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Bilparkens korrosjonsproblemer

Som alt teknisk utstyr som er utsatt for pa-
kjenning bade ad kjemisk veg og gjennom ver- og
temperaturforhold, kommer ogséd bilen inn som et
element hvor korrosjonen tildels gjor stor skade og
nedsetter kjoretoyets verdi og levetid, om man ikke
er oppmerksom pd forholdet og tar sine forholds-
regler. En bil er et teknisk komplisert og omfat-
tende apparat sammensatt av en mengde deler og

den er kostbar bade i anskaffelse og drift, slik at

man ma bestrebe seg pa a fa den til & holde lengst
mulig og til enhver tid vare i sddan stand at den
tilfredsstiller eierens behov. Reparasjoner pa biler
er kostbare, nye deler likesa, og ‘bortsett fra den
naturlige slitasje vil mange skader kunne tilbake-
fores til defekter fordrsaket av korrosjon, det vaere
seg i motor eller andre driftsorganer eller i
karosseriet. Det vil derfor selvsagt vare god
pkonomi & kjenne til korrosjonens opptreden og til
hvordan man kan bekjempe denne ogsa pa biler.
Man har na heldigvis midler og muligheter for
a4 kunne motvirke korrosjonen i en rekke tilfelle.

Korrosjon i driftsorganene.

Den korrosjon som brennstoffet forarsaker, opp-
stir enten gjennom uforbrent brennstoff eller av
forbrenningsproduktene. Korrosjon pd grunn av
uforbrent brennstoff er for det meste vesentlig
mindre enn vannkorrosjon. Serlig lettmetaller an-
gripes betydelig kraftigere av vann enn av kull-
vannstoffer.

Brennstoffets svovelinnhold er av stor betyd-
ning. Ved meget sterk kulde og ved avbrutt

kjering eller ved lave driftstemperaturer spiller
svovelinnholdet en sterre rolle enn ved hoyere tem-
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peraturer. For & unngd korrosjonsslitasje som en
folge av svovelsyrlingdannelsen i forbindelse med
kondensering av vanndamp ved lave temperaturer,
ma man segrge for & holde en jevn og riktig motor-
temperatur, og foreta de nedvendige tiltak om
vinteren for & kunne holde temperaturen oppe.

En ma anta at ved lave temperaturer vil sylinder-
og stempelringslitasjen vare sarlig stor. Korro-
sjonsangrepene vil naturlig nok vare sterkest pa
de steder hvor oljefilmen er svakest, altsd i neer-
heten av stempelringenes ovre dedpunktstilling.
Man har ved forsgk funnet at korrosjonsslitasjen
ved vannkjelte motorer vil veare sterre enn den
mekaniske slitasje ved kjolevannstemperatur under
80 °C, mens den korroderende slitasje sterkt av-
tar over denne temperatur.

Ved et provestandforsek med full belastning i
476 timer pa en 4-sylindret dieselmotor med
125 mm borring og 175 mm slaglengde, kom man
til et ganske interessant resultat. Det viste seg
nemlig at sylinder nr 1, hvor kjelevannet ble sendt
inn med en lav temperatur, ca 16 °C, hadde fire
ganger si stor slitasje som sylinder nr 4 hvor
vannet gikk ut med en temperatur pa 80 °C-

Ogsa selve brennstoffkvaliteten har innflytelse
pd korrosjonens sterrelse. Forsgk med samme
motor ved bruk av bensin-alkoholblanding og ved
bruk av flybensin har vist at ved den vesentlig
tyngre fordampbare blanding oppsto flere flytende
brennstoffdrdper pa sylinderveggen enn ved den
lett flyktige bensin. Oljefilmen ble nedbrutt og
den metalliske overflate ble lagt fri for korro-

sjonsangrep.

Ogsa vanninnhold i brennstoffet vil gi samme
slitasjeproblemer som underkjoling. For diesel-
motorer har man ved forsgk funnet ut at svovel-
innholdet bare er skadelig ndr andelen er heyere
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enn 1 %. I alminnelighet fordrsaker ogsd uguns-
tige fysikalske egenskaper ved brennstoffet ofte
storre skadevirkning enn ugnskede stoffer i brenn-
stoffet, nemlig for hey viskositet og for hoyt lig-
gende kokepunkt. evt. for stort innhold av hard-
asfalt eller asfaltforbindelser. Néar asfaltholdige
oljedraper treffer middels varme sylinderflater,
vil de ikke fordampe uten & etterlate seg rester,
slik at det danner seg belegg i forbrenningsrom-
met som brenner fast stempelringer og tetter hul-
lene i innspreytningsdysene sd at innspreytningen
blir forstyrret. Ogsa forsek med antibankemidler
[ brennstoffet viste at sylinderslitasjen fremmes
nar det brukes blytetraetyl og jernpentakarbonyl.

Det viser seg altsd at brennstoffet har en gan-
ske stor innflytelse pd korrosjonsdannelsen i mo-
torens hovedorganer, sylindre, stempler med ringer
og ventiler, og dette ansporer selvsagt motorkon-
struktorene til stadig 4 utvikle konstruktive for-
bedringer og legeringsforbedringer for 4 kunne
mete angrepene pd best mulig méte. Som
eksempel kan nevnes at man tilstreber & gi sylinder-
foringene et heyt silicium- og krominnhold. Det
har vist seg at disse to stoffer gir god motstand
mot korrosjonsangrep. Forkrommede sylinderlegp
med hdrdhet pd 900—1000 Brinell er meget korro-
sjonsbestandige, og flere motorfabrikker utstyrer
motorene med slike sylindre.

Stemplene vil pd samme mate som sylinderne
vere utsatt for korrosjon, og man har ogsid pa
dette omrdde lagt ned et stort arbeid for & be-
grense slitasjen. For 4 minske angrepene ma
temperaturen pa stempeltoppen holdes nede. Med
fordel kan da stempeltoppen poleres, evt. for-
nikles eller forkrommes. En eloksering av toppen
pad aluminiumstempler har ogsd vist seg 4 vare
gunstig.

Motorens ventiler er organer som angripes. For
a motstd angrepene vil legeringen i ventilene gi de
beste resultater ved silicium og krom. Varmefast-
heten stiger dessuten serlig gunstig ved krom-
legerte ventiler. Det kan opplyses at nikkel ikke
har noen innflytelse pd korrosjonsbestandigheten,
mens kullstoff, serlig ved dannelse av korngrense-
sementit, kan forringe denne. Som nevnt virker
antibankemidler, f. eks. blytetraetyl, sterkt korro-
sjonsfremmende ved temperaturer over ca 750 °C
og det er da serlig utbldsningsventilene som an-
gripes sterkest. Det som skjer er at blyholdige
forbrenningsprodukter setter seg pa ventilene;
under 700—750 °C vil disse produkter lett rives
i stykker slik at de ikke har noen skadelig inn-
flytelse.  Over 750—800 °C smelter imidlertid

disse forbindelser og brenner fast pd ventilplate-
overflaten. Gjennom katalytisk virkning forer dette
til rask korrosjonsslitasje. Overfor disse angrep
vil dog de austenitiske krom-nikkelstil vare
gunstigere enn krom-siliciumstal.

Korrosjon er en hovedarsak til sylinderslitasje.
Drosjene i New York City har vart gode preve-
objekter for studering av motorslitasje under
kjering med hyppige stopper, starter og akselera-
sjoner og mye tomgangskjering. Et av de sterre
firmaer for vedlikeholdet pd dette omrédet, Cab
Service & Parts Corp., har utgitt en rapport om
olje med additivers innflytelse pa sylinderslitasjen.

Basert pa data tatt i en periode gjennom 20 ar
i en flite pd mellom 1600 og 2000 drosjer fastslo
firmaet at sylinderslitasje i sylinderens ovre del
var den mest fremtredende faktor.

Undersgkelsene ga som konklusjon at korrosjon
mer enn friksjon bevirket slitasjen. For a rette
pé disse forhold ble forskjellige additivoljer provd
i mindre madlestokk fra 1945, og i sterre grad fra
1949. En virkelig forsteklasses olje ble imidlertid
forst levert i 1950. Man ‘brukte da en Supple-
ment nr 1 olje. Drosjeparken var utstyrt med
sekssylindrede motorer med forkrommede topp-
ringer.

Fig. 1 viser slitasjen i tommer pr 1000 miles for
fliten i 1950 sammenlignet med 2 tidligere vogn-
grupper som brukte vanlig olje og som hadde
stepejerns toppringer. Den stiplete linje for 1950
viser slitasjon for 10 vogner som var utstyrt med
stepejerns toppring som en sammenligning.

Slitasjen i sylinderens evre ende ble malt pa
320 motorer pé tilfeldig valgte vogner i 1950-
parken. Majoriteten viste gunstige slitasjeforhold
og ved de fa hvor slitasjen var sterre, mente man
dette skyldtes sjaferenes mate a kjore pa.

Bruk av additive oljer og forkrommede topp-
ringer har betydd stor ekonomisk vinning for
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Fig. 1. Sylinderslitasje pr kjert 1000 miles.
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Fig. 2. Diagrammet viser hvordan vedlikeholdskostnadene

sank ved innfering av additive oljer.

drosjene og selv om oljeprisen er steget, fremgar
det av fig. 2 at vedlikeholdskostnadene er sunket
og den tiden vognene er ute av drift er redusert.

En annen form for korrosjon i forbindelse med
motoren, er teeringer i kjolesystemet. Her har
man flere eksempler pd typisk korrosjon, og det
folgende gir et bilde av et tilfelle med grafittisk
korrosjon undersgkt ved Studieselskapets korro-
sjonsavdeling.

I kjolesystemet pd en lastebil hadde det fore-
kommet en sa kraftig tering at vesentlige deler
av motoren madtte byttes ut etter 2 dr. Godset i
sirkulasjonspumpen som er fremstilt av stopejern,
var i flere millimeters dybde teret slik at det
gverste lag praktisk talt bare var grafitt, som lett
lot seg skave av med kniv og ga en «blyantstrek»
pé papir.

Fenomenet kalles grafittisk korrosjon og bestar
i en utlesning av jern, mens selve skjelettet av
grafitt blir stdende igjen. Den ytre form bi-
beholdes som oftest, slik at man ikke kan se at
gjenstanden er teret. Den mekaniske styrke der-
imot blir naturligvis kraftig redusert, og dette forer
lett til brudd. Denne form for angrep er helt spe-
siell for sdkalt grétt stepejern og kan forekomme
ved kontakt med: 1) saltholdig vann, 2) enkelte
jordsmonn, serlig de sulfatholdige, og 3) sterkt
fortynnede syrer.

Grafittisk korrosjon er i realiteten en indre
galvanisk taring, da materialet i seg selv er hete-
rogent. Det bestar av grafitt (rent kullstoff),
sementit (Fe3zC) og ferrit (rent jern). Grafitten
er den edleste komponent og ferriten den minst
edle. Den indre galvaniske taering vil altsd resul-

tere i at grunnmaterialet — ferriten — lgses ut,
mens grafitten ikke angripes. Ved tilsetning av
nikkel vil denne hovedsakelig gd inn som en be-
standdel i grunnmaterialet, ferriten, og gjere dette
edlere, slik at tendensen til grafittisk angrep avtar.

Taringen i foreliggende tilfelle kan altsd ikke
tilskrives materialfeil eller vanlig galvanisk korro-
sjon fremkalt ved uheldig sammenkobling av metal-
ler. Det er dog en mulighet for at den spesielle
stopejernskvalitet som her er anvendt er ulegert
eller lavlegert, slik at tendensen til grafittisk korro-
sjon er stor. Den sannsynligste forklaring i dette
tilfelle synes imidlertid & veere at vannet pd radia-
toren har vart surt. Vannet hadde ved avtappingen
en pH som ble oppgitt til 5,2. Det har antagelig
vart enda surere ved pdfyllingen, idet surhets-
graden burde avta etter hvert som kullsyre unn-
viker ved oppvarming og syrer forbrukes ved
teringen. Denne surhet i vannet kan vare for-
drsaket enten av en naturlig surhet allerede ved
pafyllingen, eller ved at det ved en eventuell rens-
ning av radiatoren for rust og «kjelstein» har vart
anvendt et syreholdig middel med etterfolgende
mangelfull utskylling.

Det gjores oppmerksom pa saken fordi:

1. Rensning av radiatoren med sure midler ma
etterfolges av en meget omhyggelig utskylling og
helst neytralisering med passende alkaliske lgs-
ninger.

2. Bileiere ber fa bedre informasjon om hvilken
fare pafyllingen av surt vann representerer for
kjolesystemet og hvilke midler som kan tilsettes
vannet for & hindre teering.

Korrosjonsangrep i kjolesystemets kanaler opp-
stdr gjerne p4 steder hvor kjglevannet danner dede
vinkler eller stillestdende hvirvler og hvor det der:
med gis anledning til & oppstd luftblerer. Pa
vate sylinderforinger for eksempel vil angrepene
vere sterkest nar kjolevannet forer med seg rikelig
med luft, og angrepene rammer i forste linje de
varmeste deler av sylinderforingen. Kjelstein- og
rustdannelse i kjolesystemet forgvrig er jo kjente
ting, og det finnes endel preparater i handelen som
opplyses & ha rusthindrende virkning og som pa
den maten ved tilsetning til kjslevannet vil skdne
systemet og hindre avleiringer i vann. Forevrig
er en utskylling av systemet fra tid til annen bra,
f. eks. ved bruk av en kombinert trykkluft- og
vannpistol som kobles til vanninntaket for motoren
og blaser luft og rent vann igjennom.

Avleiringer i vannkappen, sarlig i topplokket, er
mindre heldig, fordi det da lett vil oppstad «hot
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spotsy hvor varmen fra forbrenningen blir darlig
avledet. Dette igjen fordrsaker brente ventiler
og andre vanskeligheter.

Som kjent vil surstoff tilfert kjolevannet gi rust-
befordring i systemet og den mest alminnelige
arsak til at vannet far et overskudd av surstoff,
er lekkasje mellom bunnen av radiatoren og vann-
pumpen. P& grunn av pumpens sugevirkning vil
denne del av systemet ha et undertrykk og luft vil
suges inn gjennom en eventuell utetthet. Ved
enkelte motorer kan dette bare finne sted ved nedre
slangeforbindelse, mens det pd andre ogsd kan
veere i ventildekselet, vannkappens sideplater og
ved toppakningen. Enhver lekkasje ved disse ste-
der ndr motoren ikke gar, viser at luft suges inn
her ndr den er igang. Det er en selvfolge at slike
lekkasjer stoppes for & hindre at vannet renner
bort, men det er like viktig & reparere dem for &
hindre lufttilgang og korrosjon.

Rusten vil til dels folge med vannsirkulasjonen
og hvis vannet fdr anledning til & koke, vil den
okte agitasjon bringe med seg rustflak fra bunnen
av radiatorkappen opp til toppen av radiatoren,
hvor de vil synke ned og avleire seg over vann-
kanalene og tette disse slik at vannsirkulasjonen
hemmes. En annen ting som i enkelte tilfelle kan
fremme korrosjonen i kjolesystemet er gasslekka-
sjer hvis toppakningen er utett eller topplokket
ikke godt nok tilskrudd. Gassen vil ha korro-
derende virkning i vannet og fremskynde korro-
sjon. Jo sterre svovelgehalt i brennstoffet desto
verre.

Som nevnt kan man bruke rusthindrende midler
i kjoglesystemet. Det kan helles direkte pa radia-
toren pa alle nye biler, men pa eldre m& hele
kjolesystemet renses grundig ferst. Det er et
kjemisk stoff, og er bare 'beregnet pd a hindre
rustdannelse, det vil ikke fjerne gammel rust,
korrosjon eller kjelstein som allerede er i systemet.

Et sddant antirustmiddel er ikke effektivt lengre
enn ca 6 maneder, da mé systemet temmes, skylles
godt ut og fylles pd nytt, og nytt antirustmiddel
helles pd. Enkelte frysevasker inneholder ogsé
rusthindrende stoffer.

For & hindre rust og andre belegg, hvis noen del
av systemet ikke allerede er tilstoppet eller har
tendens til & bli for varmt, kan det vare tilstrekke-
lig & bruke et godt radiatorrensemiddel, men for &
vaere sikker pd at all lgs rust og andre forurens-
ninger blir fjernet, er en utskylling under trykk &
anbefale. Dette ma i alle tilfelle gjores  hvis
systemet allerede er kommet sd langt at det stadig

blir overopphetet. - Da er feler-ikke en utskylling

under trykk alene tilstrekkelig. En sddan vil nok
fjerne all lgs rust osv., men for a opplese alt det
belegg og bunnfall som har dannet seg av olje,
fett, rust og kjelstein i kjolekappen og radiatoren,
mé det brukes et godt radiatorrensemiddel.

Systemet ma forst temmes, etterat motoren er
kjort en liten stund, for & hvirvle opp alt lost
bunnfall sd at det lettere felger ut med vannet.
Neste skritt er & opplese alt belegg og bunnfall
som er blitt igjen. Dette gjores best ved d opp-
lgse et godt rensemiddel i en bette varmt vann og
helle opplesningen pd radiatoren. Rensemidler
som inneholder kaustikksoda ber dog ‘helst ikke
brukes, serlig pd motorer med aluminium topp-
lokk, da disse, og mange andre deler i systemect
lgses opp av dette stoff. Etterat opplesningen er
helt p&, fylles systemet helt opp, s at sirkulasjo-
nen kan komme igang, og med radiatorlokket pa
kjores motoren ca 20 min. Den md kjores sakte
til & begynne med, da det kan bli endel skum,
sarlig hvis systemet er utett et sted slik at det
trekker luft. Varme fremskynder opplesningens
virkning, men den ma ikke koke.

Til slutt tommes systemet helt, og eventuellt kan
rester spyles ut. Spylingen vil samtidig neytrali-
sere det som fremdeles er igjen av rensemidlet i
systemet.

Korrosjon pad lagermetall kan av og til oppsta
i en forbrenningsmotor og da som lagertering som
en folge av en viss oksydasjon av smereoljen med
det resultat at lagermetallet etter hvert slites bort.
Som kjent vil en olje nar den forbindes med sur-
stoff f& en tendens til & oksydere. Hvor lang tid
det tar for oksyderingen tar til og omfanget av
denne, er avhengig av forskjellige faktorer som
temperatur, surstoffmengde og katalytisk narvar
av metall samt oljens egen evne til 4 motstd
oksydasjon. Oksydasjonen kan forlgpe pa for-
skjellig mate, men hvis det rent kjemisk dannes
syrer vil den uvegerlig inntre. Utenom korro-
sjonen gir oljeoksydasjonen en rekke andre ube-
hageligheter som f. eks. slamdannelse.

Oljeselskapene er selvsagt oppmerksom pé disse
forhold og bringer sdledes pd markedet spesial-
oljer med tilsetninger som skal hindre oksydasjon
og korrosjon, samtidig som de motvirker slam-
dannelse.  Generellt er disse tilsetningsstoffer
organiske som inneholder fosfor, svovel, phenoler
og sulfider. Ogsa metaller som tinn, sink eller
kadmium tilsettes for & motvirke oksydasjon. Spe-
siellt for hurtiggdende dieselmotorer er det ned-
vendig med- spesiatoljer som-har «additivess.
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Lagerkorrosjon er altsé et resultat av en kjemisk
reaksjon mellom syreprodukter ved en oksydasjon
og lagermetallets konsistens. For eksempel vil
syrene angripe kobberlegeringen i lagerskélene og
danne en pores kobberstruktur som etter hvert vil
bryte sammen. Spesielle tilsetninger mot korro-
sjon kan ogsd tilsettes oljen i form av organiske
sulfider, metallsalter o. .

Nar det gjelder drivverket, f. eks. differensialen,
vil ogsd en form for oksydasjon kunne gjere seg
gjeldende, idet det danner seg smd groper i kron-
hjulets bronse ved snekkedrift, og dette vil resul-
tere i okt slitasje. Her har ogsd oljeselskapene
kommet frem med forskjellige tilsetningsprodukter
for & motvirke angrepene.

Av andre korrosjonstilfelle i forbindelse med
bilens driftsorganer er vel kjent opprusting av
ekshaust potten, ‘hvor selvsagt vanndampen i
ekshausten samt andre bestanddeler i avgassene
gjor sitt. Ekshaustpotten og dels ogsa ledningen
teres relativt raskt og en har egentlig ikke noe
botemiddel mot dette. En stadig kontroll av
ekshaustanlegget ma selvsagt foretas av hensyn til
CO-faren.

Videre kan nevnes rene syreangrep fra bly-
batteriet hvor sarlig poler og kabelsko er utsatt,
men ogsa batteriets oppheng og feste. Innsmering
av poler og polsko med vaselin, eller markedsferte
spesialmidler for dette formal er da nedvendig for
& holde god kontakt og videre ber befestigelsen og

batteriplaseringen fra tid til annen ettersees.

Karosserikorrosjon.

Det korrosjonsproblem som er mest omfattende
og som faller Dbileieren mest i eynene, er rustdan-
nelser i selve bilens karosseri. P& vare gater og
veger og under de norske klimatiske forhold lider
bilene sterkt av steinsprut, vann, salt, klorkalcium
osv. Det er da sarlig skjermene som er utsatt, og
alminnelig kjent er vel det ubehagelige syn av
rustflekker som stadig eter seg sterre langs
kjedderlistene mellom skjermer og det gvrige karos-
seri. Dette er et svakt punkt og ellers er kantene
rundt derene, langs eventuelle stigtrinn og langs
bagasjeromdpningene utsatte, m. a. o. der hvor
vann far anledning til & ligge og «arbeide». Fuk-
tighet under eventuelle filtmatter p& gulvet inne
i bilen terer sterkt pa dette, idet filten holder pa
fuktigheten. Ramme og rammebjelker samt andre
chassisdetaljer er selvsagt ogsd sterkt utsatt, men
teringen blir ikke her sd inngripende fordi mate-
rialtykkelsen er stor.

Rusten setter seg imidlertid fast overalt og det
er ofte vanskelig 4 arbeide med chassisdetaljer p&
noe eldre vogner hvor delene kan veare fullstendig
fastrustet. Problemene med rust i karosseri og pa
understell er ganske stor, og innen bilbransjen har
man i de senere ar satt meget inn pa a seoke a
hindre rustdannelsen s& meget som mulig, bade
ved forebyggende behandling av karosseriet fra
fabrikkens side, og ved innfering pa markedet av
forskjellige typer stoffer som er beregnet til be-
handlin'g av understell. Fabrikkene foretar i stor
utstrekning en bonderisering av karosseriet for det
gar til lakkering, idet hele karosseriet dyppes i
bad under rotasjon pa et samleband. Dette gir
en primar beskyttelse som er meget nyttig.

Men bilene brukes og vegene er sd som s§,
trikkeskinnene i de sterre byer far sin saltkvote
i lgpet av vinteren, og bilen gjennomdynkes pi
den mest brutale méte. Interessant kan det vere
i denne forbindelse & sitere en notis fra S.A.E.
Quarterly Transactions om saltkorrosjonsskader
pa biler:

«Mangearige forsek i Acron, U.S.A.,, med 1—
2 % tilsetning av natriumdikromat til det salt som
brukes for sporvegsskinner har vist at tilsetningen
vesentlig reduserer korrosjonen péd bilens under-
stell og i serdeleshet skjermer.» Forsekene stotter
seg dels pa laboratorieprover og dels pé flere &rs
praktiske prever. Tilsetning av bortimot 2 %
syntes & gi maksimal effekt.

Dikromater er imidlertid dyre og ganske vanske-
lig & fa tak i, og man har gjort forsek med & finne
like effektive og billigere materialer som tilsetning
til saltet. En hemmeligholdt blanding, Banox, som
inneholder metafosfat, var vellykket. Ved ned-
dyppingsforsek med stal i 14 degn i saltopples-
ning uten tilsetning, med 1 % natriumdikromat og
med 1 9% Banox var korrosjonen pé stdlpreven i
et forhold 97 : 42 : 11. Andre preparater, f. eks.
Nalco-818-C har lignende virkning. Med 5 %
tilsetning av dette stoff ble korrosjonsvirkningen
minsket med mer enn 95 9.

Den gamle, og slett ikke darlige metode nar det
gjaldt & preparere bilen under, var & bruke menje
og maling. Imidlertid er dette i de senere ar av-
lost i stor grad av spesielle understellspreparater
som kan strykes eller sproytes pd, og som sies a
ha vist gode resultater. Forutsetningen er dog at
hele understellet er gullende rent for stoffet legges
p4, ellers kan man risikere at stoffet ikke biter pa
eventuelle ikke helt rengjorte steder. Vannet tren-
ger inn og det ruster i hemmelighet, verre enn for.
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Med de nye damprenseapparater har man imid-
lertid gode muligheter for & f4 av all skitten.

Nér det gjelder skjermer og skjermkanter inntil
karosseriet, er som nevnt dette uhyre svake punk-
ter, og en vil nok std seg pa annet hvert &r 4 ta av
skjermene og foreta den nedvendige rengjering og
preparering. Dette forutsatt at bilen er i regel-
messig drift dret rundt, jo mindre den gar desto
sjeldnere kan man ta en slik jobb. Serlig pa
mange nye personbiler hvor platetykkelsen er
redusert s& meget som mulig for & spare vekt, vil
en beskyttelse mot rust vare av sterste viktighet.

Néar det gjelder bilens blanke deler, har man
mange ganger inntrykk av at bilfabrikkene har
tatt et skritt tilbake pad den forkrommede veg.
Det ser ut som om forkromningen mange ganger
er darligere pd bilene nd enn feor i tiden, hva det
enn kan skyldes. Noen direkte beskyttelse mot
rusten her er det vel ikke, bortsett fra innsetting

med ett eller annet stoff under vinteropplag. Med
hensyn til karosserier for busser og lastebiler hvor
det brukes meget tre og aluminium, er som regel
antiparasitt midlet for tre og sinkkromat for
aluminium. Forevrig kokes ofte treverk i linolje
der hvor dette overtar viktige funksjoner.

Hvor ulike metaller eller treverk og metall er
i kontakt brukes ogsa asfaltemulsjoner som beskyt-
telse. Ved nagling av aluminiumkonstruksjoner er
det en fordel og sikkerhet & dyppe naglene i sink-
kromat fer klinkingen.

Som man vil se er det mange korrosjonspro-
blemer i var bilpark. Det er gledelig at det stadig
arbeides med bekjempelse av korrosjonen pa dette
felt, men ennd er sikkert meget ulest og det ville
vere 4 gnske at de organer som steller med forsk-
ningen av de forskjellige midler ville hgste rike er-
faringer til nytte for det store nasjonalskonomiske
aktivum var bilpark representerer.

Eit farleg vegkryss
Overingenior G. Froholm

[ nr 8, 1954, av Norsk Vegtidsskrift hadde Maj.
ein artikkel om eit farleg vegkryss. Maj. viser i
fig. 2 eit forslag til utforming av eit slikt vegkryss.
Det er tydeleg at Maj. har forma dette slik at
det hever for venstretrafikk. Det kan tenkjast
at det er ein kopi av ei svensk utforming.

Som ein ser av fig. 2 kan ein ved hegretrafikk
koyre beint fram og ut i den breide og sterkt
trafikkerte vegen med forkjersrett. Men tanken
var vel & hindre slikt ved & fa bilane péd sidevegen

Iig. 2. TIorslag til utforming av krysset Mogsevegen—

Drgbakvegen. (F‘ig}u‘en er hentet fra Maj.s artikkel i

N. V. nr 8, 1954.)

til & setje ned farten og helst stogge til det blir
trygt 4 keyre ut pd vegen med forkjersrett.

Skal dette krysset heve for hegretrafikk lyt det
formast omlag slik som vist pd fig. 3. P& figuren
er gjort nokre andre brigde frd fig. 2, men det er
detaljer som ein kan forme som ein vil.

Dei to gyane ma ikkje vere for store. Bilferaren
ma tydeleg sjad at dette ikkje er vanlege rund-
koyringseyar, men trafikkdelesyar. Elles kunne
ein resikere at bilforaren keyrer vidare i den trua
at han her har vanleg rundkeyring, og at han ikkje
kan resikere & bli pakeyrd fra sida.

P4 ei studieferd gjennom Holland i 1946 kom
eg gjenom eit vegkryss som var utforme slik at ein
kunne tru det var eit vanleg rundkeyringsvegkryss.
Men hovedtrafikkvegen gjekk beint gjennom det

Fig. 3. Overingenier I'reholms forslag til utforming av det

samime vegkryss.
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som sdg ut som rundkoyringsoy (omlag slik som
fig. 1 1 Maj.s artikkel viser). Da eg kom til dette
krysset var der strgdd grennsaker og andre rester
etter ein bilkollisjon utover i og kring dette veg-
krysset. Det var tydeleg at ein bilferar hade teke
feil, eller rettare: to hadde oppfatte krysset pa
kvar sin mate. Resultatet var ein kraftig kollisjon.

Eg meiner derfor det er farleg & forme eit veg-
kryss slik at trafikkantane kan vere i tvil.

Farlege vegkryss og vegdele burde vi helst ikkje
ha pa sterkt trafikkerte vegar. Det kostar nok
meir 4 byggje planfrie kryssingar, men det kostar
ogso mykje med mange stygge trafikkulukker.
Maj. nemnde at der hadde vore 25 kollisjonar i eit
tidsrom pa to ar i det norske vegkrysset han skriv
om. Om vi lagt rekna set skaden til kr 2000 pr
kollisjon, blir det tilsaman skader for kr 50 000 i
desse to ara, eller kr 25000 pr ar. Dette svarer
til ein kapital pa minst kr 500 000. Det skulle
soleis kunne svare seg a leggje ut 500 000 kr for
a fa planfri kryssing. Dersom ein kan byggije
planfri kryssing for t. eks. kr 400 000 er dette en
god forretning. Vi veit at trafikken aukar frd ar
til &r. Om nokre ar blir ein kanskje neydde til &
byggje planfri kryssing, sjelv om dei no for det
forste byggjer om dette vegkrysset pé ein billegare
og simplare méte. Men dersom ein seinare Iyt
byggje planfri kryssing, da er kostnaden med den
forste ufullstendige ombygginga vekkasta. Dertil
kjem at det gjerne blir dyrare 4 byggije den planfrie
kryssinga ein gong i framtida enn det er no.

| anledning overingenior Freoholms foranstaende notis
til Maj.s artikkel bemerker vedkommende som har satt
opp tegningen for figur 2, at den.foreslétte lpsning selv-
sagt ikke er basert pa venstrekjoring. Forsllaget.er knyt-
tet til det vegkryss Maj. skrev om, nemlig skjeringen
mellom Mossevegen og Drobakvegen med de vinkelfor-
hold en har der.

Hensikten med & gi vegkrysset den viste. fonrvm er at
kjerende langs fylkesvegen §kz}1 tvinges til & brems§
opp foran trafikkeyene for sa a k.rysse Mossevegen pa
raskeste mate vinkelrett pa dennes kjereretning.

Overingenior Froholms lesningoforutsetter at xtrafik'ken
pa fylkesvegen skal kjpre pa skra over Mgssevegen, 1dft
vegkrysset er utformet med forsky_vnmg til venstreﬁ, En
slik utformning anses mindre heldig og ber unngas, da
den forer til at langsomtgdende traf}kk fnra s@evegen
befinner seg lengre tid enn ngc!vendlg pa forkjoersels-
vegen. Faren for trafikkulykker vil derveq oke. "

Det er en selvislge at planfrie kryssinger er & fore-
trekke, men de blir som regel kostl')a.re g t.renger tglz;ns(l;e
store grunnarealer skal man samtidig fa tilfredsstillende

i inj 1 krysser hverandre,
forbindelseslinjer mellom de veger som Kry o

Ny bilferje i Troms

Harstad Opland Ferjeselskap A/S som trafikerer ferje-
strekningene Lilleng—Steinsland og Refsnes—Flesnes i
riksveg 795 har nylig anskaffet en ny treferje «Tjeldsund-
ferjen Ill» til en pris av ca 450000 kr. Ferja ble tatt
i bruk i mars maned.

Fig. 1. Den nye bilferja «Tjeldsund-ferjen III».

Ferja er bygd av tre ved Danielsens Baatbyggeri A/S,
Seljestad pr Harstad. Den er br.t. 121,16 og har en
lengde av 85,0 eng. f. og bredde 25,4 eng. f. Den har
to 2-takt 140 hk motorer og propell i hver ende. Den
gjor ca 8 mil. Kapasiteten er 100 personer og 10 person-
biler, og kan eventuelt ta 3 busser.

Apropos maskinell drift

«Det finnes ikke noe som heter effektivt manuelt
arbeid,» bemerket C. H. Buckius, overingenier ved Pen-
sylvania vegadministrasjon, da han holdt en tale ved
SACE’s sommermgte i Atlantic City.

Dette ble sagt i forbindelse med mekanisering av veg-
vedlikeholdsarbeidet i denne staten. Det har vist seg at
en i dag sammenlignet med midten av tredvearene oppnar
mer enn to ganger sa meget utfert arbeid pr dollar
anvendt til vedlikeholdsarbeid.

Det har liten betydning om en vanlig arbeider med lja
gjor et hardt eller et lett dagsverk, han er kostbar i alle
tilfelle og blir bare effektiv nar en plaserer en slamaskin
under buksebaken hans, kunne en si for & illustrere
det hele. (Fra Roads and Streets septembernummer.)

IEZ

«Rullende landeveger»

I @Osterrike diskuterer man na a innfere transportmeto-
der som allerede med hell er benyttet i U.S.A., Canada
og Frankrike. For & avlaste vegtrafikken og bedre jern-
banens transportekonomi, overveier jernbanen a an-
skaffe spesialmateriell som kan transportere lastebil-
tilhengere over lengre avstander. De store semitrailere
vil da péd kort tid kunne rygges inn pa jernbapevogner
pa avsenderstasjonen og hentes pd en like lettvint mate
av en ny truck pa mottagerstasjonen. P& denne mate
kan savel jernbanens som bilens beste transportegen-
skaper utnyttes og kombineres og transportomkostningene
senkes. (Oppl.radet f. biltrafikken.)
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Bilkontroll i Tyskland

Rapport fra studiereise foretatt 1 mars 1954

I Tyskland blir bilkontrollen foretatt etter prak-
tisk talt samme prinsipper som i Norge.

Det er politiet som ferer kjoretgykartotek og
foretar alle overferinger, nyinnregistreringer og
innkallinger til kontroll. I sterre byer er dette en
egen institusjon som i daglig tale kalles «Zulass-
ungsstelle», det offentlige navn er «Amt fiir 6ffent-
liche Ordnung, Verkehrsbehdrde». Jeg kan nevne
at i Stuttgart — en by pa 600 000 innbyggere —
bestar denne avdelingen av en sjef og 36 funk-
sjonarer.

Denne avdelingen forer kjoretgykartotek, eier-
register, beregner vegskatten og avkrever denne,
utleverer nummerskilter og stempler disse, samt
mottar avgift for registreringen. Det er bare sje-
fen som kan undertegne dokumentene. Ansvars-
forsikringen, som er pA DM 100 000, tegnes bare
i private selskaper. Premien er hoyere jo storre
sylindervolum motoren har, og er den samme som
vegskatten. Eks.: Mercedes 170 V, vegskatt ca
DM 480,—, forsikringspremie DM 480,—, tilsam-
men ca kr 1635— pr ar. Volkswagen, vegskatt
ca DM 300,—, forsikringspremien DM 300,—,
tilsammen ca kr 1025,— pr ar. (Kan nevne at
den billigste bensinen koster 67 pfennig pr |,
dvs. kr 1,15, og dieselolje 42 pfennig pr I, dvs.
kr 0,72.)

Fig. 1.

Fra «plassen» for bilkontrollen i Stuttgart.

Sverre Hoydal

DK 351.811 (43)

Vegskatten beregnes utelukkende etter sylinder-
volumet av motoren og er den samme for diesel-
og bensindrevet kjoretgy, alderen har ingen be-
tydning.

Nar et nytt kjoretoy skal registreres, medfelger
fra automobilfabrikken et vognbrev — «Kraft-
fahrzeugbrief» — utfylt med nummer og alle
dataer pa kjoretoyet og undertegnet av fabrikkens
representant. P4 forste side er det plass til eierens
navn og adresse samt til stempel og underskrift
fra Zulassungsstelle. Dette brevet er et meget
viktig dokument. Det gir kjoperen bevis pa at
han er den rettmessige eier av kjoretoyet. Hvis
kjoperen ikke kan betale kjgpesummen fullt ut ved
anskaffelsen av kjoretoyet, men ma ta en del pa
aksept, beholder banken brevet som pant inntil alt
er betalt. Nar kjoretoyet skal selges, ma vogn-
brevet forelegges for Zulassungsstelle, og det er
her plass for overfering til ny eier.

Dette vognbrev skal oppbevares av eieren, og
folger ikke med kjoretoyet. Som dokumentasjon
medfelger et vognbevis, «Kraftfahrzeugschein»,
som blir utstedt til hver ny eier.

Eieren leverer inn papirene til Zulassungsstelle
den ene dagen og far dem tilbake den neste sam-
tidig med at alle avgifter blir betalt. Papirene gar
s& med en representant fra Zulassungsstelle til
«Technische Priifstelle» og en bilsakkyndig foretar
den tekniske kontrollen.

Nar denne har undertegnet den senere omtalte
«Priifungsbefund» og levert den tilbake til repre-
sentanten fra Zulassungsstelle far eieren utlevert
Kraftfahrzeugbrief og Kraftfahrzeugschein og
kjoretoyet er klart til bruk.

Den periodevise kontrollen av kjoreteyene fore-
gar ved politiets eller Zulassungsstelles innkallelse.
Vanligvis blir kjoretoyene innkalt en gang hvert
annet 4r, drosjer, leievogner og busser en gang
hvert ar.

Byen Stuttgart med sine 600000 innbyggere
hadde ved utgangen av 1950 i alt 60 600 innregi-
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strerte motorkjeretoyer, derav 28 500 personbiler.
1 1953 ble det innregistrert 16 000 nye motorkjere-
teyer, 12 000 forflytninger til andre distrikter mens
8000 byttet eier innen Stuttgart.

De bilsakkyndige sorterer under organisasjonen
«Technischer  Uberwachungsverein»  (tidligere
«Dampfkesselinspektion») som er en sammenslut-
ning av tre forskjellige grener av overvdking for
offentlig sikkerhet:

1. Inspeksjon og kontroll av alt som har med
trykk a gjere, dampkjeler, trykkluft, gassbehol-
dere m. v.

2. Inspeksjon og kontroll med elektriske anlegg.

3. Teknisk kontroll av motorkjereteyer.

[ Stuttgart er der ca 30 bilsakkyndige, hvorav
de fleste er diplomingenigrer. Deres arbeide er &
foreta teknisk kontroll av kjereteyer, prevning til
fererkort, autorisasjon av sjaferlerere og kontrol-
lere deres arbeide, prevning for offentlig ferer-
kort, utfere beregninger og mete som sakkyndige
i retten etter trafikkulykker. ,

Forerkort for motorkjereteyer er inndelt i fire
klasser:

Klasse | gjelder for motorsykler med motor
sterre enn 250 ccm.

Klasse II gjelder for lastevogner som uten last
veier over 3,5 tonn.

Klasse 111 gjelder for personbiler, vare- og laste-
biler som uten last veier inntil 3,5 tonn.

Klasse IV gjelder for motorkjeretey med motor
under 250 ccm og for traktorer som ikke har
storre hastighet enn 20 km|t.

Forerkort for kl. I gjelder ogsd for kl. 1V, kl. II
gjelder ogsd for kl. III og IV. KI. III gjelder
ogsd for kl. 1V (det er pd tale & forandre kl. I
og IV slik at kl. 1 skal gjelde for motorsykler
over 100 ccm og kl. IV for motorsykler under
100 ccm samt for traktorer med hastighet under
20 kmjt).

For & fa fererkort mad man vare minst 18 ar,
16 ar for kl. IV. Der Landrat kan gi dispensasjon
med hensyn til alderen. Fererkort kan bare er-
verves ved at man har gjennomgatt en offentlig
autorisert sjaferskole. For sykler med hjelpe-
motor under 50 ccm er det ikke nedvendig med
forerkort, heller ikke forsikring eller andre av-
gifter er nedvendig & betale, men fereren ma vere
minst 16 dr og medbringe en erklering fra motor-
fabrikken om at motoren ikke er sterre enn 50 ccm.
Det er ikke tillatt & kjere pd Autobahn med sykkel
med hjelpemotor.

Forerkort for offentlig personbefordring er inn-
delt i to klasser: '

KI. T for drosje, kl. Il for buss og rutebiler.
For & fa fererkort for kl. I ma man ha fylt 21 ar
og ha kjert bil i 2 ar, for kl. Il m& man ha kjert
lastevogn, som uten last veier mer enn 3,5 tonn,
i minst 2 ar og vaere over 23 ar.

Den som sgker om fererkort for offentlig per-
sonbefordring blir neye gransket om han er edrue-
lig og pdlitelig, og ma avlegge en meget streng
prove hos en bilsakkyndig. Dette forerkort gjel-
der bare i 2 ar, det md da avlegges ny preve som
er like streng, ogsd kjerepreve, selvom han kjerer
rutebil hver dag. Kjereproven er for & se om
sjadferen har tillagt seg Dbestemte vaner under
kjeringen.

Sjéferskolene, som jeg besgkte noen av, er i
Tyskland meget gode. For & bli godkjent som
sjdforleerer ma man avlegge en meget streng prove
hos en bilsakkyndig. Denne preve bestdr av:

1. En eksaminasjon i trafikkregler, forskrifter
0og motorvognens maskineri.

2. Kandidaten ma demonstrere en undervis-
ningstime med elever.

3. Kjereprove med elev.

For & fa tillatelse til & starte skole ma sjafer-
lereren ha undervisningsrom, modeller av motor-
kjoretoy, forskjellige bremsesystemer gjennom-
skéret, alle deler som tilherer en bil, plansjer med
trafikksignaler og vegskilter, tavler med magne-
tiske leketeybiler m. v. Filmapparat og lysbilde-
apparat er ikke pdbudt, men de fleste skolene har
dette ogsa.

Hvis kandidaten ikke bestdr preven, far han
lov til & komme tilbake om 6 maneder, bestar han

Fig. 2. En av de bilsakkyndige i Darmstadt klar for ferer-

preve i Volkswagen. I bakgrunnen ruiner fra 14. sept. 1943,
da 30 000 mennesker mistet livet i lepet av 4 timer.
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ikke preven da far han ikke anledning til & prove
seg flere ganger.

Tillatelsen til & drive som sjaferlerer gjelder
ogsa bare i 2 ar, ny preve ma da avlegges igjen.
De bilsakkyndige kontrollerer hele tiden sjifer-
lererens arbeide, og hvis han fremstiller elever
for avlegning av fererpreven som ikke har fatt
fullstendig teoretisk og praktisk utdannelse, kan
han miste sin tillatelse hvis dette gjentar seg. Til-
latelse kan ogsd tas tilbake nar som helst hvis
sjaferlereren viser seg & fare med svindel, nydelse
av alkohol eller ved overtredelse av trafikk-
reglene m. v.

Da jeg spurte diplomingenier Klopp, sjefen for
de bilsakkyndige i Darmstadt, hva de la sterste
vekt pd ved bedemmelsen av fererproven, svarte
han: «Vi legger ikke storst vekt pd den preven vi
foretar, kandidatene er da som regel svart opp-
skaket og nervese, de kan hverken konsentrere seg
om den teoretiske preven eller den praktiske. Det
vi legger hovedvekten pd er utdannelsen. Derfor
har vi stadig kontroll og overvdking av sjdfer-
skolene og pdser at elevene der far den riktige for-
stdelse av bilkjering og trafikkproblemene.» Dipl.
ing. Klopp var ingen tilhenger av skriftlige prover,
heller ingen andre bilsakkyndige forresten, han ut-
talte at den teoretiske proven skulle like meget
vere en belering som en eksaminasjon.

Strykprosenten til fererproven i Darmstadt i
1953 var ca 8 9. Kandidatene har anledning til
a4 avlegge ny preve tidligst om 2 uker, og hvis
proven ikke bestds tredje gang kan man ikke
komme igjen flere ganger. Kandidaten blir da er-
klert som uskikket til & kjere motorvogn.

I Vest-Tyskland ble det i 1953 utstedt 921 000
forerkort for motorkjereteyer, av disse var 11 %
for kvinner. Vest-Berlin hadde 24 000, 18 % var
kvinner. NA&r vi ser péd disse tallene i forhold til
folketallet, finner vi at 1,88 % av befolkningen

Fig. 3.

Landevegen krever sine offer ogsa i Tyskland.

Fig. 4. Eksempel pa trafikkskilt i Gottingen.

fikk fererkort i 1953. Det tilsvarende prosent-
tall i Norge for 1953 var 1,8 %.

Vanlig fererkort trenger ikke & fornyes.

I Tyskland er det ingen hastighetsbegrensning
pa Autobahnen for noe kjoretoy, men utenom Auto-
bahnen er maksimumhastigheten for lastebiler med
en totalvekt pd over 2500 kg 40 kmjt i byer og tett-
bebyggelse og 60 km/t pa landevegen.

De fleste store trafikkulykkene forekommer ved
forbikjering. Det er mangel pd tegngivning, forbi-
kjering i kurver, man svinger for brétt ut i vegen
og kolliderer med etterkommende kjoretoyer,
svinger for hurtig inn igjen og kolliderer med det
forbikjerte kjoretey og selvsagt kjering med
for stor hastighet pa glatte veger, samt at sjdferen
sovner etter lengere kjering pa Autobahn, og
kjoreteyet gdr over i motgdende trafikks kjerebane.

Trafikkpolitiet har til alle tider patruljer ute pa
Autobahnen og tar seg av rakjererne, men disse
blir ikke tatt strengt nok, som dipl.ing. Klopp ut-
talte; han sa videre med et glimt i ogyet, at det
tyske folk skal i dag oppdras sd demokratisk at
noe straff ikke skal vare nedvendig. Han fort-
satte: «Dette mener jeg ikke er riktig. Vi kan
bare se pd vare amerikanske okkupasjonssoldater.
De viser en meget sterre forsiktighet under kjo-
ringen, og deres ulykkesstatistikk er forholdsvis
meget lavere enn hos vére bilister. Dette tror jeg
for en stor del skyldes de meget harde straffene
de far ved uforsvarlig kjering.»

Som tidligere nevnt er sjdferskolene meget gode,
men det koster ogsd mange penger for dem som
skal ta feorerkort, og det er bare gjenom en
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sjdferskole man har anledning til & g& opp til
forerproven.

Innmeldingspenger til sjdferskolen i Darmstadt
(det er litt forskjell pd prisen i de forskjellige
byer) er for kl. I[II DM 60,— (kr 102,—). Dette
dekker forsikring og teoretisk undervisning, pr
kjoretime koster det DM 14,40 (kr 25,—), til-
svarende for kl. II (lastevogn) er DM 72,—
(kr 123,—) og DM 24,— (kr 41,—). Gjennom-
snittlig har elevene 10 timer ved sjdferskolene.
En sjdferskole med to vogner har ca 500 elever
om Aret.

Jeg skal til slutt ta med noen av de tyske for-
skriftene for hvordan kjennemerkene og lysene bak
skal vare plasert:

Den nederste kanten av kjennemerket skal foran
ha en avstand fra kjerebanen pd minst 20 cm og
ikke hgyere enn 30 cm. Bak er de tilsvarende mal
30 0og 125 cm. .

Det skal vare to rede baklys som skal vare
minst 40 cm fra kjerebanen og ikke heyere enn
155 cm.  Maksimumavstand fra ytterkant er 40 cm.
Stopplyset (bremselyset) kan ikke plaseres hgyere
enn 30 cm over baklysene og ikke hgyere enn
155 cm over kjerebanen. Det er tilstrekkelig med
ett stopplys.

Det skal veaere to refleksglass bak som ikke ma
plaseres hgyere enn 60 cm fra kjerébanen og ikke
lenger inn fra ytterkanten enn 40 cm.

Den teoretiske proven til forerkort.

Den sakkyndige eksaminerer kandidatene i tra-
fikkregler og forskrifter, og stiller forskjellige
spersmal slik at kandidatene mé bevise at de vir-
kelig har lart hvordan trafikkregler og forskrifter

skal tolkes.
Noen eksempler pa spgrsmal:

1. Hva mener man med oversiktlig og uover-
siktlig veg?

2. I hvilke tilfelle er det tillatt & bruke horn?
(Eneste tilfelle det er tillatt er ved innhentning og
forbikjering, all annen bruk av horn er forbudt.)

3. I hvilke tilfelle skal man bruke retnings-
lysene? (Ikke nedvendig ved igangsetning eller
ved forbikjering unntatt hvis man kjerer i en
rekke.)

4. Hva vil det si & innordne seg i trafikken?

5. Hvilke gater har forkjersrett og hva menes
med det?

6. Hvor lang strekning trenger man til & stoppe
pd med en hastighet av 20 km/t, 40 km/t? Svar:
4m-—16m. : v | g2 @ o

Fig. 5. Tyskland har verdens eldste bilfabrikk, Daimler-Benz,
i Stuttgart. Argang 1900 sees her pa bilmuseet.

7. Hvordan bremser man inn en motorsykkel?

8. Hva gjer man hvis forgasseren brenner?
Elektriske anlegget? Gummien?

9. Hvor stort skal lufttrykket veere i ringene pa
en motorsykkel, og hvorfor skal man ikke kjore
med for lite luft?

10. Hvor meget olje har man lov & blande i
bensinen p& en 2-taktsmotor. (Det er straffbart
a ha for meget olje.)

11. Hvor langt til venstre for en syklist skal
man passere ved forbikjering og hvorfor skal det
vaere minst 1,5 m?

Den teoretiske preven tok 2,5—3 timer med
16 kandidater.

Den praktiske proven blir foretatt pd felgende
mate: Sjaferlereren sitter ved siden av kandi-
daten, mens den sakkyndige sitter i baksetet og
dirigerer hvor det skal kjores. Det blir kjort i
mindre trafikerte gater med passeringer av hoved-
gater som har forkjersrett, igangsetting i bakke,
rygging rundt et gatehjorne. Hele kjoreturen tar
fra 15 til 20 minutter.

Motorsykkelproven.

Teorien pd samme maten som for bil.

Den praktiske preven blir foretatt pa felgende
mate: Kandidaten ma kjere pd «plassen» i alle
mulige svinger og A&ttetall, samt foreta hurtig og
langsom bremsing. Deretter m& han kjore bak
lerevognen som den sakkyndige sitter i og foreta
den samme kjoreturen ute i byen som til fererkort
for bil. Kandidaten ma under kjeringen ikke vise
noen usikkerhet eller ufornuftig bremsing.
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Kontroll av kjoretoyer.

Ved kontroll av kjeretoyer ved ny registrering,
det vil si ny vogn eller overforing til ny eier, blir
kontrollen foretatt pa folgende mate:

1. Bil-, understell- og motornummer avleses.

2. Retningsviser som skal ha varselslampe pa
instrumentbordet kontrolleres, blatt varselslys for
fullt lys, 2 refleksglass bak pabudt.

3. Vinduspusserne md dekke den riktige del av
frontruten, hastigheten mé ikke vere for hurtig,
heller ikke for langsom.

4. Sikkerhetsglass i frontruten er pabudt.

5. Derer, hengsler og laser blir kontrollert samt
at det ikke er noen sprekker eller skader pa
skjermene.

6. Forhjulene blir det bare tatt i og ristet pa.
I enkelte tilfelle blir vognen jekket opp.

7. Over grav: fjeringen kontrolleres at den er
lik pa begge sider.

8. Alle bolter i styringen og festene til rammen
skal vare forsynt med ldsmuttere eller splinter.

9. Universalledd og koblinger blir ngye under-
sokt samt fjerer og deres opphengninger.

10. Bensin- og oljeledninger blir ettersett.

11. Vognen blir kjert inn i merkerom der lyset
blir kontrollert. Vognen blir plasert 5 m fra veg-

gen, hoyden pé sentret av lysreflektoren blir malt,
dette blir avsatt pd veggen med en glider og
sentret pd lysbunten skal da ligge 5—7 cm under
det avsatte merke.

12. En kjoretur, der styringen og bremsene blir
provd. Styringen blir prevd ved & kjore pd ujevn
veg uten & holde i rattet. Bremsene blir prevd
med Siemens bremsemdéler, der retardasjonen blir
avlest direkte. For handbremsen skal retardasjo-
nen vaere 1,5 m/s2 og for fotbremsen 4 m/s2.

Hver sakkyndig kontrollerer ca 15 kjoretoyer
pr dag (8,5 timers dag).

Kjoretoyene blir av politiet innkalt til kontroll
hvert annet ar, rutebiler og drosjer hvert &r. Denne
kontrollen blir ikke tatt s& grundig, hovedsaken
er & kontrollere bremser, styring og lys. Nar kon-
trollen er over, har den sakkyndige fyit ut et
«Priifungsbefund» i 3 eksemplarer og notert hvil-
ken mangelklasse kjoretoyet tilhgrer. Det ene
eksemplar far bileieren, det andre gér til politiet
og det tredje beholder Technische Priifstelle.

Ved mangelklasse II blir som regel kjoretoyet
ikke etterkontrollert, men ved III blir kjoretoyet
innkalt av politiet til en bestemt dag som var av-
satt til etterkontroll. Ved mangelklasse IV blir
nummerskiltene fjernet.

Drivstoffer til transport.

Det britiske Institute of Petroleum holdt sitt som-
mermete for 1954 i Llandudno i Nord-Wales i dagene
13.—15. mai. Hovedtema for foredragene iir var oljens
betydning i moderne transport i alminnelighet og i
Storbritannia i serdeleshet. De mange interessante
foredrag er sammenfattet i en oversiktsartikkel: Spot-
light on Transport ¥Fuels, i Petroleum Press Service
for juni, som i det felgende er gjengitt noe forkortet.

(Teknisk Ukeblad nr 43, 1954.)

Storbritannias arlige utgifter til transport utgjer for
tiden ca 40 milliarder kroner, dvs. 13,5 % av nasjonal-
inntekten. Av dette belep ble i 1953 brukt 9 milliarder
kroner til drivstoffer, og herav var 7,8 milliarder til
flytende drivstoffer. Resten gikk med til kull eller elek-
trisitet som var fremstilt ved hjelp av kull. lkke mindre
enn to tredjedeler av disse 7,8 milliarder kroner var
skatter og avgifter, som i Storbritannia ser ut til a
legge en viss demper pa& ekspansjonen pa dette omrade, i
likhet med hva tilfelle er ogsd i en rekke andre land.
Samtidig ferer de til et noe skjevt bilde ved en skono-
misk sammenligning, da ikke alle energiformer som
brukes ved transport, er beskattet likt. Gassolje (solar-
olje) har samme avgift som bensin — ca 55 ore literen
— nar den brukes til drift av biler, men er avgiftsfri nar
den brukes til drift av lokomotiver., Likesi er bade den
og petroleum fri for avgift ved bruk til traktorer, mens
bensin til samme forma&l m& svare fulle avgifter. Fly-
bensin til bruk pa innenlandsrutene ma ogsa svare fulle

avgifter, mens petroleum til jetmotorer er avgiftsfri.
Slike skjevheter i beskatningen har i Storbritannia fert
til overveiende bruk av petroleum i landbruket og til en
kombinasjon av propell- og jetmotorer pad de innen-
landske stamflyruter, der ellers propellerdrift ville vert
foretrukket av tekniske eller andre arsaker.

Landevegstransport.

Da ingen bensin som er fremstilt bare ved destillering
av rdolje (straight-run bensin) har tilfredsstillende
oktantall, har oljeraffineriene tatt i bruk katalytiske
prosesser til fremstilling av store mengder bensin med
heyt oktantall. Den mest brukte prosess — katalytisk
kracking — er imidlertid basert pad bruken av destillater
fra raoljen, og disse trengs ogsa til fremstilling av
andre oljeprodukter. Som felge herav er tilgangen av
slike destillater ofte litt av et problem. Hvis bruken av
dieselmotorer ikke skal hemmes av mangel pa drivstoff
(hvor disse destillater er blant de viktigste), ma olje-
raffinerienes anstrengelser derfor g i retning av okt
fremstilling av dieseloljer, bl. a. ved en innblanding av
restoljer fra destilleringen eller krackingen.

Det er i forste rekke de store transportselskaper som
har hatt fordel av & g& over fra bensin til dieselolje.
Dette ble anskueliggjort av en representant fra London
Transport Executive. Han fortalte at samtlige busser
til London Transport n& har dieseldrift. Denne kre-
ver et Aarlig utlegg av 130 mill. kroner til drivstoff,
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dvs. ca 15 % av selskapets totale driftsutgifter. Men
utlegget ville vart omtrent det dobbelte om man fortsatt
skulle ha brukt bensin. Utgiften til drivstoffer vil kunne
reduseres ytterligere om man blir i stand til & bruke litt
tyngre dieseloljer, og det er beregnet at en overgang
fra sp. vekt 0,84 til sp. vekt 0,87 ville fere til en be-
sparelse pa 3,5 %, eller noe over 4 mill. kroner i aret.

Jernbanetransport.

Det er flere grunner til at jernbanene har vert for-
holdsvis langsomme i retning av & nyttiggjere seg de
fordeler som olje har i sammenligning med kull, og da
sarlig dieseldrift istedenfor dampdrift. Dieseldrift av
jernbaner kom ferst ordentlig i gang i midten av tredve-
drene. Siden den tid har overgangen vert jevn og i
enkelte land péfallende hurtig, skjent den ingensteds har
vert sa rask som i U.S.A,, der na vel tre fjerdedeler av
jernbanetrafikken er basert pa dieseldrift. Mens Stor-
britannia har spilt en viktig rolle som leverander av
diesellok til oversjpiske jernbaneselskaper, har dets egne
jernbaner bare gatt over til dieseldrift av skiftelok og
i den senere tid for enkelte linjer av forholdsvis mindre
betydning. Hvis de britiske jernbaner hadde vert helt
omstilt til dieseldrift, ville de trenge over 1,8 mill. tonn
dieselolje i aret, tilsvarende ca 60 % av Storbritannias
niverende forbruk av gass- og dieseloljer. Det er selv-
sagt ingen utsikt til en vidtgdende overgang til diesel-
drift i et kullproduserende land av Storbritannias ut-
strekning, uansett fordelene ved en slik overgang.

Ifolge American Interstate Commerce Commission er
driftsutgiftene ved diesellok bare 30 % av driftsutgiftene
til damplok, regnet pr tonnkilometer ved godstog, resp.
50 9% av utgiftene til dampdrift, regnet pr kilometer ved
persontog, forutsatt samme belastning ellers. Men for
a rettferdiggjore de store kapitalutgifter til diesellok,
ma de i lgpet av et ar tilbakelegge en strekning som er
2143 ganger sé& lang som kjorelengden for de damplok
som de i tilfelle erstatter. I Storbritannia er det derfor
forholdsvis fa tog som det ville svare seg & basere pa
dieseldrift. Forutsetter man imidlertid at 75 % av tra-
fikken beserges av elektrisk drift og de resterende 25 %
pluss skiftetjeneste av diesellok, ville de britiske jern-
baners kullforbruk pa 13,5 mill. tonn i aret, bli redusert
til noe over 2,5 mill. tonn,

Som i landevegs- og sjotransport kunne bruken av
olje som drivstoff uten tvil okes adskillig om man kunne
gjore dieselmotoren mindre fordringsfull nar det gjelder
oljens kvalitet, og dette gjelder i enda heyere grad for
de lok som er utstyrt med gassturbiner. Gassturbinens
termiske virkningsgrad er forelebig noe lavere enn diesel-
motorens, og dens mange fordeler kan derfor bare komme
til full nytte, hvis den kan baseres pa serlig billige
drivstoffer. De fleste av de ca 15 lok som hittil er
utstyrt med gassturbiner og som trafikerer jernbane-
linjer i forskjellige deler av verden, gar pé destillater,
men det ventes at forbedringer av godset i turbinbladene
og kjelesystemet vil gjere det mulig & bruke restoljer
(residuals) som drivstoff.

Sjoverts transport.

Nesten ni tiendedeler av verdens handelsflate brenner
ni olje, og nesten en tredjedel er basert pa dieseldrift.
Stadig flere store skip med langsomt gaende dieselmoto-

rer er i den senere tid utstyrt for drift med restolje av
den type som ellers brukes til dampdrift (Bunker Fuel C).
Denne utvikling ventes & fortsette og vil redusere be-
hovet for gass- og dieselolje til bunkring. Det er dog
ennd mange skipsredere som holder pa bruken av vanlig
dieselolje og sparer seg installeringen av spesialutstyr
til sentrifugering og forvarmning av oljen. Bruken av
restoljer til skipsdieselmotorer ville vaere langt mere
fristende om de ogsd kunne brukes til mindre, hurtig-
gdende dieselmotorer. 1 sa fall ville det bli mulig &
bruke samme billige drivstoff bade til hovedmotorene
og til hjelpemotorene. Det ser dog ut til & skulle vare
lenge for dette mal er nadd.

Bruken av restoljer til dampmaskiner har ogsa skapt
en del nye problemer ettersom man har tatt i bruk stadig
tyngre oljer. Noen av dem er svart tykke og har en
viskositet av helt opp til 6000 sek. Redwood I. og et
svovelinnhold pa opptil 5 %. Forurensningene i slike
oljer er vanskelige a fjerne, og skipets bevegelse i sjoen
hindrer at de avsetter seg pd bunnen av tankene. Det
heye svovelinnhold ferer ogsa til ekt korrosjon av bren-
nerne. Under gunstige forhold kan tilsetninger til slike
oljer av spesielle kjemikalier redusere korrosjonsfaren
i dampkjeler og muligens ogsd ved gassturbiner. Men
brukt i dieselolje ville de sannsynligvis vare mere til
skade en nytte og fordrsake avsetninger i innspreyt-
ningskanalene. Det er heller ikke praktisk for olje-
selskapene & distribuere restoljer med slik tilsetning for
noen formal og uten tilsetning for andre.

Flytransport.

Mens behovet for flytende drivstoffer til landverts,
jernbane- og sjetransport dekkes ved rikelig tilgang pa
oljer av standardiserte kvaliteter, er stillingen annerledes
nar det gjelder drivstoffer til fly. Flymotorene utvikles
jo ferst og fremst i takt med de forbedringer og opp-
finnelser som gjeres pa militerflyvningens omréade, og
her har fremgangen vart overveldende i de siste 15 ar
og serlig i arene etter krigen. 1 begynnelsen av forti-
drene besto forbedringene mest i en gkning av oktantallet
for flybensin til vanlig propellerdrift. Like etter krigen
distribuerte oljeselskapene ikke mindre enn fem forskjel-
lige typer flybensin til de store internasjonale fly-
plasser, med oktantall fra 73/80 for sma opp til 115/145
for de sterste flymotorer. Den beste flybensin inneholder
alltid som blandingskomponent kullvannstoffer med ser-
lig hoeyt oktantall, fremstilt ved hjelp av kompliserte,
katalytiske prosesser.

Jetmotorens seiersgang inneberer at flyene kan bruke
enklere og billigere drivstoffer, men den har reist pro-
blemer pd andre omrader. P& grunn av jetmotorens
forholdsvis heye forbruk av drivstoff er det etter hvert
blitt store mengder som kreves pa dette nye felt. Ved
raffineringen av rdolje fir man imidlertid bare 6---8 ¢,
utbytte av den petroleum som er det vanlig brukte driv-
stoff for jetmotorer. For & forebygge en fremtidig
mangel av denne fraksjon i tilfelle krig, matte derfor
oljeraffineriene utvikle en type med okt destillasjons-
omradde (a wider cut), som foruten petroleum med
kokeomrdde 160—240 °C, ogsd omfatter bestanddeler
sével fra Straight-run bensin (koker under 160 °C), som
fra mellomdestillatene i overkant av petroleums koke-
omrade. | den aller siste tid har drivstoff av denne
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type — med betegnelsen J.P.4 for den blanding som
na er standardisert til militerfly — vert av interesse
ogsa for sivile jetfly, selv om disse enda praktisk talt
utelukkende er basert pd vanlig petroleum. Denne er
lyspetroleum med frysepunkt under = 40 °C og anses
som det beste drivstoff til jetmotorer. Tilstrekkelige for-
syninger er sikret til drift bade av sivile jetfly og fly
med kombinert propeller- og turbindrift. Selv om sa
mange som 1200 slike fly skulle veaere i drift i 1965, dvs.
over en tredjedel av verdens sivile trafikkfly idag, vil
deres forbruk av petroleum utgjere bare litt over en
prosent av verdens beregnede produksjon av raolje i
samme ar. H. R.

Snekjetting og vinterdekk

Sivilingenior E. M. Hansson, m.~. 1. F.
tekn. kons. KNA

Det heter at en helst ber kjope nye dekk om hgsten,
og det er serlig to grunner til det. Den ene er at dek-
kene om sommeren blir noksd varme og at den varme
gummien slites fortere p4 de nye dekkene enn pd gamle
nedslitte dekk. Den andre grunnen er at om vinteren
gjelder det & ha sa skarpe kanter som mulig i monsteret
pa dekkene, derfor ber en starte vintersesongen med nye
dekk.

P& en personbil med vanlig kjering slites ikke moderne
dekk sa meget at det blir tale om nye for det er gétt
noen Aar. Det hender til og med at cordlagene blir
«utslitts og rétner for monsteret er slitt ned — s& en
ma kjope nye dekk av-den grunn.

Det er gjort svart meget forskningsarbeid nar det
gjelder bildekk — som jo for evrig alt vedrerende bilen.
Produsentene og mange spesialiserte forskningsinstitutt
anvender store summer til forsgk og eksperimenter. Men
det ideelle dekk for all slags fere lar det seg neppe
gjore & komme fram til. Det finnes dekk som egner seg
best til spesielle foreforhold, men etter undersekelser
foretatt i Canada og U.S.A. er en kommet til at en nok
ikke kan se helt bort fra snekjeder. Awv og til er foret
slik at snekjeder gir bedre resultater enn alle nadvarende
typer av dekk. Det er sikrest 4 ha snekjeder liggende
i bilen inntil videre. Dessuten ma en ha dem der av hen-
syn til bestemmelsene i trafikkreglene for & sette dem pa
hvis myndighetene mener det er nedvendig. Pa isete
veger kan de imidlertid gjere kjeringen meget vanskelig,
det kjenner vel mange til av egen erfaring.

Men det er meget viktig at kjedene dikke legges for
stramt — de ma kunne vandre pa dekket. Ved den tek-
niske avdelings bilkontroll ble det i var funnet ikke sd
fa dekk som hadde gnagsir i sidene — sa dype at dek-
kene var blitt edelagt. Snekjeder sliter dessuten sterkt
pa dekkene s de ber bare brukes nar det er nedvendig.

Skal en bruke snedekk om vinteren?

Det méa avgjeres for hver enkelt bileier. Blir bilen
bare kjeort i bygater eller pa vinterveger som er ployd
helt ned til vegbanen, er betingelsene som snedekkene er

laget for ikke til stede. Dekkenes oppgave er at det
dype menster presses ned i underlaget og griper. Los
sne pa is fyller bare igjen mensteret og dekket griper
ikke mere enn andre dekk. Heller ikke pa blank is eller
annen hard flate er slike dypmenstrede dekk de beste.
Her er dekker med smale spalter i mensteret som
oftest best.

Mange kjorer imidlertid under sd varierende forhold
at det lgnner seg for dem & ha et sett vinterdekk som
ekstra tilbehgr. De ber da bare brukes pa snefere og
settes bort om sommeren.

Ellers er flere fabrikker kommet fram til menstre til
dels med lameller — tverrgdende spalter av forskjellig
utseende — som gir en meget god friksjon i all slags
fore. Pa enkelte dekk kan en fa skaret riller ved hen-
vendelse til vulkaniseringsverkstedene og derved fa gjort
dem bedre for vinterkjoring.

Det legges meget arbeid i reklamen og det kan vare
vanskelig for en legmann — det er vi vel stort sett —
& avgjere hva som kan vare det beste.

Det samme r&d gir derfor igjen nar det gjelder dek-
kene: Fa& dem kontrollert av fagfolk og sper fagfolk
nar det skal kjopes nye dekk. Kanskje kan det lgnne
seg 4 legge ny bane pa dekkene hvis bilen blir kjort
meget. Da kan en fi lagt pd baner av snedekktypen,
bane med innebygd spiraltrdd som griper som katteklgr
eller en vanlig bane.

«De vinglete trasykler»

Forhapentlig begynner norske vegmyndigheter snart &
lere litt av danskenes og nederlendernes velvillige inn-
stilling til oss stakkars miskjente syklister. 1 all fall er
det 4 hdpe at de norske er mer observant pa behovet til
det store antall syklister enn svenskene synes a4 vare
etter en artikkel av Einar Nordendahl i nr 7 av Svenska
Viégforeningens Tidskrift om bygging av ®resundsbrua.
Han skriver bl. a.:

«Det er i sin orden & bygge brua uten sykkelbane.
Sykkeltrafikken er i slike trafikkarer ikke skende, snarere
i tilbakegang. Vi ma vende oss til det faktum at i stor-
byen har de vinglete og emtélelige trasykler og
«mopeder» ingenting & gjere. 1 billandet U.S.A. sa i
hvert fall jeg sykler bare rent sporadisk. De fleste sa
jeg i en smaby der skoleungdom moret seg med & sykle
pa hovedgatens fortau, som heldigvis var noksd bredt.
Kjorebanen hadde ikke plass til en sa smtélelig trafikant
som en syklist. Motorsyklen, som ogsd er en farlig
innretning, er likeledes sjelden i U.S.A. Man pleier & si
at foruten politiet er det bare meget fattige negrer som
bruker motorsykkel.» EZ

Litteratur

Dansk Vejtidsskrift mr 11, 195},

Innhold: Bivejsnettets udbygning og vedligeholdelse i Vejle
amt. — Utraditionel vejbelegning. — Det aktuelle vejtrees-
sporgsmal. — Vejassistent Johs. Jensen, Viborg. de¢d. — Fra
domstolene og ministerierne. — Foreningsmeddelelser —
Kursus. — Rettelse.

REDAKSJON: Vegdirektoratet, Schwensensgt.
Abonnementspris kr. 15— pr. ar.

6, Oslo. — UTGIVER: Teknisk Ukeblad.
Vegvesenfunksjonarer kr. 5,— pr. ar.

Abonnement- og annonseavdeling, Ingenigrenes Hus, Oslo. TIf. 41 71 35.

Tryvkt 22. desember 1954






