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VEIVESENET I HEDMARK FYLKE 1g9oo—1940
En kort oversikt utarbeidet i anledning av bladet @stlendingens 40-drs jubileum.
Av overingenior Thor Olsen.

Et fullstendig bi'de pd den utvikling som har
funnet sted pd veivesenets omrade i denne 40 ars
periode ville selvsagt blitt et omfangsrikt verk som
jeg for narverende dessverre ikke ser meg i stand

sammentrengte og fullstendigste bilde av utvik-
lingen.

| denne inntar veibudsjettene kanskje den mest
betegnende plass, da de gir en oversikt over ikke
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til & utarbeide. /PA den annen side er det klart at
kapitlet om veiene er av sa omfattende og inn-
gripende betydning for fylket at bildet ikke blir
fullstendig om det skulle mangle.
derfor & burde ta den avvekslende forhante og lov-
priste statistikk ¢il ‘hjelp, da «den allikevel i en

objektiv form ogsa best gir det samtidig bade mest

Jeg finner

alene hva fylket selv har ofret til sitt veivesen, men
ogsd hva staten har ofret pa fylket. I oven-
stdende grafiske fremstilling, fig. 1, av weibud-
sjettene i Hedmask fylke fra 1900 til 1940 .er
fylkets utgifter mnettoutgifter, mens statens .er
brutto, hvilket passer best sd wvel av hensyn il
budsjettenes form som deres reelle innheld. Det
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er forst i de senere ar etter at statstilskuddet tii
landdistriktenes veivesen er innfert, at det er noen
stgrre forskjell pd fylkets brutto- og nettoutgifter,
mens distriktsbidragene til hovedveibyggingen er
en brogkmessig bestemt faktor som med mindre for-
andringer har vert opprettholdt gjennom ‘hele
perioden.

Av denne grafiske fremstilling vil sees at sta-
tens og fylkets veiutgifter i Hedmark stort sett
omenn med noen gradsforskjell folger
hverandre til 1934, fra hvilken tid de tar et av-
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Fylkets tilskudd til bygdeveibyggingen nadde
som det vil sees sitt heydepunkt i 1922 med av-
rundet kr. 600000. Na er dette tilskudd senket
ned til ca. 100000 kr., en utvikling som etter
hvert ikke unngar 4 sette sine merker pa bygde-
veibyggingen.

Det tilsynelatende helt umotiverte toppunkt i
1928 kommer av bevilgningen pa jernbanebud-
sjettet til Arneberg bru. Tas denne bort far kur-
ven som det vil sees et noenlunde regelmessig
forlap.
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gjort divergerende forlgp. Statens bevilgninger
stiger voldsomt i forhold til fylkets p& grunn
av de store belgp som i de senere ar er ydet til de
viktigste hovedveianlegg og enda mer til utbedring
av stamveiene. | Hedmark fylke er herunder med-
tatt folgende veier:

Rute 50 Akershus gr—Hamar—Opland gr. og
Klgftbru—Jernd bru i Kvikne.

Rute 80 a og 101 Akershus gr—Kongsvinger—
riksgr. Magnor.

Rute 100a og 80 b-c Hamar—Elverum—Renda-
len—Tynset—Ullsberg.

En ser videre at den forste statsbevilgning til
bygdeveianlegg ble ydet i 1916 til anlegget Tyn-
set—Brydalen—Finstad. Senere er disse bevilg-
ninger okt siledes at den nd omfatter hele 9 an-
legg med en statsbevilgning p& vel kr. 112 000.

Statens bevilgninger til veibyggingen i et fylke
reguleres — etter hva til dels vil vare kjent —
av en av stortinget vedtatt fordelingsprosent.
Denne er bygget pd oppgaver over den resterende
veibygging rundt om i fylkene og ble fgrste gang
vedtatt i 1908.

Prosentene for samtlige landets fylker er frem-
stillet i fig. 2.

I 20-4rs perioden 1908—1928 ble fordelingen
ikke fulgt absolutt ngyaktig, idet endrede forhold
visstnok ngdvendiggjorde enkelte modifikasjoner.
Selvsagt er det ogsd vanskelig &4 innpasse vei-
byggingen etter en pa forhdnd oppgjort plan i en
lengere periode. Derfor er det ogs&d nd gjennom
spesielle bevilgninger til sambindingsveier &pnet
adgang til & gi visse dispensasjoner fra systemet.
Den nye fordelingsprosent var som det vil sees,
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ikke swmrlig heldig for ostlandsfylkene og spesielt
for Hedmark, men fylket har pa den annen side
fatt atskillig kompensasjon herfor gjennom okede
bevilgninger til de store sambindingsveianlegg
som Finnskogveien, Tolga—Femundsenden og
Folldal—Sollia.

Lengden av de oftentlige veier var i 1900
ca. 2800 km. Fra 1908 foreligger en opp-
gave over veilengden pa 3277 km og videre en f{ra
1911 som viser en veilengde pa 3277 km hvorav
1229 km hovedvei, 1913 km bygdevei og 135 km
sideveier. Veilengdene na er: riksveier 1274,3 km,
fylkesveier 241,0 km, bygdeveier 2434,0 km, i alt
3949,3 km.

I perioden 1900—1940 har altsa tilveksten i vei-
lengde veert 1000 km med et rundt tall, hvilket vil
si 25 km pr. ar. Dette kan synes lite — endog
meget lite — men forholdet er det at en stor del av
veibyggingen bestir i omlegginger og utbedringer,
som ikke forgker veilengden.

Av sterre veiarbeider som er gjennomfort i
denne periode kan nevnes Odalsveien fra Skarnes
til Sand og Mo, Flisa st.—Kjelen—Kilen i Asnes,
Jordet—Nybergsund i Trysil, parseller pa veien
Rena—Jordet og p& Engerdalsveien, Stai—Kop-
pangshammeren i Stor-Elvdal, Atnedalsveien fra
Atna st. til Storbekkmoen og Djupdalen i Sollia,
Folldalsveien fra Alvdal st. til Opland fylkesgrense,
Tynset—Jerna bru i Kvikne og Tynset—Tylldal.
Bygdeveianlegget Trennes—Atneosen er ogsa ny-
lig fullfert og er et viktig ledd i gjennomgangs-
trafikken til Sollia og Folldal. Likeledes anlegget
Finstad—Elval i ©Ovre Rendal som ogsa pa det
nermeste er fullfert. Videre er arbeidet i full
gang pa Finnskogveien, Tolga—Femundsenden,
Folldal—Sollia, Losset—Akrestremmen pa est-
siden av Storsjgen og kompensasjonsanlegget Midt-
skogsberget—Rundfloen, og endelig pa flere store
bygdeveianlegg w@stover Finnskogtraktene. En
mangfoldighet av andre anlegg er dessuten bade
utfert og fremdeles i arbeid, men det nevnte skulle
representere noe av det viktigste.

Imidlertid er allikevel Hedmark det sterste vei-
fylke i Norge og vil etter all sannsynlighet komme
til & forsvare denne plass i meget lang tid.

Som det vil sees er bygdeveilengden forholdsvis
stor og belgper sig til 61,6 % av hele lengden.
Dette forhold er imidlertid ikke noe sarmerkt for
Hedmark og er omtrent det samme i en hel rekke
fylker med gjennomsnitt for det ‘hele land pa
53,2 %.

Nar en omtaler veibygging i Hedmark er det
ikke til & unnga 4 komme inn pa bruene, som er et
stort kapitel i.fylkets veihistorie, ingenlunde bare
teknisk, men kanskje enda, mer. kommersielt sett.
Fylket gjennomstremmes i hele sin lengde ca. 400
km av landets storste elv, Glama; og det er en klar
sak, at byggingen'av et tilstrekkelig antall bruer her
var et spersmal av-den sterste viktighet bade i sko-
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Rarti fra DMorskogveien;

Fig. 4.

Veien Hamar—Blverum ved Vang kirke.

nomisk og teknisk betydning. Dets lesning har
imidlertid stadig rykket fu]lkomr'nenheten naer-
mere, selv om det enda er atskillige oppgaver
igjien for maélet er nadd.

Regnet fra syd har Hedmark né folgende o.ff?nt—
lige bruer over Glama ved hvilke er tilfoyd ars-
tallet for deres bygging: )

Skarnes bru 1891, jernbru 4 m kjerebredde,
riksvei.

Sander bru
fylkesvei. .

Kongsvinger bru 1867, trebru under ombygging,

riksvei. . .
Sandstad bru 1905, jernbru 4 m kjprebredde,

1933, jernbru 4 m kjerebredde,

fylkesvei. ;
Arneberg bru 1929, jernbru, 45 m kjerebredde,
fylkesvei. .
Eidsfoss bru 1923, jernbru 4,0 m kjerebredde,
fylkesvei.

Braskereidfoss bru 1915, jernbru 4 m kjore-

bredde, fylkesvei.
Flisa bru 1912, jernbru 4 m
fylkesvei. Bgpt ;
Elverum bru, 1936; kabelbru- 5 m kjgrebredde
med fortau, riksvei.

kjoerebredde,
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Fig. 5. Arneberg bhru.

Rena bru 1891, jernbru, 4,8 m kjerebredde,

riksvei.

Stai bru 1925, jernbru, 4 m kjorebredde, riksvei.
Atna bru 1923, kabelbru, 3,5 m kjerebredde,

riksvei.

Kveberg bru 1937, kabelbru, 3 m kjorebredde,

bygdeveibru.
Steien bru, trebru, 3,7 m kjerebredde, riksvei

Tynset bru 1850, trebru, 4,6 m kjerebredde,

riksvei.

Tolga bru, gl. jernbanebru, trebru, 3 m kjore-

bredde, fylkesvei.
Os bru, jernbru, 2,5 m kjgrebredde, riksvei.

Det trenger ikke nermere forklaring, at det er
tatt et veldig loft med dette bruprogram, som
undtatt Skarnes og Rena, som er bygget i 1891
og de gamle trebruer Kongsvinger, Steien, Neby
og Tolga alle er utfert i 40-arsperioden.

Fylket har her en god kapital som kan gjere
tjeneste i lange tider med noen modernisering, soni
dog for de 4 m brede bruer ma bestid i overgang
til enkeltkjoring. Det er ingen stor ulempe og vil
tillate kjoring med praktisk talt alle brukelige be-
lastninger.

De gamle trebruer Kongsvinger og Nebybrua i
Tynset er allerede under ombygging, og de i Alv-
dal og Tolga med tillegg av den alt for smale hrua

Fig. 6.

Elverum bru.
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i Os, vil nok snart sta for tur. Videre er bru over
Glama i Tynset, Brandval og ved Telnesset under
bygging.

Under begivenhetene pa brubyggingens omrade
bor vel kanskje ogsa nevnes ombyggingen av den
gamle trebrua over Akersvika som var hele 720 m
lang og visstnok Skandinavias lengste trebru. Ved-
likeholdet var vanskelig, restriksjonene utdlelige og
ansvaret for den uberegnelig og den ble derfor
medtatt i planen for utbedring av veien Eidsvoll gr.
—Nosle—Hamar og fullfert i 1933 som fylling
og en 100 m lang jernbjelkebru med 5 m kjore-
bredde og et fortau pa hver side.

Det er selvsagt oppfort en hel rekke andre bruer
og helombygginger over Trysilelva, Atna og andre
elver, men det vil fere for vidt a ga nermere inn
pa det.

Nytt i perioden er de faste veidekker som er
fremtvungne av Dbiltrafikkens hittil stigende og
ubennherlige krav, men som samtidig betegner en
avgjort fordel for befolkningen i sin alminnelighet.
Stevplagen som under bilkjering stiger til det
utalelige blir fjernet og levevilkarene langs lande-
veiene og i deres narmeste narhet blir atter tale-
lige. Det forste dekke ble lagt pa veistrekningen
Hamar—Disen bru 1932 i alt 1330 m og besto
i forskjellige sorter bituminvse dekker. Utvik-
lingen pa dette felt vil best sees av den grafiske
framstilling fig. 8.

Den hele lengde av faste dekker er i dag 65661
M. Det er utelukkende utfort bituminwse veidekker
av forskjellige typer, og de ma stort sett sies a
ha slatt godt an. Best synes tre lag dekker av
asfalt eller tjerebetong, og det er ogsa av disse
det er lagt mest her i fylket,

Av Essenasfalt er lagt 1721 m, asfalt og tjeere-
betong 31420 m, topplagerfylling og annen bi-
tumines makadan 7444 m, veiblandingsdekke 12 730
m, overflatebehandling 12346 m. Den sterkest
trafikerte rute 50 Trondheimsveien har den
lengste strekning fast dekke med godt og vel 30
km. Betongdekker og brulegging er ikke lagt i
Hedmark fylke av hensyn til de store omkostnin-
ger, men det kunne nok vare grunn til a4 prove
ogsé sidanne dekker pa sterkt trafikerte og van-
skelige veistrekninger.

Hvor stor, omfattende og i alle forhold inn-
gripende enn veibyggingen er i Hedmark som
annetsteds sid er dog den sterste begivenhet i
landets som fylkenes veivesen i denne periode i
sgke pa vedlikeholdets omrade. Mens veibyggin-
gen for eller senere nodvendigvis ma sla over i et
retarderende tempo, selv om det forhapentlig blir
lenge til enda, sa befinner vedlikeholdet seg likesa
naturnedvendig p& et alltid aksellerende stadium.
Det blir flere og flere weier, trafikken eker stadig
og vedlikeholdet blir teknisk sett vanskeligere.og
utgiftene sterre og sterre. Til & mete disse for-
hold med hadde en forskjellige systemer som
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Fig. 7. Nybergsund bru.

varierte fra naturalarbeid til teknisk sett ganske
velordnede forhold, men som dog alle led av den
svakhet, at de var knyttet til herredenes budsjetter.
Mens herredene tidligere ofret alt for lite pa ved-
likeholdet, vokste kravene efter at biltrafikken
hadde satt inn til det bade urimelige og uover-
kommelige, med det resultat at var veikapital efter-
hvert ble forringet.

Denne situasjon ble alvorligere og alvorligere
inntil riksveivedlikeholdet ble innfert i 1928 pa
grunnlag av stortingets beslutning i 1926, som
har vist seg a4 ha evnen til & redde var veikapital.
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For trafikken er etter hvert oppnadd store for-
bedringer og en er kommet langt pa vei i arbeidet
for & hindre televanskelighetene og stevplagen.

I de fleste av landets fylker ble forslaget o
riksveienes vedlikehold vedtatt for terminen 1927
—1928, i Hedmark fylke fra 1. januar 1928 og i
tre fylker, Akershus, Buskerud og Vestfold, ferst
senere. Om systemets kvalitet og nedvendighet
hersker det neppe noesteds noen tvil, mens me-
ningene om riksveinettets fordeling og utstrekning
naturligvis kunne vere delte. Riksveienes lengde
i Hedmark var pr. 1. januar 1928 avrundet 738 km.
For terminen 1930—31 ble de utvidet til 863 km
1935—36 til 1228 km og pr. 30. juni 1941 'hadde
vi 1274,3 km riksveier.

Fylkets seneste erobring pd omréadet er veistyk-
ket Djupdalen—Atnebrua (Nord-Atne bru), i Sol-
lia. Ettersom +veibyggingen Folldal—Sollia skri-
der mer og mer fram og veien fra Enden over
fjellet til Ringebu likeledes blir tatt mer i bruk,
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er dette veistykket blitt av sa stor betydning at det
har lykkes & fa det opptatt i riksveinettet. Hed-
mark har for evrig mange flere veier, hvoriblant
noen mellomriksbygdeveier som fremdeles ma sekes
opptatt i riksveinettet.

Gjennomsnittsprisen for vedlikeholdet av riks-
veiene er i felge rapporten for 1939—40 kr. 1043
pr. km, mens de samme utgifter for det hele land
er ca. kr. 1380 pr. km.

Fylkesveinettet 2410 km er unntatt enkelte
kortere veistrekninger meget lettere a holde i stand
enn riksveiene, som har den sterste og tyngste
trafikk. Utgiftene pr. km var i felge siste rapport
kr. 597 pr. km, hvilket under navzerende forhold er
et sardeles beskjedent tall. P& bygdeveiene er
vedlikeholdsutgiftene enda lavere, men for disse
savnes arlige oppgaver over dem. Den siste
foreliggende oppgave for 1934—35 viser en utgift
pa kr. 212 pr. km, hvilket er atskillig under lands-
midlet.

RIKSVEIENES NUMMERERING — FORKJ@RSRETTEN

Av diplomingenior O. Kabhrs.

Med Veidirekterens rundskrivelse av 26. mai 1941
er de forste forkjersveier bestemt for Norge. Dette
fikk skriveren av disse linjer til 4 ta opp spersmalet om
nummereringen av vdare veier, idet det forekommer
meg at denne vel na ber opptas til revisjon.

Det forste spersmal blir da: Hvorfor er veiene
nummerert?

S4a vidt erindres ble nummerering av veiene forst
gjennomfert i Frankrike. Det bekjente gummiring-
firma Michelin spilte en stor om ikke den avgjerende
rolle i denne forbindelse. Hensikten var a fremme
bilturismen og hjelpe ukjente nyttekjorere til & finne
fram. Nummereringen, som vel & merke ogsa ma
gjennomferes i alle byer, landsbyer og bymessig
bebygde strgk hvor behovet for nummerering er
aller storst, letter nemlig i hey grad fremkomsten
for den ukjente eller fremmede.

De gode erfaringer i Frankrike forte sa til lignende
nummereringer i Sveits, England, U. S. A., Tyskland,
Danmark osv.

Nummerering byr ogsa pa fordeler for veiadmini-
strasjonen, politiet osv., men disse hensyn ber spille
en underordnet rolle sammenlignet med hensynet
til de ukjente veifarere.

Men da ber man seke a klare seg med s& fa nummer
og f& s& lange gjennomgéende ruter som mulig.
Jo faerre nummer, desto lettere er de & huske og ta
seg fram etter.

Enn videre ber rutene legges etter den korteste
virkelig gode vei mellom to trafikksentrer av betyd-
ning. Nettopp for den fremmede er det av sterste
betydning a bli riktig orientert pa dette punkt sa
ikke tid og penger unyttig ofres. Kommer den
fremmede til Oslo og ser et stort skilt i Trondhjems-

veien: Trondheim 550 km nr. 50, sd kjerer han etter
det, mens den lokalkjente vet at en kanskje enda bedre
vei bare er snaue 510 km og har vel 300 m mindre
storste hegyde over havet, ca. 700 mot vel 1000, men
riktignok na har nummerne 50, 115, intet nr.,
116, 100, 80 og 50 igjen. Det er darlig servise for den
ukjente. Likeledes tror jeg at hvor to eller flere riks-
veiruter gar sammen ber begge eller alle nummerne
oppferes. Det vil lette den fremmede og ukjente
arbeidet med orienteringen meget betydelig.

Det ville kreve mer spalteplass enn redakteren vel
kan avse & gjennomga alle Norges nummererte veier
her, og en ma jo ogsa ta hensyn til de nye fylkesvei-
planer, som ikke alle er innkommet enda.

Men kanskje en gjennomgaelse av de viktigste
hovedruter vil vare tilstrekkelig til & klargjere idéen.
Selvfolgelig spiller ikke selve nummerne noen som
helst rolle, de kan jo endres uten & endre idéen.

Riksvei nr. 1 (Midnattsolveiern).

Svinesundbrua ............. R 9
SYINGET, & 48 4% 2e.: sesie sms & ot on

@BlO & e =m0 e B s e R 1
PARLEN & ws e &od ol o 6K 5 R 50
LERI: sows e cmeme 0 6 Fiows ame g o5 F 115
LUGHCIIL s e cieie o iome ctioge e shome s
ANBSEAE 5 20l Sete s s - onsne e F 116
EIVErtim .« o5t oo fes os gee - - R 100
RETA Surer. o dmivt mewe T wreme o p s R 80
Flatesteen ................. R 123
Asheim ................... F 126
Ullsberg . ...... ...t R 80
Trondheim ................ R 50
Kirkenes................... R 500g R 955
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Riksvei nr. 20, Bergensvelen.

HEasHiell » e see o 52 5e0e + o R 6
Orje | N
Wl e e o e ... R 6
Sandvika ......... ... ... .. R 40
Bergen ... ool R 20

Riksvei nr. /o,

Holtet )

Hﬂldeﬂ, .................. R 3
Kjellerholen ............... R 3
PFEStIVERT . .. oo ok i 2ok 26 R 70
CBVIT ke a3l o6 o0 60 R 190
Lillehammer ............... R 90
Dombas ................... R 350
Berkak .................... R 350
Grefstad .................. R 670
Arlivoll ... .. ............ R 661
FOICE (¢ o e oo oo ok e it s R 670
Trondheim ................ R 30
Riksvei nr. 15, Haugesundveien.
Trosterud ) : '
Hagasund | ~*= """ oo Bygdevei
Sandem ................... F

FEROK, ..o v o con one mme e, ot - R 2
Eidsberg .................. F 21
Redsund . .- s vo. obid % 1oe : :E g;
MOSSE cvewmper cweme) amereneme) wae et HoHE R 7
Horten ............c.oovinnn Ferje
BOLEE .4 & Lo . Aew 6. omw #oi R 204
SANU G . ot o o) s e s el F 289
SHUE oo Sk e orome ol sioms 2m 3 F 292
Steinsholt ................. ikke bygd
STFHRIV & -ons e <allE T FE Fomapes 4 R 316
Steinaberg bru............. R 340
Haugesund ................ R 500

Riksvei nr. 5 (Grenseveien).

Tyslingmoen
............. 2
Prestebakke | R

Fjellbru ...c.ovvvvnvnnnnnn.. ikke bygd
(R 2
Tangen ............000..n \F 49
Finnskogveiene ............ F 104
B (0101 JE S e —— R 123
R 124
Femund ... . o6 995 56 098 3 F 134
R 135
Sendervika ................ F 136
Brekken ................... ikke bygd
| EVA b | [t F 665
Hell' o e oo me 250 30 2FE T R 665

Riksvei nr. 25, Stavangerveien.

Riksgrensen ved Magnor ... |
Kongsvinger ............... ‘
Klefbad . .. %5 gem5: S e ot o R 80
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Oslo oo ve R 50
Drammen ................. R 40
FOGERUINGe mep 5.0 % 5% S oee R 240
Skollenborg ................ R 245
JOrdbril = 3o woe 2 m e 0 e R 245
NOtoOddEn wp: =ik 3 oo 356 30 = R 245
OTVRUR ' & v ow vom wor e R 245
Munkebjerg ................ R 240
OFE & oz qer me o oy wewe vewe - R 340
Tveiten ................... F 353
Dalen ..................... F 357
Tensberg .................. R 357
Skafsd .................... R 350
Valevatn .................. R
Vaule bru ................. R 460
SATIANES # Sew 4 b oo Sex w5 b das R 440
Stavanger ................. R 40
Riksvei nr. .30.

Stea ............ . ... ..
Elverum .................. llR 100
IAKET o Be vione neme 68 budls St 4% 4 R 100
BLolShErE, jue sma oo S s F 118
Pellerviken ................ R 50
SMedshol . . wenz. 5 s e o R 120
GOV . Sk, s AT, tae A s e Ferje
Svingvoll ....... ... ... ... R 189
BiOTE0} .« 3.t ca <ol A B 5EFE 42t R 170
LETAAL 2. o o oo Jowd wwevs w2 R 60
AMIA .o g 3o s e i g Ferje
Sogndal ................... R 565
HEIEN sew oo 996 43 Sem a0 & R 170
Dragsvik ........ ... .. .. ... Ferje
Vadheim .................. R 580
Leirvik i Befjord .......... R 540

Riksvei nr. 35.

VEIIDI 8 8 o Rens caers sicas sacs: \

TOITA ke o 2rw 36% 7oF e Tos ) R 125
TYNSCHE wwon s mmw vow o =eev: 9ap R 130
AWVHAl e 5n v mrore awere omens wome R 130
Hijetkin: o soe or oo some vepe srome R 129
Dombas ................... R 50
Alesund ............... -... R 185

Riksvei nr. 40, Kystveien.

Oslo

Stavanger | *tccticceiee R 40

TUNZESHES] twowe otite. mimoneciile sowe R 481

Skudesnes ................. Ferje

Haugesund. ................ {g igé
| Ferje

Stordeen .................. IR 495

Tysneseen ................. Ferje

Bru over Laksund .........

DVSYIK e cone it & 56 <598 S HEE R 520

Eikelandsosen |

Fusa . . ' RERRRERRRRRE R 520

Hatvik ............ - WA Y Ferje
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Nesttun weowesmmesimvea s R 520
Bergei . wvar mrmerye avevs ope v R 270
Stenestg .......... ... ...... R 540
Isdalsste .................. Ferje
Knarrevik ................. R 542
POSEVAR ... congaspe srone 25500 8L Ferje
Ritledal « 4 . e ¢ Sop s R 600
Nesholmen ................ Ferje
LLITVIK cocve wvsmiiden 55001 et it o R 600
Straumsnes ................ R 600
Holmedal ................. Ferje
Eikefjord .................. R 600
Elder....... ... R 600
Bryggen ................... Ferje
Kopparnes ................ R 600
ATVIIY 3o 506 4 2k 3. 5o & Ferje
Hareid .................... R 600
Sulgy” .o sow o aem s e Ferje
Mauseidvdg ................ Bygdevei
Blindheim ................. R 590
Brastad ................... {g ?2(5)
Vestnes ................... R 619
Molde ..................... Ferje
EAAEY i teos. mromint varenons Seone o one R 630
Vistnes .................... F 630
Ferjested .................. Ferje
Bhemones) aow o= 5. o e avte e {I; ggg
Kristiansund N. ........... Ferje
RVAWAG( o wame s v mvewerass apems R 640
KVisviK ... : ;eréio
Kanestrom ................ R 650
Halsa: .o e 10 s stows st o Ferje
Bletten sw st o, fewe 5. Faene orows out R 650
VANTE oo Rme oae tomen Serewels shofs e F 645
ROV sacne chcness shone sne toine, s s R 645
FEHIESEET) wic cuone o mone Gad shoae s F 675
Stadsbygd ................. Ferje.
R 680
F 680
R 730
F 735
NAaMSOS wore s gom 7. 7o wvews s F 744
R 743
F 743
R 755
Bronngysund ..............
Senere kysten til Bodo .....
Riksvei nr. 45. Fjellveien.
Kristiansand S. ............

- | R 400
Haukelidgrend ............. {R 340
MG: . e goade 5 . oo BFE XD F 353
Austbygden ............... R 350
Brosterud .................

Geilo ....... ..., R 275
GBL o Tl Tt o v heseome s R 270

Leital a. gz o oews o e R 220
BYEdiN ¢ e -r wewmam = crm e 3 R 225
Gjendesheim ...............
Randsverk ................
Ronden ...................

Riksvei nr. 50.
Arendalr wwn r fewi e = done o \

EVI€ ot 'R 83
Kjetsd .................... R 400
Sveindal .................. R 398
Tonstad ...................
Helleland .................. R 450
Krossmoen ................ R 440
Egersund .................. R 473
Riksvei nr. 53.

Kristiansand S. ............ \
Birkeland.................. ] R 40
Eidstd .................... R 240
Amot ....... ... ... ... ... R 350
MO .o F 350

Sandneswg = 1w TEHFE OO IE ..

Eglehy: cer: =. moe v=z 3¢ 3ar x5 }R 490
ECT{€sted = o maws owor om: ooz s 3 Ferje
SaAfdrc o2 momor e »on g 3 R 490
Hordakrossen .............. R 505
Eidfjord . ... ... ... ... ... R 500
Granvin ................... R 270
Vossevangen ............... R 60
Gudvangen ................ R 60
Simlenes .................. R 60
Vangsnes .................. R 580
Balholm ................... Ferje
Moskog ........ ... ... R 170
VASIES «fors &5 b e 8F Sore g o e = R 580
Stranda ................... { }Sersjio
Sylte cprw wn 6 ol wtnam s 5 F 180
Sogge bru ................. R 610
HEN 35068 15E % 396 s bhe saons o R 620
Vistdalsheia ............... ikke bygd
Eidsvadg ................... F 620
Eidsgra ................... R 622
FHOSEIA oo saonecar ohof o ciome sasacs e Ferje
Meisingset ................. Bygdevei
Alvundfoss ................ R 640
Reokkum .................. R 642
Kvande ................... Ferje
SKEI' lsop v ok 00 58 omene eper R 642
SEOTAS! kmew & v wewii 330 3 1 R 650
SEVI0) 67417 0) S — R 670

S4 innviklet som vart land er vil intet forslag
som bare skal omfatte relativt fa veier, her 12, kunne
tilfredsstille alle, ja ikke engang alle berettigede
ensker og krav. De fleste ville vel snske meget ander-
ledes. Det kan sdledes med rette pekes pd at mange
betydeligere veier ikke er medtatt, sdledes:
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Oslo—Lillestrem .............. R 42
Tangen—Hamar—Lillehammer . R 30
Honefoss—Bjorgo ............. R 60
Prestkvern—Svingvoll ......... R 70
Kongsvinger—Elverum ........ R 80
Minnesund—Gjovik ............ R 90
Storen—Roros—Tynset. ........ R 130
Hollungseien—Otta ............ R 160
Lom—Sogndal ................ R 170

Kongsberg—©Orvella............ R 240
Hokksund—Hamremoen ....... R 250
Gol—Borlaug bru ............. R 250
Krekling—Kongsberg—Brosterud R 275
Bommestad bru—Skollenborg .. R 275
Kragero—Brunkebjerg ......... R 350 og R 240
Vaula bru—Tronasen—Flekkefj. R 440
Knaphus—Sand—Slettedalen ... R 305 og R 506
Vadheim—Forde—Moskog .. ... R 580
Floto—Forde! : ... que sae o oo R 585
Nordfjordeid—Volda—Alesund .. R 590
Molde Eidsvag ................ R 620
Opdal—Ulvundfoss ............ R 640
Kvisvik—Meisingset ........... R 640
Namsos—Liene ............... R 730 og R 750
Harstad—Narvik .............. R 795
Vesterdlen og Lofotveiene ...... R 800 og R 810
Tromsg—Vollan ............... R 860
Alta—Kautokeino ............. R 905
Hammerfest—Karasjokk ....... R 930 og F 930
Nyborg—Varde ............... R 950
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Jeg har etter fattig evne sokt a lette arbeidet
for mine @rede herrer kritikere, men prov selv &
sammentrenge de viktigste veiruter i Norge til tolv,
som alle skal holde en sa vidt mulig sto hovedkurs
og De skal fa se det er en prima kryssordoppgave av
de vanskeligste.

Kunne denne artikkel fi en fruktbringende disku-
sjon i gang ville meget vere vunnet. Det fremgar
kanskje tilstrekkelig tydelig av det foregaende at jeg
er en del skuffet over valg av forkjorselsveier, det
gjelder forst og fremst riksvei nr. 50, men det skyldes
kanskje mer nummereringen, men iallfall synes jeg
korteste og laveste vei Oslo—Trondheim ogsa burde
vaere gitt forkjerselsrett. Og at flere andre ogsa
burde vere medtatt.

For meg star det nemlig sa at et av hovedformalene
med forkjorselsveiene ma vere a muliggjore at de
trafikerende som skal langt ma kunne komme hurtig
og sikkert fram. For cn lastebil som skal 100 km
spiller det en stor rolle & kunne kjore trygt i f. eks.
60 veikryss, og den hastighetsreduksjon og etter-
folgende akselerasjon som ellers er nedvendig hvis
man skal kjore helt trygt gjor lett 30 minutter, ja
na med generator lett 1 time og det teller. Mens
det for lokaltrafikken spiller en relativt under-

ordnet rolle & miste 2 4 5 minutter.

Og sett fra dette synspunkt er de na foreslatte
forkjorselsveier alt for fa til en virkelig tilfreds-
stillende lesning av trafikkbehovet.

FORGIFTNINGER UNDER SPRENGNINGSARBEID
Av dr. E. H. Schiotz ved Oslo Arbeidsnemnd.
Etter «Meddelelser fra Norges Statsbaner» nr. 4 — 1941.

I skrivelse av 30. januar 1934 henledet avde-
lingsingenigren ved Sgrlandsbanens 12. avdeling
overingenigrens oppmerksomhet pa at en flerhet
av jernbanearbeiderne ble utsatt for illebefinnende
ved behandling av sprengstoff, og at han — for
a fa forholdet klarlagt — hadde latt en arbeider
legeundersgke. Overingenigren innhentet deretter
uttalelse ogsa fra «de svrige avdelinger og samlet
disse uttalelser i en beretning til Hovedstyret av
17. februar 1934. Det fremgikk av de innkomne
svarskrivelser at illebefinnende etter behandling av
sprengstoff var -alminnelig over hele anlegget. Ved
[2. avdeling ble ca. 135 av 195 mann (ca. 70 %)
mer eller mindre dynamittsyke, ved 10. avdeling
8085 %. Overingenigren fant imidlertid ikke &
burde treffe noen alminnelig forfeyning fer spers-
malet var blitt undergitt en narmere sakkyndig
behandling.

Det framgar av de innsendte svarskrivelser fra
avdelingsingenigrene (med bl. a. uttalelser fra
formenn og en legeerklering) at det radet atskil-
lig usikkerhet i disse spgrsmal, spesielt nar det
gjaldt s.k. «dynamittsjuke» og «ladd». I siste num-

mer av «Arbeidsmandens (1941, nr. 5) er det
gjengitt en forelesning som forfatteren herav holdt
pa et kursus for sprengningsarbeidere ved Statens
Teknologiske Institutt april 1941: «Sprengnings-
arbeid fra yrkeshygienisk synspunkt», og et utdrag
av kapitlet om forgiftninger vil ‘belyse
nermere de problemer som overingenigren for

Sgrlandsbanen henledet oppmerksomheten pa i
1934:

Forgiftninger ved sprengningsarbeid er 'ganske
alminnelige, men thva disse skyldes star ofte tem-
melig uklart bade for lederne og arbeiderne. Som
oftest er det lette forgiftninger som ikke gir va-
rige folger, men de kan likevel vere plagsomme
nok. Undertiden ser en imidlertid dedelig utgang,
ofre er blitt krevd ogsa i vart land.

De skadelige folger skyldes enten behand-

ling a selve sprengstoffet — den sk.
«dynamittsjukes — eller innanding av gif-
tige sprengningsgasser (kulloksyd,

kvelstoffoksyder og undertiden svovelgasser) —
den s.k. «ladd».
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A. Nitroglyserinforgiftning — |, dynamiltsjuke’.

Sprengstoffer inneholder sterre eller mindre
mengder nitroglyserin (her senere forkortet fil
ngl). Til de s.k. hayprosentige, nitroglyserinhoi-
dige sprengstoffer haorer for det farste biandings-
dynamitter, som imidlertid har hatt forholsvis liten
anvendelse pad grunn av den store emfintlighet
mot stet, og fordi nitroglyserinet er tilbayelig til
a lekke ut (er i den senere tid brukt seerlig ved
salveskyting uten elektrisk tenning). — Dernest
har vi de forskjellige gelatin-dynamitter, som ni
for tiden blir mest brukt ved sprengningsarbeid
«under dagen» (i gruver og tunneler). De bestar
av nitroglyserin med tilsetning av skytebomull,
ammoniumsalpeter, trepulver m. m., samt unde:-
tiden forskjellige nitroforbindelser. En meget brukt
gelatindynamitt er «Ekstragummidynamitt», som
inneholder ca. 60 % nitroglyserin. [ de frostfrie
typer er en del av nitroglyserinet erstattet med
nitroglykol, som bade m. h. t. sprengkraft og fysi-
kalske og kjemiske egenskaper ligner meget pa
nitroglyserin. Fordelen ligger i at nitroglykol ferst
fryser ved ca. + 23° C, mens nitroglyserinets
frysepunkt er ca. 4+ 13° C.

De sakalte hdandteringssikre sprengstoffer («sik-
kerhetssprengstoffer») har ammoniumsalpeter som
hovedbestanddel og er tilblandet forskjellige an-
dre stoffer: nitroglyserin, trinitrotoluol o. a. Disse
sprengstoffers brisans (knusende virkning) ligger
under dynamittenes, og de er ikke sa lagrings-
dyktige (geomitt, sikritt m. fl.).

Nitroglyserin er et flyktig stoff, det fordamper
i ikke ubetydelig grad allerede ved alminnelig
temperatur. Forgiftning med nitroglyserin kan skje
pa 3 mater: 1. Ved at ngl. suges opp gjennom
huden. 2. Ved oppsuging gjennem munnens og
nesens slimhinner, og 3. Ved inndnding av for-
dampet ngl. =

Nitroglyserin kan trenge gjennom huden
selv. om denne er hel, men oppsugingen
lettes i hetydelig grad hvis en har
sAar eller rifter pa fingrene. — Opp-
sugingen gjennem slimhinnene foregdr me-
get lettere enn gjennom huden. Hvis en tar seg

opp i nesen — eller hvis en tar seg en snus —
med fingre som nylig har veart i berering med
dynamitt, vil en meget lett bli forgiftet. — For-

giftning ved innanding kommer sarlig pa
tale om sommeren, varmt veer bevirker storre for-
dampning.

Nitroglyserin har kraftig virkning selv i meget
sma doser. I medisinen brukes stoffet bl. a. ved
behandling av hjertekrampe og migrene samt ved
blodmangel i hjernen p. gr. av visse hjertesyk-
dommer. Vanlige doser er da 0,3—1 mg. Virk-
ningen ligger vesentlig i det forhold at ngl. delvis
reduseres i organismen til nitritt, som utvider
blodkarene og senker blodtrykket.
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Symptomene ved ngl-forgiftning inntreffer
meget raskt, allerede etter fa minutters forlup
blir ansiktet radt, det banker i tinningene, og en
far hodepine som kan vere av voldsom intensitet.
Enkelte blir oppspilte, de kan endog fa raseri-
anfall, serlig er dette tilfelle hos folk som mis-
bruker alkohol. Andre symptomer cr krisling i
halsen, hjerteklapp, svimmelhet, kvalme, kraftlos-
het, kaldsvette og kvalme. Enkelte far diaré og
brekninger utpa natten. Symptomene varer ved
noen timer, sjelden over et degn. Daedelig for-
lopende forgiftninger er ikke kjent. Nitroglyserin
har ogsa en secksuelt stimulerende virkning: en-
kelte arbeidere som stadig omgas med dynamitt
mener at kjennsdriften svekkes med drene — at
det inntrer impotens — e¢n mulighet som man
ikke uten videre kan avvise (en stadig stimulans
kan etter hvert svekke de organer som er blitt sti-
mulert).

Stadig omgang med nitroglyserinholdige stof-
fer medfarer tilvenning — en taler mer enn tid-
ligere. Etter ferier og endog ctter spndager taler
en mindre enn ellers. Fra U. S. A. berettes at
arbeiderne undertiden fukter hattebremmen med
ngl. hvis de skal veere horte fra arbeidet noen tid.
en framgangsmate som selvsagt ikke er anbefalei-
sesverdig som forebyggende middel.

Hvis fjellet er vatt, vil papiret om dynamitt-
patronene bli fuktig, og det gar en del ngl. over
i vannet. Da vil det lett felge litt dynamitt ‘med
lastokken, og en far det pa fingrene. Det er en
alminnelig erfaring at «vannhull» er det verste av
alt nar det gjelder «dynamittsyken». (Qgsa nar
patronene kladder seg under lading p. gr. 2.
ujevnheter i «borpipen», vil en del av dynamitten
kunne folge med ut som et helegg pa lastokken.

Forehyggelse Det gjelder forst og fremst
at en ikke far dynamitt pa fingrene. Den sikreste
maten & unngd dette pa, er ved bruk av votter
eller hansker (f. eks. gummihansker) under ladin-
gen. Hvis en ikke bruker det, er den mest om -
hyggelige renslighet péakrevd, biade m.
h. t. det personlige renhold (hyppig vask av hen-
der, negler og ansikt) og klesdrakten. Har en
mistanke om at det er kommet dynamitt pa fin-
grene, ma en ikke ta seg til ansiktet (f. eks. pille
seg i nesen, ta en snus e. lign.). Sarlig omhyg-
gelig ma en vare hvis en har smasar eller rifter
pa fingrene eller hendene, hvis fjellet er vatt eller
hvis «borpipens» er -ujevn.

Innanding av nitroglyserindamper vil en selv-
sagt ikke kunne unnga pa denne méten. Risikoen
for en slik forgiftning er som nevnt storst om
sommeren. Det er ‘her av viktighet ogsid av denne
grunn at det brente borhull ikke er for varmt ndr
en begynner & la. En hay temperatur i borhullat
(«gryten») gir sket fordampning. av nitroglyserin.

Har en forst fdtt hodepine, pleier et par kop-
per sterk kaffe a lindre smertene.

-1

i,
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Dynamitten er
med édrenc ogsa
namittsyke». En
«for 1 tiden var

ctter manges niening blitt bedre
med hensyn til risikoen for «dy-
stiger ved en gruve fortalte at
dynamitten sd sterk at vi matte
sctte hugu i kaldvatten straks vi kom opp». Dette
henger formentlig sammen med at mange spren-
stoffer na inneholder meget mindre nitroglyserin
enn tidligere (de frostfri f. eks.). Men plagene
er fremdeles temmelig utbredt. Sterre og hyppi-
gere «brenninger» og derav felgende mer utstrakt
behandling av sprengstoffer kan her spilie inn.

B. Forgiftning med sprenggasser (,ladd").

«Ladd» er et kjent begrep hlant folk som arbei-
der «under dagen» (i gruver og tunneler), det
menes hermed den skadelige gass eller royk som
oppstar etter sprengning. Men hva dette begrep
egentlig innbefatter, star ofte temmelig uklart.

Ved enhver ufullstendig forbrenning av organi-
ske stoffer oppstar som kjent kulloksyd (kull-o0s),
og dette er ogsa tilfelle med sprengstoffer. En
viktig faktor i valget av et sprengstoff er derfor
at sprengningsgassene inneholder minst mulig
kulloksyd. Det ideelle sprengstoff er et som for-
binder maksimum av brisans (knusende virkning)
med minimum av giftige sprengningsgasser. |
denne henseende har det veert store forbedringer
i lepet av de siste artier.

De mengder kulloksyd som dannes, avhenger
for det forste av sprengstoffets art. Mest kuil-
oksyd oppstar ved bruk av blandingsdynamitt,
deretter folger sikkerhetssprengstoff, og minst
mengder kulloksyd dannes ved bruk av gelatin-
dynamitt.

Det har videre vist seg at mengden av kulloksyd
sker med sprengstoffets styrke?t:

Liter kulloksyd utviklet pr. kg sprengstoff
(inkl. papir).
(Etter Tolch & Perrot.)

40 % 50 < 60 v,
Blandingsdynamitt .. ... 74 123 197
Sikkerhetssprengstoff .. ... 36 45 52
Gelatindynamitt ... ... 7 7 12

Videre er mengden av kulloksyd avhengig av
mengden av surstoffharende komponenter i spreng-
stoffet. Et sprengstoff med surstoffunderskudd gir
storre mengder kulloksyd under eksplosjonen enn

1 For blandingsdynamittens vedkommende uttryk-
kes styrken som vektprosent nitroglyserin. For
de gvrige dynamitters vedkommende er det i
U. S. A vanlig a inndele dem pa basis av den
blandingsdynamitt som de svarer til i brisans.
Betegnelsen 60 % sikkerhetssprengstoff inne-
baerer saledes ikke at det inneholder 60 % ni-
troglyserin, men at det svarer til en 60 % blan-
dingsdynamitt i styrke.
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et sprengstoff med surstoffbalanse, og dette igjen
storre mengder enn et sprengstoff med surstoff-
overskudd. Sprengstoffer til bruk «under dagen»
blir alltid sammensatt slik at det er surstoffover-
skudd i eksplosjonsskjemaet. Teoretisk sett skulle
en kunne lage et sprengstoff som inneholdt tilstrek-
kelig surstoff til en absolutt fullstendig forbren-
ning, slik at sprengningsgassen utelukkende skulle
bestda av kullsyre, vann og kvelstoff. Sa ideelle for-
hold oppnar en sannsynligvis aldri. Det har vist
seg at endog ved bruk av sprengstoff med stort
surstoffoverskudd oppstir det regelmessig sma
mengder kulloksyd:

Forholdet mellom surstoffbalanse og kulloksyd-
mengde ved sprengning med 60 % gelatindynamitt.
(Etter Perrot, Babcock, Bitting & Jones.)

Surstoff- Liter kulloksyd
balanse ? pr. 100 g sprengstoff
%= 8,5 8,5
& 4,1 4,468

0 1,6—2,6
+ 4,2 1,0
+ 9.8 0,6

Det viste seg umulig & komponere et sprengstoff
som overhodet ikke utviklet kulloksyd. Det er vik-
tig a fastsla at selv gelatindynamitter
alltid utvikler kulloksyd ved eks-
plosjoner, men at mengden er liten under
ideelle forhold. De moderne sprengstoffer er i sa
henseende langt bedre enn de som ble brukt fer i
tiden, men fremdeles er risiko til stede under for-
hold hvor ventilasjonen er darlig.

Fuktigheten i borhullene spiller inngen nevne-
verdig rolle for ‘mengden av oppstatt kulloksyd.
Fenghettens styrke spillere imidlertid inn. Hvis
en Dbruker for svake eller darlige (vate)
fenghetter, far en lett ufullstendig forbren-
ning (eksplosjon) og okt kulloksyddannelse —
samtidig ogsa ‘darlige skuddresultater. Ved god
pakking («fordemning») minskes kulloksydutvik-
lingen.

Symptomer ved kulloksydforgiftning. Kulloksyd
er usynlig og uten lukt. Forgiftningen beror pa at
gassen har ca. 300 ganger storre tilboyelighet enn
surstoff til 4 forbinde seg med blodfargestoffet i
de rede blodlegemer, gassen inntar surstoffets
plass slik at det oppstar en slags «indre kvelnings.

2 Med sprengstoffets «surstoffbalanse» mener en
forholdet mellom surstoff og brennbare stoffer
i et sprengstoff. Tallet betegner vekten av sur-
stoffet uttrykt i gram pr. 100 g sprengstoff:
Ved negativ balanse menes vekten av det sur-
stoff som mangler for a bevirke fullstendig for-
brenning av de brennbare bestanddeler (spreng-
stoffer med surstoffunderskudd) og ved posi-
tiv balanse vekten av det surstoff- som wer i
overskudd (sprengstoffer med surstoffover-
skudd).
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Ved lettere grader av forgiftning er det vanlig-
ste symptom fodepine, som er et varsel om farc.
Hodet fogles fgrst tungt, derpa far en fuolelsen av
et strammende band eller en ring rundt pannen,
og smertene kan ogsa ga over i bakhodet. Det
opptrer flimring for gynene, og det hanker i tin-
ningene. Svimmelhet og susing for wsrene kan
opptre, likesa en fglelse av ekkelhet og kvalme
som kan stige til brekninger.

Det neste stadium er en begynnende lammelsc.
En blir svak i knarne, viljelys og mister dgmme-
kraften. Det er karakteristisk for kulloksydforgift-
ning at en blir likegyldig, en kan endog fele et
visst velbehag? pa dette stadium. Etter hvert blir
en mer sgvnig, og tilstanden glir over i fullstendig
bevisstlgshet. Undertiden blir den forgiftede vold-
som og uregjerlig fgr han besvimer.

Sa fremt han blir reddet ut i frisk luft og tatt
under behandling (eventuelt kunstig dndedrett) slik
at han kommer seg etter bevisstlgsheten, hender
det at han i flere dager etterpa lider av intens
hodepine, slapphet og muskelsmerter, han har som
regel glemt hvorledes ulykken inntraff. Undertiden
blir vedkommende etterpa «nervgs» eller «rar av
seg», han kan vere sjelelig svekket i lengre tid.

Hvis en utsettes for styrre mengder gass, vil en
kunne miste bevisstheten gyeblikkelig uten forut-
gaende varsel.

En person som stadig er utsatt for sma mengder °

kulloksyd kan fa kronisk sykdom, men dette er
forholdsvis sjelden. Noen arbeidere mener at de
ikke er sa kraftige som for etter gjentatte forgift-
ninger, de angir bl. a. a veere plaget av hjerteklapp
og ubehagsfornemmelser over ‘hjertet. Andre me-
ner 4 ha lagt merke til at tdlsomheten overfor
kulloksyd stiger med &rene.

Det er meget sma mengder kulloksyd som skal
til for a fremkalle forgiftning. Den storste mengde
som tales uten ubehag under en 8-timers arbeids-
dag er bare 0,01 7% kulloksyd i luften.

Konsentra- Stramming Uttalt hodepine,
sjon kull- Kan tales rundt pannen, svimmelhet,
oksyd i uten ubehag i hodepine kvalme
luften 0.s.v.etter 0. s. V. etter

0,01 %  over 8timer

0,02 % 4—5 » 5—6 timer

0,03 % 2 3—4 > 4—5 timer

0,05 % I > 1—2 > 2—3 »

0,10 % 10 min. 10—30 min.  30—60 min,

0,15 % 3 > 3—15 » 15—45 »

0,50 % virker dedelig i lppet av 5—10 minutter.

La oss sammenligne disse kulloksyd-konsentra-
sjoner med dem som kan vere til stede i tunneler
kortere eller lengre tid etter sprengningen. Den

2 Det er mulig at betegnelsen «ladd» skriver seg

fra at det opptrer svimmelhet, rustilstand og
undertiden behagfglelse (jfr. «laddevin»). En-
kelte arbeidere har beskrevet forgiftningen som
«en billig rus».
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cltertolgende  tabell viser  resultatene ved  noen
amerikanske forsok i 1926, utfort av folk som var
utstyrt med beskyttelsesmaske. Det ble sprengt
med gelatindynamitt.

Gjennom-

snittlig kon-
sentrasjon av

Min. etter

. H S‘( .
sprengningen Variasjone

Kkulloksyd
Tunnel |, 15 01 0,00—0,14
30 0.09 % 0,04—0,14 %
45 0,05 %% 0,02—0,07 %
Tunnel 11, 3-5% 0,50 % 0,22—1,49 %
15-20 0,06 % 0,03—0,22 %

Forsuk noen ar senere i gruver og tunneler viste
folgende resultater: Den gjennomsnittlige konsen-
trasjon av kulloksyd ved 37 prover tatt 10——.20
minutter etter sprengningene var 0,45 %, variasjo-
nene var 0,03—1,46 %.

Disse tall — sammenholdt med foregaende ta-
bell — viser tydelig faren ved a ga for
tidlig tilbake til sprengningsste-

d et Det er ikke sjelden at gruve- og tunnelarbei-
dere gjenopptar arbeidet néar det fremdeles er 0,05
—0,10 % kulloksyd i luften.

I Arbeidstilsynets arsberetning for 1939 kan en
(s. 77) lese folgende: «Under et tunnelarbeid gikk
en anleggsarbeider mot ordre inn i tunnelen, mens
denne enna var full av dynamittgass etter en av-
fyrt salve, og ble kvalt av gassartenc med den
folge at han avgikk ved deden. Under forsek pa
a redde sin arbeidskamerat omkom en arbeider
den samme dag og i samme tunnel ... ., idet ogsé
han ble sa gassforgiftet at han avgikk ved deden
(6. arbeidsinspektorat) :»

De andre gasser som blir dannet under spreng-
ning, er av langt mindre betydning enn kulloksyd.
De viktigste er kvelstoffoksyder, de sa-
kalte nitrose gasser (NO> m. fl.). De kjennes pa
en rodbrun farge og en stikkende lukt. Under
sprengningsarbeid oppstar disse gasser isa@r
hvis en dynamittpatron brenmer
istedenfor a4 eksplodere, forgiftninger
pa grunn av dette er en velkjent risiko i ameri-
kanske gruver. Kvelstoffoksyd er sa farlig at bare
0,01 % i luften kan bevirke en alvorlig akutt lun-
gesykdom. Undersgkelser har imidlertid vist at
konsentrasjonen meget sjelden ligger over 0,01 %,
men det er malt helt opp til 0,05 %. Fuktighet
i borhullene gker risikoen. Samme virkning
har for svak fenghette. Sprengstoff som
er fuktig har ofte ikke tilstrekkelig brisans til 4
sprenge fjellet, men tendens til & brenne uten &
eksplodere. Det samme er tilfelle ved mangelfull
initiering (anslag) ved for svak eller fuktig feng-
hette.

I Fabrikktilsynets arsberetning for 1935 omtales
en forgiftning i en tunnel, som antagelig skyldtes
nitrose gasser. Ca. 114 time etter aviyring av en

-
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salve (12 kg <« Minitts) merket folk i neste arbeids-
lag en sur lukt i tunnelen. 2 ble forgiftet med
hoste, sarhet for brystet, blodig oppspytt og sterk
slapphet. Arsakenc var flere: For svak fenghetie
(nr. 4 isteden for nr. 6 eller helst 8), tunnelen var
ikke ventilert, og vinden sto rett pa tunnelinngan-
gen.

Hvis fjellet inneholder rikelig svovel (sulfider).
kan det ved sprengning oppsta betydelige mengder
svoveldioksyd (SO») og svovelvannstoff (H»S).
Begge er farlige gasser, men lukten gir varsel.
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Ved forchyggelse av gassforgiftning i gruver og
tunneler er ventilasjonen det avgjorende. Opptrer
kodepine blant arbeiderne (de som ikke direkte
ecmgas dynamitt), er det tegn pa at ventilasjonen
ma bedres. Det samme er tilfelle ‘hvis det opptrer
stikkende lukt som utleser hoste og tareflod (ni-
trese gasser eller svoveldioksyd.) Et vesentlig
punkt er selvsagt at folkene ikke gar for
tidlig tilbake etter en sprengning.
Ved redningsarbeider er det gunstig & ha sur-
stofmasker til disposisjon.

SKAN DEKKENE

Etter dansk ,,Motor” tillater vi oss & gjengi
nedenstdende artikkel av direkter, civilingenior
Fr. Wittig.

Allerede i normale tider utgjorde gummislitet
ikke minst for lastevognenes vedkommende en ikke
ubetydelig post péa driftsregnskapet, og mange er de
gode rad, som allerede i normale dager ble gitt sa vel
av fabrikantene som i fagpressen om hvorledes
gummien kunne fd den sterst mulige levetid.

Mens ekonomien under normale forhold i alle fall
til en viss grad kan sies & vere den enkeltes private
sak, er det under hensyn til den i syeblikket herskende
gummimangel, som faktisk er den sterkeste trusel
mot automobilkjeringen, na simpelthen en samfunns-
plikt for enhver som enné er i den heldige situasjon
4 ha et motorkjoeretoy i drift, ikke alene & unngd alt
som kan bevirke unormalt stort slit pd gummien,
men ogsd & gjere hvad der kan gjeres for & forlenge
dens levetid ut over det normale. Selv om vi allerede
tidligere gjentatte ganger har berert disse spersmaél
vil det derfor vaere grunn til enna en gang & beskjeftige
seg med denne sak.

Det er alminnelig kjent at fastigheten har en over-
ordentlig Stor innflytelse pd gummislitet. 1 sin mest
utpregede form moter vi dette forhold pa veddeleps-
banen, hvor splinter nye dekk under den harde
kjoring med rekordhastighet og den ‘hensynslosc
fart i svingene ofte bare oppnar en levetid pa et par
hundre km innen slitebanen er utslitt og lerretet
pdelagt. Dette kan ikke forundre, for den store
hastighet betyr jo ikke bare at en stoerre trekkraft
skal overferes gjennom hjulene, at gummien altsd
blir gjenstand for en sterkere friksjon, men ogsa at
de virkninger fra veibanens ujevnheter, som dekkene
skal motstd blir mer stotaktige, mer brutale og at
disse stot, idet fjarenes svikt fordrer en viss tid,
derfor praktisk talt utelukkende ma opptas av
dekkene, som derfor méa ,,arbeide” sterkt. Ringenes
uavlatelige formforandring medferer imidlertid en
forsket indre gnidning, som pa sin side bevirker en
betydelig varmedannelse. Dette kan en lett overbevise
seg om nar man etter noen tids hurtig kjoring stanser
oghfoler pa sine dekk. Sterk oppvarmning er imidler-

tid meget skadelig ikke bare for selve gummien,
men ogsa for lerretet.

Gar vi fra veddelepsbanen over til kjering pa
alminnelige veier blir forholdet, selv om hastigheten
her ikke blir pd langt nar sa stor, et lignende, men
her medforer de hyppige bremsninger som hurtig

100 %

[

90

F 85%
80

Mers/irt 1 %

30 40 S0 60 70 80 A2
/V'o"re/)a.sx‘/‘g'/?cﬁ

Fig. 1. Slitets avhengighet av kjerehastigheten.

kjering i veitrafikken nedvendiggjor, at ikke bare
varmedannelsen eker, men der oppstdr ogsé en betyde-
lig slitasje pa gummien. Hastigheten har derfor
stor innflytelse pd gummislitet, sterre enn de fleste
visstnok er tilbeyelig til 4 tro. Hvor galt det i virke-
ligheten er viser fig. 1, som illustrerer noen forsek
som er utfert i Tyskland og som viser at gummislitet,
hvis dette ved en hastighet av 30 km kalles normalt,
allerede ved GO km hastighet er 30 °, starre o0g ved
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80 km hastighet 85 %, sterre, dvs. nesten dobbelt
sd stort som normalt. Disse kjensgjerninger torde
vere et alvorlig memento i denne tid og en talende
oppfordring til & unnga enhver hastighetsoverdrivelse.

Minst like sa stor innflytelse pd gummiens levetid
har belastningen. Moderne dekk er bygd for en viss
nedbeyning, avflatning, under belastningen, for
personbiler saledes til en nedbsyning pa omkring
20 9,. Belastes kjoretoyet sterkere enn foreskrevet
blir denne nedbeyning naturligvis sterre og dekkenes

/oo

/oo Yo
2
bgo,"/.
| 80

V%

Merslits %

o /o %%

20 30 %o
Overbei/astrim (74

Fig. 2. Belastningens innflytelse pd gummislitet.

forpkede ,,arbeide” under kjeringen vil, som foran
nevnt under omtalen av kjsrehastighetens innflytelse,
bevirke en nedsettelse av deres levetid, jo stsrre, jo
storre overbelastningen er. Det er dessverre eksempler
nok pa at en slik overbelastning har forringet gum-
miens levetid til bare en brekdel av den normale.
Et blikk pa fig. 2 gir et talende bevis herpd. Kurven
som stammer fra en rekke forsgk som er utfort av
ledende amerikanske gummifabrikker viser, at en
overbelastning pa bare 10 9% gir et merslit pa 259,
mens slitet allerede ved 40 9%, overbelastning blir
fordoblet. En ma derfor ikke tro nar det tales s&
meget om overbelastningens edeleggende virkning
pd gummien, at dette bare er et av de mange gode
rad, som automobilkjerere jo far til overflod og som
ikke alle har like meget pa seg. Tallene viser at det
er en ubennherlig kjensgjerning.

I npye sammenheng med spsrsmalet om belast-
ningens innflytelse pa gummislitet star spersmalet
om oppumpningstrykket, ja det er faktisk det samme,
som her gjer seg gjeldende. Enten man kjerer med
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overbelastning eller med utilstrekkelig trykk i ringene
far dekket jo en sterre nedbeyning enn det er beregnet
for. Den neye sammenheng mellom disse to forhold
fremgar for gvrig allerede av at det i fabrikkenes
trykktabeller angis forskjellig trykk for de forskjellig
belastninger. Det er derfor ikke nok at man sgker a
unngd overbelastning av kjeretoyene, man ma ogsa
pase at ringene stadig er oppumpet til korrekt trykk.

Den foran nevnte ngye sammenheng mellom be-
lastning og oppumpningstrykk viser imidlertid en
vei til under de nuvearende ekstraordinere forhold a
pke gummiens levetid. De oppumpningstrykk som
er foreskrevet av fabrikkene for de forskjellige belast-
ninger og ringtyper er jo nemlig et kompromis, idet
man av hensyn til kjeringens bekvemmelighet har
gatt sa langt ned med trykket som man fant forsvarlig
uten derved & forringe dekkenes levetid uforholds-
messig. 1 nuverende tid da spersmalet om gummien
faktisk er mest avgjerende for 4 holde kjeringen i
gang vil det derfor veere god mening i 4 ta litt mindre
hensyn til bekvemmeligheten og oke oppumpnings-
trykket i ringene noe over det normale for derved d
forlenge deres levetid tilsvarende. Naturligvis ber man
her heller ikke overdrive. En oppumpning av ringene
til f. eks. dobbelt sa stort trykk som det normale
vil utvilsomt ikke vere heldig, heller ikke engang
av hensyn til selve gummien, mens en moderat
pkning av lufttrykket sikkert vil ha gavnlig virkning.

Eksempelvis kan anferes at det under den nuve-
rende krig er pabudt av myndighetene i Tyskland
at det i ringene skal holdes et oppumpningstrykk pa
15—30 9%, over det normale (30 %, ved alle , milli-
meter-storrelser” pa 18—20 og 22" felg, og 15 9%
ved alle pvrige dekkstsrrelser med unntagelse av
motorsykkeldekk). Bestemmelsen gjennomferes sa
rigorest, at politiet har fatt ordre til jevnlig kontroll
pa gater og veier.

Ved spersmdlene om hastighet, belastning og
oppumpningstrykk er det naturligvis mange andre
forhold, som ma tas i betraktning hvis ringene skal
fa den sterst mulige levetid. Herom er imidlertid
talt og skrevet s& meget at vi neppe behever 4 ga
nermere inn pa dette nd. Det ma vere nok at vi
her nevner de vesentligste ting: Bremsenes riktige
innstilling, hjulenes korrekte sporing, lastens hensikts-
messige fordeling. Enn videre at man pdaser at
hjullagerne ikke er slitt, at hjulene sitter fast og
korrekt pa navene, at akslene ikke er beyd (feilaktig
,»styrt” av hjulene kan ha overordentlig stor inn-
flytelse pa slitet) og naturligvis ber en unnga bratte
oppbremsninger og igangsetninger, kjoring med stor
hastighet i svinger, kjering opp over kantstein og
andre storre ujevnheter i veibanen osv.

Husk alltid at det under de nuverende forhold
ikke alene er fordelaktig for en selv & gkonomisere
med gummien, men at det er en samfunnsplikt &
bidra til at vare sma beholdninger av gummi kan
strekke lengst mulig.
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VEIKART OVER FINNMARK FYLKE

1 3 BLAD. MALESTOKK 1

: 300 000. NOVEMBER 1940

Av diplomingenior Otto Kahrs.

Endclig et skikkelig veikart over Finnmark. Na
star bare Nordland og Nord-Trondelag igjen og si
fred og frigitt bensin og si kunne sommerturen til
Kirkenes pa norske veier gd los, men forelobig ser

til praktisk bruk for den fremmede bilist? Da er der
straks noen anmerkninger i gjore.

Bykartene burde vert storre og inneholdt flere
opplysninger, liksom inn- og utfartsveienc burde vart

det ut til at jeg fir noye meg med d reise pa kartet.  angitt.

Jeg drev med det en stund og gledet meg over det Og over Kirkenes og Alta ville detaljkarter vert
pent tegnede og oversiktlige kart og fikk i stand  onskelige. Til Honningsvag og flere andre storre
felgende avstandstabell for Finnmark: fiskevier kommer vel ingen fremmede bilister for

|

;l\q?\l(;]ss- lﬁ:lt\i l}é‘i‘sg' Half‘égtmr- Karasjokk Kirkenes Vadso

grense -+ ferje
Troms fylkesgrense ............. X 85,1 210,5 230,3 339,8 615,4 541,1
Alta kirke ... ... .. ... . 85,1 X 125,4 145,2 254,7 530,3 456,0
Kautokeino .................. .. 210,5 125,4 X 270,6 380,1 655,7 581.,4
Hammerfest - ferje ... .......... 230,3 145,2 270,6 X 2247 400,3 326,0
Bafaltews g smsamnme s ax o 2 30w A 263,0 177,9 303,3 147,9 76,8 352,4 278,1
Karasjokk: = .m coa gee = e mom o a0 339,8 254,7 380,1 2247 X 429,2 354,9
Tana .o 450,5 3654 | 4908 | 3354 | 2643  164,9 90,6
Varangerbotn ....... ... ... ... .. 490,9 405,8 531,2 | 3758 304,7 124,5 50,2
I LKENES: vow; syry om: v sy swe oveme wemy - 615,4 530,3 655,7 500,3 429,2 X 174,7
Grensefoss ..................... 724,2 639,1 764,5 609,1 538,0 120,8 283,5
Kong Oscar I kapell ........... 665,2 580,1 705,5 550, 1 479,0 58,4 224,5
Vadse ......................... 541,1 456,0 581,4 426,0 354,9 174,6 X
Bussesund 4+ ca. 1 km .......... 612,7 527,6 653,0 497,6 426,5 246,2 71,6
FaViingBEnE, . .ol i o bk g0y 08 4 | 652,0 566,9 692,3 | 536,9 465,8 285,5 1109

Men ingenting er meg bekjent sd fullkomment
at det ikke kan kritiseres og derfor far en tilgi meg
folgende bemerkninger som det kanskje kan veare
verd 4 overveie til neste utgave av Kkartet.

Men for en begynner pi kritikken sa kunne det
kanskje vere en idé 4 overveie utgangspunktet herfor,
med andre ord, hvem skal kartet brukes av? vere
beregnet for?

Skal det veere for den fremmede bilist? til & plan-
legge turene ctter? Stort sett tilfredsstiller det vel
dette synspunkt hva hovedveiene angar, skjont en
nok gjerne hadde sett at det hadde vert vei til Nord-
kap og vei fra Myrland til Stabbursnes osv. osv. Men
det angédr jo ikke kartet, men det gjor de totalt
manglende hoydeangivelser. Heoyden over havet
for alle viktigere overganger, stoerre vann og viktigere
fjelltopper ville ha oket kartets verdi betydelig.

Men kanskje det er beregnet til & kjore etter?

enn en ny utgave foreligger ellers ville det samme
ogsa gjaldt disse.

Vil man litt utenfor den store alfarvei, riksvei
nr. 50 og 950, mangler der atskillige navn pa veikryss
og en del avstander.

Manglende avstander er ogsa et stort aber ved skriv-
ning av skyssregninger og deres kontroll.

For de vel altfor fa, som sammen med anmelderen
interesserer seg for veibygning og studerer fylkesting-
forhandlingene savnes der mange fremtidige veianlegg,
selv om det fortjener & nevnes rosende at en del er
kommet med og enda mange flere navn.

Alt i alt mange takk for det nye kart, det er et
kolossalt fremskritt selv om det kunne vert enda
bedre.

Men den onskede biltur nordover blir det vel neppe
og hvor skulle en fa den tilstreklcelige mengde mygg-
olje i disse rasjoneringstider!

MINDRE MEDDELELSER
VARE VEIVISERE *

Vare veivisere som har fatt til oppgave i hvert
veikryss & representere samt anvise trafikkantene
vei og avstand, ber vere vel antrukne.

Dessverre er det ikke alltid s&, de kan til sine

steder ligne veritable fugleskremsler. Dette er s&
meget mer beklagelig, som det ofte kunne ha vert
bedre for de samme omkostninger.

Na& er veiviserne i sin stillings medfer serlig
utsatt for odeleggelse og ramponering ved tra-
fikkuhell og harverk; det siste kan ikke forebyg-
ges, men derimot kan veiviseren plaseres og ut-
formes slik at den mest mulig er forskdnet for
trafikkuhell. Veiviseren bgr ikke pd grunn av et



Oppgrodd fundament. Ubeskyttet stolpe
og fleyer.

darlig fundament miste sin anstand, selv om den
ellers matte veere litt loslitt.

Fig. 1 viser et ikke hensiktsmessig funda-
ment. Veiviseren er plasert i et wveikryss
med kjorebaner inntil, mens fleyene er ube-

skyttet. Telen har fatt godt tak i det ujevne kult-
fundament si dette er «grodd opps. Da telen ikke
har folt seg forpliktet til 4 lafte jamt, er stangen
ogsa kommet ut av lodd.

I Ostfold er en del veivisere fundamentert som
fig. 2 viser og de har statt godt.

T

y//e.s' med slem og gris

Fig. 2. Nytt fundament for veivisere i @stfold.

Teledybden og -grunnen blir da ellers bestem-
mende for dimensjoneringen. Fotringens diameter
velges savidt stor at fleyene er beskyttet. Forskal-
lingen av ringen utferes med plugger og jernblikk.

Nar veiviserne etter hvert blir ombygget, ber
fundamentering og plasering ikke skje sa lettvindt
som hittil. 1. W.

SNORYDDINGSUTGIFTENE [ DANMARK

Dansk Vejtidsskrift nr. 2 for 1941 inneholder
bl. a. en av overveiinspektoratet utarbeidet over-
sikt over snegryddingen i Danmark vinteren 1939
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—40. Det fremgar herav at utgiftene har vert
store, idet der i amtskommunene er brukt kr.
4 311483 og i sognekommunene kr. 10 012 225 eller
tilsammen kr. 14 323 708.

Den pa amtskommunene fallende del av utgiftene
gjelder snerydding pa «landeveiene» (hoved-
veiene), som har en lengde av tilsammen 7991 km.
Disse utgifter har saledes vert 540 pr. km. Ut-
giftene har veert stgrst i Kebenhavn og Bornholm
amter, nemlig henholdsvis kr. 1572 og 1395 pr.
km, mens de i de gvrige amter varierer fra kr. 248
til kr. 880 pr. km vei. Den gjennemsnittlige lengde
av breytestrekningene pa landeveiene var 16,7 km
varierende fra 2,7 km 1 Kgbenhavn amt til 40 km
i Viborg amt.

GENERATORBILER 1 SVERIGE

Pr. 31. juli 1941 var det registrert i alt 63716
gassgeneratorbiler i Sverige. Herav var 28,1 %
vedgassbiler.

LITTERATUR

Meddelelser fra Norges Statsbaner nr. 4 —
1941. Innhold: Forgiftninger under sprengningsar-
‘beid. — Erfaringer om skinnelegging ved jern-
baneanlegg. — Driftsutgifter i de enkelte distrik-
ter 1—2 kvartal 1940/41 sammenlignet med til-
svarende tidsrum foregdende ar. — Jernbanevog-
ner for transport av sykler. — Jordstykkets for-
deling pa avstivte vegger i byggegrop. — Fett- og
oljesmgring. — Lagring av sprengstoff. — Bred-
sport jernbaneforbindelse over Rgros. — Funk-
sjonerenes representant med varamann i Hoved-
styret for 3-ars perioden 1. juli 1941 til 30. juni
1944. — Arbeidsstyrken pr. 31. mai 1941. — Lit-
teraturhenvisninger til utenlandske tidsskrifter m. v.

Statens Viginstitut, Stockholm:

Meddelande 62. Jamnhetsmétningar pa végbe-
laggningar, utférda av Statens Viaginstitut. Av N.
von Matern och G. Kullberg.

Svenska Végforeningens tidskrift nr. 6 — 1941.

Innhold: Snéskdrmars uppgift i vintervaghall-
ningen av Végingenjoren Major A. Wolff. — Ratts-
fall, refererade av Forste Amanuensen C. A. von
Schéele. — Notiser.

Svenska Vigféreningens tidsskrift nr. 7 — 1941,
Innhold: Oversteldjtnant Algot Lundstrém t. —
Vigunderhallet i kristid. (I huvudsaklig anslutning
till foredrag vid @stergotlands ldns vigstyrelse-
forenings arsméte i Linkoping den 7 juli 1941) av
Vigunderhallsinspektéren kaptenen vvk Einar G
Almquist. — 1941 Aars riksdagsbeslut i vagfragor
av Forste byraingenjoren Ernst Sundstrom. —
Litteratur; Tidsskriftsoversikt. — Person-notiser.
— Foreningsmeddelanden. — Notiser.

Dansk Vejtidsskrift nr. 4 — 1941.

Innhold:  Stockholm. Broer og Udfaldsveje,
Renseanleeg og Vandforsyning, Af Professor A. R.
Christensen. — En Studierejse til Stockholm. Af
Civilingenier A. O. Bohn. — Kursus for Vejmend.
— Litteratur.
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