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BREMSELENGDER SOM MAL FOR TILLATT KJOREHASTIGHET

Av ingenier B. Saarheim.

I de gjeldende regler cr en vesentlig del av sikringen
mot ulykker bygget pa bestemte forskrifter angdende
farten, uttrykt i kilometer pr. time. Safremt bremse-
lengden alltid stod i et konstant forhold til farten,
vilde disse bestemmelser vare hensiktsmessige, men
da dette pd langt ner er tilfelle, er de nuvarende
fartsbestemmelser meget urasjonelle. Det er jo ikke
farten i og for sig, men muligheten for & kunne stanse
bilen pa tilstrekkelig kort avstand, som er avgjerende
for sikkerheten. Og bremselengden er som alle vet
avhengig av flere faktorer.

For & illustrere hvor urasjonelle fartsbestemmelsene
er, kan vi trekke en parallell pa et annet omrade. La
oss tenke oss at der i byggeforskrifter blev satt op en
bestemmelse om at barende bjelker skal ha en be-
stemt tykkelse, uten a ta hensyn til om de er av tre
eller jern og uten hensyn til om spennvidden er stor
eller liten. Det er innlysende at en slik forskrift vilde
vare meningsles, fordi det ikke er bjelkenes tykkelse,
men deres ba@reevne og belastningens sterrelse det
kommer an pa.

For en trygg trafikk er det ikke farten i og for sig,
men bremsemuligheten og den pé stedet forsvarlige
bremselengde som er det avgjerende.

Bremselengden varierer sterkt med de forskjellige
vogners bremseutstyr. Vi har vogner med tohjuls-
bremser og med firchjulsbremser. Med stor og med
liten anleggsflate mellem bremseband og hjul. Vog-
ner som krever stor muskelkraft til betjening av
bremsene og andre som med liten anstrengelse gir
stor kraft pa bremsene. Endelig — og ikke minst av
betydning — har vi forskjellen mellem vogner, hvis
bremser er i orden og de, som pa grunn av darlig
skjotsel har defekte bremser.

Bremsclengden varierer enn videre med terreng-
forholdene. I motbakke kan der stanses pa kortere
avstand enn i undavbakke.

Bremselengden varierer i heieste grad med fore-
forholdene. Vi har et rikt utvalg av forskjellige frik-
sjonskoeffisienter fra glatt, vat is til tert sommerfere.

Av alle disse grunner far vi for hver bestemt hastig-
het en hel skala av forskjellige bremselengder.

Det forekommer mig & matte vare mere betryg-
gende for sikkerheten om deristedet for maksimalfart
blev fastsatt maksimal bremselengde. 1 virkelig-
heten er forholdet nu det, at en moderne vogn i byer
ikke har lov til & kjere fortere enn at den kan stanse
pa 3,5 m (pa sommerfore), mens en gammeldags vogn

kan kjore sa fort at den ma bruke 12 m, og videre at
den vogn som pa sommerfere ikke har lov til & bruke
storre fart enn at den kan stanse pa 3,5 m, om vin-
teren kan tillate sig en fart som bevirker at den ma
bruke 3—4 ganger sa lang strekning.

Det samme forhold finner vi om vi underseker
bremselengdene ved den gjeldende maksimalhastig-
het pa landeveien. I og med at maksimalfarten er
fastsatt til 45/km/time er den situasjon etablert at
en vogn med 40 m bremselengde (og mere, safremt
feret er mindre godt) ansees like ufarlig som en vogn
med ca. 11 m bremselengde.

Dette meningslese system har man dpenbart vert
opmerksom pa under utformningen av Trygg Tra-
fikks utkast til nye trafikkregler, og for a rette pa
saken er der foreslatt to forskjellige fartsgrenser, 60
km for vogner med firehjulsbremser og 45 km for
andre.

Men i praksis vil denne bestemmelse bety mindre
sikkerhet mot ulykker enn de nuvarende regler og
gjore arbeidet betydelig vanskeligere for patale-
myndighet og domstolene, fordi det ikke er sikkert
at en vogn som er utstyrt med firehjulsbremser har
alle bremser i orden. Det er tvert i mot meget alminde-
lig, kanskje er forholdet slik for det overveiene antall
vogner, at det bare er bakhjulsbremsene som virker.
Dette dels som felge av at efterregulering av forhjuls-
bremsene blir neglisjert, dels fordi de med forsett blir
satt ut av funksjon. For de bilsakkyndige har det
vert et stadig mas med a fa folk til & holde forhjuls-
bremsene effektive.

Trygg Trafikks forslag vil derfor bety at en slags
tohjulsbremset vogn (en original tohjulsbremset)
skal kjore med maksimalt 45 km og kunne stanse pa
f. eks. 30 m (pa sommerfore), mens en annen slags to-
hjulsbremset skal ha lov til & kjere med 60 km fart
ogunder de samme forhold kunne tillatesig en bremse-
lengde pa over 50 m, altsa 65 9, storre bremselengde,
hvilket vil si 65 9, mindre sikkerhet for den ovrige
trafikk.

Det kunde naturligvis inntas som betingelse for a
bruke den heiere maksimalfart at alle fire bremser
skal vere fullt effektive. Men da steter vi pa de van-
skeligheter som det vil skaffe politiet og domstolene
4 bringe pa det rene eller skaffe bevis for hvordan
bremsenes tilstand var i det foreliggende tilfelle. I
bilsaker, hvor spersmalet om bilens fart har betyd-
ning for straffeskylden, blir det ikke nok som nu, a
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Linje X,—X, og X,—X, angir de nu gjeldende
fartsgrenser i byer, resp. pa apen landevei. Skjerings-
punktene med de forskjellige kurver viser hvilke
bremselengder man kan fa under varierende fore-
forhold og varierende bremseutstyr. Det kan i byer
gd fra 3,5 m til ca. 50 m, pa landevei fra 12,5 m til over
80 m. Disse to linjers skjeringspunkter med kurven
for friksjonskoefficient 0,2 som svarer til bremse-
effekten pa sommerfere med de nu gjeldende for-
skrifter for bremsenes virkningsgrad, gir de bremse-
lengder som ifglge de nugjeldende fartsbestemmelser

skaffe rede pa om farten var over maksimalfarten.
Der ma bringes pa det rene om den var under 45, eller
mellem 45 og 60, eller over 60 km pr. time. Der ma
videre bringes pa det rene om vognen hadde tohjuls
eller firehjulsbremser. 0Og der ma endelig skaffes
klarhet over om alle fire bremser var effektive. Kan
sa vognfereren fa regulert sine forhjulsbremser for

ma ansees forsvarlige — 12,5 m i byer og 40 m pa fri
landevei.

Det foreslaes at kjerehastigheten skal avpasses —
ikke efter X—X linjer, men — efter Y—Y linjer som
betegner en maksimal bremselengde, konstant under
alle forhold. Som passende for byer og tettbygde strak
ansees 15 m — linje Y,—YVY,, og for landevei 35 m
—linje ¥ ,—VY, subsidiert 30 m. Farten vil da matte
variere, i byer fra ca. 13 km/time til ca. 50 km/time og
pa landevei fra ca. 20 til ca. 80 km.

politiet far anledning til & preve vognen, vilhan kunne
undga straff selv om farten var optil 60 km, mens han,
om der hadde vart anledning til sieblikkelig kontroll
kanskje skulde hatt straff for en fart pa 46 km/time.

Efter min opfatning ferer ikke Trygg Trafikks
forslag frem. Det som har vert tilsiktet, at vogner
med godt bremseutstyr skal ha lovlig adgang til a
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kjore fortere enn andre er sekt gjennemfert pa en
mate som er urasjonell og skaper vanskeligheter.

Av de her nevnte grunner og som folge av diverse
erfaringer som sakkyndig i politisaker, vil jeg foresla
at man forlater det nuverende system og istedet for
maksimalfart innferer bestemmelser om maksimale
bremselengder. Det blir som man i det for nevnte
eksempel ikke satt op forskrifter for bjelkenes tyk-
kelse, men for deres barecvne.

Systemet er forsavidt allerede delvis benyttet, idet
trafikkreglenes § 14 fastsetter bremseclengden ved
private utkjorsler og lignende til ,,straks’ og § 13 be-
stemmer at den maksimale bremselengde i gatekryss
og lignende skal vare tre meter. | gatekryss kan det
vare fullt forsvarlig, bortsett fra at man forser sig
mot bestemmelsene, & kjore med betydelig over 12
km, men det kan ogsd vare uforsvarlig a kjere med cn
fart som ligger helt ned til 10 og derunder. Det beror
pa foreforhold, bremser og utsikt. Men det som alle
visstnok er enig om er, at det er uforsvarlig ikke a
kunne stanse pa 3 m. ved innlepet til et gatekryss.
Det er selv.agt lettere for patalemyndighetene a ta
en avgjorelse nar spersmalet i en kollisjonssak dreier
sig om hvorvidt vedkommende hadde stanset pa
under 3 m enn nar det skal bringes pa det renc om
farten var over eller under 12 km/time.

Pa samme mate burde det kunne bli enighet om
hvilken maksimal bremselengde som skulde ansees
a vare passende i byer og tettbebyggede strek og pa
landet, og ‘det betydelig lettere enn der kan opnas
enighet om en maksimal fart.

Hvilke tall man skulde sette op matte bli gjenstand
for overlegninger. Efter de nuvarende bestemmelser
trafikkreglenes 25 km for byer, og forskriftenes om
minimal bremseeffekt 20 m ved 32 km fart, skulde
maksimal bremselengde i byer kunne regnes a vere
12,5 m. Der er nu fremsatt forslag til forandring av
forskriftene slik at der skal forlanges av bremsene at
der skal kunne stanses pa 12 m ved 35 km fart, I
tettbebyggede strok (og formentlig da ogsd i byer)
foreslar Trygg Trafikk fartsgrensen satt til 40 eller
35 km. Disse tall sammen peker igjen i retning av
at bremselengden i slike strek bor vare maksimalt
ca. 12 m. Jeg antar at det da matte vare mulig & bli
enig om en maksimal bremselengde for disse steder

pa 15 m.

For apen fri landevei er maksimalfarten nu 45 km.
Den tilsvarende bremselengde efter forskriftenes for-
dringer til bremsene blir omtrent 32 m. Men de ny-
foresldtte fordringer til bremsenes effekt og med
Trygg Trafikks 60 km maksimalfart far vi en bremse-
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lengde pa 35 m. Man maétte formentlig kunne bli enig
om et tall pa 30 til 35 m som storste tillatte bremse-
lengde.

Med slike tall, 15 m maksimalt tillatt bremselengde
i byer og tettbebyggede strok og 30 m pa dpen lande-
vei, vil avgjorelsen av kollisjonssaker bli betydelig
greiere enn nu. I mange, kanskje de fleste tilfelle har
man opgaver over bremselengden og det eneste som
da ma avgjores skjennsmessig er om forholdene pa
stedet er slik at den maksimale bremselengde var
tillatelig.

Jeg tror at man i alle saker, hvor der skjer en kolli-
sjon vil vare vel tjent med, og bedre tjent med disse
bremsebestemmelser enn med fartsbestemmelsene.

Men nar det gjelder almindelig fartskontroll, hvor
der altsd ikke hender noget galt eller hvor der ikke
foretas eller behover & foretas nogen bremsing, der
vil der kanskje savnes midler til & bevise at farten
har vert for stor. Uten midler er man dog ikke. Der-
som den observerte fart ligger over den grense som
betegnes ved den heiest mulige friksjonskoefficient
kan man med trygghet sld ned pa synderen.

Det er jo ikke helt sikkert at det er nedvendig a
foreta slik kontroll, men safremt man vil forbeholde
myndighetene adgang til det og gi greie bestem-
melser til det bruk ma der ved siden av de maksimale
bremselengder ogsd fastsettes maksimale kilometer-
tall, men da helst som underordnede, subsidiere be-
stemmelser. Den subsidi@re fartsgrense burde da
kunne settes noget hoiere enn Trygg Trafikk foreslar
for landveiene, fordi man efter dette prinsipp allike-
vel far betydelig storre sikkerhet enn dets forslag byr.
Nar Trygg Trafikk f. eks. setter som maksimum 60
km, uten & skille mellem sommer- og vinterfore sa
gir dette et sd stort spillerum i bremselengder, at man
tryggere kunde sette f. eks. 70 km, nar det blev ut-
trykkelig sagt at dette gjelder under de gunstigst
mulige bremseforhold.

Den endelige formulering av disse nye fartsbestem-
melser métte noie overveies. Jeg kan forslagsvis an-
tyde folgende som et skjelett for bestemmelsen:

,,Der ma aldri kjores fortere enn at man kan stanse
pé en tredjedel av den veistrekning som man har helt
fri og oversiktlig foran sig. Den storste tillatte bremse-
lengde, som kun er tillatt nar forholdene i enhver hen-
seende er slik at det ikke kan medforefare, skade eller
ulempe av nogen art, er 15 meter i byer og tettbygde
strok og 30 meter utenfor disse strok. Dessuten er
den storste tillatte hastighet under de gunstigste
bremseforhold begrenset til 45 km i byer og tettbygde
strok og 60 km utenfor disse strok.
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VEGBYGGJING I TYSKLAND

Av ingenigr G. A. Froholm,

I Tyskland har dei funne restar etter vegar som
vart bygde i gamalgermansk tid. Millom anna
‘har dei i Nord-Tyskland djupt nede i myrar funne
restar av kavilevegar.

Men det var vel helst romarane som sette meir
fart i vegbyggiinga i Tyskland. Romarane bygde
fleire lange vegar i Tyskland, vegar med god
vegbane og som kunde tola tung trafikk.

Fleire stader finn dei stykke av desse sterke,
steinsette romarvegane. Swme av dei var 4 bruk
i lang tid, og nyare vegar har sume stader blitt
bygde der dei gamle romarvegane lag.

Der giekk romarvegar frda Frankrike til Keln,
Koblenz og Meinz. Ein romarveg gjekk langs
Rhinen pa vestsida. Ein veg vart bygd fra Italia
over Alpane til Augsburg.

I millomalderen heldt dei gamle romarvegane pa
a forfalla. D4 kom krosstoga. Dei trong vegar. Dei
gamle romarvegane vart velte.

Seinare var det handelen som trong vegar til
varefering. Serleg var det vel salthandelen som
gjorde sitt til at vegane laut velast og haldast
istand.

Men fyrst ut i det 19. hundradaret kom det meir
fart i vegbyggiinga i Tyskland.

Heilt til no nyleg var der ikkje noko samlande
sentrailstyre ifor vegstellet i Tyskland. I namnet
hadde det tyske riket sume rettar nar det galdt
vegstellet. Men i praksis vart der ikkje gjort
noko fra riket si side. —

Det var dei einskilde landa, som t. d. Bayern,
Baden, Sachsen, Wiirtemberg eller i Proysen dei
einskilde provinsane, som t. d. Reinprovinsen,
Hannover, Brandenburg, Austpreysen, eller land-
krinsane og gemeindene, som hadde med veg-
stellet 4 gjera. Der kunde difor ikkje bli den ein-
skap og plan i vegbyggiinga i Tyskland som i
andre land med sterkt sentralstyre for plan-
leggiing, byggijing og vedlikehald av dei vikti-
gaste vegane.

Det vart nok bygt mange framifra gode vegar
i Tyskland i denne tida. Men det var ofte stor
ulikskap i byggiemate i dei ymse provinsane m. m.
Der var ikkje store, gienomgaande riksvegar. Sers
gode provinsvegar kunde sume stader vera av-
brotne eller mest ubrukande neer provinsgrensone
eller der dei  gjekk gjenom smabyane, dorfane.
Gjenom mange slike smdbyar er gienomgéngs-
vegane so smale -og krokete og dertil med slikt
darleg vegdekke, at desse stadane er eit stort
hefte for ferdsla. Grunnen til dette er at kvar kom-
mune ofte held istand vegen pa sin grunn. Utan-
for byane er det kanskje landet eller provin-
sen som har vegen — byggijing og vedlikehald.
Innanfor bygrensone derimot, sjelv um dorfen er
sers liten, er det gemeinda (kommunen) som har

kostnaden. Dei har kanskje ikkje rad eller vilje
tii 4 kosta pa denne vegen. Ofte er det sagte
kostesamt & byggia um vegen gienom slike dor-
far. For husa er bygde heilt inn pa den smale og
krokete vegen.

Vegvedlikehaldet og vegbyggiinga var ofte skift
pa mange innan ein og same landsluten eller
bygda. Dei som fra fyrst av hadde fatt kostnaden
med ein vegstubb, dei vart sitjande med denne
byrda, sjelv um tilheva brigda seg. Ei lita, fatig
bygd hadde kanskje ein veg der det fra fyrst av
var lite ferdsel. Seinare, serleg etter at bilane
auka i tal, kunde ferdsla kanskje auka til det
mangedobbelte. Den vesle, fatige kommuna hadde
ikkje rad til 4 halda denne vegen i so god stand
som den store ferdsla kravde.

Alt dette gjorde at der var liten einskap i veg-
byggijing og vegvedlikehald. Vegane var mange
stader ikkje so tidhevelege som i andre land med
eit godt vegstell.

Ein grunn til at gjenomgangsvegane vart so
forssmde var den ovsterke stode som jarnvegane

hadde i Tyskland. Dei rekna med at jarnvegane

skulde ta all langferdsla. Vegane skulde berre
fora folk og varor fram til jarnvegstasjonen.

I mange landslutar kunde vegane likevel vera
sers gode. Dei siste ara vart der ogso bygt nokre
nye, framifrd gode bilvegar. Soleis kan bilvegen
Koeln—Bonn nemnast. Denne vegen er 20 km. lang
og er bygt berre for bilkjeyring. Berre pa tre
stader kan bilane koma inn pa vegen. Denne ve-
gen har 12 m. breid kjsyrebane og dertil 2 m.
breide bankettar pa kvar side. Desse bankettane
har og fatt eit lettare vegdekke. Vegdekket har
soleis ei samla breidd pa 16 m. Denne vegen er
bygt for 120 km.s fart.

Framhald av denne bilvegen var planlagt nord-
over frd Keln til industristroket ikring Essen. Ar-
beidet pa dette stykket hadde alt i 1933 teke til
ved Opladen.

Ein liknande bilveg var bygt ved Berlin.

Dei siste ara hadde dei fleire stader teke til i
byggija umgdingsvegar utanfor dei smibyane som
var mest til meins for gjenomgangsvegane. Péa
denne maten fekk dei etterkvart fleire bra gode
gienomgangsvegar, Ein slik veg vart bygt i 1933
fra Frankfurt am Main til Wiesbaden.

Pa mange vegar vart det etterkvart lagt nye
gode vegdekke. Der var gatesteinsdekke, helst
smégatestein, asfalt- og tjeredekke, og sume sta-
der betongdekke og sement-pukkdekke.

Det var sume private samskipnader, som t. d.
Studiengesellschaft fiir Automobilstrassen (Stufa)
som gjorde mykje for 4 finna dei beste vegdekke
og byggiematar. Noko samla offentleg styring
med dette var det som nemnt ikkje i Tyskland.
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Jernbetongdeklke blir bygt pa riksautobanen ner Frankfurt a’Main.

Dia var det Hitler i 1933 ¢reip inn og iekk lagt
det tyske vegstellet inn under riksstyret.

Alt i februar 1933 kom Hitler imed ei utsegn
soim tydcleg fortel at han vil fremia den tyske
vegbyeeiinga. Pa ei automobilutstilling sa han i
ei tale at i framtida vil ein ikkie deme levestan-
darden til eit folk etter storleiken pa jarnvegs-
nettet, men etter lengda pd dei vegane som lover
for bilfersla. .

Fyrste steget som vart gjort var a letta pd
bilskatten, slik at det blir billegare a halda bil,
scerleg nar bilen er bygd i Tyskland.

Deretter kom kunngjeringa den 27. juni 1933. Da
vart det tilsett ein generalinspekter for det tyske
vegstellet, dr. ing. Todt. Og da vart det kunn-
wiort at der i Tyskland skal byggiast eit nett av
sokalla «Reichsautobaner». Det er eit stormaska
nett av serleg godtbygde bilvegar som skal binde
saman leile Tyskland. Dei nogjer seg altso ikkie
med berre einskilde sambindingsvegar millom dei
viktugaste samferdsels-knutepunkta innan riket,
t. d. millom dei storste byane, slik som det er
giort i sume andre land.

Den samla lengd av dei riksautobanone som er
planlagde og som skal byggiast i fyrste umgang,
er 7000 km. Desse autobanone skal giera det
mogeleg a fara snoggare enn pa dei snpggtoga
som gar no. Enda gar desse sneggtoga meir enn
100 km. i timen.

Dei drygde ikkie lenge med a fyrebu arbeidet.
Mange ingeniorar vart sett i sving med utarbei-
ding av planer m. m. Og alt den 23. september
1933 kunde arbeidet ta til. Det var Hitler siolv
som tok det fyrste spadestikket neer Frankfurt
am Main, da arbeidet vart sett igong pa riks-
autobanestykket Frankiurt am Main—Mannheim.

Dei rekna med at det vil kosta 700—800 mil-
lionar RM éarleg a gienomfera dette prograninet.
Desse pengane gar for det meste beinveges til
vegarbeidarane. Men dei reknar med at desse
pengane dessutan skal fremia arbeidslivet pa an-
dre matar. Industrien far auka arbeid m. a. med
levering av ei mengd store og sma veibyggiings-
maskinor, bilar o. 1. Arbeidarane skal ha mat
og kleede m. m. Det eine dreg det andre etter
seg. — Dei reknar at 250—300 000 mann beinveges
og umveges har fatt arbeid som fylgie av denne
planemn.

Der har vore stor arbeidsloyse i Tyskland dei
siste ara. Viren 1933 var der soleis 5,5 illioner
arbeidslause. Desse arbeidarane lyt ha livsupp-
hald likevel. Da er det siolvsagt ein fyremun um
dei kan gjera gagn for mat og kleede. Ein stor
part av byggiekostnaden med desse autobanone
laut likevel utbetalast som arbeidsloysetilskot. Pa
den andre sida vil ein stor part av byggiekostna-
den koma innatt i statskassa som skattar o. I
fra alle dei som beinveges eller uinveges far ar-
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beid med autobanone. — Berre ein liten part av
den samla byggiekostnaden er soleis beinveges
utlegg for statskassa.

Dessutan lyt ein rekna med den veldige fyre-
munen som det er for nasjonen at so mange folk
kan haldast i arbeid. Alle desse far uppeving.
Dei far nytt mot og arbeidsvilje. Det er ei stal-
setjing av nasjonen som ikkje kan verdsetjast hogt
nok. — Ein kan merka det pd mange matar at
dei no prover a stalsetia, vekkja upp det tyske
folket. Den store samskipnaden «Kraft durch
Freude» arbeider ogso mot dette malet. Dei vil
fa folket glade, setia mot i folket. D4 imeiner dei
at folket blir friskare, sterkare og meir arbeids-
fort.

Dei tekniske planone er ikkje mindre storlagde.
[ andre land er det vanleg at det gamle vegnettet
blir umbygd og utvida. Men i Tyskland fann dei
ut at dei vilde byggja eit heilt nytt vegnett. Og
dette nye vegnettet, riksautobanone, skal brukast
berre av bilane. Koyrefarten skal kunne vera
sers stor, 100—150 km. pr. time, ja, kanskie storre.

Kvar keoyreretning har si keyrebane. Vanleg
er kvar keoyrebane 7,5 meter breid med ein 2
m. breid banket pa ytre sida. Millom begge
koyrebanone er ei 5 m. breid stripe med mat-
jord, tilplanta med hekkplantar for & hindre blen-
ding fra metande bilar pa hi keyrebane. Desse
autobanone er fri allslag plankryssing. Alle andre
vegar og jarnvegar blir forde over eller under.
All inn- og utkeyring ma ga med keyretningen
og aldri kryssa ferdsla pa sislve autobana. Innpa-
koyringsvegen blir vanleg ford parallelt med
hovudkeyrebana eit stykke, slik at den innkey-
rande bilen skal kunne passast inn i ferdsla utan
samanstoyt. —

Vanleg er mindste radius for svingar i horisontal-
planet 2000 m. og sterste stigning 2,5 pct. Men 4
fiell-lende kan byggijast med radius ned til 400 m.
og stigning upp til 6—7 pct. Der kan koyre-
banone vera ned til 2 X 6 m. breide, bankettane
kan vera smalare og midtstripa kan sloyfast heilt.
Der berre liten trafikk kan ventast, blir ogso bygd
slik smal veg. Dei to keyrebanone kan so leggjast
noko frd kvarandre i ulik hegd dersom lendet
gier dette naudsynt.

Det blir lagt stor vekt pa at vegen ligg godt i
lendet, bade for a fa god lineforing, vakker byggie-
mate og godt utsyn frd bilane som keyrer der.
Tilplanting skal nyttast til innkleeding av skré-
ninger i fylling og skiering.

Desse breide vegane som skal byggiast med
strenge krav til stigning og linefering, krev sjolv-
sagt veldige planeringsarbeid. (Planumsbreid ca.
24 m + grofter). Sjolv i sers flatt lende var der
lange skjeringar. Der er ofte mange andre trafikk-
linor som skal kryssast. Den store frie trafikk-
hogda og den slake stigninga krev da lange skje-
ringar eller fyllingar. Dei prover pa ikkie a fa
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mange overgangar fra skjering til fylling. For
dette vil oftast valde vanskar med ujamn setjing.

Ein skulde tru at desse vegane vart bygde mest
mogeleg med handarbeid. Da vilde fleire mann
fa arbeid pad vegane. Men det kan vel vera ein
fyremun at ogso andre greiner av arbeidslivet far
meir & gjera. Desse veldige arbeid kan vel ogso
gierast mykie billegare med moderne maskin-
arbeid. Begge desse synsmatane er det vel som
har fert til at der blir nytta so mange store ar-
beidsmaskinor, —

Dei store skjeringane blir uttekne med grave-
maskinor. Massone blir ferde i tippvogntog pa
skienegong og med lokomotivtrekk. Der blir ogso
brukt bandtransporterar. Dei store fyllingane blir
utlagde flo for iflo. Kvar ilo som er palag 1,5 m
heg blir efterkvart stampa med 2 tonn tunge malm-
lodd. Loddet har 80 X80 sm grunnflate og blir
ford av ein kran pa beltevogn. Loddet blir lyft
2,53 m. og fell derfra fritt ned. Med ikring
24 slike slag pa kvar stad blir fyllingane saman-
pressa 20—27 %. Fyllingane blir p4 denne maten
mest like faste som den naturlege grunnen. — Der
blir sume stader brukt andre slags stamparar.

Der Iyt sislvsagt byggiast mange bruer og veg-
overfgringar. Slike byggverk trengst over elvar,
dijupe dalsekk og ved kryssing av andre trafikk-
linor. — Dei breide koyrebanone gier at dette
blir heller store og dyre byggverk. Ofte blir det
bygt tvo bruer jamsides, ei bru for kvar keyre-
bane. — Dei fleste bruene, serleg dei mindre, blir
bygde av jarnbetong. Men der blir ogso bygt
mange stalbruer. D& bruker dei ofte bjelkebruer,
klinka plateberarar. Ei slik skal m. a. byggjast
40 km sydaust for Miinchen. Det er Mangfall-brua
som har tre opningar 90, 108 og 90 m, og der
brubana kjem 68 m over elvebotnen. — Denne
brua har 21 m breid brubane pa to platebereveg-
gar i 12,5 m fristand. Dei to stilveggene veg
tilsaman ikring 2700 tonn.

Enno sterre bruer blir bygde over elvane lenger
nord i Tyskland.

Desse autobanone fir sjelvsagt sers godt og
sterkt vegdekke. Pa sume stykke skal nyttast
vegdekke med tjeere og asfalt som bindemiddel
Men mest alle dei vegdekke som no er lagde eller
er i arbeid er av jarnbetong. Jarnbetongdekket
blir fra 20 til 25 sm tjukt, derav underbetongen
13—18 sm. I underbetongen blir blanda ikring 270
kg sement pr. m® i overbetongen 350 kg.

Betongdekka pa fast grunn (i skieringar) far eitt
armeringslag, millom under- og overbetongen »>:
7 sm under overflata. Der blir brukt punktsveisa
rundstalnett, sokalla «Baustahlgewebe» til ar-
mering.

Dei bruker mykje maskinor til vegdekkearbei-
det. Til & keyra desse maskinone pa og til side-
avgrensing av betongdekket blir det langs kvar
side av dei 7,5 m breide koyrebanone lagt ei rad
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25 sm X 25 sm tjukke stokkar. Dei er skoytte
saman med stil-laskar. Eller der blir steypt ein
25 X 25 sm jarnbetongkant. @vanpi desse stok-
kane ligg eit kanalstal med ryggen upp og utiora
med tre. Pda dette kanalstilet gir so dei tunge
maskinone.

Fyrst koeyrer dei no iram ei maskin som lagar
rett planering. So keyrer dei over med lette val-
sar og eller vibrasjonsmaskinor for a ia fast pla-
num. So blir impregnerte fugebord (eller impreg-
nerte «cellotexstrimlor») for midtiuge og tvert-
fuge utsette. Dei 7,5 m breide platone far midt-
fuge. Tverrfugefriastand 12—17,5 m. Planum blir
vaett fyrr betongen skal leggiast pd. Sement,
sand. pukk og armeringsstal blir framkoyrt pa
skienegong friv jarnvegsstasionen.

Underbetongen blir blanda, tomd i maskindriven
utferar som so keyrer betongen dit han skal to-
mast og jammar han ut der. So kjem den motor-
drivne betongstamparen og stampar underbeton-
gen. Til underbetongen blir ofte brukt vibrasjons-
stamparar. (Pressluft). Dei ferdigsveisa arme-
ringsstalflaka blir utlagde.

Overbetongen blir blanda i ei onnor blandema-
skin, utkeyrd og utjamna av ein ny betongutierar
og stampa av ein ny betongstampar (strassenier-
tiger). So kiem ei fugeskjeremaskin og skier
fuge i overbetongen midt over dei fugeborda som
var sette i underbetongen. Tilslutt avrunding av
fugekantane og avglatting av betongilata. So keoy-
rer dei fram ei vogn med tak over for a verna be-
tongen mot solstriling og utturking under bindin-
ga. Nwste dag keyrer dei takvogna vidare fram
og legg vit jute pd betongflata. Jutelaget skal
haldast vatt i 14 dagar.

Nar den eine keyrebana er ferdig og beresterk
nok, blir den andre keyrebana laga pi same ma-
ten.

Betongvegdekke pa fyllingar far dobbel arme-
ring. DA blir fugeborda (ev. cellotexstrimlone) i
underbetongen utsette pa vanleg mite. Der blir
so utbreidt eit 6—8 -sm tjukt lag wunderbetong,
utan stamping. Det fyrste laget med sveisa stal-
nett blir -utlagt, og so blir underbetongen utlagd
og utjamna i full hegd med hjelp av utierings-
vogna. Underbetongen blir stampa med hammer-
stampemaskine eller med pressluftvibrator. Det
gvste armeringslaget blir utlagt og deretter blir
eventuelt fugestilet (stillinjalar) for tverriugene
utsett. So kjem utieringsvogna med overbeton-
gen, botnklappane blir opna, betongen fell ned og
vognbotnen stryk han ut med jamn hegd. So kiem
hammerstamparen, — fyrst med avstrykeplanken
og hamrane i arbeid, deretter med stampeplanken
og vibrasjonsglatteskjena i arbeid. Nar betongen
er hoveleg bunden blir fugestala upptekne fra
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tverriugene, ei fugeskieremaskine lagar midtiuga
og fugekantane blir avrunda.

Det blir brukt ymse typor av byggiemaskinor
hide for planering og for vegdekke. Arbeidsma-
tane kan derfor ogso vera noko ulike.

Kvar av dei to ferdige betongdekka skal pa
rettlina veg ha 1,5 % fall utover fra den tilplanta
midtstripa. 1 svingane har begge koyrebanone
fall innover mot bogecentret og dd upp til 5 %.

Dei breide koyrebanone og sterke vegdekka for-
tel oss at dei venter stor trafikk med tunge snogge
bilar pd desse autobanone.

Dei har alt no i Tyskland nokso stor vareio-
ring med store lastebilar med store tilhengarar.
Bilane kan no vera upp til 2,35 m. breide og ha
totalvekt upptil 11,8 tonn for to-aksla og 16 tonn
for 3-aksla vogn. For den siste kan nyttelasset
vera upp til 10 tonn. Slike store bilar med diesel-
motor og tilhengar kan fera varone billeg og tevla
med jarnvegane sjolv pd store foringslengder.
Den storste fyremunen er at desse bilane kan
henta varone beinveges fra lagerhuset og levera
beinveges til mottakaren.

Det kan tenkjast at der pa dei nye autobanone
blir keyrt med enno tyngre vognar. Desse gode
autobanone vil gjera driftsutlegget og vognved-
likehaldet mindre, og dermed blir feringa enno
billegare.

Tilforinga til autobanone ma vera god. Dei vik-
tigaste tilferingsvegane og andre sambindingsve-
gar blir derfor ogso sette istand.

Der er ikkje meir enn 1 bil pd kvar 100 menne-
ske i Tyskland no, medan det i landet vart t. d:
er 2 bilar pa kvar 100 menneske. Rett nok er dei
tyske bilane storre og betre utnytta enn dei nor-
ske. Men no blir det gjort mykije for & auka talet
pa bilar. Mange store Dbilfabrikkar har fullt upp
a giera. M. a. leverar dei ogso mange bilar til
riksvernet. Det kan soleis nemnast at ein bilfa-
brikk lagar 1000 serlege militeerbilar kvar méanad.
Andre bilfabrikkar skal jaga tilsvarande mengder,
vart det nemnt. — Dette var sma firesetarar Som
kan gi pa dirlege vegar, ja kanskie i lett lende.

Desse bilane er soleis ikkie bygde serleg for
riksautobanone.

Fleire av dei tyske talarane pa den 7. interna-
sjonale vegkongressen streka under at Tyskland
hadde berre fredelege fyremal med det nye gode
vegnettet. Dei vilde nytta ut dei arbeidslause til
a byggia landet slik at arbeidslivet kan fremjast
og levevilkara kan bli betre. Den store arbeids-
drifta skal setja nytt mot i folket og hijelpa dei
okonomisk. Samarbeidet for a leysa denne store
uppgava skal sveisa folket saman, liksom dei nye
autobanone skal binda landet saman.
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GRAFITT SOM SMOREMIDDEL, SAEARLIG FOR BILER

Av ingenier H. Bugge.

Grafitt er en varietet av kullstoff som fore-
kommer flere steder i naturen. Det er gralig
med metallglans, fett a ta pa og like bladt som
talkum. Grafitt er en forholdsvis god elektrisk
leder og taler dessuten meget lisie temperaturer.
Derior har det lenge veert i bruk innen industrien,
som smeremiddel ved hei temperatur hvor olje
ikke kan brukes i steperier, glassverk og mat-
varefabrikker, til elektroder og som et varmebe-
standig materiale til digler for smeltet metall.

Den naturlige grafitt er meget uren og kan inne-
holde fra 30—65°/ aske. Derfor anrikes den ved
utvaskning og flotasjon og i Tyskland fremstil-
ler man nu et temmelig rent produkt ved utvask-
ning med forskjellige syrer. Imidlertid er det
den kunstige grafitt som har skapt de grafitterte
smeremidler.

Omkring ar 1900 fant E. G. Acheson en metode
til fremstilling av grafitt. Ved meget heie tem-
peraturer, ontil 3000° C, omdannes almindelig
kullstoff i neerveer av visse andre stoffer til gra-
fitt som er meget ren. Acheson prevde mange
rastoffer og det beste, som nu brukes til frem-
stilling av kolloidalgrafitt gir produkter med op-
til 99,829/0 kullstoff. Denne kvalitet har en meget
vakker glans og er seerlig blat.

Grafitt har samme evne som olje pa vann, sma
mengder kan dekke en forholdsvis stor flate.
Krutt blir rystet i en trommel med litt grafitt-
pulver og far derved et tyndt grafittbelegg pa
overflaten. Man kaller dette for a «grafittere» og
grafitteringen utieres dels forat kruttkornene skal
bli elektrisk ledende pa overflaten, dels forat
de skal gli lett i lademaskinene. Pa samime mate
kan ogsa metallilater grafitteres.

Hvis man blander grafitt og olje, vil grafitten,
selvom den er meget finpulverisert, efter hvert
sette sig pa bunnen av oljen. Farst nar partik-
kelstorrelsen blir mindre enn 1/10000 mm kan
man fa en holdbar blanding. Man kaller et slikt
produkt for kolloidalgrafitt. Den enkleste mate
A preve et preparat pa, er A fortynne det med
hensin  og filtrere det. En kolloidalgrafitt har
partikler som er mindre enn filtrets porer og vil
derfor ga gjennem det. Og en slik prove kan i
mange tilfelle veere pakrevd. Det er virkelig pre-
parater pa markedet som utgir sig for a veere kol-
loidale, men ikke er det.

Grafitt er et helt indifferent stoff som ikke un-
der nogen betingelser kan reagere med olien, og
den forandrer heller ikke oljens fysikalske kon-
stanter som spesifikk vekt, viskositet, kold test
0. s. v. Derfor ma man alltid bruke den riktige
oljetype sammen med kolloidalgrafitt. Oljen ma
selvsagt vecre syrefri. Hvis det er syre til stede,
vil denne angripe smeoreflatene. Videre er den

skadelig for kolloidalgraiitten.
reolje skal veare syrefri.

De kolloidale grafittpartikler er praktisk talt
av samme sterrelsesorden som oljemolekylene og
fores derfor med olien gjennem oljefiltre og de
fineste kanaler til alle smoreflater. Pa disse
danner det sig efter nogen tids forlep et tynt
grafittspeil som ikke kan vaskes bort, men bare
fiernes ved slitasje. Dette belegg, grafoidfilm
som det ogsa kalles, er videnskapelig undersskt.
Shaw paviser det ved hjelp av mikrofotografier,
og Mabery beregner tykkelsen til ca. 171000 cm.

[ sin bok skriver Falz om innkjering med kol-
loidalgrafitt at denne blandet med olje i bestem-
te forhold suger sig inn i metallets fine porer og
ved trykket og gnidningen pa smereflaten opnaes
en overordentlig fin polering som man ikke kan
opna med vanlige midler. Samtlige flater fir efter
en viss kjeretid et grasort, skinnende hardt gra-
fittspeil. Ujevnhetene i metallet er forringet til
det praktisk mulige, og som felge herav kan sme-
reskiktet viere meget tynnere. Det vil igjen si at
et lager som er innkjort med grafitt tiler langt
sterre pakjenning efterpa.

Mens man ved vanlig innkjering jevner flatene
ved & slite ned alle forheininger, hvilket skjer pa
bekostning av klaringen, utfyller man fordypnin-
gene ved innkjering med kolloidalgrafiitt og opnar
samtidig den ovenfor nevnte fine polering.

Med imoderne instrumenter, «crotonografens»,
har Shew undersekt innkjeringen. En nal beveger
sig bortover metallflaten og registrerer automa-
tisk fordypningene i metallet 2000 ganger for-
sterret, og den optegnede kurve gir da et «snitt»
av metallets overflate. Kurvene viser at ved van-
lig innkjering slites flaten jevunere og jevnere,
ved bruk av kolloidalgrafitt forandrer kurven sig
praktisk talt ikke. Shaws wundersekelser beviser
derfor at ved innkjering med kolloidalgrafitt blir
det sa a si ingen slitasje, sporene blir utfylt av
grafitt.

Friksjonskoeifisienten mellem stdl og grafitt
ligger ikke meget heiere enn mellem stal og olje.
Et maskineri som smeres med kolloidalgrafitt,
vil derfor tale kjering i lengre tid uten oljetil-
forsel. Shaw kjorte saledes et lager hele 27 timer
uten oljetilfersel og innimellem stod det under
full belastning, 16,2 kg/cm, i 76 timer. Efter
kiering med almindelig olje gikk lageret varmt
20—60 minutter efterat oljetilforselen stoppet.
Andre forsek som viser de samme resultater, er
utfert av Dierfeld og Mabery, og for evrig er for-
sokene gjentatte ganger bevist i praksis, ogsa
her i Norge.

Mange innvender mot kolloidalgrafitt at den
efter hvert setter sig i bunnkassen, skjent dette

Men en god smo-
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aldri er bevist. [ .den senere tid foreligger det
imidlertid analyser av dette slam. Forurensnin-
gene er vesentlig metallstov, faste produkter fra
cylinderen og stev fra veiene. Disse analyser
av oljeslam er hentet hos Steinitz:

A. 6 %% hvitmetall, splinter

76 » jerustev

16 » veistov, litt sand

2 » oljekull med spor av grafitt.
B. 21 Y olje

63 » jerustev, spor av metall

7 » oljekull

9 » stev hvorav 54 % sand.

Et forholdsvis nytt felt innen smoreteknikken er
toppsmeringen, og mange har tvilt pa betydnin-
gen av denne. Ganske nylig har dr. Stuart of-
fentliggjort et storre arbeide om dette pa grunm-
lag av ca. 4000 kjereforsek. Han finner at det
giar 10—15 minutter efter en start hvor motoren
er avkjslet til luittemperaturen, for oljen opnar
den riktige viskositet og er innstillet pa kiere-
temperaturen. Forenn dette skjer, kan motoren
ikke fa tilfredsstillende smering. Ser vi igjen pi
den kraft motoren wutvikler, er denne efter 5 mi-
nutter neesten % av maksimalkraften. Det er
derfor et visst tidsrum efter starten hvor moto-
ren ikke far ordentlig smering. Derfor er en
toppolje pékrevd.

Det er imidlertid et spersmal om vanlig topp-
olje, ca. 30 cm® til 20 liter bensin, yder tilstrek-
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kelig smering. Det er jo meget sma oljemengder
som dertil skal arbeide ved en serlig hei tempe-
ratur. Ved kold start vil dessuten en del bensin
kondensere pa cylinderveggene og dels fortynne.
dels vaske oljen bort.

Med kolloidalgrafitt derimot vil man pa samme
mate som tidligere nevnt fa innarbeidet et selv-
smorende grafittspeil som ikke kan vaskes bort
av den kondenserte bensin. Stempler og ventiler
vil slutte tettere til, det blir mindre krafttap, be-
dre smering og jevnere gang. Og pakjenningen
ved kold start blir minimal.

Det er i hvert fall sikkert at ekshaustventilene,
hvor forbrenningsgassene stremmer ut med en
temperatur av over 600° C, ikke kan smeres til-
fredsstillende av en almindelig toppolje. De fine
grafittpartikler derimot, vil ikke forbrenne og en
del folger ekshausten og smorer derved ekshaust-
ventilene.

Ved bruk av kolloidalgrafittert toppolie redu-
seres sotdannelsen. De grove sotpartikler vil in-
nesluttes av den finfordelte grafitt og har derfor
vanskelig for { sette sig, isaer pd grafitterte flater.

Alle de forsek og prover som denne artikkel
refererer til, er utfert med Acheson Fkolloidal-
grafiti. Under navnet «Grafitin»> kan man nu fa
et norskblandet Achesonprodukt bade for inn-
kisring og toppsmering, og «Grafitin» fremstilles
i samarbeide med Acheson og pa grunnlag av
dette firmas tredve-arige erfaring.

OMBYGGING AV ZINOBER BRO I AKER

Meddelt av distriktsingenior

Zinober bro i Serkedalsveien ovenfor Bogstad
blev ombygget i 1933. Den gamle bro var en
fagverksbro av jern, hvis konstruksjon vil fremga
av fotografiet. Den hadde 17 m spennvidde og
2,6 m kjerebredde, var bygget for ca. 50 ir siden
av Kverner Brug, og var beregnet efter de vekter
som man den gang pleide 4 bruke. Broen var
ikke nettop svakt bygget, men tverrbarerne og
beereveggenes stivhet var svak. Av tungtrafikk
har det i de siste ar fra Amot grustak gitt op til
100 biler lastet med grus og sten pr dag. Vekten
av disse biler er gjennemsnittlig sikkert 5 tonn
fullastet. Fra godseier Levenskiolds trelastbruk
gar det daglig 3--4 biler som gior op til 5 turer
hver, altsa ca. 20 biler pr. dag, og fra Bogstad
sag noget lignende. Fra Scheyens Bilcentraler
oplyses at rutebiltrafikken om lerdager og son-
og helligdager kan settes til giennemsnittlig 25
biler hver vei. Om hverdagene gar det 7 biler
hver vei. Av lett-trafikk gar det om sendagene
ca. 300 biler hver vei, altsd over broen ca. 600
biler pr. dag. Om hverdagene ca. 100 biler hver
vei. Selv om broen nu inntil videre kunde beere

Barth-Heyerdall

denne tunge trafikk, sa felte man en alt for stor
utrygghet for at noget skulde kunne hende i ret-
ning av at bacreveggene kunde bli pakjent ved
sterke stet, hvorved en katastrofe lett vilde kunne
inntreffe.

Fig. 1. Den gamle fagverksbro. Denne la horisontalt med
stigningsbrudd ved landkarene. [ forgrunnen den provisor-
iske bro.
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Hedmark .......... 304 13.8 12.0
Opland ............ 277 13.4 8.9
Buskerud .......... 278 16.6 6.8
Vestfold .......... 250 18.6 5.0
Telemark .......... 213 13.3 9.5
Aust-Agder ........ 151 10.5 114
Vest-Agder ........ 107 18.2 19.9
Rogaland .......... 162 2.5 14.5
Hordaland ........ 111 17.8 24.0
BeRgen . .. ..o 39 44.5
Sogn og Fjordane .. 48 10.7 34.9
11 (2 (e —— 130 13.2 26.6
Ser-Trendelag ...... 152 22.6 14.9
Nord-Trendelag .... 136 12.9 21.0
Nordland .......... 69 18.4 34.2
TIOTS] moemy ok 9560 37 14.6 35.6
Finnmark .......... 19 17.2 49.2
Tilsammen ........ 3435 19.5 12.2

Fig. 2. Den nye bro sees i bakgrunnen. Brobanen er nu
lagt med samme stigning som veien pa begge sider.

Det blev derior besluttet at broen skulde om-
bygges, og veidirekterens brokontor utarbeidet
velvilligst tegning av bjelkebro med monierdekke.
Heldigvis var de gamle brokar bygget for en bro
formentlig pa 3,6 m bredde. En bjelkebro kunde
derfor anlegges pa de gamle brokar uten nogen
utvidelse av disse. Men da den nye bro er an-
lagt for 4,5 m kjerebanebredde samt smalt for-
taug pa hver side av denne blev veidekket over
brokarene utenfor broen utfert som monierdekke
med samtidig utkragning for en sterre bredde og
for rekkverkets fortsettelse inntil naturlig vei-
skraning kunde nies.

A/S Kveerner Brug leverte den nye bro med
demontasje og montasje for kr. 4 800.

Det var et ganske morsomt tilfelle ved ombyg-
ningen som ieg ma fa lov til & nevne. Det ar-
beide som veivesenet her utferte blev nemlig ut-
fort av den sammme man som bygget brokarene
for den gamle bro for ca. 50 ar siden, murer Jo-
han Olsen, som fremdeles er i Aker veivesens
tieneste og i full viger til tross for sine 78 ar.
Fotografiet viser den gamle hedersmann og hans
2 dyktige senner som begge er meget ansette og
aktede formenn ved Akers veivesen.

MINDRE MEDDELELSER
BENSINSTAS JONER | NORGE

Ifolge ildsfarlighetsinspektorens arsberetning for
1934 var der i Norge ved utgangen av 1934 gitt
tillatelse til i alt 3435 anlegg med nedgravet tank
for opbevaring og -distribuering av bensin (ben-
sinstaSj0n5f)~ Av disse 3435 anlegg er 1184 i by-
omrade (kjobstad eller ladested eller strek pd lan-
det, hvor ildsfarlighetslovens ~bestemmelser er
jort gieldende). Anleggene fordeler sig pa de
enkelte fylker saledes:

Antall
Km offent-
Fylke Ain;eitt;g ngrtgtrc;i ligPyel
pr. anlegg pr.anlegg
Gstiold wieeeereer 333 16.7 5.7
SO% P B e 430 22.4 5.2
Akershus - 189 63.9

Oslo

HOIREK]JYRING I gSTERRIKE

Det for flere ar siden vedtatte lovforslag, hvor-
efter heirekjoring skulde innferes i Osterrike har pa
grunn av de med gjennemferelsen forbundne omkost-
ninger ikke kundet settes i kraft. I landsdelen Kiirn-
ten har man imidlertid innfert heirekjering fra I.
juni d. a., hvortil man har fatt forbundsregjeringens
samtykke. Muligens vil ogsd andre deler av den
psterrikske republikk folge dette eksempel, siledes at
man i en overskuelig fremtid far gjennemfort hsire-
kjering i de viktigste deler av landet.

EN RADIOBIL

Norsk Rikskringkasting hiar nylig anskafiet en
reportasjebil, som bl. a. inneholder et komplett
grammofonoptageranlegg og en liten sender pa
25-—30 Watt. Likeledes de nedvendige spen-
ningskilder for apparatene. Fra store akkumula-
torer pa 12 Volt — 200 Amp.timer fdes kraft til
omformerne. Foruten den nevnte sender — som
skal arbeide pa belgelengder fra 100—200 meter
— er det ogsda meningen a ha med en mindre sen-
der for returmeldinger. Som antennemast be-
nyttes en skjotestang av bambus. Alle apparater
er montert i sma praktiske kofferter slik at all
apparatur kan flyttes ut av bilen og over i bat
eller tog hvis det skulde vare nedvendig. Vi-
dere er bilen forsynt med store kabelsneller, slik
at man kan legge linjer over kortere avstander.

SELVLYSENBE TRAFIKKOPMERKNING

En ny engelsk metallnagle for opmerkning av
gatetrafikken er i hodet forsynt med et krystall
som i merke reflekterer lyset fra automobilenes
lyskastere. Den linje som er markert med sa-
danne nagler vil derved kuune sees tydelig ogsa
om natten.
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DE HENSYNSFULLE MOTORFOLKS
RIDDERSKAP

[ «Aitenposten» kunde man nylig lese folgende
lille notis:

I Kjobenhavn har man dannet en forening, «De
hensynsfulde Motorfolks Ridderskabs. hvis mal og
liensikt uttrykkes giennem navnet. Der er laget
en ferdselscode hvis forste regel giar ut pa at
chaulforene av sig selv skal innfore hovedferd-
selsdrenes ubetingede lorkiorselsrett. De skal
holde tilbake, hvis der er trafikk pd hovedgaten,
hvormed der er fare for sammenstot.

Den annen regel er at der straks skal gis plass
for enhver vogn som onsker a passere bakira.

Ridderskapet fikk allerede ira forste dag veldig
tilslutning.,  Blandt annet har alle Kiobenhavns
drosjechaufiorer sluttet sig til det.

Det tor vecre et heldig grep pa denne mite a
suke & bygge op ferdselssikkerheten ved a frem-
me den enkelte bilkjerers aktsomhet og sans for
hensynstull kjoring.

SVEITS VIL LAGE SPASERVEIER

I Ziirich tradte nylig en forsamling sammen
som radslo om dannelsen av en organisasjon til
anleggelse av gi-veier. Fotgjengeren kan tren-
ge sine egne veier 4 ga pa nar den stadig voksen-
de automobiltrafikk gjor landeveiene vanskelige.
Anlegg og utbygning av spesielle spaserveier som
strekker sig giennem landet i trygg avstand fra
hovedveiene var da ogsi emmnet for disse for-
handlinger som representanter for trafikkcentra-
lene, Alpeklubben, trafiklkforeningene o. s. v. del-
tok i. Det som foresvever initiativtagerne er kon-
struksjonen og uthygningen av slike fotturist-
veier pd bred basis og i samarbeide mellem de
forskjellige kommuner og kantoner. Tanken vant
den storste anerkjennelse; ogsa representantene
for enkelte kantoner tilsa sin moralske og mate-
rielle stutte. Forutsetningen var & markere disse
veiene ved ensartede veivisere overalt.

Motorliv.

EN «TVILLINGVEIl» KJUBENHAVN—ROSKILDE

Ifolge dansk «Motor» har Forenede Danske Mo-
torejere sendt ministeriet for offentlige arbeider
et forslag om anlegg av en ny vei mellem Kijn-
benhavn og Roskilde. Det fremholdes i forsla-

RPSKILDE

get at trafikken p& den nuveerende vei mellem de
nevnte byer er sa stor, at det til enkelte tider pa
dagen er forbundet med vanskeligheter & komme
frem med bil, hvilket medferer en betydelig ned-
settelse av kijerehastigheten. Denne nedsettelse
forokes ytterligere ved at bebyggelsen langs veien
mer og mer antar en fullstendig bymessig karak-
ter, saledes at hastigheten ma innrettes derefter
og derved blir betydelig mindre pa denne landets
viktigste landevei enn pa hvilken som helst lan-
devei i provinsen. Til tross for de store forbed-
ringer som er utfert pa Kjsbenhavn-Roskilde-
veien finner man at den ikke lenger tilfredsstil-
ler de krav som md stilles til Dammarks sterkeste
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trafikerte hovedferdselsare. Den foreslatte nye
vei vil sa godt som fullstendig fere utenom be-
byvggelsen. Man vil derved vaere i stand til 4
gjore veien «fasadelos», idet man ved ekspro-
priasjonene kan legge sadanne servitutter pa de
tilstatende grunnarealer, at man undgar nye vei-
krysninger. Antallet av de veier som vil skjare
den foreslitte veilinje antar man vil kunne redu-
seres betydelig ved hensiktsmessige omlegninger.
uten at dette skal koste store belop. Den nye vei
har man tenkt sig utstyrt med to 7.5 m brede
kiorebaner av betong. adskilt ved et mellemlig-
gende beplantet belte pa 5,0 m. Enn videre en 2.5
m bred sykkelvei pa hver side. Saerskilt bane
for fotgiengere antas derimot unedvendig. da fot-
giengertraiikken forutsettes a holde sig pi den
nuveerende vei, hvor bebyggelsen finnes.

Det ma veare en meget stor trafikk pa denne
vel, nidr der er opstitt spersmal om anlegg av en
paralellvei. Efter en trafikktelling i 1929 var den
op til 3400 kjoretoier i dognet, men er formentlig
nu betydelig storre.

VEITRAFIKKEN MA IKKE HINDRES

Iiolge det sveitsiske blad «Automobil Revues
har generaldirektoren for de tyske riksbaner ut-
ferdiget en tjenestebestenmmelse hvoreiter stasions-
betieningen skal vacre opmerksom pa. at man ved
nivioverganger mest mulig undgiar 4 legge hin-
dringer i veien for veitrafikken. Safremt range-
ringsarbeide som varer i lengere tid er uundgie-
lig. skal dette med passende mellemrum avbrytes
sialedes at de ved avsperringen staende kjoretoier
kan fortsette. Bladet tilfoier at en lignende be-
stemmelse vilde vaere onskelig for Sveits’ ved-
kommende, idet man nemlig ikke kan fri sig for
det inntrykk, at enkelte jernbanefunksionecrer er
tilbeiebilge til 4 opholde bilistene sa lenge som
mulig ved avsperringene.

TRAFIKKPROBLEMER I JAPAN

Den japanske regjering akter & gjennemiore en
vidtgaende motorisering av landet og vil i dette
oiemed avlaste motorkjoretoiene for enhver skatt
og avgift. I forbindelse hermed beskjeftiger re-
gieringen sig med omfattende planer for veibvg-
ging. Det er forutsetningen a tilveiebringe for-
bindelse mellem de store og middels store byer
ved hjelp av moderne automobilveier for derved
a skape grunnlag for motoriseringen. Pa den an-
nen side er jernbanene anmodet om a utarbeide
plan for hurtiggiende godstrafikk.

FYRTARN I SAHARA FOR AUTOMOBILER OG
FLYVEMASKINER

Ved samarbeide mellem flere internasjonale luft-
trafikkselskaper er det opfort 8 store fyrtarn pa
strekningen Roggan (i Syd-Marokko) —Gao (ved
Niger). Disse fyrtarn skal tjene til orientering for
flvvemaskiner og biler og de vil senere bli utbyg-
get som tekniske hjelpestasjoner.

NEDLAGT SPORVEL

En 103 ar gammel sporvei i en av New Yorks
hovedgater er nylig nedlagt og autobussene har
overtatt sporvognenes rolle.

Hermed er den siste sporvogn
de indre bydeler i New York.

forsvunnet fra
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SARBESTEMMELSER
OM MOTORVOGNKJORING

ROGALAND FYLKE.

Fylkesveistyret har vedtatt 4 apne Vormedals-
veien i Hjelmeland for kjering med motorvogn
av inntil 2,0 tonn akseltrykk. I telelesningen er
kioring forbudt. Undtatt herira er skyss med
lege, dyrlege, sogneprest i sognebud, jordmor
samt veivesenets funksjoneerer.

MURE FYLKE.

Fylkesveistyret har apnet bygdeveistrekningen
Tu—Skorge (iylkesgrensen), 3,8 km, for almindelig
biltrafikk pa vilkar av at vekt av vogn i lastet
stand ikke overstiger 2500 kg, at der ikke kijares
i telelosningen og ellers nar lensmannen av hensyn
til veienes tilstand finner 4 matte forby kieringen.

PERSONALIA

Som opsynsmenn i Hordaland fylke er ansatt
midlertidige opsynsmenn sammesteds Nils Midi-
seter, Lars Rykkje, Nils Aarvik og Harald Nonaas.

Som kontorist ved More veikontor er ansatt frk.
Ingeborg Gijertvik.

LITTERATUR

Marcel Piette:
Autogene”.

(Publications de l'office central de I’acetylene et
de la Soudure Autogene, 32, Boulevard de la Cha-
pelle—Paris (1 B.).

I 1932 sette den franske samskipnaden av sveise-
ingeniorer upp ein premi for det beste skriftet um ut-
viding og krymping ved autogensveising.

Hr. Marcel Piette fekk denne premien. Det pre-
mierte skriftet har Marcel Piette sidan gjenomarbeidet
pany, og no er det utgjeve (pa fransk) som ei bok pa
91 sidor.

Denne boka gjev grundig utgreiding um dei ymse
spursmdl vedkomande utviding, krymping, indre
spaningar og anna liknande vedkomande autogen-
sveising og autogen skjering. Med mange enkle, men
tydelege teikningar syner han korleis ymse slags ar-
beidsstykke vil forandre form under sveisearbeidet
kvar der vil bli indre sveisespaningar, og korleis ein
kan motverka desse spaningane og formskiftingane.

Det er rett nok elektrisk sveising som blir brukt
pa brubygg og andre berande byggverk. Ved elek-
trisk sveising blir det minder formskiftc og dermed
minder indre spaningar enn ved autogen sveising.
Men formskiftet og spaningane verkar i same leid ved
dei ymse sveisematane. Nar ein da kjenner lovene
for formfeidingane ved autogensveising og matane til a
motarbeida dette, har ein dermed kunnskap nok til
a forstd og motarbeida dei tilsvarande (fenomen) ved

,, Dilatation et Retrait en Soudure

elektrisk sveising. — Denne vesle boka vil derfor
kunne vera til nytte for dei som arbeider med sveising.
G. F.
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Meddelelser fra Norges Statsbaner nr. 2 —

71935. Innhold:

Voss-Eidebanen apnet for traiikk under nawvn
av Granvinbanen. — Snyltere i materialhandelen.
— Sproitevogner for natriumklorat. — Bro over
Skjeerva. — Faste korrespondenter til Meddelel-
ser fra Norges statsbaner. — Utvikling av Hoved-
banens overbygning. — Litt om kurvekorreksjon
og sporiustering. — Maling av «overfjells i hoie
skjeeringer. — Schives rettelapper for justiering
av jernbanespor. — Statsbanenes driftsresultater
i 1933—34. Statsbanenes fond pr. 30. juni 1934.
— Statshanenes pensjonskasse i 1933—34. — Ho-
vedbanens pensjonskasse i 1933—34. — Staorre
driftsuhell og skader ved flom og ras ved stats-
banene i 1933—34. — Litteratur. — Seertrykk. —
Litteraturhenvisninger til utenlandske tidsskrifter
Iy W —

Dansk Vejtidsskrifi nr. 2 — 1935. Innhold:

Stiftamtmand Fr. Martensen-Larsen. — Den 7.
internationale Vejkongres, Miinchen 1934. — Bi-
drag til Belysning af Spergsmaalet om Vejbaners
Ruhed. — Beskrivelse af Reise til Amerika 1934.
— Veihele@gningers Stabilitetsforhold. — Regler
for Bygning af Automobiler. — Cyklestiers By«-
ning. — Fra Domstolene. — Fra Ministerierne.
— Oifentliggiorte Patentansegninger.

Svenska Vdginstitutet. Mcddelande 45. Arbeids-
beskrivningar for bitumindsa vdgbeldggningar. Ut-
givna och faststédllda av Kungl. Vig- och Vatten-
byggnadsstyrelsen.

Meddelelser fra Vejlaboratoriet nr. 11. Vejlabora-
toriets virksomhet i tiden fra 1. april til 31. mars 1934.

Vejkomiteen Dansk Vejlaboratorium: Stebeasfalt-
beton. Vejledning og Betingelser for udferelsen samt
Forsogsmetoder til Kvalitetsbedommelse.

RETTELSE

I artikkelen om wundersokelse og stabilisering av
jord sdvel for planering som for veidekke inntatt
i Meddelelsene nr. 5, 1935 bes foretatt folgende ret-
telser:

Side 73 iforste spalte 14. linje ira neden skal sta
tangens istedetfor tangent.

1 tabell I pa samme side ber i siste linje sta:
Fast leireblandet sand og grus.

Pa side 47 forste spalte 24. linje fra neden ber
sta fortette istedetfor kondensere.

Pa samme side og spalte skal i 10. linje ira
neden sta «stovet fuktes bare til en dybde av un-

der 4"».

Pa side 86 2. spalte 8. linje fra neden skal sta
heldig istedetior uheldig.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. ar. — Annonsepris: !/, side kr. 80,00, ¥2 side kr. 40,00,
% side kr. 20,00.

Ekspedisjon:

Ingeniorenes Hus. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 24. juni 1935





