at dis,se dekker i

motsetning til asfaJt,dekker i-kke er .glatte, men erfar-ingen

fra Oslo er en annen. 
Ved inntredende .mildvær om vinteren og våren og da

særlig i tilslutning til tåke, danner elet seg en tynn ishinne

på småsteinen ,som gjør gata til en skøytebane. Det er

absollitt livsfarlig å 'kjøre på den uten å v-ise den største

a·ktso:mhet O'g sandst-røing er høyst påkrevd.

;Smågatestein -a-nvendes nå ette.r følgende retnin1gslinjer:

I. r bakke i stign:ing mer ,enn I : 15-18 av hensyn

til hestetraf.ikken. Asfalt er også vanskelig å legge i

større stig-ning. 
2. 1 gater -med særlig tung tra·hk·k ·Som ·i bryggestrøk

og liknende. 
3. I gater med sporveger.
4. I rundkjøring.sanlegg.

Ad 2. Asfa<lt. A·sfalt anvendes p-raktisk talt overalt 
ellers i forskjellige ·utførelser etter trafikkens størrelse 
og karakter. A,sfalten byr på mange og store fordeler. 

I. Hurtig å legge.
2. Hurtig å reparere.
3. Behagelig å kjøre på.
4. Lett •å hol,de ren.
5. Liten støy.
Den moderne asfalt e-r he"1er ikke på noen måte •glatt.

At ,den •i re•g.nvær er blank og skinner i lyskasterne er en 

kl. I Il kl. I l l-IV kl. IV kl. V Sum 

s 0/ /0 2% 2% 5% 100 % 
3% 0 0/ JO 0% 0% 100 % 

ciraw-back som dog spiller mindre rolle i en by med godt 
opplyste gater. At asfalt i-kke hol1der og er kommet i 
miskreditt skyldes etter min mening 3 ting: 

I. DårHg ·fundament-er.
2. Uriktig ,bl·andingsforhol·d.
3. For høy temperatur ·under t-il·virkningen.

Ad 3. Betongdekker. V,i kviet oss t-id•li-gere for å Ie-gge 
betong ,me1ci tan•ke på ele van•skeli•g•heter man har i tilfelle 
reparasjoner av le,dninger i 1gatene. Fundamentene er 
i Oslo til dels så ·dårl:ige at disse i •høy grad trenger til 
en utveksling 10g vi ·har funnet det økonomisk, istedenfor 
å -grave ·i stor ,dybde og etterpå kulte, å g,å til anlegg av 
betongfu.ndamenter. Disse ·støpes gjerne i en tykkelse av 
ca. 15 cm med jernirmlegg. Disse fundamenter anvendes 
så lenge de er egnet dertil som kjørebane, men det er 
forutsetnin•gen at de senere -skal dekkes me1c! et elle-r annet 
gatebelegg, småstein eller asfal-t. 

.Som jeg foran nevnte har vi •hatt en rEckke uhell ,med 
våre bet·onggater, men ·vi vet hvor skaden kommer fra, 
nemlig dårlig ·betong. 

Tabell Ill viser resultatet av vurderingen av funda
mentene for permanente dekker lagt etter I 934 i østre 
distrikt. Fundamentene med unctergrunnssvikt er sett 
bort fra. 

,Det ses tydelig at s:å vel nye som gamle betong.funda
menter samt 70 cm kultfun,ctaiment står i en særklasse sett 
i forhold til 40 cm -kuilt og eldre fundamenter. 

.Nye betongfon,damenter er selvfølge]i.g de beste. 70 cm 
kult kommer •dernest foran gamle beton,gfundamenter, så 
kommer 40 cm kultfundamenter som nat-ur-li-gv:is e-r bedre 
enn de ,gamle hvor •kultlaget som -regel er under 40 cm. 
Til sluH koimmer kuiltfu .ndarnenter av en 'blandi-ng av 
gamle og nye, en kombinasjon som lett gir setninger. 

l'a•beJl.en v,iser at av 19 nye ·betong-fundamenter er 18 
stykker -elle-r 95 % ·uten .fund·amentsvi'kt og I ·fundament 
eller -5 % viser tegn til uj·evnheter som så vi-d-t kan 1påv·i,ses 
ved ,nøyaktig undersøkelse. 

1Det som er av stør-ste interesse er å undersøke kult
fundamentene. 

Slår man de eldr-e ku'1tfundamenter sammen i en .gruppe 
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Fundament for dekke 
lagt etter 1934 

Lagt 
etter 
;934 

Ny betong 
70 cm ku'1t 

Fund. Gl. betong 
lagt 40 Clm kult 
før Gl. kultfund. 
1934 under 40 cm 

Gl. o,g nytt 
kulbfund. 

Sum: 

Fundament for dekke 
lagt etter 1934 

Lagt 
etter 
1934 

Ny betong 
70 cm kult 

Funid. Gl. betong 
lagt 40 cm kult 
før Gl. kultfund. 
1934 under 40 cm 

Gl. 10g nytt 
kultfund. 

Sum: 

Fundament for dekke 
lagt etter 1934 

Nytt 70 cm kult 
Eldre 
type 
kult
fund. 

40 cm kult 

) 
01. ,k,u]tfund.
under 40 cm 
gl. og nytt k.f. 

Sum: 

Fundament for dekke 
lagt etter 1934 

Nytt 70 cm kult 
Eldre 
type 
kult
fund. 

40 cm kult 

I 
Gl. kultfund. 
under -10 cm, 
g!. og nytt k:f. 

Sum: 

MEDDELELSBR FRA VEGDIREKTØREN 

Tab e 11 Ill. Vurdering av f1111da111enter.

Stk. Stk. Stk. Stk. 
kl. A kl. A-B kl. B kl. B-C 

18 
37 

3 
7 

9 

5 

79 

0/ 
10 

kl. A 

95 
86 

60 
54 

38 

29 

65 

Stk. 
kl. A 

37 

21 

58 

% 
kl. A 

86 

39 

60 

5 

2 
'l 

4 

4 

18 

3 

7 

5 

16 

Samme tall i prosenter:

% 
kl. A-B 

5 
12 

40 
15 

17 

24 

15 

0/ 
.o 

kl. B 

2 

23 

29 

29 

13 

Tabe l l  IV. 

Stk. 
kl. A-B 

5 

10 

15 

Stk. 
kl. B 

i5 

16 

Omsatt i prosenter hlir tabellen

% % 
kl. A-B kl. B 

12 2 

IR 28 

15 17 

slik: 

2 

01 
,u 

kl. B-C 

8 

2 

Stk. 
kl. B-C 

2 

2 

% 
kl. B-C 

4 

2 

Stk. 
kl. C 

2 

3 

fi 

0' 
,0 

kl. C 

8 

8 

18 

5 

Stk. 
kl. C 

G 

0, 
u 

kl. C 

11 

G 

Nr. 7 - 1949 

Sum 
stk. 

19 
4:{ 

5 
13 

24 

17 

121 

Sum 
0 

0 

100 

100 

100 

100 

100 

100 

100 

Sum 
Stk. 

43 

54 

97 

% 
Sum 

100 

100 

100

får man følgende tall på grunnlaig av de foregående 
tabeller (se tabell JV). 

1Forutsetnin•gen for direkte å kunne sammenlikne disse 
er at ,de fa.ste dekker er lagt noenlunde s·aimme ,år. 

A'V tabellen framgår at det er utvi•lso,mt at 70 cm kult-

fundalment ·er helt ,upå,virket av telehiving sett etter 
pra-ktisk målestokk. Av .-13 stykker er :n eller 86 % 
helt uten 1h1ndamentsv,ikt (kl. A) bare 5 stykker eller 
12 % vi·ser tegn til ujevnheter som så vidt kan påvises 
ved nøyaktige undersøkelser (,kl. ,A-18) og et enkelt 
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fundament 1:'iler 2 'lr viser en så vi•clt synlig ujevnhet 
(kl. -8). Uett·e siste er dessuten tvilsomt, 11jevnheten 
skyldes antakelig gammel fylling. 

Man kan av ele samme grunner ogsa slutte at disse 
func!a1menter hittil også har vist seg helt tilstrekkelig for 
dynamisk ,og statis·k påk,jenning av trafikken. 

,oe eldre kultfundamenter derimot viser en større ten
dens til uje\·nheter. 

Selv ·kl. C er jo imi•cllertid uten ulempe for trafikken, 
men en må regne med at 11jevnhetene etter ·hvert kan for
verres. Senere 11ndersr,Jkelser vil ·k11nne svare herpå. 

S1rnrsimålet er 0111 det er telehiving eller traf.ikkens 
tyngde som 'har framkalt ele små ujevnheter i ele eldre 
k11 l�h111damen ter . 

.N. T. B. har ved sine undersøkelser påvist at under
grunnen i Oslo sjelden er av den beskaffenhet at den 
forårsaker skadelig telehiving, dels på grunn av massens 
art, dels på gr,unn av drener-ingen av 1grunn. Man kan 
derfor anta at ujevnhetene for rele gamle kultfundamenters 
veclkomimende hare i :få tilfelle kan skyldes te•le. Man må 
herav ha lov t-il å sl'utte at det vesentlig er trnfikkens 
tyng,dc som har forvoldt ujevnhetene f1orcii fundamentene 
er for svake. 

Ved siden av telehivningen må man imidlertid ·i·kke se 
bort fra en meget vi•kti-g ·årsak til forkastning ·i ftmda
mentene, nemlig dårlige steinmaterialer. :Det er pfwist 
at Mere av vi\re gaimle gater er rnppfylt helt eller delvis 
med alunski'ter som er skyl·d i ødeleggelser av ftlll'ciamen
tene men en må ha lov å anta at det vesentlig er trafik
ken; ·t ncrde 50,111 er årsak til ujevn·hetene o,g at alunskifer
og tel� ,bare er i\rsak<:_n i _no�n få tilfelle. Dette kan jo
undersøkes og vil ogsa bli g]'ort med ele gravn1nger som 
vil Mi foretatt i disse .gater. 

Hvor det ikke er mulighet for lelehiviflg vil etter dette

det teknisk-økonomisk mest heflsiklsmessige fundament
ligge et sted mellom 40 og 70 cm under ovcrka11t dekke. 

S "let er bare om un,dergrunnen i Oslo er av den, pørsma · < 
• " heska·Hen,het at man kan ga ned 11t�11 a rC'�11serc f11flda-

menfets bæredyktighet. Kan det bringes pa det rene at 
ta.ler os kcr/cm2 vil vi antakelig kunne gå ned grunnen , o 

t-1 60 . Etter foretatte undersøkelser er dette OV€r-1 cm . . . • . d nnsvntirr I enkelte t1HeHe vil man pa fastveien e sa , o· 
underlag kunne gå ned_ til 50 . cm. • 

Det iblir selvfølgeli•g 1_ alle 
0
hlfelle � _ga fram ,med for

siktighet, ·likesom. en JO IJlla kl-ass1f1sere gatene rent
tra'fikklJnessig. 

.Formålet med disse undersøkelser har f�rst og fremst
vært å finne grunnen til ødele1g,gelsen av vare fundamen
ter og botemidler herimot. 
· Konklusjonen av våre undersøkelser kan kort sammen
fattes ·i følgende punkter: 

I. Synkninger over dårlig gjc11f ylte ledningsgrøfter.
Dette er den 'hyppigste år-sak og e-r ikke tidligere v,iet

tilstrekkel·ig oppmerk,somhet. 
2. Ujevne setrringer fmYH fundamentet eller dekket 

henger :;eg opp på gamle grunnmurer eller s,førre stein
blokker. 

,Oet at -gamle grunnmurer eller store stei-nblokker i•kke
er fjernet i tilstre·kkel·ig dybde er rneget hyppig. Hvor 

uheldig dette er, hadde man neppe blitt oppmerksom 
,pfi hvis disse undersøkelser ikke var blitt foretatt. 

3. Alunskif cr i fundamentet. 
Flere av våre sentrumsgater var totalt ødelagt av alun

skifer som ha,dde est opp og ødela•gt dekket. Vi tillater 
nå •overlwdet ikke alunskifer som k•ult eller fyllings
materiale. Forekommer elet ·i grunnen, må det på en 
el•ler annen måte isoleres. 

-1. Tynne ku/Ilag fra gater og opparbeidet for 1934. 
5. Setninger pa grunn aF darlige fyllmasser eller

dar!ig 1/lldergrunn. 
Det er pa.vist at flere gater 1har satt seg fordi det :i 

fundamentene eller undergrunnen Hnnes murstein, kalk
rester og treverk fra ,gamle eMer nye by:gg og andre
uønskete materialer. Særlig i forbindelse med nybygg
vil denne slags ting gjerne ,forekomme. Her må v·ises
·mer ,kontroll. Over slik di\rlig undergrunn må lfundarment
ty·kkelsen økes.

6. Setninger som f alge av lwyc fyllinger eller orga
nisk substans som råtner eller humus i undergrunnen.

T,il'felle-ne er sjel,dne. Setninger av de1111e art kan aldri
11nngås. De kan bare reduseres.

7. Telehiv-ing. 
Da undersøkelsene ble startet var spørsmålet om tele

hiving i Oslo helt uklart. Det er n•a ,påvist at skadel·ig
telehiving meget sjelden opptrer i Oslo. Det kommer av 
at selve massen i undergrunnen i seg selv meget sjelden
er telehivende, særlig fordi at undergrunnen er godt tørr
lagt. Det kan ved undersøkelser stort sett meget lettvint
påvises om et materiale er telehivende eller ikke.

Kommer v·i over en telefarli•g: gate legges disse i dag
som forsøksgat·er på følgende måte:
a. ,makadam . . . . . . l O cm b. ma•kadam . . . . . . I O cm 

kult ........... 20 » kult ........... 415 » 
·koksaske ...... 65 » presset torv .... 20 » 

95cm 7-5 cm 
Den halve streknin-g av type a, -den annen halve strek

ning av type b. Slukledni.nge·r og betong isoleres mot 
koksasken-. 

8. SporFeiens cMrftige fundamentering æv skim1ene.
Tilfellet e-r ·iøyenfallende og trenger ,ing-en nærmere ,pa

visnin,g. Ødelegge•lsen forplanter seg til den nærmest
liggende del av 'kjøreibanen S'om stadig må repareres. 

9. Det er så godrt som påvi:;t at ødeleggelsen av funda
mentene ikik·e skyldes at k•ult trenger ned i leire-n eller 
omvendt. Grus ener sandlag er således ikke nødven-dig 
for å hindre pumpevirkni-nger i fundamentene. 

10. Beto,�gifwzæamenter stiår som nevnt :i en ,sær-klasse,
men betongen ,må være god og 'her trenges god ,kontro'1l. 
Dårl•ige satser må kasseres. Betongf.un,damenter bør 
a·nvendes hvor grunnen er svak, eller hvor de-t er store 
•grøfter e·ller ujevnheter, fo.rtri-n,svis sentrumsgater hvor
man .må -sikre seg mot setninger.

ID-ette er de foreløpi•ge result·ater av undersøkelsene.
'De ,fleste spørsmål som var stilt vedrørende fon.ctamentene
·har vi fått sv·ar på. Med hensyn til dekkene er det for
Hdlig å ·uttale seg, men vi har fått -et brukbart gru-nnlag 
å bygge videre •JYå.
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VEGDEKKER OG TRANSPORTØKONOIVU 

Av driftssjef Niels Lassc11, Schoycns Bifsc11/ra/er, Oslo. 

For meg som daglig arbeider med rute- og lastebil
transport er det enkelte problemer i forholdet til vegene 
og deres beskaffenhet som er særlig iøynefallende. Det 
er disse problemene jeg vil nevne. 

T<idsmomentet. 

·En rutebilsjåfør i Amerika har omtrent dobbelt sft 
meget i u·kelønn som e,n norsk sjåfør; men ruteselskapet 
der borte har d'e samme l,ønnso!TI'kostnirlger pr. km som 
oss. Årsaken er ganske enkelt den at bussene i Statene 
kjører dobbelt så mange km pr. time som bussene her. 
Dette bringer med en gang fram betydningen av tids
etter hastighetsmomentet. Det er også dette forhold som 
i praksis viser seg fordi enhv·er kjører prøver å holde ele 
«variable utgifter» konstante. Med det mener jeg at 
på dårlig veg kjører man ikke av gårde sa alt skramler 
fra hverandre og derved framkaller uforholdsmessi•ge ved
likeholds- og andre utgi'fter; men, man slår ned farten 
for ·ikke å få for store påkjenninger. Det blir derfor i 
første hand materiellets tidsutnyttelse som blir redusert. 

Etter prisdirektoratets takster utgjør de faste omkost
ninger for en stor buss ca. kr. 18,00 pr. time, mens de 
løpende utgifter etter ca. 20 km's hastighet utgjør kr. 
·J 2,00 pr. time. For rutebiler og for de fleste person
bilers vedtkommende mener jeg det er berettiget å regne 
en viss verdi - med andre ore! timebetaling - for den 
tid passasjerene tilbringer undervegs. Selv med en meget 
lavt ansatt tidsv,erdi for passasjerene vil de faste om
kostninger for en stor buss tillagt passasj·ertiden. dreie 
seg om kr. 30,00 pr. time. Sett i forhold til ele løpende 
utgifter av ca. kr. 12,00 pr. time er det innlysende at økt 
kjørehastighet vil bety eima mer nasjonal,økonon,isk enn 
forbruksbesparelsen ved forbedrete veger.

Jeg tror det er inn.en'for mulighetenes grense i n,ange 
til·felle a kunne fordoble den gjennomsnittlige kjøre
hastighet. Den besparelse man da oppn·ar, særlig i 
yrkestrafikk, vil rettferdiggjøre meget stor kapitalanbrin
gelse i vårt vegnett. 

Sf.kkerheten. 

Et annet vegforhold som dessverre melder seg alt for 
hy,ppig er trafikkulykkene. Det framstår kl,irere og 
klarere at den vescn,tligste drsak til lrafikk11lykkr11c er

vegene. Den virkning et jevn,t vegdekke med faste gode 
vegkanter har pa trafikksikkerheten er så kjent at jeg 
ikke skal komme inn på elet her. Men det er en annen 
side av saken som kanskje har like stor betycin.ing o·g elet 
er clen psykologiske. Jeg spurte en spesielt dyktig sjafør 
en gang hva han mente var årsaken til at noen stadig 
kolliderer n,ens an·clre kjører år ut og iir inn uten :'! fa 
en skrape. «De son, kolliderer er for sinte,» svarte han. 
De av oss som har kjørt pa en støvete, dumpete landeveg 

Foredrag holdt den 14. fcbrnar 1949 pa fell<'smøtc i K. N. A. 

hak en hil son, på grunn a\· dumpene skrangler slik at 
den ikke hører dr tuting mfl sikkert innrnmllle at den 
sinnstilstand n,an til slutt kolllmer i absolutt ikke øker 
trafikksikkerheten. Jeg har her nevnt et outrert eksem
pel, men enhver form for dårlig veg virker irriterende 
og har vist se·g ogs{i på denne måte å øke risiko1110111entet. 

\!cr!likcho/d. 

Jeg kan ikke nevne trafikksikkerheten uten ganske 
kort a kolllme inn på vedlikeholdet. De fleste av våre 
veger er utmerkete å kjøre pa når vinterføret har lagt 
seg for ,ilvor og vegen er godt brøytet. Men nesten 
uten unntakelse blir det brøytet for sent. Brnytingen 
vil aldri bli eHektiv før man i langt sh1rre utstrekning 
tar natten til hjelp. Det virkelig sørgelige kapitel er 
imidlertid sandstrnin•gen. Den skjer aldri tidsnok og ute
blir svært ofte helt til hi,tkj0rerne begynner a mase. I 
hele den sesong hvor man kan vente glatt føre skulle 
sandbilene kjøre fast rute over alle de viktigste veger 
ug over særlig farlige vegstrekninger. 

Ruten må gå en gang hver natt og en gang hver for
middag. Den be!rnver cia naturligvis hare å pusse o,pp 
på tidligere strøning eler hvor det er glatt. t dag ma 
elet kjr1res altfor meget med kjetting. Da far man virke
lig se hva rystingen resulterer i. Man kan jo f0r rute
bilenes vedkommende ikke forancllre kjørehasti,gheten 
fordi man legger på kjetting så cia får man ta de mer
omkostninger som kommer. Det som oppstår er vesent
lig tretthetsbrudd. Hjulboltene er de første til å smelle 
av. Dernest sliies lagrene løs i n•avene, rammene brek
ker ved hakfjærfestet og stenderne i karosseriet rister av 
særlig oppe veet taket. 

Det er sannsynlig at resultatet av ki'ørinrr t)å diirli«
. b b 

vinterveg gir et godt bilde av den forskjell i drifts-
utgifter som vil framkomme ved forskjelli·g kvalitet av 
vegdekkene. 

Sum mcrvedlikchold. 

Med de krav som stilles til vedlikeholdet særlig av 
moderne vegdekker har jeg forstått det slik at systemet 
med vegvoktere ikke lenger passer. Jeg har hørt at ved
likehold og anlegg enkelte steder delvis er brakt inn i en 
·enhet. Jeg tror at vi som bruker landevegene skal hilse 
denne forandring med glede. Jeg håper d·a at slike 
vegla•g vil bli så godt utstyrt at de kan foreta mindre ut
bedringer av broer og vegsvinger og at de kan steinfylle 
grøfter veet smale passasjer og liknende. Slike mindre 
utbedringer vil være tit stor hjelp for trafikken og skulle 
k11nne gjennomf0res lenge før enn om man skal vente 
til det kommer en større bevilgning til en hel omlegging. 

Ennskjønt vi alle naturli•gvis er mest interessert i den 
del av vegvedlikeholdet som virker på vår kj,øreøkonomi, 
vil jeg ikke unnlate a nevn·e vegenes utseende. 

Vegfyllinger eller skjæringer, støttegjerder, skilter og 
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liknende er ikke .illtid i en slik forfatning at eie er
noen reklame. 

Her skulle eiet også være et felt :i utnytte veglagene
på i slakke sesonger. 

Tra11sporfb11dsjcl t 

Jeg har gjennom de siste tyve ar disponert yrkesbiler 
60 millioner rngnkm o\·er norske \·eger. Je·g taler derfor 

med en viss bakgrunn nar jeg sier at jeg i høyeste grad 
beundrer våre vegingeniørers samvittighetsfulle og dyk
tige arbeid . Jeg vil slutte med en ap,pell til vare myn
digheter om å gi disse ingeniører mest mulig å arbeide 
med. Bevilgnin•gene til vegbudsjett er grunnlaget for en 
økonomisk utnyttelse av en meget slorrc surn: nemlig
rare nasjonale transportomkostninger. 

SKADEVIRKNINGEN FOR JORDBRUKET FORVOLDT
AV STØV FRA VARE VEGER 

AP /a11dbrukssckrclær Sverre Sollid.

Jeg er bedt om å utrede litt om de skader som pclfures 
landbruket av støv fra våre grusveger. 

F"'r vi ser på hvordan skadene oppstar 1i;ir sluret fra 
vegene legger seg inn over _ åker, eng og h.ige, må vi ha 
klart for oss hvordan ele v.1kt1gste l1vsfu11ks1oner I plan
tene foregår, og jeg skal da ganske grovt skissere dette. 

Plantene hestår både av organiske og uorganiske 
stoffer, som opptas dels fra jorden gjennom røttene og 
dels ·fra luften gjennom bla·dene .. 

Mineralstoffene og endel organiske stoffer opptas av 
plantenes røtter i en tynn vannopplø:ning som t�anspor
teres opp i plan.lenes enkelte _deler gJennom led�111gsvev. 

·O ihygginrren av elt:: organiske stoffene foregar for en,pr "' . . 1 
• 

\·esentlig del ved den sakalte kullsyr�assin�1 asJon. Med 
kullsyreassimilasjon forstås den nænngsvuksomhet hos 
plantene, at de kan oppta kullsyre fra luften og omdanne 
clenne således at kullstoffet sammen med vann lages om 

til kullhydrater mens surstoffet lltsk1lles. Denne om
dannelse foregår i klorofyllkornene eller hladgrøntet som 
d lært kalles Drivkraften som setter ·denne 0111-et popu · 
d I esprosessen i gang, er sollyset. V1 kan etter anne.s . k Ill ei dette kanskje skissere p-rosessen slik at ·li 1y ratene 

b ges i JJlanten ved opptagelse a·v kullsyre fra opp yg 
I luften ved en prosess der k_lorofyllet eller hlac grøntet er 

f h ·kk ocr soll•yset er drivkraften. •De kullhyciratst·of-a n en "' . . . d larres ved klll1Syreass1m1lasJ0nen og e uorga-fene som 'o . . � 
niske og dels organiske stoffe: so

f
m 1

k
1�tt

1
e
1

_s til 
cl
pl,

1
1ntenes 

· transporteres til ors Je 1ge e er avoppbygg111g, .
l t ed 111· e1p av vann. Vannet opptas vesentligp an ene V· . . . . øttene 0o- under spesielle forhold litt gJennomgiennom r <> • . • • 

f. Jtea· pninger pa bladene. Disse spalteapn111ge11e1ne spa 
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plantenes livsfunksjoner o? pa-visning a_v en v1�t1ge 
·op·prrave spalteåpningene pa bladflaten sp1-ller for tnvse·I
og :ekst, vil det lett forstås hvilken skade støvet fra
vegene vil ha for plantenes normale utviklin•g. 

Foredrag holdt den H. fcbntar 1949 på fellesmøte i K. N. A. 

Det fine støvet som hvirvles opp fra vegene og føres 
inn over ilker, eng og hage, vil legge seg som et fint 
lag på bladflatene og tette til spalteåpningene og dermed 
hinclr-e den naturlige saftstrøm i plantenes indre. Denne 
saftstrom er nødvendig både for å transportere nær.ings
stoffene fra jorden opp i plantene og for å føre de stof
fer som er Ja,get ved kullsyre·assimilasjonen rundt i plan
tene eler eie skal brukes til oppbygging av ,plantekroppen
eller avsetning i frukt, frø eller oppl·agsknoller. 

Det fine gråkvite støvlaget som legg.er seg på blad
flatene vil dels absorbere, dels reflektere lyset, slik at 
dette ikke i fullt mon når fram til klorofyllet (blad
gr,øntet) og vi får en nedsatt kullsyreassimilasjon. 

Støvet vi! altså virke til å nedsette plantenes livsfunk
sjoner, dels ved at det bevirker en redusert saftstrøm i 
plantene og dels ve·d nedsatt kullsyreassimilasjun. Pl·an
tene når av disse grunner ikke fram til den utvikling som 
de naturlige vilkår for øvri,g skulle betinge, eller med
andre ord vi får en redusert avling. 

Men det er ikke bare ved å nedsette avlingen at \"i 
far skacieT i jordbr-uket ved støv som fyker inn fra 
vegene. Den nedsatte vannsirkul·asjon og tilførselen ar 
dette fine støvet har også en viss evne til å avsette sili
sium forbindelser i plantenes grønne deler, og vi far gras 
med stive læraktige bla•der som er lite smakelige, og 
derfor gjerne bli·r vraket av våre husdyr. 

Ved tygging av gras som er belagt med slikt fint stø1·, 
vil dyrene også få et betydelig større tannslit. 

Når det gjelder høsting av avling som har vokst 
langs veger uten fast dekke, vil vi få sto-r slitasje på 
maskiner og redskapeT som nyttes ved .inn·høsting;en. De 
arbeidende deler i våre landbruksmaskiner er ikke så 
godt innkapslet at i1kke dette fine støvet, som drysser av 
plantene utl'der kjøringen av maskinene, vil trenge inn i 
maskinenes arbeidende deler, og der virke som et fint 
sand,papir og forårsake betydelig økt slitasje. 

,Tresking av Jo som har va.kst på åkrer som har ligget 
inn til veger uten 'Permanent dekke, er �t arbei1d så ufyse
lig at den som ,ikke bar vært med pa d_ette knaipt_ kan 
gjøre seg noen forestililinger om det. Pa større g;ircler 
som har meget slik åker har man i den senere tid inn
stallert støvsugere for å få ført vekk det meste av støvet 
under treskearbeid. På mindre gårder har man alminne
lig ikke råd til å gå til slike anskaffelser, og folkene må 
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arbeide i støvet som kummer fra treskeverket. Treske
arbe,i 'd er på slike gårder et arbeid som en ser fram til 
med ,gru •gjennom året, og som det er meget vanskelig 
å få leid ekstrahjelp til å være med på. 

Poruten direkte skader og nedsatt ·avling som støv,et 
fra vegene bevirker, har vi også nedsettelse eller under 
ug,unstige forhold hel ødeleggelse av kvaliteten for en 
'del veksters vedkommend-e. Setter støvplagen inn som 
verst i modningstiden for vekster som jordbær og bringe
bær, vil støvet avsette seg på bærene som et gråkvitt 
belegg som ikke lar seg vaske av -og elet kan, når for
holdene er særJ-i·g ugunstige, .resultere i total ødelegg,else 
av bærene som handelsvare. Jeg vil her innskyte at ver
dien a'V en middels jordbæravling etter cl·agens priser be
løper seg· ti:! ca. 1600,- kr. pr. dekar. Jeg kjenn.er 
tilfelle hvor eierne privat har innkjøpt støvdempende mid
del, og strødd på vegene for å -motvirke støvp-!agen for 
i det hele å kunne drive med hærdyrking når bærfeltene 
etter skiHeplanen bl,ir la.gt mot v·e·g d-er det ikke er fast 
dekke. For epler, pær-er og plommer vil også støvet 
som avsetter seg på frukten på den tid høstingen tar 
til, bevirke e-n betydeli:g nedsettelse av produktenes verdi. 

-For fr'i.Jandsgrønnsakenes vedkommende har vi samme
forho-ld, og vi kan vel her si at særlig for de finere 
grønnsakers vedkommende som også representerer den 
største verdi pr. arealenhet, kan kval,itetsforringelsen· bl,i 
betydelig. 

Hvor stor skade - uttry·kt i penger - støV'plagen fra 
vegene bevi·rker for vårt jord-og lrngehruk, er det uråd 
å si noe bestemt om. Me·g bekjent er det .ikke foretatt 
eksakte undersøkelser over hvor meget reduksjonen i av-
1 ing ·og kvalitet kan beløp.e seg til i jord- og hagebruket. 
Skadene vil være forskjellige for de ulike kulturplanter, 
og fo-rskjel!,ige al,t etter det utv,iklingstrirrn plantene· er 
kommet til når støv,plagen er størst. 

Støvplagen vil være avhengig av fler,e forhold m. a. av 
vegen o,g vegdekkets kV1alitet, den kjøre·hastighet motor
kjør,etøyene nytter og værforholden-e. Hv•or det er mye 
finmatedale i vegdekket, og, hvor bi!,enes ·kjørehastighet 
er stor, v•il .også støvplage-n •bli stor. Støvpbag,ens omfang 
vil også være avhengig av temperatur- og nedbørsfor-

holdene og av vinden, og selvf<�lgelig ogsii a1· hvordan 
det lykkes 'for vegvesenet ved hjelip av støvclempencle 
m,idler .å dempe støvet. Alt etter som cli·sse forhold lig
ger til rette vil støvet treng,e lenger eller kortere •utover 
til siden,e og bevirke skader. Skadene vil avta utover til 
sildene fra vegene -ettersom støvet avsetter seg. 

Etter oppgave fra Buskerud fylkes vegkontor, har vi 
her i landet ,�2369 km offentlig veg med· grusde.kke. 
Hvor stor del av denne vl•g!engden som giir gjennom 
jordbruks- eller hagebruksmessig dyrket jord, har jeg 
dessverre ikke oppgave over. 

For Buskerud som vel ma betegnes som et middels 
jordbruksfylke østenfjells, har jeg fatt oppgitt at vi for 
riksvegenes vedkommende har 770 km grusveg. Av 
denne vegbanen går 256 km ell-er ca. :B 'lo gjennom 
dyrket mark. Regner v,i her meid at st�Jvet fra vegene 
gjør skade 30 111 til siden,e, 15 111 til hver kant, vil elet 
skadelidende areal bli 7680 dekar. Vi lrnr dessverre 
i•kke oppgave over hvilke jord-brukskulturer som dyrkes 
inntil vegene eler hvor meget av dette arealet utgjøres 
av frukthager eJ.ler grønnsakarealer. Skadevirkningen vil 

etter elet som er framholclrt tidligere bli noe forskjell,ig 
for de forskjellige vekster, men setter vi skaden til 
kr. 40,-- pr. dekar, vil skadevirkningen av ·støv fra riks
vegene beløpe seg til ca. 310 000 kr. 

1f ti·llegg til dette kommer skader av støvplagen fra 
våre 1fyl1kes- og bygdeveger. Setter vi skaden-e skjønns
messig til 40 % av skadene langs riksve·gen-e på grunn 
av den mindre trafikk på disse vegene, og forutsel-ter at 
samme prosentdel av vegbanen gi'tr gjennom dyrket mark 
som for riksvegenes veclko1111mencle, skulle skacl,ene her 
an,dra seg til ca. 1>60 000 kr. Altsa en samlet skade
virkning på ca. 470000 kr. •pr. å•r. 

De tall som er antydet er meget grovt anslått. Da 
skaden .er ulik fra år til år og fra sted til sted, ville det 
nærmest være tilfeld,ig om en kom fram til tall som kan 
sies å vær,e uttrykk for den miclere skadevir,kning. Sik
kert -er det imidlertid at skadevirkningen er st'Or og at 
a11le tiltak som blir ,gjort for å dempe eller ta helt bort 
støvpl·agen fra våre veg,er, v.il bli hilst med glede fra 
jordbrukets side. 

NYE BRUER I 1948 

Av overingeniør R. Ingebrigtsen. 

I 194·8 er elet av Statens vegvesen avsluttet i alt 218 
bru arbeider. 

Bruene har en samlet lengde av 2876 111 og 1553,2 m� 
brudekke. Gjennomsn.ittslengde og bredde er henholds
vis .13,'2 m og 5,4 m. 

8 av disse bruer er utf.ørt som stålfagverk·sbruer med 
armert betongdekke, 3 som ·hengebruer med armert 
betongdekke, 2 som buebruer av armert betong, 83 som 
srålbjelke·bru·er med armert betongdekke, 20 som bjelke
bruer av armert betong, 9.2 som platebruer av armert 
betong, 2 som stein- og betonghvelvbruer og 8 som 
tre,bjel·kebruer. 

Oppgaven omfatter bare nye permanente bruer enten 

som nyan·legg, som erstatning for sva·ke bruer eller som 
gjenoppbygginger etter krigsskade.

Utgiftene er dekket av bevilgningen pa vegtruc!sjettet 
under kap. 7•13, I, 3 og 6, mens endel er bekostet av 
distriktene ved forskuttering eller på annen måte. 

50 av de 218 bruene er bygd som erstatning for ned
sprengte bruer i Finnmark og Nord-Troms (42 i Finn
mark og 8 i Norcl--.Troms). 

Blant de ferdige bruer i Finnmark er tiere større 
bruer som Tana bru med samlet lengde 220 m og største 
spennvidde 195 111, Alta bru med samlet lengde 123 m 
og største spennvidd·e !04 111, begge myke hengebruer 
med armert betongde,k·ke og dobbel kjørebanebredde. 
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Fig. 1. Dr'n n0dsprPngt0 og d1"ll nJT('isb"" Tana bru. 

Videre har en Neiden brn med samlet lengde 61 111. Den
er ni'l bygd som stå!hje·lkehru med armert betongdekke
i :I spenn over Neidenfossen i Sørvaranger. Tidligere

var dette fagverksspenn med 60 111 spennvidde her.

,Den nedsprengte Tana hru var av pra'ktisk talt sa111me
konstruksjon som den nye. Den hie bygd under krigen

og ødelagt totalt kort tid etter at den var ferdig. ror
an,kr.ingene og tårnfunclamenten.e -rar delvis intakte etter
sprengningen og kunne nyttes t den nye bru med endel
reparasjoner. Bildene viser brua etter sprengningen i 19..J..i
og 11�. Resten av den gamle brn. er tatt av isgang og
flom og ført et stykke nedover I elva. Brua er den 
nest lengste hengel1ru i Norge, idet Fyksesund bru 111ecl 
et spenn på 2(10 111 er den eneste som er lengere.

Ved Alta bru var elet tidligere en fagverks hru med :, 
spenn og 2 pilarer ute i elva. Da denne hru !tar vært 
utsatt for isgang og flom, ble den nye brn bygd som
hen_gebru med et midtspenn på IO..J 111.

Som buebruer av armert betong er byge! Flosta bru 
i Aust..,Agcier med samlet lengde 100 m og Bråstad bru 
i Opland med santlet lengde 71 m. Spennvidden for 
buene er henholdsvis 52 111 og 35 m. 

Brubyggingen har i 19-18 vært preget a1· mangel pa 
stålmaterialer. Konstniksjonsstål til bruer er fritatt ior 

rasjonering, men har vært meget vanskelig å skaffe, 
bortsett fra stålbjelker. Lel'eringstiden for stål fagverks
bruer og hengebruer fra verkstedene har derfor vært 
opptil et par år og tildels mer. Av armeringsstål har en 
bare hatt til radighet den knappe kvote som er tildelt 
vegvesenet av forsyningsmyndighetene og i mange til
fel'le er det derfor bygd bruer av urasjonerte stålbjel·ker 

Fig. 2. Den nyreist<' Tana bru. 
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Fig. 3. NY Neiden bru. Sør-Varanger. 

Fig. 4. Ny SkallelY-bru. Nord-Varanger. 

Fig. 5. Valho,·d bru før· rin1ing og ombygging. 

hvor det eller,s vi-Ile vært vel så riktig i\ anvende armert 
betong. 

Antallet av ferdige bruer er mindre enn i 1947, men 
den samlede leng,de og flate er ca . 30 % større. Skal er, 
få bygd om de svake bruene i en overskuelig framtid og 
samtidig foreta <.le nødven<.lige nyanlegg, må en snarest 
mulig komme opp i tall som er de dobbelte eller helst 
tredob·belte av hva en •J,ar i 1948 for a'\'sluttede bru
arbeider. 

T,il slutt et bilde av Valhovd bru i Torpa som ni\ er 
bygd om som stålfagvenksbru med sp:v. 38 111. 

Den gamle bru var en tref.agverkbru med dobbelt fag
verkssystem. Under rivningen kom elet for c.lagen at 
nedre gurt på den ene bærevegg var råtnet tvert av ved 
midtre knutepunkt. Brua har likevel formidlet den tunge 
trafikk av tømmerbiler og den skadede bærevegg må ha 
innrettet seg som treleddhue og støttet sig deh'is mot 
landkarrene og gjennom tverrfagverkene mot den andre 
gurt. 

Brua er tross alt et bevis på at det må komme mer fart 
i ombyggingen av vi'1re gamle bruer. Det er hare i et 
av hundre tilfelle at sii•kt som dette går bra. 

OM PROMILLEKJØRING 

Nordiske rettsmedisin,ere har vært samlet i Helsingfors 
til sin første felles kongress, i fo11bindelse med innvielsen 
av det ,rettsmedisinske institutt som ble bombe·! under 
krigen. Fra Sverige deltok prof. W. Bosæus, dosent 

K.-0. Kling o.g prof. Erik WoHf, ·Og fra Norge prof. G. 

Waaler samt fra Finnland en rekke eksperter på området. 

Danmark var ikke representert. 

,( et intervju <�I-lufudstaclsblac!et» har hatt mec.l prof. 
Waaler og prof. Wolff, framgår det at bestemmelsene 
vedrørende promillekjøring er laJ1.gt strengere i Norge 
enn i Finnland og Sve,rige. I Finnland bedømmer man 
tilfellene individuelt. Prof. Waaler forteller at bare det 
faktum at føreren e.r alkoholpåvirket, er nok til i\ få 
ham straffet. Det er ikke nødvendig at han derved for

årsake,r noen ulykke, og lrnn be'høver ikke å sitte ved 
rattet. Mistenker politiet at en person som nærmer seg 
en bi! for i\ kjø.re cle.n, er påvirket, kan politiet forlange 
undersøkelse. Er da alkoholmengden i 'blodet større 
enn 0,5 promii"l'e og gir dessuten den psykiatriske under
søkelse bevis p{1 dette, kan vedkommende få bot eller 
miste førerkortet sitt. I Sverige føI.ges samme prinsipper 
som i Norge, men promillekjørerne \Je,hanclles noe mil

dere, sa prof. Wolff. Den laveste grensen for alkohol

prosenten i blodet er 0"8 p.romille, og vedkommende 
anses uskikket til å kjøre bil og ·kan bøteleg,ges. Stiger 
prosenten til 1,5 promille, blir det som regel bøter 
eller fengsel. 

Den Widmarkske metode ,et.ter hvilken blodet under
søkes, ,er ikke helt nøyaktig, sa professo.ren, hvilket må 

tas i betraktning. Eter og aceton som forekommer ved 
sukk,ersyke, kan f. eks. spille inn. her. Men shke tilfelle 
er elet jo lett å gardere seg mot. Helt usann er derimot 
påstanden. om at man skulle bli alkoholpåvirket ved å 
spise en appelsin. I Tyskland har man riktignok kon
statert en liten forhøyelse etterat forsøkspersone.r har 
spist frukt. En stor un.dersøkelse ble .gjennomført i 
Sveri.ge i 1938, hvorved forsøkspersoner fi·kk spise opptil 
lrnlvannen ,kg frukt, epler, appelsiner, pær,er og •vindruer, 
men ingen forhøyelse k·unne konstateres den gang. 

.... 

C 
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VEGVESENET I OKKUPASJONS

TIDEN 

Yegvescnl't hadde i likhet med mange andre offentlige
vesener en ikke 11clelt behagelig oppgave i krigstiden.
Det gjaldt å balansere pa beste måte mellom okkupa
sjonsmaktens kra1· som svært nfte ikke falt sammen med
våre nasjonale interesser - ng de situasjonsbestemte
muligheter som forelå for ii kunne avbøte skadevirk
ningene.

Om denne vegvesenets l'irksomhet i okkupasjonsti·den
foreligger hittil ikke noen 11tførlig oversikt. Imidlertid
har vegdirektMen nylig i et rundskri\' til overingeniørene
11tbedt seg oppgave over det arbeid som er utført for
statsmidler under okkupasjonen og i samband hermed
har en ogsa heclt om en mer alm. beretning om indre
ting a1· interesse, saledes om krigshandlinger, forhold til
okkupasjonsma,kten osv.

•Et par av disse foreligger nå og l'i gjengir nedenfor
hva daværende overingeniør i Østfold skriver i sakens
anledning.

«Da jeg ikke har noen dagboksopptegnelser å støtte
meg til, må jeg i elet vesentlige meddele hva jeg erindrer
fra krigsårene I 940-45.

,Umi·dclelba·rt før krigsutbruddet hadde jeg besøk av
en- norsk offiser, og vi diskuterte de si.kringstiltak som
fra vegvesenets side måtte forberedes for i. tilfelle å møte
en invasjon gjennom Østfold: Sprengning av bruer,
underminering av veger, vakthold m. v. Vi skulle fa
nærmere bes,kjed når dette skuUe settes i verk, men
krigsll1andlinge11e kom for hodekulls på oss til at den
oppstilte plan kunne følges. 

Av hensyn til bombefare ble fylkeskontorets arkiv
flyttet ut på landet, og fylkesmannen mente at veg
kontoret burde følge eksem1}!et. Saken ble diskutert
mellom veg,kontorets funksjonærer, og cia kontoret !i1
utenfor byområdet, ble vi enige 0111 å se tiden an. Kon
toret led ingen skade under krigsoperasjonene. 

Høsten 1940 planla tyskerne bygging av autostrada,
ng vi fikk 3 dager til å franrkomme med forslag til_ linjens
føring gjennom Østfold. Resultatet ble . en l111Je med
utgang.spunkt i riksgrensen_ ved. Holt-et, gJennom Id� til
Tistedalen med hro over T1sta 1 sørenden av FemsJøen,
langs Rokkeraet i Berg, Skjeberg og gjenno�n Varteig.
En ca. 700 111 lang bro over Glomma vecl Furuholmen
måtte bygges. Videre over Haugskrysset i Skiptvet forbi
Mørk til fylkesgrensen ved Elvestad i Hobøl. Dette var
den korteste linje og den som gjorde forholdsvis minst
skade. Imidlertid var ele tyske herrer ik.ke tilfreds med
linjevalget. Under et møte med myndighetene i Sarps
borg og representanter for Borregård 12. februar I 941
hie det krevd at linjen skulle føres gjennom Borregaards
fa•brikktomter og videre gjennom Rade og Rygge om
/\'loss for a komme ut til sjøen og den planlagte flyplass
i Rygge. Mot dette projekt ble det reist den skarpeste
protest. Foruten å øde-legge Borregaards tomter ville
vegen gjøre veldig skade pa førsteklasses dyrkete arealer.

Ingeniør Heinrich, som hadde ledelsen av flyplassanleg
get, avla vegkontoret mange visitter i den anledning.

Det gjaldt vesentlig leie av vegvesenets maskiner, mendem hadde 1·i god bruk for selv. Grus ble i store mena
"' eler hentet fra l<afoes grustak. -Etter sigende noterteslassene den første tie! bare ved utki·ørincren fra crrus-

"' 0 taket og fristelsen var da stor for kjørerne å kvitte segmed grusen undervegs. Man oppnadde da å fa flestmulig turer pr. dag. Dette ble nok senere rettet på.Like etter okkupasjonen fik vegvesenet ordre om åassistere med ombygging av rninekammere under vegbanen. Dette ble gjort pa to steder: Ved Bre-kke møllepi'i riks1·eg 7, Elvestacl--,Mjær og i Eidsberget på riksveg l Solli-Sarpsborg. Alle øvrige minekammere utf�>rte tyskerne selv. 
Plan for ombygging a·v den gamle Ørebekk bro vedFredrikstad forelå utarbeidet av veerkontoret ocr gikk utpå å flytte brostedet lenger nord ut:nom bebyg�elsen avhensyn til gjennomgangstrafi.kken. Uten å underrettevegvesenet gikk tyskerne i gang med ombygging på eletgamle brosted. Da fundarnenteringsarbeidene og beggelandkar med store omkostninger var utført, gjorde dekrav på at vegvesenet skulle delta i utgiftene. Dette hleselvfølgelig ne,ktet. Hadde de derimot bygd etter vårplan, kunne saken muligens vært gjenstand for for.handling. Under et møte på stedet med Vegdirektøren.Baurat Fischer, Ortskommandanten m. fl. ble det be

sluttet at arbeidet skulle innstilles. Overbygningen avbroen ble sa utført av vegvesenet. Utallige ganger måtte overingeniøren møte hos Ortskommandante_n i de ..i Østfolclby;r - elet gjaldt sommerog vmtervedhkehold, oppmerking av alle vegkryss, rapport_er 0111 ditt og datt og oftest rene bagateller. Sa·ndstrø1ng var ele svært nøye mecl og likeså at vegba,nen bleholdt jevn. Det hendte der kom klage over vegpartiersom skulle være svært hullet, men ved inspeksjon kunneen finne en eller annen fordypning i veg,kanten, og eJ.lersvar vegbanen fin. l krigsårene krevdes et intenst arbeid
med vedlikeholdet på grunn av de sterke og tunge
mil i liertr ansporte r.

Av samme grunn ble vi også pålagt ;i forsterke en
rekke gamle vegbroer, likesom de mange sprengte broer
i hui og hast måtte gjenoppbygges provisorisk. 

,[ kyststrøket fra Moss til Svinesund anla tyskerne en
mengde tanksperringer av store granittblokker som trans
portertes fra bruddene i Idd. Disse sperringer ødela
store dyrkede arealer og etter frigjøringen ble det et
problem å få blokkene fjernet på billigste måte. Tysker
n,es hensikt var visstnok ,1 benytte blok,kene til bygnings
stein i hjemlandet etter krigen.

,Mange andre trekk fra tyskernes hensynsløse fram
ferd kunne nok nevnes, men ele ansees for å være av
mindre interesse.»

l1NrNID1RJAT,T,E .OG UT1UE•Y1BRiT>E FØRi8R•l<OiR•T I :I 9'418
Inndratte førerkort J 127 (herav 2 kvinner, 152 inn

dratt for allti-d); utleverte førerkort 285; inndratt eHer
mvl. § 17, 2 og Jøsgj.loven 1018; inndratt av andre
grunner l 09.

For kalenderåret 1947 var ele tilsvarende tall: Inn
dratte 1374; utleverte 2-30; al·kol10l 1237; andre grun
ner 137.
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TRIKK OG TROLLEYBUSS 

For en tie! siden holdt direktør Math,iesen i Oslo Spor
veier et foredrag i Den .Norske Ingeniørforening hvor han 
anførte at selvkostenclet for trolleybuss og sporvogn var 
omtrent det samme. Det er mulig at dette ·er tilfellet sett 
fra Sporveienes standpunkt, men sett fra Oslo Bys stantl
runkt er det et spørsmå•I om regningen er rikhg. 

Sporvognene ·er en så pass betydelig trafikkgene for 
all den ø·vrige trafikk at cl·et formodentl.ig mange ,ganger 
oppveier den mulige differanse i selvkostenclet i spor
vognens favør. 

I 1England ser vi .da også at den ene byen etter den 
andre erstatte·r sporvognene med transportmidler Jl,i 
gummiring-er, og i London er elet snart neppe en eneste 
sporvogn igjen. I Liverpool er 4 sporveisrnter neLllagt 
siden I. januar ISJ-t8, og ytterligere 16 ruter skal ned
legiges ,i lopet av dette ,år. I den anledning g,ir det 2:i 
skolebusser i stadig drift for å lære s,;1:>rvognsf<Herne 
opp som bussførere. 200 -er a!lerede opplært, og en 
mengde holder på å bli det. 

Ten.densen er også som ovenfo·r nevnt den samme i 
London. De 2 engelske trafikkeksperter som nylig be
søkte Oslo for å finne en praktisk løsning av rundkj<1-
ringsproblemet ved Abelhaugen, som i lengere tid har 
vært en ·Gord·isk knuk for trafikkmyndighetene i Oslo, 
uttalte ;i den anledning, at hadde de slatt ov-e-rfor det 
samme problem i London hadde løsningen vært atskil!i,g 
enklere, idet en d·er ikke hadde trikker som det måtte 
tas hensyn til. I løpet av de siste 20 årene har en nemlig 
målbevisst kvittet seg med så godt som samtlige trikk·er 
og gått over til busser og trolleybusser istedet. 

Det ville således sikkert lette overgangen om noe lik
nende kunne bli n1U'lig i Oslo og jeg for min part kan 
ikke skjønne annet en:1 at det måtte kunne ordnes uten 
risiko, når undervisningen ble tilsvarende !angvari1g og 
grundig, og det ble fastsatt en p;:issende aldersgrense, 
f. eks. 40 år. Otto !( ahrs. 

BILEN I U. S. A. 

I De forent,e stater finnes der na over 50 millioner 
personer som har bilserti.fikat, hvilket vil si at nesten 
halvparten av alle amerikanere på over 16 år har lov 
·å kjr,,re bil, opplyser .presidenten I The American Hoad
Builders Association, J. T. Callaway, som i gar kom med
en rekke inter.essa11te oppiysning.er om bilt·rafikken og
bilindustrien i De forente stater. - l+er i landet, sa
Callaway videre, har vi nå en bil for hver fjerde inn
bygger, mens England har en for hver 17. innbygger,
Frankrike en for hver 25., Sovjet-Samveldet en for hver
70., mens resten av verden har en bil for hver 222. inn
bygger. Og fire av våre fabrikker sender ut laste- og 
personbiler raskere en vi kan klare å bygge veger som
byr tilstrekkelig trafikksikkerhet og -avlastning.

Ca!laway regnet med at arbeiderne i bilindustrien og 
beslektede virksomheter i år vil komme til å tjene en 
fiemtedel av den samlede nasjonalinntekt i 1U. 1S. A. 5,2 
millioner arbeidere og funksjonærer er i dag beskjdtiget 
i landets bilhandel, regner en med alle andre som arbeider 

i bilbransjen, kommer en upp i et tall p;\ :-l,!l lllillioner, 
sa Callaway, elet største tall i '[)e forente stater-; historie, 
tilføyde han. 

I ·forbindelse med motorindustriens okonu1niskc he
tydning for landet, opplyste Call,1way at bileierne betaler 
over J milliarcil'r clallar i arlige avgifte:· til myndighetene, 
e!lr�r '.B '/, mer enn i ID-Il. Av dette h;;i11p laller nesten 
en milliard på lastebilene alene. Mens antallet registrerte 
personhil�r er <·Jkt med 12 %, i forhold ti! for kngen, er 
las:ehi!parken økt med hele 50 '/r.

Jf1jJge beregninger som Callaway ci f (:.;;·,,iiggjurde , reg
ner en med at over 40 millioner 111otorkj,,irctc1yer vil trafi
kcre amerikanske veger innen utgangen av inneværende 
nr, et forhole! som har skapt et problem, «som ;il!erede 
har antatt forferdencie dimensjoner». Denne mengde ar 
kj�,re!!,,yer vil tilbakelegge et beregnet totaltall p;'i 640 
milliarder kilometer i l,�pet av ,iret ! 

I ciag spyr fabrikkene ut reservedeler til en samlet 
verdi av 2,fi milliarder dollar pr. ar, op,;i!yste h;in v:derc, 
og nevnte ti! sammenlikning at verdien av denne fabrika
sjon for krigen dreide seg om vel 700 millioner dollar. 

Han kom også inn på bensin- ug oljesituasjonen, og 
kunne opplyse at hensinforbr-uket var steget med 25 '/r
siden ,I 94! som f<1lge av den okte trafikk. I I 9-l!J vil bil
eierne bruke anslagsvis 11-t milliarder liter bensin og 
olje, mot 91 ,2 milli -arder liter i ! 941. 

Til slutt nevnte han at «eiet vil ta 26 maneder å e·ffek
tuere ordrene på ele 7,3 millioner laste- og personbiler 
som fabrikkene har bestilling.er på». 

(Aftenposten 13. oktober I 948.) 

DANSK MOTORVOGNSTATISTIKK 

Den cJ.anske statistikk over antallet av ele motorkjøre
tøyer som var registrert pr. 3'1. oktober 19-1,7 foreligger nå. 

,Som det framgår av nedenstaencle tabell, var det ved·
dette tidspunkt i alt registrert 189 730 motorkjøretøyer 
i Danmark. Herav v;:ir 187 245 drevet med bensin, 1443 
med solarolje, 689 med gassgenerator og :�5] nyttet annen 
clrivkraH. 

Rutebiler 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

. 

Drosjebiler og andre personbiler til off. person-
befordring .......................... .-.... . 

Legebiler .................................. . 
Lærevogner ............................... . 
Politiets motorvogner .................... . 
Personbiler til ervervsmessig bruk (inspeksjon, 

salg osv.) ............................ . 
Andre rersonbi·ler ......................... . 

Personbiler i alt .....................•...... 
Vare- og lastebiler ......................... . 
Brannbiler og sykebiler ..................... . 
I alt biler ................................. . 
Motorsykler ............................... . 

I 772 

5 951 
4 !07 
I 046 
l 315 

50 638 
40 780 

D7 886 
,15 116 

I 123 
152 848 
36 882 

Sum ....................................... 189730 
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SYSSELSETTINGS-OVERSIKT 

Antall arbi•idere vert o//enlligc vcgalllcgg 

pr .. 51/. juni 1 11 <1. 

( 

Bygdc.:veg- Herav p:, 
Hoved- ankgg 

Fy 11< c 
veg

anlegg 

i\\tlllll 

Med 
:-tah
bidrag 

i\\.11111 

Uten 
�tats
hict rag 

I alt 

1\1:Jllll 

I 

Ordi-
11 �l!f t 

1\l:lllll 

f-ljelpc
arlH�id 

1\lann 

Østfold . . . . . . . . 137 23 38 I 981 194 
Akershus . . . . . . l 32 ll4 44 2401 240 

4 

Hedmark . . . . . . I 82 94 123 :399 399 
Opland . . . . . . . . lfjl'l lll7 133 468 468 
Buskernd . . . . . . 142 17 Gl 220 220 
Vestfol el • • . • . • . HO 26 106 I 06 
Telemark . . . . . . 154 59 82 295 295 
Aust-Agcler . . . . 172 l 44 42 358 358 
Vest-Agder . . . . . 177 269 62 508 508 
Rogaland . . . . . . 144 l 37 42 323 307 16 

92 Hordaland . . . . . 404 128 282 814 722 
Sogn og Fjordane 401 464 865 865 
Møre og Romsdal 414 8fi 63 563 563 
Sør-Trøndelag . . 251 74 266 591 566 25 

29 
I lG 
25 

Norct-Trønclelag . 335 81 :34 450 421 
Nordi and . . . . . . 458 191 134 783 667 
Troms . . . . . . . . . 257 212 147 616 ·591 
Finnmark ..... 1 379 29 33 441 441 �����-����������---�-
Hele lan•Jet .... ·14387 2239 1612 I 82381 7931 307 
Hele landet pr. I 1

1 24. juni 1948 .. I 4420 1400 2253 I 8073 

Antall arbeidere ved of fenllig vegvedlikeliolcl 

pr. 30. juni 7 9.19. 

Fy I 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. 

24. juni 1948 .......... . 

I 
Riks- Fyll<es-1rlemds-

1 
I a It 

veger I veger veger 

il'lau11 Mann 
I 

Mann 1vlun11 

' 

l 18 67 124
1 

309 
243 36 225 504 
319 66 292 677 
404 47 253 704 
296 44 228 568 
168 71 76 315 
229 40 122 391 
270 32 87 389 
159 120 163 442 
186 22 168 376 
326 77 258 661 
234 72 105

1
' 411 

257 66 300 623 
262 42 213 517 
249 33 33( I 613 
315 146 135 596 
351 122 41 514 
2_4_0 __ 10 i I 250 

4626 l I 13 3121 
1
8860 

4133 1057 I 3155 8345

KURS FOR VEGINGENIØRER 

tiden 23.-28. 1�1ai 19-19 ble ved vegJirektora tet holdt 
et kurs for vegingeniorer. Det de!tok 23 ingeniører for
del! pa samtlige fylker. 

Arbeidet i kurset besto av irrnled!!ingsfuredrag, be
l1andling av foredragsstoffet ved !:lgarbeid med utar
lll.'idelse av en konklusjon, diskusjon i plenum, ekskm
sjoner, filmframvisninger og demonstrasjoner. 

Disse foredragene var gjenstand for lagbehandling: 

Avdelingsingenior E. Rosendahl: «Trafikktelling.,, 
/\ vdelingsingenitH S. Hollum: «Ferjedrift.>' 
J\vdelingsingeniør Kr. Engan: «Kan og bor det gjores 
noe for å aktivisere arbeiderne?» 
Overingeniør 1-1. Bruda!: «Asfaltgrusbetongdekkets 
oppbygging.» 
13yråingeniør Bertil Forssell ved Kung!. Vag och \/at
tenbyggnadsstyrelsen, Stockholm: «Arbeidsstudier: 
Gruskrossning», «Arbeidsstuclier: Grustransporter» (2 
foredrag), «Arbeidsstudier: Lastning av grus och 
sand.» 

Følgende foredrag ble ikke lagbel!amllet, men ble ut-
dypet ved diskusjon i plenum: 

Avdelingsingenior Froholm: «Sandstrøing.» 
Avdelingsingenit'.ll' Ove Eiclc: «Praktiske geotekniske 
problemer.» 
Avdelingsingenior Torstein Olsen: «Flosta bru.» 

Referat eller utdrag av endel av foredragene vil etter 
hvert komme i «Meddelelser». 

Det var demonstrasjon i Veglaboratoriet for kursdel
takerne. Firmaene A/S Motordrift, A/S Ostlandske Pe
troleumscompagni og A/S Argo viste fram filmer vesent
lig- omfattende moderne vegmaskiner og disses a.nven
delse. 

Det hle foretatt en ekskursjon Oslo-Arnes-Vorrn
sund-Nannestad-Asker-Os!o. En fikk heru nder cle
monstrert: Lyckselle skraper i arbeid, ugrasdreperprc
parater med tilhøremJe spredcinnretninger, hårdmetall
borstål, Warshops fjellboremaskiner, sandbl,\sing som 
erstatning for stålborstearbeid ved brumaling, planering 
med bulldozer. Ellers ble Kjellerholen verksted og recl
skapssentra!, funclamenteringsarbeid for Vormsund bru 
samt Berger grustak med montert asfaltblandeverk m. v.

besett. Endelig fikk en demonstrert lysreflekterencle be

legg for vegskilter. 
Det som ble iakttatt av godt og dårlig under ekskur

sjonen ble drøftet i plenum neste dag og utløste en in
teressant diskusjon. 

DARLIOE BRUBR OUSA I SV•ERIGE 
Ifølge en notis i Volvos lille måneclshe>fte «Rattem> opp

lyser Vag- och Vattenhyggnadsstyrelsen at mer enn 1000 
av de UoOO bruene på offentlige \'eger i Sverige er farlige 
'for trafi·kken. 

I 1936 hadde bare 12,7 'i:., av lastebilene en lasteerne 
på over 3 tonn, rnen i 19-n er prosenten av slike biler okt 
til 5 -1,5 %. 
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SJEFSKIFTE I KUNGL. VAG- OCH 

VATTENBYGGNADSSTYRELSEN 

Nils Bo/inder 

som har vært generaldirektør for Vag- och Vattenhygg
nadsstyrelsen siden 1933 er fra J. juli i år gått av med 
pensjon. 

Generaldirektør Bolinder virket i yngre år som brukon

struktør, senere som vegingeniør i Gavleborg lan, og 

som byråsjef i Kommunikasjonsdepartementet. Han har 

vært formann i Nordisk Vegteknisk Forbund, i flere år 

viseformann i Svenska Vagforeningen og har hatt mange 
komiteoppdrag. Generaldirektør Bolinder ble i 1946 ut

nevnt til Kommandør med stjerne av St. Olavs orden. 

K. G. Hjort 

er fra l. juli 1949 for en tidsperiode av 6 år utnevnt til 
generaldirektør og sjef for Vag- och Vattenbyggnads

styrelsen. 

Generaldirektør Hjort som er føclt i 1892 uteksaminer

tes fra Tekniska Høgskolan 1917, og har siJen tjeneste
gjort som vegkonsulent og vegingeniør i flere Jistrikter 
i Sverige. Han ble ekstra byråsjef i Kommunikasjonsde

partementet i 1933 og i I 9-13 overdirektør i Vag- och 
Vattenbyggnadsstyrelsen og generaldirektørens stedfor
treder. 

OVERINGENIØR SELBERG 

UTNEVNT TIL PROFESSOR 

i bygningsslalikk JJed Norges telmiske hugskole. 

Professor dr. techn. 
Arne Selberg er født i 
1910 og uteksaminert 
som bygningsingeniør fra 
Norges tekniske høgskole 
i 1934 med særdeles til
fredsstillende 1,5 i ho
vedkarakter. Han begyn
te sommeren I 935 som 
ekstraingeniør ved veg
direktørens brukontor og 
ble ansatt som assistent
ingeniør i 1937 samme 
sted. Senere tjeneste
gjorde han et par år som 
assistentingeniør vell veg
vesenet i Hordaland 

fylke og var i ca. et år beskjeftiget ved Norges tekniske 
høgskole med permisjon fra vegvesenet. 

I 1941 ble han atter knyttet til brukonton:'t som av
delingsingeniør av kl. B og senere som avdelingsingeniør 
av kl. A. Fra 1/3-1947 har han vært konstituert som 
overingeniør av kl. B ved samme kontor. 

Da professor Selberg som ung ekstraingeniør begynte 
p,\ brukontoret i 1935 var det straks klart at en her 
hadde for seg en ingeniør med en sjelden stor arbeids
kraft og evner og vidsyn langt ut over det alminnelige. 

Med sin utpregede matematiske innstilling tok han 

snart fatt på studiet av de svakt avstivede hengebruer 

som vegvesenet hadde bygget flere av ved dette tids
punkt. Studiene ble etterhvert samlet og senere forsvart 
som doktoravhandling ved Norges tekniske høgskole. 

I mellomtiden og senere har professor Selberg skrevet 
artikler og avhandlinger i en rekke forskjellige fag

skrifter om statikk og brubygging og har i clen seneste 
tid som sekretær for den komite innen N. I. F. som ar
beider med nye stålforskrifter utarbeidet flere beregnin

ger og utredninger 0111 statiske problemer i forbindelse 
med stålkonstruksjoner. 

Når professor Selberg oppgir sin virksomhet i veg
vesenet, iallfall for en tid, så betyr dette et stort tap 
for den administrasjon som han i så mange år har vært 
knyttet til og for alle de som har hatt den glede å ar
beide sammen med ham. De siste lærte ham å kjenne 
som en liketil og grei arbeidskamerat som til glede for 
seg selv og nytte for sine kolleger lot sine arbeider pub
lisere og komme andre til nytte. 

Vi ønsker Norges tekniske høgskole tillykke med sin 
nye professor og er forvisset om at han vil fylle sin 
krevende stilling der til overmål. R. I.

UTG IT T AV TEKN IS K UKEBLAD, 0 SL 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/1 side kr. 120,-, Y2 side kr. 65,-, � side kr. 35,-.

Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 42 00 93, 42 34 65. 

Trykt 22. august 1949 




