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FORSVARSVESENETS KRAV TIL VEIENE I U.S. A. 

4 artikler ef tcr Eng. Nc111s-Record ref ercrt lied ingcnior Aage Elmenhorst. 

clepartementskomite er begynt å samarbeide med 
Fredsvei nettet kan gjore t /eneste. 

E. N-R's redaksjon.

Heldigvis er de veier som er av betydning for 
det lllilit,ere forsvar av U.S. A. med meget fåunntagelser de salllllle veier som daglig trafikeres 
av millioner av lastebiler, busser og personbiler. 

Fordi De forente Stater har en meget gunstig 
geografisk beliggenhet - adskilt som de er fra 
en stor del av verden ved store hav på 2 sider og 
grensende opp til vennligsinnede nabostater på 
de andre sider - trenges de militære veier ikke Sit meget til slagmanøvrer, men er av stor viktig
het når det gjelder transport til og fra strategiske punkter. Altså, hv.is elet militære behov 
bare gjelder transport, vil et veisystem som er
beregnet .for fredstids-transport ogsa kunne brukes som et militært veisystem. Krigsdepartementets veipoJiti,kk tar hensyn
til dette faktw11, men eiet sørger også for at
det militære utstyr blir konstruert slik at det -ikke krever mer av veiene med hensyn til trace, stig
ninger, overflate og bruer enn den alminnelige freclstids-trafi:kk gjør. At dette er en sund politikk er bli·tt bevist igjen i den senere tid ved en fornyet detaljert undersøkelse av hva vi trenger
av militære veier. Denne undersøkelse har ,vistat nesten alt som pa noen mulig måte kunne bliforlangt, med hensyn t,il å tilfredsstille de krav som frecistidstrafikken stiller allerede er med-tatti konstruksjonsprogrammene i de forskje-llige staters veiadministrasjon. 

Det J1ci11ett som det nasjonale forsvar krever. 

Hva hæren mener med landeveier er oppsum
mert i Krigsdepartementets spes·ielle veikart,
hvorav siste utgave ble .ferdig september 1939.Dette spesielle kart viser at hæren anser 80 000
miles veier for viktige. Disse er delt i 3 ·klasser.Første klasse er i sitt anlegg svært lik det system 
av 29 000 miles gjennomgangs-veier som erforeslått av veiadministrasjonen ·i dennes rapport siste vår ( fig. 2). Det er vanskelig å si hva disse 
klasser betyr ·hva selve konstruksjonen angår. 
Krigsdepartementets klasseinndeling har for tiden 
ingen rettsgylciigihet, men siden en spesiell krigs-

P. R. A. 1 er eiet tatt godt vare på de militære behov 111. h. t. veier. 
Ti/forse! til de nasjonale forsJJarsl'eier. 

Veiene ·i eiet system som er vist ovenfor er hva 
K rigsclepartementet kaller strategiske -hovedveier.Der er 2 andre klasser hovedveier som er viktige
for eiet nasjonale forsvar. Begge er tilfarseis
linjer. Den første klasse omfatter de som liggeri nærheten av militære forlegninger og mobili
seringssentra. Krigsdepartementet :kaller disse veier 
for adkomstveier. Skjønt disse veier er forholdsviskorte og :billige å bygge er eie ·nødvencl·ige for å
redusere trafikkvanskeligheter i overfylte øveises
områcier. Den annen :klasse av tiHørselsveier erden som fører til eie distrikter ·hvor krigsindustrien er beliggende. For å få et begrep om betydningen av disse sistne,,nte veier kan man bare studere Krigsdepartementets industrielle mobili
seringsplan under hvilken 10 000 fabrikker er 'blitt 
katalogisert og i noen gmci ·flyttet for at fabrika
sjonen av krigsfornøcienheter ska·I kunne foregå uhindret. 

J cm baner og veier. 

Hærens mobiliseringsplan er basert på jer-n
banene som hovedtransportmiddel. Nå er man
imidlertid -klar ·over mul·igheten -av at en større 
økning av trafikken i krigstid på det alvor·ligstevil kunne over.belaste jernbanene. I så tilfelle
vil den trafikk som nå foregår med jernbanene måtte overflyttes til landeveiene :for å skaffe p.J.ass
til nødvendige transporter. Dette betyr mere en 
,kvantitativ enn en ·kvalitativ forandring i lande
·veistrafikken, som for øvrig viser gnmne·n til lik
•heten meMorn •hærens nett av veier av første klasse sammenlignet med P. R. A.'s /kart over gjennomgangshovedveier. Skjønt jernbanene i krigstid vil dominere langtransportene, vil lan.cieveiene væreav vit-al •betydning for eie kortere transporter. Dette viser seg i hærens kart ved at det ,e,r en større 'konsentrering av veier i den østl·ige halvpart av ·landet 1hvor den store industri ligge·r - sammenlign-et med det alminnelige hovedveiskart. Således 
1 Public Roacis Administration er den nye Mel for Bureau o·f Publ·ic Roacis. 
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forlanger f. eks. hæren at det legges sløyfe rundt 
Chicago, og som ,vil skjære 5 av de 6 store hoved
veier som finnes her. 

I et tiHelle vil laste,bilene ha det rene mono
pol - neml'ig når det gjelder transport innenfor 
storbyens genser, fra fabrikk til fabrikk innen 
·byer og fra fabri·kker i :byens nærhet inn ·tH 
sentraljembanestasjonen i byen. 

Militære adkomstveier. 

enhver mobilisering er det sannsynlig at endog 
hærens laste·biler og tanks blir transportert på 
!flate godsvogner, hvis da ikke -trnfikkopp,hopnin
gen på jernbanen 'blir for stor. Mange av hærens
tforlegni-ngssteder og samlingssteder ligger i
disrri1kter ·uten hovedveier, noe som utgjør et ennå
u'løst problem.

Krigsdepartementet mener -at deres penger må 
bli bru·kt til rent militære formål og er uvi·llig til 
å :bruke noen penger til veier. På den annen side 
·er det forståelig at mange av enkelt-statene nøler
med å betale ha•lvpa·rten av de omkostninger som
må til for byggingen av veier til ·liten lokal nytte.

Krig i U.S. A.

Sehr om muligheten skulle synes svært ,liten er 
hæren nødt til å ta i betraktnin·g at dette landet 
ell-er ,det •hele kontinent kan bli overfaldt. Som 
ventet vil el-ette 1bare medføre :få .forandri·nger på 
veikartet unntagen 1lan·gs kysten. Det er naturlig 
at det eventuelt kreves noen nye vei·er, men for 
det meste eksisterer de nødven·dige veier allerede 
og -er fullt tbrukbar-e, S'kjønt mange av dem har 
visse mang,ler, f. eks. svake bruer, skarpe svin
ger, stigninger eller •dårli-g veidekke. 

Veier i industriområdene. 

Det er -først når vi begynner å se på hva vi 
tr-e.nger av nye trafilkkmu'ligheter i våre industri
områder at vi ser den virkelige svakhet i vårt 
veisystem. Enihv,er urredning om hva vi trenger av 
hovedveier 'har i den senere tid stillet storbyens 
ekspressveier i første re·kke. Alle undersøkelser 
av fredstids-trnfi'kken i eller nær ,by,er viser at de 
nå -eksisterende v,e·ier er flelt ufrlstrekkelige. Det 
er lb-I-itt regnet ut at så meget som 90% av den 
trafikk som foregår på -hovedveiene ved innkjørsel 
ti-! større •byer er bestemt til eller fra steder i 
selve •byene -og kan ik:k:e bli 'led-et rundt disse. De 
største vanskeligheter for den •kommen;i,elle Ja·nde
veistransport og således også for militærtranspor
ten ligger i selve 1byene. Trafiklkundersøkelser i 
sI-ike ·vi·ktige industrisentra ,som Los Angeles, 
Detroit, Boston, Chicago og Pittsburg, og som 
ba•re ,har tatt -hensyn til trafikken ,i fredstid, viser 
at denne tr,afikkopphopni·ng allerede er et faktum. 
I Los An-geles County er der ,f. eks. en million 

l.bi1ler i dagJ-i.g tbrnk, det vil si 40 % av hele sta-

tens bilantall, og det er utregnet at i I 950 er dette 
tall fordoblet. Mellom 1930-36 u trafikken på 
de viktigste veier øket med 40-60 'lc. Under
søkelsene viser at på de 11 316 mi-les hovedveier 
i distriktet tapes det årlig 10 millioner dollar og 
at den eneste måte på hvilken trafikken kan bli 
effe!ktivt ,hjulpet er ved å bygge et system av

elevated roads. 'Som et annet eksempel på hvor 
vigktige ekspressveier kan være er en under
søkelse som er foretatt i St. Louis hvor elet heter 
at •hvert av 30 veikryss er trafikert av fra 35 000-
50 000 kjøretøyer i døgnet. 

Il 

Forsvaret og planen for gjennomgangs
hovedveiene. 

H. S. Fairbank. 
Public Roads Administrattorz. 

Den offentlige veiadmi,nistrasjon foreslo sin 
utredning «Bomveier og fri veier» - utgitt våren 
1939 _ utformingen og den gradvise utbygging 
av et system av direkte gjennomgående hoved
veier.2 Disse 1J10vedveier skulle da lette trafikk en 
av motorkjøretøyer -over forholdsvis større av
stander . Et slikt system begrenset til I 'lo av det 
samlede anta-Il mi-les hovedveier i landd·istriktene, 
vil danne forbindelse mellom ane -de viktige byer 
i De .foren-ede Stater. For å Hlustre-re :forslaget 
vedla administrasjonen et kart som viste et system 
av 26 700 miles. Dette system er siden blitt revi
dert ved hjelp av de forskjellige staters veikon
torer og inneholder nå de ruter som vist ·i fig I 
og som nå ,har en total lengde av 29 300 miles. 

Dette system tilfredsstiller selvfølgel,ig ·ikke alle 
krav rpå moderne veier. Systemet er forsåvidt 
bare begrenset ti<! å omfatte -den viktigste trafikk 
-over lengere -avstander mellom større ,byer og
distrikter. J virkeli-gheten er linje-ne i gjennom
gangsveisystemet ·identisk med ?e s_om nå har den
største tra-fik'k av alle ,hovedve,1er I de respektive
distrikter, og sammenlagt antar man at aHe syste
mets veiruter vil 1ha en 8 del av den totale
trafi.kk som fin-nes ipå alle la-nddistriktenes veier.
Enn videre bor omtrent 60 % -av landets hele inn
byggerantall i de distrikter som disse veiene går
igjennom, og endeLig er so� .følg� herav veiene
lagt i -distri·kter med .megen mdustn.

Veisystemet og forsvaret. 

Det .foregående er skrevet ut fra •hensyn til det 
behov som fredstidstrafikiken har. Heldigvis er 
med noen få unntagelser o,g ti-lføyelser dette system 
egnet for transport i krigstiHeHe. Veiadministra
sjonen er siden 1922 blitt holdt underrett-et arv 

2 Se «Meddelelser fra Veidirektøren» nr. 12 
1939. 
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Fig. 1. Disse 29 300 mjles gjennomga.ngs,·eier, som er bygget ror 
sivilt bruk, ,·il for stø1:ste delen væn, de samme som er nøcl,·endige 

til n11ilttert bruk i tilfelle av kl'ig. 

K·rigsdepartementet om hva forsvaret krever av 
veier. Det var i det år ·at Krigsdepartementet 
først fremholdt det ønskelig at landets veier ble 
forbedret ,ut fra militære hensyn . I 1935 gj-orde
Krigsdepartementet noen

. 
fornnc!ringer i systemet 

og bestemte hvilke ruter rnn:n sy
_stemet som først

og fremst skulle .forhecl�es. l·or tiden af'beides det
med en revisjon som vil resultere i et system av
omtrent 80 000 miles som vil bli inndelt i første,
annen og tredje klasse.

Fremgangsli11jer for anlegg av veier til bruk fur
for svaret. 

For elet første: at ele hovedveier som er nød
vendige for fredstidstrafikken ·i elet store og hele
vil •være identiske med de som er nødvendige av
mil-i -tære hensyn. For det annet: beliggenheten av
·hovedveiene og .den orden i hvil:ken de bygges er
i ,alminnelighet bestemt av veiadministrasjonen, og
Krigsdepartementet vil i alminnelighet ikke blande
seg ,inn i spørsmålet o_

n: :hvor ve1e1:e skal legges
unntagen i de mest k�1t1ske strategiske distrikter.
For det tredje: et almmneltg nett av førsteklasses
veier som forbinder vilktige depoter, mobliserings
og industrisentrer er_ 

av mere strategisk ve·rdi enn
transkontinentale veier. For det fJePc!e: Krigs
departementets hovedinteresse •er å sikre tilstrek
kelige vei.forbindelser meHom viktige strategiske 
punkter og distrikter. 

Som det fremgår av dette er det innlysende at 
et veisystem for krigstransport ik'ke er meget for
skjellig fra det som er ·bestemt for fredstic!strafikk. 

Undersøkelser av nåværende veispørsmål. 

Veiadministrasj-onen med assistanse av alle for
sk!jellige staters veikontorer undersøker nå ,i de
talj de mer enn 80 000 miles hovedveier som I<rigs-

departeme-ntet særlig er interessert i. Denne vei
lengde omfatter mere enn 90 % av gjennomgangs
veisystemet. Særlig oppmerksomhet er også viet 
spørsmalet om visse andre ve-ier som gir adkomst 
til militærleire, arsenaler, ·depoter, samlingsplasser 
og visse spesielle .forsvarsdistrikter. Denne gruppe 
·har en samlet lengde av mindre enn 2000 miles.
Fig. 2 viser et sett kurver som er opptegnet for
en del av en vei i Florida mellom Miami og et
sted næ-r Tampa. Det sees av figuren at den
største vekt (maximum gross load) som forekom
mer med ·en hyppigu1et av en gang pr. dag er
35 000 pund, en g•ang hver 10. dag 40 000 pund
og begge disse belastningsgrenser overskrides på
en kort del av veie-n nær byene Sarasota, Braden
ton -og P a'lmetto.

Undersøker man bruen1e viser det seg at på 
nesten halvparten av rute-ne er det for hv·er mile 
bruer som har en •kapasitet betydelig mindre enn 
maksimumve'kten som trafikerer dem temmelig
hyppig ved ordinær fredstidstrafikk. Denne el-el 
,av veiruten er under middels hva bruene angår, 
men for ,hele systemet gjelder det at dårlige bruer 
'begre·nser trafikken i større grad enn veidekkene 
gjør det. Dette betyr dog i,kke at elet ik'ke er 
mangler ved selve veidekkene og -disse mangler 
er i alminnelighet av større betydning i nærheten 
av større byer ·hvor trafikken er størst for de inn
befatter slike ting som for smale kjørebaner og 
utilstrekkelig grunnrettigheter som er klemt irn1e 
a·v private eiendomsbesiddere. 

Fremtidig program for veibygging. 

S'kal man t,a i betraktning .forsvarets behov når 
det gjelder de-n fremtidige utbygging av veier, så 
blir hovedoppgaven den å utbedre veiene i et 
raskere tempo enn hittil. En krig ville plutselig 
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fredstid vil ogsa stille disse krav til 
hovedveisystemet. l hvilken retning 
disse krav går, vil ele nylig avholdte 
amerikanske ma1rnvn: i de ameri
kanske sydstater gi en ide om. 

Il I 

Veier og vognvekter i krig og ;red. 

Lawrence G. Tulllc P.R. A. 
Krigsdepartementet har siden den 

moderne veibygging begynte hatt 
som prinsipp at de fordringer som 
militærvesenet stiller til veiene skulle 
være s;'1 nær som mulig op til det 
som den alminnelige fredstrafikk 
krever. Dette har resuHert i at spe
sifikasjonene for de militære kjøre
tøyer skal skille seg så lite som 
mulig ut fra de alminnelige kommer
sielle kjøretøyer ,i daglig bruk. Dette 
syn er på nytt blitt bekreftet ved en 
uttalelse i l(rigsclepartementets in
geniøravdeling. 

Ingeniøravdelingen, som har fun
net at elet i ele senere år er en mar
kert tendens i retning av øket vekt 
særlig når det gjelder kanontrekk
vogner og motorkjøretøyer for øvrig, 
fremholder også nødvendigheten av 
at man anser de opsatte vektbegrens
ninger som maksimumsverdier som 
man bare .unntag0lsesvis ibør kom
me ·i nærheten av. At dette er en 
meget fornuftig fremgangsmåte er 
klart når man tar hensyn til at hæ
rens kjøretøyer i et givet tilfelle mi\ 
bli nødt til å brnke alle mulige typer 
av veier og bruer.

f-!va da f vrlangcs med hensyn til 
totalvekt. 

De någjeldende regler setter ·en 
grense av 15 tonn totalve,kt for et 
enkelt aggregat som er beregnet på 
å følge ,hæren i marken og 7y2 tonn
for lignende kjøretøyer beregnet på
å følge infanteri- eller kavaleridivi-

Fig. 2. Data angå.e:;de .veiundersøkelser, opptegnet av P. R. A. 
Figuren viser en 270 miles lang veistrekning mellom Miami og 

Taimpa i Florida. 
sjoner, unntatt panservogner ,og 

lettere tanks som er begrenset til 10 tonn. Total

vekten for ]-akslede tilhengere er begrenset til

5 tonn for hæren og 2% for en divisjon, respek

tive for 2 akslede tilhengere 10 tonn og 5 tonn.

Denne bestemmelse ble godkjent fordi den var den

letteste å arbeide etter og lett kunne forståes av

alle som hadde å gjøre med den. Men den er

ikke særlig smidig og er også på mange områ

der inkonsekvent. F. eks. en 15 tonns lastebil

øke trnnsportmengclen i sterk grad, en økning som 
i fredstid vil strekke seg over et lengere tidsrom. 
Betydelig trafikkøknin•g som vil ha betydning for 
veienes konstru'ksjon vil imidlertid være begren
set t·il forholdsvis kortere veistrekninger i om
egnen av 1byer som er viktig industri- og mHitær
sentra. Det vil også bli spørsmål om nybyggi'llg 
av veier i de områder hvor det legges mihtærleire 
eller flyveplasser. De manøvre som 'her !holdes i 
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som trekker en 10 tonns 2 akslet kanonl.ivctt er 
tillatt, men en kombinasjon som gir tien samme 
totalvekt, r. eks. en 11 �:! tonns traktor som drar 
en I:� 1.� tonns 2 akslet kanonla\·ett er ikke tillatt. 

N,,,ctvendigheten nv en bestemmelse om 
avstanden i forhold til totalvekt hnr ledet 
formt:I, A.A. S. H. 0.:1 Denne formel er: 

\V= C (L + 40)

aksel
til en 

hvor IV er total\'l�ktcn a\· \·ognen eller kombinasjon 
av vogner, C er koeffisient som er beregnet på å gi 
tillatte 1·ekter orer de såkalte /-1-15 bruer - 15 tonn 
samlet vekt - og L er a\·standen i fot mellom vog
nens eller rngnkomhinasjonens forreste og baker
ste aksel. A.A. S. l·f. 0. anbefaler en verdi av 
C = 750 •h\'Or /. er over 18 fot og 650 hrnr L er 
18 fot eller mindre, og disse verdier antas å \·ære 
tilstrekkelige for hærens krav. Mindre koeffisient 
er 11nskelig for visse avdelinger, idet f. eks. clen 
miværende pontonghru er beregnet på 7Y2 tonn 
(den rekonstrueres nå for 10 tonn). og clen flytt
bare veibru svarer til /-1-10 konstrnksJon - 10 tonn 
samlet vekt. De verdier a\· C som anbefales brukt 
er ]25 for en akselavstand av 18 fot eller mindre, og 
375 for en akselavstand som overstiger 18 fot for 
voaner eller kombinasjoner ·av vogner som er he
re;net på il følge en divisjon, ?g 6_00 og 700 for til-

de Vogner ,eller komb1nasioner av vognersvaren 
m Skal følge en •hel hæravdeltng. so < • el I • S•kal man bringe formelen I anven e se pa

:beltekjøretøyer sa som traktorer eller tanks, antar
t tot�lvel"ten er konsentrnt ,1 2 like vekter man a " ' 

på de punkter hvor beltet kommer ned på veien
eller forlater veien. 

Vognenl'S akselhl'lastningcr.

Av endog større betydning enn_ totalvekten er
for veidekkets vedkommende . ·hJultrykkene og
d. f de11·11g og den hyppig.het hvormed de,sscs or . . . 

t . I noen artikler i tidsskriftet «Puhhcopp rer. 
R d det ancritt at når akselavstanden er over oa s» er "' . 
3 fot sa viol veidekkets paikjenninger _1 1hovedsaken

f nksl·on av •hjultryk·ket og ikke av total-være en u • . 
I t · 0a støt er ,pa samme mate som statiskbe as n1ng, "' 
I t · · en betydelig faktor. Størrelsen av enbe as 11111g 1 · . . 

støtreaksjon øker med hjultry'kket for g1vne hasttg_-
,J,eter, hjulutstyr og veiens heskaffen·het. Men !ti
tross herfor er ikke forholdet mellom den totale
støtreaksjon og hjultrykket konstant. Dette for
hold ,har en tendens til å minske ni'tr hjultrykket 
øker. for det første fordi det er tilstede . en
variasjon i ,forholdet mellom de fjærede og ufJæ
rede komponenter av hjultry·kket og for det annet 
.fordi de større gummiringer er bedre egnet til å 
absorbere virkningen av veiens ujevnheter. 

Kompakte, - «sushion» - og luftringer gir 
øket fjæring i den rekkefølge som de er satt her. 

;i Amer,ican Assosition State Highway Afficiaes. 

Forsok med luftringer har vist at under ellers like 
forhold er de støtvirkninger som er større enn den 
statiske belastning tilnærmelses\·is proposjonale 
med trykket i ringene. 

Forsøk med luftringer viser at stotet oker med 
hastig;heten til et maksimum som ligger pi\ om
trent 50 miles pr. time og er så konstant opp til 70 
mi·les pr. time. N\ecl kompakte ringer derimot øker 
reaksjonen meget 'hurtigere med hastighet og ni\r 
meget ·hoyere maksimumsverdier. Fordi de kom
pakte ringer mangler evnen til a avlede den opp
samlede \·arme er elet i praksis satt en grense for 
hastigheten, som ligger omtr. ved 20 miles pr. time. 

Hertil er også tatt tilbørlig hensyn ved konstruk
sjonen av moderne ·militære kjøretøyer således at 
luftgummiringer ni\ er alminnelig benyttet - sær-
lig ballongtypen - og der er også en tendens til 
i\ bruke ringstHrrelser som er større enn ·det som 
i alminnelighet 'kreves for fjæring og hurtig 
kjøring. Det er ogsa alminnelig å bruke to
akslede boggier når det gjelder konsentrerte vek-
ter. De nåværende regler begrenser akselbelast
ningen pil høytrykks luftringer, kompa1kte eller 
«cushi·on» ringer til 16 000 pund for hastigheter 
som er større enn 10 miles pr. time opp til 18 000 
pund for ballongringer. Akselavstanden er be
grenset til •minimum --10 tommer. Disse regler set-
ter ingen hastighetsbegrensning for kjøretøyer 
med kompakte r-inger, men elet anbefales nå at 
dette skal forandres slik at alle kjøretøyer som er 
hygget for a 'kjøre hurtigere enn 10 miles pr. 
time skal utstyres med luftgummiringer. Belast
ningsreglene 'begrenser ogsa vekten av belte
kjøretøyer til 5000 pund pr. lineær fot som er i 
berøri,ng med bakken og et maksimumstrykk av 
15 pund pr. ·kvadrattomme. Med ,hensyn til 
gummibelastningen så anbefales elet av i·ngeniør
avclelingen at den begrenses ti•I 600 pund pr. 
tomme av bredden, idet bredden da ansees i't 
være clen nominelle bredde av -ringen. Man ·kan i 
denne forbindelse også legge -merke til at på aHe 
nye beltekjøretøyer er det tatt i ·bruk gummiinn
legg for å avfjære støtet og redusere skade på 
veidekkene. Av samme grunn bruker man gate
klamper på de eldre typer. De ·nåværende regler 
begrenser bredden til 96 tommer unntatt for pan
servogner, tanks og tyngere bevegelige ,kanoner 
hvor bredden er 108 tommer. Det anbefales na 
at 96 tommer skal være grensen uten unntagelse 
og at bredere kjøretøyer bare blir ti-llatt i meget 
spesielle tilfeller. Med hensyn til 1høyclen begren
ser reglen·e denne til 11 fot og har forøvrig den 
bestemmelse at den må ·kunne reduseres til 10V2 

fot hvis vedkomme.neie kjøretøy skal sendes med 
jernbanen. Det er foreløpig ikke tenkt på. il. be
grense lengden, men hvis det blir nødvendig er 
det tilrådelig å begrense denne til 35 fot for det 
enkelte kjøretøy og 45 fot for en kombinasjon av 
kjøretøyer. 
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Særlig hoye vekter av militære vogner. 

Av det foregående fremgår det at moderne vei
dekker som har vist seg å være tilfredsstillende 
for a'1minnelig kommersielt 'bruk i alminnelighet 
skulle tilfredsstille de fordringer militærvesenet 
setter. Men det finnes også ,kjøretøyer som er 
særlig tunge og ,fig. 3 viser akselbelastning og 
a'kselavstand for det tyngste materiale. Den mest 
kritiske be.Jastning for veidekker er utvilsomt 
ele 18 000 pund trykk som de kompakte ringer til
hørende 155 mm-lavetten øver på veiene. I mot
setning til denne er den moderne 155 mm kanon 
utstyrt med 3 a•ksler og luftgummiringer. Hver 
aksel bærer da bare JO 000 pund. I den alminne
lige kommersielle kjøring finner man daglig be
lastninger som er like store eller større enn ele 
militære. Dette er funnet ved å veie lastebiler 
pa landeveiene. De aller fleste, av disse Jaste
b-i1Ier ligger i gruppen med mindre akseltrykk, og 
et stort antall i gruppen med høyere a·kseltryk,k 
kommer opp i et trykk lik eller større enn 18 000 
pund. Det er betegnende at mange av ele største 
akselbelastninger ·ble funnet på lette lastevogner 
beregnet for I Y2 tonns kæpasitet. Det er også 
praksis i hæren å avpasse maskin-kraft og rin.g
størrelse for gitte belastninger, mens derimot en 
stor del av de kommersielle lasteb·iler har for lett 
gummi. 

\I cidckkct. 

Skjønt moderne veidekker som har vist seg å 
være gode nok for kommersiell trafikk, i alminne
lighet vil være tilstrck·kelig for militært bruk, er 
elet i øyeblikket en rekke veier hvor \·ciclekket 
ikke er sterkt nok for den n,'iværendc kommersi
elle trafikk. Det er nødvendig at grnsveicr snarest 
blir forsynt med permanente dekker og det 1·il 
også formodentlig vise seg nødvendig ;1 forbedre 
og modernisere ele nåværende permanente veidek
ker på mange steder. Med hensyn til veihredder 
og trace passer de militære kjøretøyer med noen 
unntagelser godt inn. Mange av våre veier er ikke 
utstyrt slik at ele kan oppta en plutselig 11kni11g 
av hurtiggaencle militær trafikk samtidig med ;1 
formidle den nødvendige sivi,le transport. På hasis 
av undersøkelser i marken er det nå alminnelig 
antatt at 18 fots veidek<ker ikke er tilstrekkelige 
for moderne trafikk og 20 fots veidekker er noen
lunde tilstrekkelig på veier som mindre hyppig 
tra-fikeres av større kjøretøyer, og at 22 fots vei
dekker er tilstrekkelige. Dette gjelder ·da for veier 
rnec! 2 kjørebaner. Senere undersøkelser har vist 
a-t en veis 'kapasitet ikke bare er en fun.ksjon av
trafik1kvolumet, men ogsa av trafikkfluktuasjo
nene, og disse flu•ktuasjoner kan gjøre elet ønskel-ig
a gå til utvidelse av en vei med 2 kjørebaner selv
om trafikken er sa lav som 2000kjøretøyer pr. døgn.

QUARTERMASTER ORDNANCE ORDNANCE AIR CORPS MEDICAL 

Truck 2GY2 �'i:" Cargo Combat Car 
M-2 

<,!l)Olh 9.8001h IQ,000 lb. 

$ 
Truck 21h ton Seorchligh1' 

Feden1J 
Llgh1' Tank 

M 2 A4 
S,JOOlb. 

1.!,000b <,lll()lh 5JOOlh 

150• l-.·l L�*-.1 
Truck 

J i
og Cargo Medium Tank 

M 2 Al· 
l)llOlb. 

Jl!IOO"'-J.W/Jlb. 5,1001b. 

! 132!>' h6·! =:L 
i..-140•-.l 

Truek 4ton Cargo Medfum Tractor 
Bledermon Ml 

1)00"
lb,DO<llb �IOOlb. 1,)001h 

� u.r l� 
Truck 7\.7: 'ton Cargo 

Corbit't 
Heovy

M 
TracTor 

0)00 •. 
JO�OOlb. !.OO<llh l\lOOh 

l 15'
' !� � 

I 

Fig. 3. Akselbelastning og akselavstand 

3"AA Gun M-t-. 
M 2 A 2 

asoo ,� 8,lllOlb 

� 
Heavy WrMc,ing Tr"uck 

l,.l(IOn,. 

1 ,sr

I.JQOlh 
7,3001!> 

j.1.>{ 
155 MM Gun Carrlage 

M I ( New Model ) 

�Jl)Oh 
n,ooo"' 

0,ll)Oh 

1 zov� l,A 

1
�

5
1�r;1 lrfu�n.,���,1

ll.500� l!�()llh 

1--nrl 
240 MM ,!;o;9.

16
carr,iage 

,.500., llOOO!h 

hsrf 

fleld s;;;�clE� Truck 

O,IOOlh 
IJ,001!, O,lllOll> 

I 16,r Jsrj 
Fue1 Servieing Truck 

Type F-1 ... "' ... "'.,, 
! � � � � 
I ,29· I.I.>� 73·!�

Fuel sf 
;;!cif� Truck 

-1.0llOlh 12,5001h n,OOOlh 

I 1:15• i 14;. i 

Wrecking Truck 
Type F-2 

12,Mlb. 
1,7001h. 11.l�lb. 

l /6�' !sA 
Wrecklng Truck 

Type C-2 
dil ,Q .a ol ,Q 

!1,,,.\)!
198' V 

Balloon Wlnch 
Type A-SA 

�SO(llb 11,SOOr.i 

Mobile Hellum Purlflcatlon Lab. 
Type A-3 

1(\800• 
tl,All(lh M\81l01b 

zoa· M 

Operating Room 

l.ll)Olh �2001,, b,2501!1 

I IJ6' j 158' l

51-erlll�er Unit 

1,IOOlh. i.PIQlb. B)OOrt, 

J IJ6� l isa• i 

Kltchen 

l,OOOlh 8,2001b. Q,1001h. 

J ! IIJ6• 1ar 

for tunge militære kjøretøyer. 
lastebil er de største. 

155 mm kanonvogn og 7,5 tonns 

___ ___!J 



.......__ ---

Nr. 5 - 1940 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 69 

Sta11tlard verdier. 

Dt:t gjr,,res for viyeblikket detaljerte undersøkel
ser i marken og i ingcniorkontorene for å prøve 
;i komme frem til minimumsverdien for bredde, 
siktbarhet, stigninger og svinger, men tilstrekke
lige resultater foreligger enna ikke. Imidlertid er 
det foreløpig oppsatt grenser: 

Siktbarhet: 1000 fot i flat terreng, 650 fot i 
fjellterreng. 

Svinger: 6000 fot radius i flatt terreng, 1400 
fot i fjellterreng. 

Stigninger: 5 % for ·lengder som overstiger 500 
fot i flatt terreng, 8 'lr for lengder som overstiger 
500 fot i fjellterreng. 

Skal man gjen·nomføre disse grenser synes som 
om store dele av det 80 000 miles lange system 
vil trenge en forbedring. 

IV 

Veibruers belastning under krig. 

Av G. S. Paxo11, broi11gc11ior i P. R. A. 

Ombyggingen av de gamle bruer som var be
stemt til 'bare å tåle belastning av hestekjøretøyer
har nå pågått ,i omtrent 20 år, men dette tidsrom
er for kort ti-I at denne ombygging •har kurmet full
·føres ·i s,in, 1helhet. Bruer er de kostbareste deler av
et veisystem regnet pr. lengc!eenihet. Når det før
i tiden var spørsmål om å velge mellom ombyg
gingen av mange miles dårlige veier eller ,i om
bygge noen br-uer av en samlet lengde av noen
hundre fot, så ble i alminnelighet veiene ombygget.
Ønsket 0111 å få så meget som mulig for de bevil
gede penger er årsake·n bl at så mange" dårlige
bruer er spredt utover veier som ellers rna regnes
for å være gode; trafikken på disse veier blir der
ved begrenset. De aller flest� �tater har samlet
tilstre·kkelige data om disse c!arl1ge bruer sI1_·k at
det nå kan arbeides planmessig med utbedrings
arbeidet. Den foreløp,ige 'bearbeidi'llg av de data
som nå finnes har gitt som resultat at det pa ho
vedveirutene nå er omtrent 20 000 dårlige ·bruer
som burde utvides eller ombygges. Dette ar>beid
anslåes til å koste omtrent 400 millioner dollar.
Detite er en stor sum selv for U. S. A. og arbe-idet
kan ,ikke gjøres med en gang. Det er ,c!·erfor nød
vendig å sette opp en fast plan under medvirken
av Fo11bundsregjeri-ngen. 

«The federal Hi,ghway Act of 1916» har bestem
melser -om standardisering av brukonstruksjoner, 
og fra 1919 av deltok også FoPbundsregjeringen 
i utforelsen av en rekke veiprojekter. I og med 
at Forbundsregjeringen grep i-nn ble elet også satt 
opp standard vektspesifikasjoner for Ias,tebilene. 
En Iaste,bils vekt varierte fra 10-20 tonn, men 
for hovedveibruer ble 15 tonn ansett som mini
mumsve'kt. Høsten I 921 valgte «American Associa-

tion O'f State Highway Officials» (A. A. S. H. 0.) 
en komite som skulle arbeide med 'brukonstruksjo
ner, ·idet man da fullt forstod nødvendigheten a\· 
å få i stane! standardkonstruksjoner på dette om
råde. I 1923 foreslo denne komite forsøksvis å 
innfore spesifikasjoner for •bruer. I disse spesifi
kasjoner innføres ele sakalte «H»-vekter. .Med 
1hensyn til H-ve·ktene opplyses at de angir 
totalvekten av bil ,og lass (H-15 vekt til
svarer en bil som veier 15 tonn) med en rekke 
biler foran og etter som alle har en totalvekt 
på % av den oppførte vektklasse. Disse fore
løpige bruspesifikasjoner 1ble tatt i bruk øye·bJ.ik'ke
lig og utviklet seg til den standardspesi-fikasj-on 
som ble vedtatt av A.A. S. H. 0. ·og offentliggjort 
i 1931. Denne spesifikasjon er under stadig for
andr-ing og utvikling, men det •viser seg at rinnfø
relsen av disse H-vekter var meget fornuftig, ihvil
·ket fremgår av at de fremdeles er i bruk og til
passer seg den foranderlige trafikk.

Da disse H-vekter ble tatt i bru'k var J1verken 
semi-trailer eller 4 hjulede tilhengere alminnelig 
brukt. Skjøn·t de enkelte akseltrykk ·i alminne-lighet 
er begrenset til 18 000 ,pund for å skåne veidek
kene er -de større påikjenni·nger på bruene som 
oftest ikke frembrakt av elet enkelte akseltrykk, 
men av rekker av en'kelte aksler. En sammenl·ig
ning av vektene av typiske militærvogner og stan
dard H-15 vekt er -gitt ,i fig. 4. Det sees at f. eks. 
•flyvevåpenets reparasjonsvogn som er av semi
trailer typen og som på ane måter kan sammen
lign·es med moderne Iastev·ogner, gir for store på
·kjenninger for standard H-15 konstruksjoner. Ved
moderne tungtransport viser elet seg -ofte at de
største påkjenninger på bruer oppstår når det er
konsentrert en rekke enkeltaksler -i en gruppe nær
midten av et vogntog. Denne konsentrasjon av
aksler kan ,f. eks. være de 2 bakerste aksler av en
6"hjuler + tilhengerens foraksel. Akselavstanden
spiller en stor rolle og ·dess ·kortere akselavstanden
er dess større vil påkjenningen ,bli. Dette er vist

!j //i-ton li �-\ 15-ton li- �Lli-ton li 
Truck 

-
Truck Tr1.Jck 

'L IJ'---f-·--···JO'··----·-·-t-·14•---l---·-·--Jo'------··'.L.14·---� 
Standard H-15 Loadin9_ 

Amerlcan Å$0ociatlon of State Hlghway Officia!• 

gl' 
� I 155 M.M. Gvn carrloge gl� 

'f.·-------------,r-s··-----------1·.Ntt-f
155 M.M. Gun Corrlage M-1 

U.S. War Oepartment 

Wrecking truck 

i..(()'-9'-t� ... -:--·-----JJ'2'-------------f .. J __
Wrecklng Truck Type C-t 

U. 5. Air Corpe 

Fig. 4. Vekter av typiske militæ1,vogner sammenlignet 
med standard H-15 vekt . 
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Fig. 5. Ove1·belastning (inkl. dødvekt) ved forskjellige 
type,- av H-15 b!"uer forårsaket av en lastevogn med 

tilhenger. 

i fig. 5. Den største overskridelse av .clen ti-llatte 
påkjenning er 34 % ; den fremkommer ved trebruer 
med tømmer-bjelker og tømmerde,kke. 
Militærtransporter kan for en stor del -kontrol-leres. 
Avstanden mellom vognene og tyngden av vognene 
kan ordnes slik art bruene ·ikke 1b]ir overbelastet. I 
alminneligihet er en sli'k kontroll umulig å 'lltføre 
når det gjelder alminnelig, kommersiell trafikk, og 
det faktum at H-15 1bruer greier denne overbelast
nin.g gir et bevis på at br,uene også er tilstrekke
li.ge for militærtransport. Imidlertid ligger ikke 

situasjonen fu!H sa gunstig an når det gjelder 
bredder og vertikal klaring. Mange eldre bruer 
som ·for øvrig er sterke nok, er for smale. Da de 
hie bygget var Ifi og 18 fot standard-bredde for 
veidekket, og 18 og 20 fots bruer ble ansatt for 
tilstrekkelige. Utvidelsen av veilegemet krever 
også utvidelse av bruene, og i mange ftr har 11;'1 
24 og 26 fot vært standardbredde for bruer med 
2 ·kjørebaner. 

Siden 1935 har A.A. S. 1-1. 0. krevet minimum 
14 fot vertikal klaring over hele veietekket. 

Som en konklusjon kan man altsa si at der er 
omtrent 20 000 bruer som mi\ ombygges fordi ck 
er for svake eller for smale eller ikke har klaring 
nok i høyden. Standard /-1-15 vekten som n;'t brn
•kes i hele U. S. A. er tilstrekkelig for ele krav som 
alminnelig militærtransport stiller. De eksepsjonelt 
store påkjenninger som større militærtransporter 
.forårsaker er ikke så store at de er farlige for 
konstruksjonen. 

Når man tenker på at tusenvis av .bruer til et 
samlet kostende av mange hundre mill-ioner dollar 
er bygget i overensstemmelse med H-15 spesifika
sjonene, og når man videre har for øye at en om
bygging av alle disse bruer vil komme opp i meget 
store summer, vil det forståes at Krigsdeparte
mentet for fremtiden hør bruke rullende materiell 
som ,er i overensstemmelse med ·denne standard. 

OM SPRENGNINGSULYKKER 

Av /-!. C. Nielsen, ingeniør M. N. l. F.

Ved :bruk og behandling av spre-ngstoffer fore
kommer hvert år mange 'l!lykker ,i vårt land. Disse 
vo-lder i de fleste tilfelle skade på personer, ofte 
ful-lstendig invaliditet eMer dødsfall, og landets 
økonomiske ta•p ved dette i form av tapte arbeids
dager utgjør årlig mange tusen dagsverk. Det er 
derfor i samfundets interesse å få antallet av disse 
ulykker redusert mest mulig, og myndighetene har 
da også, ved strenge lover og bestemmelser ved
rørende fabrikasjon, lagri·ng, omsetning og trans
port m. v. av sprengstoffer, samt ved ,instrukser 
og veiledninger vedrørende bruken av samme ut
ført et stort arbeid i denne henseende. Også 
sprengstoffselskapene og de fleste anleggsinge
niører arbeider mål•bevisst for å redusere spreng
ningsulykkenes antall, og et ledd i ·dette arbeid 
er utarbeidelsen av nærværende oversirkt som 
flere ingeniører - jeg nevner ther spesielt avde
lingsingen,i·ør Rasmus Vænz ved Telemark fylkes 
veivesen - har ment vilde ha betydning under 
det !,ort-satte arbeid med -dette. 

Sprengstoffinspeksjonen kunde 1. januar I 940 
feire 25 ,års jubileum som eget, selvstendig in
spektorat. Hvert år har Sprengstoffinspeksjonen 
sendt ut en årsberetning, og disse årsberetninger 

inneholder ·bl.a. en nøiaktig gjennemgaelse av og 
oversikt over -de ulykker som har funnet sted i 
årets løp og som ·direkte skyldes sprengstoffene. 
På grunnlag av disse årsberetninger har jeg -ut
arbeidet nedenstående oversikt. 

Som det vil ses, har ved disse 841 ulykker 229 
personer mistet 1livet og 865 er kommet mindre 
til skade, drepte ,og skadede tilsammen 1094 per
soner, eller gjennemsnittlig 42 pr. år. 

Dødsulykkenes antall er gått ned med årene. 
I siste 5 års periode, l 935-39, er de 42 mot 91 
i første 5 ars periode, 1915-19. Antall S'kadede 
har derimot holdt sig noenl-1111de konstant. Imid
lertid er sprengstofforhruket i disse 25 ,ir gått op 
fra ca. 1500 tonn i 1915 til ca. 3500 tonn i 19:El, 
og med den store stigning i sprengstofforbruk 
følger en tilsvarende stigning i antallet av perso
ner som er ·beskjeftiget med sprengningsarbe·id. 
Tar man dette i :betraktni·ng, kan man s-i at døds
ulykkene i siste 5 års periode, l 935-39, relativt 
sett, ,bare er ca. en ·femtedel av -hvad ele var i 
førnte 5 års periode, 1915-19. 

Til sammenligning kan anføres at ifølge Statis
tisk Centralbyrås Arbok for I 939 var antallet 
personer her i landet som blev drept eller skadet 
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ved automobilulykker gjennemsnittlig 2230 pr. år 
for årene 1936-38, og antallet drepte alene var 
ved automobilu·lykker gjennemsnittlig 85 pr. år 
for årene 1931-37. Sprengningsulykkenes antall 
og deres uhyggelige følger er således allikevel 
forholdsvis små sammenlignet med de tilsvarende 
tall for automobilulykkene. 

Til de viktigste ulykkesårsaker ved spreng
ningsu:lykker skal i korthet anføres: 

Barns lek med eksplosiver utgjør ca. 37 % av 
alle her omhandlede ulykker, ,og dette er et alvor
lig ,yarsko til de voksne om alltid å opbevare 
sprengstoffene forskriftsmessig. Det bemerkes at 
det særl·ig er krutt og fenghetter barn ·kommer i 

ulovlig hesiddelse av. 

Sprengningsulykker med dødelig utgang for
deler sig i særlig grad på årsakene under nr. 2, 
3, 4, 5, tidligere ogsii nr. 7, hvorfor der til disse 
årsaksgrupper i all korthet skal anføres noen be

merkninger. 

Utilstrekkelig kjøling efter :brenning er den 
største ulykkesårsak ved vanlige sprengn·ingsar
beider, og det kan vanskelig gjentas ofte nok at 
en skytebas alltid skal .forvisse sig om at «gryten» 
er tilstrekkelig avkjølt efter utført brenning før ny 
ladning foretas. Vannavkjøling er best, men det 
må sørges for at vannet virkelig kommer helt inn 
i gryten, ·idet det ikke må få anledning til å renne 
bort -gjennem slepper før det nar gryten. Spreng
stoffinspeksjonen anbefaler å sprøite eller pumpe 
vannet inn gjennem et rør med huller ·i nedre 
ende, hvorved gryteveggene blir dusjet. Man kan 
også avkjøle med ,pressluft, men dette krever len
ger tid enn vannavkjøling. Hvis «gryten» må 
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kjøles av sig selv, må der ventes minst I time før 
sprengstoff atter føres inn. Omhyggelig avkjoling 

efter brenning må foretas enten der brukes dyna

mitter eller vanlige sikkerhetssprengstoffer, selv 
om de siste er mindre ømfintlige for varme enn 
de første. 

Hvad ulykkene under nr. 3 og 4 angår, tillater 
jeg mig å citere Sprengstoffinspeksjonens utta
lelse i «Veiledning for sprengningsarbeidere»: 
«Bru1k ikke kortere lunte enn I meter. Ved bren
ning ,og ved påleggskyting kan un-dtagelsesvis 
brukes kortere lunte, dog ikke ,under 50 cm.» -
«Går ikke skuddet til forventet tid (1-unten 1brenner 
norma-It ca. I cm pr. sek.), vent minst 30 mim1tter 
før ·der gåes på igjen (ved elektrisk fyring 10 
minutter). Kontroller ventetiden med ur. » 

Angående tl'lykkesårsakene nr. 5, 6 og 10 !be
merkes at man aldri må bore i gamle :borhull eller 
forsøke å krasse ut en ladning som ikke har e<ks
pl·odert. I slike tilfelle skal det bores et nytt hull 
i nærheten av den ·ladn·ing som har forsaget, men 
det mii nøiakti.g påse-es at det nye hull settes an 
slik at den gamle ladning ikke treffes av ·boret. 
Oprenskningen efter forsagede skudd må alltid 
skje me-d varsomhet. 

Angå,ende ulykkesårsak nr. 7 bemerkes at efter 
overgangen til ·de så'kalte frostfri sprengsto.ffer 
ca. år 1928 er ·det ikke inntruHet uly,kker som 
skyldes optining eller bruk av i,kke optint spreng
stoff. 

Oversikten over sprengningsulykkene for årene 
1915-39 viser at det overveiende antall av disse 
ulykker er foregått enten ved at en el'ler annen 
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bestemmelse eller instruks er overtrådt, e·ller at 
en o.pstilt veiledning ikke er efterfulgt. for å få 
ulykkenes antall redusert yderligere må derfor 
først og fremst alle ·bestemmelser overholdes. Ved 
de vanlige sprengningsarbeider vi·I jeg spesielt 

fremholde at Sprengstoffinspeksjonens: «Veiled
ning for sprengningsarbeidere» nøiaktig hør f<-11-
ges. Denne «Veiledning» kan enhver fa gratis ved 
henvendelse enten til Sprengstoffinspeksjonen 
eller til sprengstoffselskapene. 

KAMPEN MOT UGRESSET LANGS VEIENE 

ERFARINGER FRA SVERIGE 
Uipsala lan blev det efter foranstailtning av 

!anets vagstyrelseforening i 1936 ag 1937 utført
forsøk med utryddelse av ugress ved hjelp av na
triumklorat (klorex). Om disse forsøk har sivil
i·ngeniør Gustaf Dalzlberg avgitt en beretn·ing, som 
er inntatt i «Sven·sk Vagtrnfiktidning» nr. 5 - 1938. 

Av de utførte forsøk trekker hr. Dahl'berg den 
slutning, at klorex har ·evnen til stort sett å øde
legge eller minske -ugresset ved veiene. Når be
handlingen utfores i rett tid og på riktig måte 
,brennes ugresset bort så rJangt som det overhodet 
kan påregnes under hensyn til forholdene på de 
ror5kj ellige deler av veiområdet. En behandling 
med 50-60-75 gr :klorex pr. m� brenner faktisk 
opp ugresset hvor dette •har no11mal vekst. Det 
har også vist si•g at en efterbehandling året eHer 
den ·første behandling i høi grad ·bevarer de op
nåiæde resultater. Det antas også at en gjentatt 
årlig behandling vi'l bringe de behandlede veiom
råder i prakiisk talt steril tilstand. 

--/ . 

Fig. 1. 

Veibredden er sterkt innskrenket på grunn av høyt 
ugress. 

1. Omkost11inger ved sprcd11i11g av klorcx.

Det er formentlig fortrinsvis veikantene som det 
blir spørsmål om a be'handle med klorex. l mange 
tiHelle optar ugresset på veikantene en bredde av 
ca. 0,5 m på ,hver side av kjørebanen, men en mi\ 
gå ut fra at en noe større :bredde må behandles, 
hvorfor i det følgende er regnet med at 0,75 m på 
hver side må sprøites ,med kloreX'opløsning. 

Det første ar forutsettes brukt en klorexmengde 
av 60 gr. rpr. m2 og de fø'lgende år 25 gr. pr. m�. 
første året skulde således brnkes 60 X 0,75 = 45 
gr. pr. I. m veikant. Normalt regnes med 5 7,, 
klorexop'løsning, men erfaring har vist at det er 
he>ldig uten endring i klorexmengden pr. m2 å 
bru'ke noe større vannmengde = 1,8 ·I <vann pr. m�. 
Med anvendelse av en taJ11kvogn på 3000 li,ter 
reanes •at en fylling er tilstrekkelig for 2200 I. m "' d . veikant. Til hver fyl'Iing ,o·g spre mng medgår en 
time og til al1beidets forberedelse og avslutning 
ca. l time. På en 8 timers daig skulde en således 
kunne foreta 7 behan'dlinger, altså 7 x 2200 =
ca. 15 1km veikant eller 7,5 km 1Vei. 

De samlede omkostninger pr. arbe·idsdag inkl. 
klorex er :beregnet til kr. 581,00, og omkosfo•ingene 

blir cia 5�'2?. = 3,9 øre pr. I. 111 veikant eller med15000 
rundt taH ca. 8 øre pr. I m vei = ca. ·kr. 80,00 pr. 
km ,vei. Dette er omkostningene det første år med 
en ·Jdorexmengde av 60 gr pr. m2. Efter v.ur111e 
enfaringer an,tas at rnan vil opnå et ·godt resultat 
det an·net 0 a muli,gens det tredje år med en e-fter
behandling �1ed lbare 25 gr pr. 1112· Utgi.ftene vil 
da bli kr. 324,00 pr . arbeidsdag, hvi-l'ket motsvarer 
32 400 

= ca. 2, I øre pr. m veikant eller ca. 4,2 øre15000 
pr. I. m vei eller •kr. 42,00 pr. km vei. 

I en 3-årsperiode skulde således omk,ostnin,gene 
bli: 3,9 + 2 x 2,1 = 8,1 øre pr. I. m veikant eller 
i middeltal'I ca. 2,7 øre pr. I. m veikant, altså 5,4 
øre pr. I. m vei årlig. 

2. Andre metoder for ugressbekjempelse.

Den ei]dste metode er å slå a,v ugresset med ljå. 
Utgi.ftene hertil er beregnet til 1,5 øre pr. 1. m 
vei1kant = 3 øre pr. I. m vei. Hvis denne metode 
skal være noenlunde eiHelktiv må imidlertid arbeidet 
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gjentas :{-I ganger 0111 firet og omkostningene 
kommer da op i 0-12 øre pr. 1. 111 vei. 

En annen metode er at 1·ei1·esenet seil' fjerner 
ugresset \Td hjelp a,· vcilrnvl mecl påsatt gres;;
skjærer; men denne lrnvling skader 1·eikanten der
ved at gresskjæreren tar med sig storre eller min
dre jorcl:klurnper, i hvil'ke gressrøttene •har fes·te. 
Disse skader må derfor utbedres. Omkostningene 
ved denne metode er beregnet til kr. 182,00 pr. km 
eller ca. 18 øre pr. I. 111 vei, inkl. utbedring a1· 
kantene og bortkjoring av ugress og ton·. Regner 
man at man kan nøie sig med å utf1,ire arbeidet 
hvert annet 1"\r 1hlir utgiHene 9 øre pr. I. m elkr kr. 
90,00 pr. km vei. 

Som ennu en metode kunne man muligens tenike 
sig å behandle veikantene med halvpePmanent be
legging av tjære eller asfalt. En slik behand
ling er anslått til kr. 1132,00, som fordelt på 10 
år gjør ca. 11,3 øre pr. I. m vei. For mange veier 
kan det •imidlertid ikke regnes mec\ så 1!ang vari,g
llet som 1 O 11r. Det bør derfor i,kke regnes med 
mer enn 5 års varig-het og omkostningene for e-n 
<behandling an,slfls da til kr. 830,00, som fordelt pii. 
5 år gjør ca. 16 øre pr. I. m vei.

Fig. 2. 

Spredeaggregat i arbeide. 

1-h foranstaencle oplysninger vil det fremga at 
man for tiden ikke har noen metode som så 
billig og tilfredsstillende som klorexbehandling 
kan 'fjerne ugresset pa veiene. 

HVORDAN ER HØIREKJØRINGEN BLITT GJELDENDE REGEL
I NORGE? 

Dette er et spørsm,il som gjentatte ganger er
blitt stillet, me,n som det ikke har vært mulig
å gi et ,helt tilfredsstillende svar på fordi sikre
oplysninger herom ikke har fore-ligget. Imidlertid
kan en nu visstnok med noenlunde sikkerihet gå

Generalveimester Ingier. 

ut fra at iallfall de første offisielle trafikkbestem
me'lser finnes i en «Pia·kat» av 10. ,februar 1807, 
som er utstedt av generalveimester lngier. Denne 
pla,katen lyder slik: 

«For den Rejsende og for Landets Drifter for
nødiges ,i·k'ke allene gode Veje, men ·ogsaa en al
mindel'ig !bestemt Regel for sarnmes Benytte,lse. 

Rejsende baade med og uden Læs mødes, og ven
ter begge forgjæves, den eene skal vige for den 
anden; imidlertid viger ingen af dem, men kiører 
lige ·imod hina.nden. Ved Dagens Lys lader dette 
sig rette, skjøndt ikke uden Sinkelse og ofte 
l<lammerie; men ved Nattens Mørke, naar den 
eene ·ikke kan see til hva'd Side den an-den vil 
holde sig, da er Ulempen større. Den gamle 
Uorden at lade Hestene om Vinteren ,gaae midt 
efter Veje,n, hvor den, af Hestenes skarp skoede 
Been udhules, og hviJ,ken Huulhed eller Grøft 
træ'k'1cende S·læde ,og Læs til sig, foraarsager at 
man ikke uden Besværligihet kan komme den 
Mødende forbi, foruden den Fare Hest, Redslkab 
og Læs derved underkastes. Saa længe denn·e 
Uorden slrnl tinde Sted, vil .den ellers gode For
anstaltni-ng .med 5 Alen brede Snee,plove, om ej 
ganske, -saa dog for en stor Deel forfej·le den 
gode Hensigt. Derimod vil, naar enhver er for
bunden at holde til højre Side (Aarsagen fordi
Koiørerne altid gaaer paa venstre Side af sit Læs, 
for bedre at hol·de elet og skuiffe •det ud i Vej
kanten med 'højre Haand) den Ulejlig;het med 
Hesteskoenes Gravning paa Midten af Vejen, for
deeles i en større Bredde, hvi·Jket igjen <bringer 
den Fordeel, at Slædestængerne vil fasttrykke og 
jevne den, a,f Hestens Been løsnede Snee eMer lis, 
og saaledes vil hele Vejen, i en større Bredde, 
bedre modstaae den S'l•i'd og Beskadigelse som 
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Kiørselen hidindtil •har foraarsaget i en enkelt 
smal Linie. Af forestaaende Aarsager bliver det 
herved for Eftertiden bestemt: 

I) At alle og e-n'l1Ver, paa de aHare Veje bør
være forpligtet, saavel Sommer som Vinter, med 
og uden Læs, at holde til højre Side, og ikke be
nytte meer end den halve ·højre Side af Vejen, 
da den anden ·halve skal benyttes af ele Møclencle 
og Forbikjørende. Undtagelse er altsaa blot i elet 
Tilfælde at nogen skal ·kjøres forbi. 

2) At alle ·og enhver, ved at hvile el·ler fra
spende deres Heste ved Gjestgiver- eller Hvile
stederne, bør iakttage, at elet skee-r paa Siderne 
a1f Vejen, saaledes at J<iørselen eler-ved ik1ke hin
dres. 

Hvilken Politie Advarsel for Vejenes rigtige Be
nyttelse herved o.ffentlig bekjendtgjc1res til Over
holdelse. 

Lian den IOde februar 1807. 
/ 11gier.» 

lngier var generalveimester Akershus stift 
og ifølge den nevnte plakat blev det da iallfall 
for dette distrikts vedkommende bestemt at man
skul·de kjøre til høire. Som grunn for at man 
nettop skulle kjøre til 1høire er som det sees an
gitt at kjørekaren aiJJtid gar til venstre .for kjøre
tøiet for å støtte Jasset med •høire hånd, mens
han holdt tømmene i den venstre. tDet sees ogsa
a være et annet hensyn som har vært rbestem
m-ende for påbudet om at !kjøringen skulde foregå
pa den ene (høire) side av veien, nemVig å fore
·hygge spordannel,se midt efter veien, hvilket især
om vinteren medførte store vans'keligheter for

trafikken. Det lyktes imiclkrticl ikke hverken i 
Akershus eller i andre distrikter a fa trafikan
tene til a kjøre på høire side sa lenge tra,fikken 
foregikk med hestekjøretøier. Befolkningen kom 
ikke vekk fra den vane å kjøre 111iclt i veien med 
derav f�ilgenclc hj11lsporelannelsc. Som c·ksempcl 
på hvor grunnfestet denne vane var, kan nevnes 
at man i sin tid \'Cd veianleggene i Rogaland 
anskaffet gr11skjerrer med forskjellig sporvidde, 
1,00, 1,20 og 1,50 m. Disse 3 kjerretyper brnktes 
da sa111ticlig, og resultatet var at det iallfall veet 
anleggene på det n,rrmestc ikke dannet sig hjul
spor. 

Det var .først efter.it hilcne kom inn i kjore
trafikken pii \·eiene at elet blev noe mere orden 
i trafikken, således at denne nu i nol!n grad 
foregar pii høire side i kj,.,reretningen, iallfall p;i 
ele 111ere trafikerte veier. Herved blir veibanen 
•hedre utnyttet og .hjulsror har ikke så •lett for
å opstå. Det bedre veclli•ke1holcl av veiene bidrar
selvsagt også i vesentlig grad til a 'hindre spor
dannelse.

I 182-t fikk vi vår første veilov, som i § 78
hadde ,følgende bestc111melser om kjøringen: «Naar
Kiørende mødes, skulde ele være forpliktede til,
såvel med som uden Læs, at ·holde til høire side,
og ikke •benytte 111ere end den halve Deel af
Vejen. Den anden halve Dee·l skal benyttes af de
Mødende eller Forbikjørende.»

En 'lignende bestemmelse hadde vi i veiloven
av 1851, § 59 og i ·veiloven av 1012, § 60.

De nu gjeldende <bestemmelser om kjøringen
finnes i trafikkreglene av 1938, •hvor ·elet er fast
slått at den som regel skal foregå pa høire side.

DEN TRANSKANADISKE GJENNEMGANGSVEI 
De planlagte strekninger av gjennemgangsveien 

som ligger nord for Lake Superior .blir nu efter 
hvert •påbegynt og follført. Mel·lem Sault St. Marie 
til Point Mamainse - en avstand på omtrent 
-42 miles - -er veien ferdig bygget. Mel'lem Point
Mamainse og elven Montreal - en avstand på om
trent 20 miles - holder man på å bygge, men
mellem elven Montreal og White River - om
trent IJO miles - er arbeidet ennu ikke på
begynt. Avdelingen mellem W•hite River og Schrei
her, 108 mi·les, b•le pahegynt 1935-36, men arbei
det blev stoppet efterat omtrent 60 o/r var ferdig.
De fleste av broene mangler, og elet er i'krke be
sl·uttet når aribeidet skal gjenoptas. For 7 år siden
var den nordvestlige del av Ontario forholdsvis
lite ·kjent av bilturister, skjønt den internasjonale
gjennemgangsvei bragte endel turisttrafikk til Port
Artihur og Fort William fra Duluth i U.S. A. Men
l(enora - en liten by på 8 000 mennesker, belig
gen·de ved nordenden av den vakre Lake of the

Woods - var isolert fra det bi·lende publikum
av store fjellstrekninger. For 3 år siden kom
gjennemgangsveien til Kenora. Denne vei forbandt
Port Arthur og Fort William med Manitobas
grensedistrikt og Wi1mipeg. Trafikken mellen,

disse steder øket hurtig og garasjer vokste opp
i 1hopetall i Kenora. Idag er •hovedgaten fol!pak
,ket av motorvogner, ikke bare de som tilhører
hyens egne inn•byggere, men hundrer av andre
fra alle provinser innen rhe Dominion og fra alle
stater innen De forente stater, for turistene har
funnet et nytt sommerutfluktssted blandt de ti
tusener granklædde øer i Lake of the Woods. 
Før 1935 kostet byggingen av den vestlige del av 
gjennemgangsveien gjennemsnittlig ca. 100 000 dol
lar •pr. mile. Disse kolossale omkostninger som 
blev delt mellem Forbundsregjerin.gen og provin
sene selv, kom av at nødsarbeidet var så lite 
effektivt. Siden dette blev op,hevet i l 935 har de 
gjennernsnittlige omkostninger pr. mile falt til 
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Elevator for lasting av grus,·ogner. 

45 000 dollar. Det har vært mange særlig kost
hare avsnitt pa denne vei. F. e·ks. rnellem Nip·igon 
og Schreiber var veibyggingen meget vanskelig, 
særlig for 2 punkters vedkommende ved Kama 
Hill og Cavers Hill ·hvor elet var nøclvenclig å 
bygge I ange forstøtningsmurer. Vanskelige fjell
,partier hadde man på den ufulHørte ele! mellem 
Schreiber 0" W·hite River og også mellem elveno . I Montreal og Saul! St. J\'\ane. --ler stod veibyg-
gerne overfor miles av hård.t f!ell som ele måtte
sprenge sig igjennem. Skiænngene nådde en 
dybde av 40 fot på enkelte steder og fyllingene 
en høyde av 80 fot. Hvor man kunde komme til
blev broer unclgått ved å legge ;fylling tvers over 
småvann, ofte til en dybde av 30 fot. Når man 
•bygget over myrer blev elet brukt tømmerflåter
med en tykkelse av 4 fot, som ,blev lagt på
bunnen og oppå b.Jev det da fylt sten, jord, sand
og leire. Noen steder må�te 

O 

man . f_Ylle 100 fot
før veilegemet viste tegn !1! a stabilisere sig, og
endog ,på disse steder er det 

O 

tegn 
O 
som tyder på

at veilegemet synker, og det ma cia artig repareres.
Den vesti'ige del av gjem1emgangsveien har

JO fots bredde med alminclelig grus- og maskin
grusdekk. Maksimumsstigning er 10 7c. Det vil

antagelig ta mange år før de,n transkanacliske 
gjennemgangsvei har fått permanent de·kke fra 
kyst til kyst, men dette er det endelige mål. Bro
konstruksjoner spiller en stor rolle ved 'byggingen 
av veien. Fra Manitobas grensedistrikt til Schrei
ber er det i a\.t oppfør-t 30 broe-r. 

50 miles sydøst for Kenora er det bygget en 
bro av tømmer impregnert med kreosot, som sies 
i\ være den største på det ameri'kanske fastland. 
Hovedspennet er 210 fot langt. 

På grunn av de mange myrstrekninger langs 
veien var det nødvendig å ,få drenert gru,nnen 
best mulig. Det er derfor ,brukt tusener av stikk
renner. 

Ved den nye veiforbindelse har de gamle gull
miner igjen kommet til 1heder og verdigihet. Kenora
distriktet som i sin tid var det største guH
produserende distrikt i Kanada før l(londykerushet 
kom i 1901, kan ni\ glede seg ved e,n stad·ig økende 
virksomhet. Gamle miner tas opp igjen ·og nye 
blir a•nlagt. Det fjell som bl,ev sprengt ut ved 
veianleggene er :blitt undersøkt av gullsøkere, og 
fant man spor av gull, stakk gullsøkerne ut 
sine claims like ved ve,ien. Veidelkket inne!lwlder 
mange steder gullførende 'kvarts. 

Efter Highivay Magazine.

DEN NYE ROSKILDEVEI I DANlVIARK
DANMARKS MEST TRAF!KERTE VEI OMBYGGET FOR CA. 4,5 MILL. KRONER

t 1938 påbegyndtes i Danmark ombygging av 
veien fra København til Roskilde på strekningen 
Køben•havn-Taastrup, 10,5 km. Efter dansk «Mo
tor» meddeles følgende oplysninger om dette be
tydelige veiarbeide. 

Den nye vei er bygget efter nutidens trafik-krav 

og er helt forskjellig ,fra den gamle Roskildevei, 
som hadde en 5,85 m bred kjørebane med 2,0 m 
brede banketter på sidene. På den nye vei har 
hver retning sin 'kjørebane av ibe-ton,g og en - sort 
- forbikjør-ingsbane adskilt fra mo·tgående ferdsel
med en bankett. Dessuten er det for hver retnin,g
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Den nye Roskildevei. 

op mot rennestenen anlagt en ikke særlig bred 
hane, hvor kjøretøier kan stanse. 1På hegge sider 
begrenses veien av meget skrå •kantsten, så skrå 

at vognene kan kjøre up med det ene hjulsett og 
derved •komme ut av kjørelrn-nen. 

Kjørebanen er av betong og adskiller sig \·ed 
sin lyse farve tydelig fra den mø.rke asfalterte 
forbikjøringsbane. På begge sider av den nye vei 
er anlagt særskilte haner for gående og syklister, 
adskilt fra kjørebanene ved gresbanketter. Stille
stående vogner ·kan derfor ·uten fare for hakfra 
kommende syklister åpne vogndøren, som ikke slår 
ut over sykkelbanen, men over gressbai1ketten. I 
bankettene er plantet trær, i·kke av skj,rnnhets
hensyn, men for at trærne i tåke eller usiktbart 
vær skal være veivisere for trafi,kken. 

Den nye Roskildevei koster kr. 4 442 000 eller 
kr. 420,00 pr. meter. Heri er imidl·ertid regnet med 
ekspropriasjoner for ialt kr. l 325 000 eMer gjen
nemsnittlig kr. 26,00t pr. m2. Den nye vei er ,på 
strekningen inntil Glostrup utvidet fra 28 til 31 111, 
gjennem Glostrup ·fra 24 til 26 m og til Taastrup 
fra 2-l til 31 m. Der blev ekspropriert 50 700 m�. 
Prisen pr. m2 varierte fra 75 øre til 13 kr. 50 hus 
blev revet. De ·kostet kr. 950 000,00. 

VEIVESENETS OVERINGENIØRER I DE BESATTE OMRADER

HAR HOLDT MØTE I OSLO 

Overingeniørene for veivesenet i de 15 fylker 
innen de besatte områder var samlet ti-I møte på 
Veidirektørkontoret i Oslo i dagene 21. og 22. mai. 
Hensikten med møtet var å skaffe sentraladmi
nistrasjonen en oversikt over ·hvordan stillingen 
er i de forskjellige fylker med hensyn på veiene 
og veitrafikken, samt hvorledes tilstedeværende 
rnang·ler hurtigst kan rettes. 

Administrasjonsrådets medlem, direktør Jahn, 
som styrer Arbeidsdepartemen·tet innledet møtet 
og påhørte de munfoge beretninger som ·ble gitt 
a•v ·hver overingeniør om de skader som var på
ført veier og bruer i deres .fylker. Det fremgik,k 
av disse beretninger at skadene på selve veiene 
ikke var så særdeles store, mens det i enkelte 
strøk hadde gatt noe hårdt ut over bruene. Flere 
større bruer og ma,nge mindre er ødelagt. Gjen
oppførelse og reparasjon av de mindre ,bruer er 
aMerede igangsatt, og de fleste av disse kan 
ventes ferdig om kort tid � dels provisorisk og 
dels permanente - men de større bruer vil det 
ta lengere tid å få i orden, til ·tross for at arbeidet 
med planer og utførelse forlen-gst er i SV'ing. Disse 
arbeider er bl. a. avhengig av tilgangen på :bygge
materialer. 

Arbeidet på nye vei- og bruanlegg, som i kri
gens dager måtte vente på grunn av forskjellige 
.forhold er forlengst gjenopptatt ·og det er menin
gen å fortseHe disse arbeiider for full kraft. Her-

med vil mange ledige ,folk kunne f;i arbeid. Vei
trafikken ·har i alminnelighet vært og er fremdeles 
noe innskrenket 'Vesentlig på grunn av he,nsinrasjo
neringen, mens den på .endel veier er meget større
og særlig tyngre enn noensincte. Veit:nes vetHike
hold foregår imidlertid ordinært og så intenst som 
mulig hånd i 1hånd med ete nødvendige utbedrings
arbeider. 

En mulig arbeidsledi,ghet •hie omhandlet for 
hvert fylke, og overalt finnes arbeid som i tilfeilt: 
kan settes i gang. 

Under møtet ble også behandlet ·brenselspørs
målet for hiltrafik·ken. Da det kan inntreffe at 
bensin'heholdningen slipper opp treffes forberedel
ser til å 1holde den viktigste 'biltrafikk ·igang ved
hjelp av innenlandske brennstoffer, trekull og ved 
og i noen grad karbid. 

V·ic!ere ble bilenes, især rutebilenes anvendelse 
i omsetningen av matvarer, spesielt fisk og melk
overveiet sammen med' representanter for Handels
departementet, Forsyningsdepartementet og Stats
banene. 

Endelig var spørsmålet om en 'bedre ordning med 
hensyn til grunnerhvervelse m. v. for viktigere vei
arbeider, som det er ønskelig å få utført ·hurtigst. 
under drøftelse. 

1 f.ormentlig in·kl. bygningt:r.



Nr. 5 - 1940 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 77 

BILTRAFIKKEN OVER HARDANGERVIDDA 1939 
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I likhet med 1938 har en fått oppgitt fra ·over
·ingeniøren i Buskerud resultatet av siste sommers
traf.ikktelling ved Haugastøl. Oppgave,ne for 1938
er -inntatt i «Meddelelsene» for 1939, side 15.

I juli passerte ialt 4087 biler i 1939, 
» aug. -»- 3 805 -»-
» sept. -»- 338 -»-
» okt. -))- 128 -))-
)> nov. (til 8.) - 29 -»-

3 944 i 1938. 
3 059 

904 
178 

Trafik.kstigningen fra 1938 er ca. 4% ,i juli og 
"ca. 24 % ·i aug,ust, gjennomsnitt for de 2 mndr. ca. 
13 %. Den største trafikk hadde torsdag den 3. 
august med 209 1biler. I 1938 var det høyes-te ,tall 
203 biler, neml·ig søndag 24. juli. 

I månedene september o-g -oktober 1939 !har det 
- på grunn av bensinrasjoneringen - vært en
nedgang -i trafikken fra 1938 på ca. 63 % i sep
tem:ber og ca. 28 % ,i oktober, gjennomsnitt n-ed
,gang .for disse to ,måneder ca. 57 %. 

v&,en var rydde! /'or $nd 8jum; 
men !ellingen ble 17åbegynl I.juli. 
Sonda!fene er marker/ ved skravering. 

0/rlob,r 

I 

I 

' /Yov. 

MINDRE MEDDELELSFR 

VEIARBEIDERLØNNINGER I SVERIGE 

I «S!Venska Viigforeningens Tidsk,rift» nr. 3 
1940 finnes en oversikt over timefortjenesten for 
.arbeidere ved veivedlikeholdet i 1938 og 1939 i 
de forskjellige liin. Gjennemsnittstal�ene for lan
dets samtlige veidistrikter var følgende: 

Timefortjeneste 
1938 1939 

kr. kr. 

Daga11beid ........................ 0,88 
Akkordarbeid .................... 1,09 
Samrli•ge arbeider ................ 0,95 

Det er nokså stor forskjel,l ,på 
timefortjenesten i de forskjellige 
liin. Den var høiest i Stockholms 
!an, nem1'ig:

Daganbeid ...................... ·. 
Akkordarbeid .................... . 
Samtlige arbeider ................ . 

mens den .f. eks. i Blekinge !an 
var: 

Dagarbe·id ...................... . 
Akkordarbeid .................... . 
SamtHge arbeider ................ . 

1, 12 
1,63 
1,29 

0,80 
0,90 
0,81 

0,91 
1,13 
0,98 

1,18 
1,57 
1,27 

0,85 
0,93 
0,86 
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RUTEBILSENTRAL I SANDEFJORD 
Blandt de byer som har planer fremme om å 

få istand en sentralstasjon for bi'lrutetrafikken er 
også Sandefjord. Bfter N. R. F. Tidende gjengir 
vi her en tegning ti'! en moderne busstasjon som 
er tenkt opført ved Ågårds plass. Bygningens 

• 

"'\C.-:1._C'..!·".!.··· .•• 

Forslag til rutebilstasjon i .Sandefjord. 

første etasje er forutsatt utstyrt med et stort 
venterum med toalett for damer og herrer i kjelle
ren, eik sped isj onslorkale for pakker og gods, op
holdsrum for c,haufførene og to telefonkiosker. 
Muligens blir det 0aså en bensinstasjon samt avis
og sjokoladekiosk. 

0 

I 'bygningen .for øvrig vil det 
bli en rnk•ke forretningslokaler og kontorer. 

VEI-INSTITUTT OG BYGNINGSTEl<NISK 
LABORATORIUM I ENGLAND 

Veet Great West Road utenfor Lon,don ligger 
Road Research Laboratory f,or studium av vei
mater(ale ,o,g veibyggingsmetoder. Laboratoriet er 
1 hurtig vekst. Det står under ledelse av dr. R. E. 
Strad!i11g og har en staib på 120 personer, derav 
73 høiskoleingeniører. Ti·! laboratoriet hører også 
en park m, ,særlig l<'onstruerte prøvemaskiner for 
målinger på virkelige veier, f. eks. for å fastslii 
slirin·gsfasthet m. m. I tilslutning til laboratoriet 
finnes en prøvestrekning på Great West Road hvor 
trafikken efter ønske tkan dirigeres inn til en 
parallellvei mens vei,beiegninger av forskjeJ ilige 
arter anordnes på hovedveien i studieøiemed. En 
hel del av instituttets undersøkelser utføres på 
andre hold, ·f. eks. ved National PhysicaI Labora
tory (gummiringenes støtvirkning mot ve·ien), Che
mical Researc·h Laiboratory (gummikjemi), Geolo
gical Survey (gatesten) og Forest Products Re
searoh Lahoratory ( tre'klosser for veibetegning). 
Flere av veilaboratoriets undersøkeiiser finansieres 
delvis av kommunirkasjonsministeriet, dels a,v lokale 
veistyrelser. Veila'borat,oriet samarbe-ider intimt 
med bygningsteknisk laboratori,um, Building Re
search Station, og ,har til og med felles chd med 
dette. Ved det sistnevnte •institutt •pågår ll'nder
søkelser av forskjelli.g 1bygningsmateriale som mur
sten, betong, asfalt, bygningsplater m. m. Det 

bygningstekniske >laboratorium ,heh;rndler slike pro
blemer som bærekraften av leir- og sandgrunn, 
peling med betongpeler, sprekkdannelse i armert 
betong, vihrasjonsproblemer, korrosjon, ilclfasthet 
o. s. v. I samarbeid med lnstit11tion o·f f-Ieating
and Ventilating Engineers drives forsok for å 
fastslå varmetap gjennem forskjellig veggmateriale.
Spørsmålet om akustisk isolasjon i betongbygg er 
ogsa gjenstand for omfattende undersøkelser . 

(Tekn. Ukeblad.) 

UNDERSØKELSE AV BILRINGER 
I U.S. A. har man med røntgenstråler under

søkt 2000 bi·lringer uten il. demontere ringene. 
Resultatet var at man fant: 

2197 stenbiter, 
2099 ·glassbiter, 
20-19 spiker etc. 

LITTERATUR 

Mccfcfclclscr fra Norges Statsba11cr. 

Nr. 2 - 1940. 
Innhold: Svevende trepelers bæreevne i leire. 

Beholdertrafikk. Sprengstoffinspeksjonen arr 
ulykker ved bruk av sprengstoff i 19:m. - Kor� 
rasjon pa skinner i lange tunneler. -- Avhrenninrr 
av gammel maling med acetylengass. - Brudd i
prøvepel av jernbetong. - Italiensk hastighets
rekord. - Jernbanens ansvar ved anleggsarbeid. 
- Når kommer påsken? - Sommertrafikk veet ele
engelske jernbaner. - Virkning av tunge skinner 
på vecllikeholc!sutgiftene. - Nye erfaringer om 
virkningen av klorkalsium i betong. - f-Ierdninrr 
av skinneender i Russland. - Takdekke pa jern� 
banevogner ( til føielse). - Personal forandrin rrer 
ved Statsbanene. - Litteraturhenvisninger til uttn
lands·ke tidsskriHer m. v. 

Dansk Vejtidsskrif t nr. 2 - 1940. 
Innhold: l<ontorchef i Ministeriet for offentlige 

Arbejder C. Buchwalcl. - Frostskaeiers Opstaaen 
og Bekæmpelse (forts.) - Færclselsregulering i 
Gadeskæringer (forts.). - Fra Ministerierne. -
lnclhold af Tidsskrifter. - Litteratur. - Motor
afgifterne 1939-40. - Det nordiske Vejmøde 
1940. 

Svenska Vdgfore11i11ge11s tidskrift nr. 3 - 1940. 
Inn,hold: Sulfitlut ersatter klorkalcium? 

Damm'bindningsfrågan år 1940. - V ara all manna 
va.gar. Spekulationer over statistisk! material. -
V agarbetarli::inernas utveckling åren 1930-1939." 
- Sammanstallning a,v ,yagunclerhållskostnaclema 
under år 1938 ,och u�anordnacle underhållsbiclrag år
1939. - Litteratur. - Personnotiser. - Foren•ings
meddelanclen. - Notiser.
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