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BREMSELENGDER SOM MAL FOR TILLATT KJØREHASTIGHET 
Av ingeniør B. Saarlzeim.

I de gjeldende regler er en vesentlig del av sikringen 
mot ulykker bygget på bestemte forskrifter angående 
farten, uttrykt i kilometer pr. time. Såfremt bremse
lengden alltid stod i et konstant forhold til farten, 
vilde disse bestemmelser være hensiktsmessige, men 
cia dette på langt nær er tilfelle, er de nuværende 
fartsbestemmelser meget urasjonelle. Det er jo ikke 
farten i og for sig, men muligheten for å kunne stanse 
bilen på tilstrekkelig kort avstand, som er avgjørende 
for sikkerheten. Og bremselengden er som alle vet 
avhengig av flere faktorer. 

For å illustrere hvor urasjonelle fartsbestemmelsene 
er, kan vi trekke en parallell på et annet område. La 
oss tenke oss at der i byggeforskrifter blev satt op en 
bestemmelse om at bærende bjelker skal ha en be
stemt tykkelse, uten å 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 
være meningsløs, fordi det ikke er bjelkenes tykkelse, 
men eieres bæreevne og belastningens størrelse det 
kommer an på. 

For en trygg trafikk er elet ikke farten i og for sig, 
men bren�semuligheten og den på stedet forsvarlige 
bremselengde som er det avgjørende. 

Bremselengden varierer sterkt med de forskjellige 
vogners bremseutstyr. Vi har vogner ri1ed tohjuls
bremser og med firehjulsbremser. Med stor og med 
liten anleggsflate mellem bremsebånd og hjul. Vog
ner som krever stor muskelluaft til betjening av 
bremsene og andre som med liten anstrengelse gir 
stor kraft på bremsene. Endelig - og ikke minst av 
betydning - har vi forskjellen mellem vogner, hvis 
bremser er i orden og de, som på grunn av dårlig 
skjøtsel har defekte bremser. 

Bremselengden varierer enn videre med terreng
forholdene. I motbakke kan eler stanses på kortere 
avstand enn i undavbakke. 

Bremselengden varierer i høieste grad med føre
forholdene. Vi har et rikt utvalg av forskjellige frik
sjonskoeffisienter fra glatt, våt is til tørt sommerføre. 

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

Det forekommer mig å måtte være mere betryg
gende for sikkerheten om der i stedet for maksimalfart 
blev fastsatt maksimal bremselengde. I virkelig
heten er forholdet nu det, at en moderne vogn i byer 
ikke har lov til å kjøre fortere enn at den kan stanse 
på 3,5 m (på sommerføre), mens en gammeldags vogn 

kan kjøre så fort at den må bruke 12 111, og videre at 
den vogn som på sommerføre ikke har lov til å bruke 
større fart enn at den kan stanse på 3,5 111, om vin
teren kan tillate sig en fart som bevirker at den må 
bruke 3-4 ganger så lang strekning. 

Det samme forhold finner vi om vi undersøker 
bremselengdene ved den gjeldende maksimalhastig
het på 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, såfremt 
føret er mindre godt) ansees like ufarlig som en vogn 
med ca. I I m bremselengde. 

Dette meningsløse system har man åpenbart vært 
opmerksom på under utformningen av Trygg Tra
fikks utkast til nye trafikkregler, og for å rette på 
saken er der foreslått 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 nuværende regler og 
gjøre arbeidet betydelig vanskeligere for påtale
myndighet og domstolene, fordi det ikke er sil(kert 
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 følge av at efterregulering av forhjuls
bremsene blir neglisjert, dels fordi de med forsett blir 
satt ut av funksjon. For de bilsakkyndige har det 
vært et stadig mas med å få folk til å holde forhjuls
bremsene effektive. 

Trygg Trafikks forslag vil derfor bety at en slags 
tohjulsbremset vogn (en original tohjulsbremset! 
skal kjøre med maksimalt 45 km og kunne stanse pa 
f. eks. 30 m (på sommerføre), mens en annen slags to
hjulsbremset skal ha lov til å kjøre med 60 km fart
og under de samme forhold kunne tillate sig en bremse
lengde på over 50 m, altså 65 % større bremselengde,
hvilket vil si 65 % mindre sikkerhet for den øvrige
trafikk.

Det kunde naturligvis inntas som betingelse for å 
bruke den høiere maksimalfart at alle fire bremser 
skal være fullt effektive. Men da støter vi på de van
skeligheter som det vil skaffe politiet og domstolene 
å bringe på det rene eller skaffe bevis for hvordan 
bremsenes tilstand var i det foreliggende tilfelle. 1 
bilsaker, hvor spørsmålet om bilens fart har betyd
ning for straffeskylden, blir det ikke nok som nu, å 



90 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN Nr.6-11.J::!5 

Relafjol7en 1nelle1n bilers Farf og bren1se!engder 
under Forsijellige Forhold 
{ihi(fe 17rak!iske f'orscik) 

y. 

.2 601----+--+---l,il----++-----;1C---+---,.c--i----t--'l;---:;;,!"�---1

� 
E 

71=02 

....._ 

130 l-------/----l-,'+--,'--'---i''+-----+
---c

:;;;l,-"'�---+-----+---=-f-'"""'"-----l 7l = 0 os
....._ 

�X,
::t:: 

201-+H-i'-f--t---,>""'--+-----c,._..,_-=-+-----11------+----t-----+---I

0 IL-----'--'--....... __ __. ___ .__ __ _.__ __ _.._ __ __._ __ __. 

10 20 Jo 40 50 60 70 80 

Bremselengde ™ 
.,. i m.

Linje X
1
-X

1 og X2
-X2 angir de nu gjeldende 

fartsgrenser i byer, resp. på åpen landevei. Skjærings
punktene med de forskjellige kurver viser hvilke 
bremselengder man kan få under varierende_ føre
forhold og varierende bremseutstyr. Det kan ! byer 
gå fra 3,5 m til ca. 50 m, på landevei fra 12,5 m til over 
80 m. Disse to linjers skjæringspunkter m.ed kurven 
for friksjonskoefficien t 0,2 som svarer til bremse
effekten på sommerføre med de nu gjeldende for
skrifter for bremsenes virkningsgrad, gir de bremse
lengder som ifølge de nugjeldende fartsbestemmelser 

skaffe rede på om farten var over maksimalfarten. 
Der må bringes på det rene om den var under 45, eller 
mellem 45 og 60, eller over 60 km pr. time. Der må 
videre bringes på det rene om vognen hadde tohjuls 
eller firehjulsbremser. Og der må endelig skaffes 
klarhet over om alle fire bremser var effektive. Kan 
så vognføreren få regulert sine forhjulsbremser før 

må ansees forsvarlige - 12,5 m i byer og 40 111 på fri 
landevei. 

Det foreslåes at kjørehastigheten 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 strøk 
ansees 15 m - linje Y

1
-Y

11 
og for landevei 35 m 

-linje Y,-Y
2 

subsidiært 30 m. Farten vil da måtte
variere, i byer fra ca. 13 km/time til ca. 50 km/time og
på landevei fra ca. 20 til ca. 80 km.

politiet får anledning til å prøve vognen, vil han kunne 
undgå straff selv om farten var optil 60 km, mens han, 
om der hadde vært anledning til øieblikkelig kontroll 
kanskje skulde hatt straff for en fart på 46 km/time. 

Efter min opfatning fører ikke Trygg Trafikks 
forslag frem. Det som har vært tilsiktet, at vogner 
med godt bremseutstyr skal ha lovlig adgang til å 
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kjøre fortere enn andre er søkt gjcnnemført på en 
måte som er urasjonell og skaper vanskeligheter. 

Av de her nevnte grunner og som folge av diverse 
erfaringer som sakkyndig i politisaker, vil jeg foreslå 
at man forlater det nuværende system og istedet for 
maksimalfart innfører bestemmelser om maksimale 
bremselengder. Det blir som man i det før nevnte 
eksempel ikke satt op forskrifter for bjelkenes tyk
kelse, rnen for deres bæreevne. 

Systemet er forsåvidt allerede delvis benyttet, idet 
trafikkreglenes § 14 fastsetter bremselengden ved 
private utkjorsler og lignende til "straks" og§ 13 be
stemmer at den maksimale bremselengde i gatekryss 
og lignende skal være tre meter. I gatekryss kan det 
være fullt forsvarlig, bortsett fra at man forser sig 
mot bestemmelsene, å kjore med betydelig over 12 
km, men det kan også være uforsvarlig å kjøre med en 
fart som ligger helt ned til 10 og derunder. Det beror 
på føreforhold, bremser og utsikt. Men det som alle 
visstnok er enig om er, at det er uforsvarlig ikke å 
kunne stanse på 3 m. ved innløpet til et gatekryss. 
Det er selv_agt lettere for påtalemyndighetene {1 ta 
en avgjørelse når spørsmålet i en kollisjonssak dreier 
sig om hvorvidt vedkommende hadde stanset på 
under 3 m enn når det sl<al bringes på elet rene om 
farten var over eller under 12 km/time_ 

På samme måte burde det kunne bli enighet om 
hvilken maksimal bremselengde som skulde ansees 
å være passende i byer og tettbebyggede strøk og på 
landet, og ·det betydelig lettere enn der kan opnås 
enighet om en maksimal fart. · 

Hvilke tall man skulde sette op måtte bli gjenstand 
for overlegninger. Efter de nuværende bestemmelser 
trafikkreglenes 25 km for byer, og forskriftenes om 
minimal bremseeffekt 20 m ved 32 km fart, sludde 
maksimal bremselengde i byer kunne regnes å være 
J 2,5 m. Der er nu fremsatt forslag til forandring av 
forskriftene slik at der skal forlanges av bremsene at 
der skal kunne stanses på 12 m ved 35 km fart. I 
tettbebyggede strøk (og formentlig da også i byer) 
foreslår Trygg Trafikk fartsgrensen satt til 40 eller 
35 km. Disse tall sammen peker igjen i retning av 
at bremselengden i slike strøk bør være maksimalt 
ca. 12 m. Jeg antar at det da måtte være mulig å bli 
enig om en maksimal bremselengde for disse steder 
på 15111. 

For åpen fri landevei er 1naksimalfarten nu 45 km. 
Den tilsvarende bremselengde efter forskriftenes for
dringer til bremsene blir omtrent 32 m. Men de ny
foreslåtte fordrin&er til bremsenes effekt og med 
Trygg Trafikks 60 km maksimalfart får vi en bremse-

lengde på 35 111. Man måtte formentlig kunne bli enig 
om et tall på 30 til 35 111 som største tillatte bremse
lengde. 

Med slike tall, 15 111 maksimalt tillatt bremselengde 
i byer og tettbebyggede strøk og 30 m på åpen lande
vei, vil avgjørelsen av kollisjonssaker bli · betydelig 
greiere enn nu. I mange, kanskje de fleste tilfelle har 
man opgaver over b_remselengden og det eneste som 
da må avgjøres skjønnsmessig er om forholdene p{1 
stedet er slik a_t den maksimale bremselengde var 
tillatelig. 

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

Men når det gjelder alrninclelig fartskontroll, hvor 
der altså ikke hender noget galt eller hvor der ikke 
foretas eller behøver å foretas nogen bremsing, der 
vil der kanskje savnes midler til å bevise at farten 
har vært for stor. Uten midler er man dog ikke. Der
som den observerte fart ligger over den grense som 
betegnes ved den høiest mulige friksjonskoefficient 
kan man med trygghet slå ned på synderen. 

Det er jo ikke helt sikkert at det er nødvendig å 
foreta slik kontroll, men såfremt man vil forbeholde 
myndighetene adgang til elet og gi greie bestem
melser til det bruk må der ved siden av de maksimale 
bremselengder også fastsettes maksimale kilometer
tall, men da helst som underordnede, subsidiære be
stemmelser. Den subsidiære fartsgrense burde da 
kunne settes noget høiere enn Trygg Trafikk foreslår 
for landveiene, fordi man efter dette prinsipp allike
vel får betydelig større sikkerhet enn dets forslag byr. 
Når Trygg Trafikk f. eks. setter som maksimum 60 
km, uten å skille mellem sommer- og vinterføre så 
gir dette et så stort spillerum i bremselengder, at man 
tryggere kunde sette f. eks. 70 km, når det blev ut
trykkelig sagt at dette gjelder under de gunstigst 
mulige bremseforhold. 

Den endelige formulering av ·disse nye fartsbestem
melser måtte nøie overveies. Jeg kan forslagsvis an
tyde følgende som et skjelett for bestemmelsen: 

"Der må aldri kjøres fortere enn at man kan stanse 
på en tredjedel av den veistrekning som man har helt 
fri og oversiktlig foran sig. Den største tillatfe bremse
lengde, som kun er tillatt når forholdene i enhver hen
seende er slik at det ikke kan medføre fare, skade eller 
ul�mpe av nogen art, er 15 meter i byer og tettbygde 
strøk og 30 meter utenfor disse strøk. Dessuten er 
den største tillatte hastighet under de gunstigste 
bremseforhold begrenset til 45 km i b)'er og tettbygde 
strøk og 60 km utenfor disse strøk. 
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VEGBYGGJING I TYSKLAND 
Av ingeniør G. A. Frolwlm.

I Tyskland har dei funne restar etter veg,ar so.rn 
vart bygde i gamalgerrnansik tid. Millom anna 
,har d-ei i Nord-Tyskland djupt nede i myrar funne 
restar av rkavlevegar. 

Men det var vel helst romarane s•om sette meir 
fart i vegibyggjinga i Tyskland. Romarane bygde 
11eire lange vegar i Tys·k!land, vegar med god 
vegbane og som kunde tola tung trafikk. 

Fleire stader finn dei stykke av desse sterke, 
steinsette mmarvegane. Surne av dei var •i bruk 
i lang tid, og nyare vegar har surne sfader bhtt 
,bygde der dei gamle romarve-g,ane låg. 

iDer gjekk romarvegar frå Frankrike til Kølill, 
KobJ.enz og Meinz. Ein romarveg gjekk langs 
Rhinoo på vestsida. Ein veg vart bygd frå ItaHa 
over Alpane til Augsburg. 

I millomalderen heldt dei gamle wmarvegane på 
å forfalla. Då kom krosstoga. Dei trong vegar. Dei 
giaml-e mmarvegane var-t vølte. 

Seirvare var det handelen som !rong vegar til 
vareiføPing. Serleg v,ar det vel s•allhandelen som 
gj·orde sitt ·til a,t vegane )aut vølast og ha1\dast 
istand. 

M,en 1fyns,t ut i <let 19. hundradåret :kom det meir 
fart i vegbyggjinga i Tyskland. 

·Hei'it NI no nyleg viar der ,ikkje noko samlande
sentrailstyre lfor vegstellet i Tyskland. I namnet 
ihadde det tyske rike-t surne rettar når det galdt 
vegstellet. Men ii ·praksis vart der ikkie gjort 
noko frå riket sii side. -

Det var dei einskilde landa, som t. d. Bayern, 
Baden, Sadhsen, Wiir-tember.g eller i Prøysen dei 
eirnskilde provinsane, siom t. <l. Reinprovinsen, 
Hannover, Brandenburg, Austprøysen, eller land
,krinsane ,og g.emeindene, som hadde med veg
stellet ,å gj-era. Der kunde difor Jkkje bli den ein
skap og plan i vegbyggjinga i Tyskland som i 
andre land med sterkt sentrailstyre for plan
leggjing, byggjing og vedlikehald av dei vikti
gaste vegane. 

Det vart nok bygt mange framifrå gode vegar 
i Tysklamd i denne tida. Men det var ofte stor 
·ulikskap i .byggjemåte i dei ymse provinsane m.m.
Der var ikkje store, gjenomgåande Piksveg-ar. Sers
g.ode .provinsvegar kunde surne stader vera av
b!iOtne eiller mest ubrukamde nær provinsgrensone
eller der dei gjekk gjenom småbyane, dorfane.
Gienorn man:g·e sl�ke småbyar er gjenomgångs
vegane so smale ,og krokete og dertil med shlkt
dårleg vegdekke, at desse sta-dane er eit stort
·hefte for ferdsla. Grunnen til dette er at kvar kom
mune ofte held istand vegen på sin grunn. Utan
for byane er det kanskje landet eller provin
sen som har vegen � byggjing og vedlikehald.
Innarnfor bygrensone derimot, sjølv wn dorfe�1 er
sers liten, er det gemeinda (kommunen) som har

kostnaden. Dei 1har kanskje ikkje råd eller vilje 
til å kosta på denne vegen. Ofte er det sagte 
kostesamt å byggja um vegen gjenom slike dor
far. for husa er bygde heilt inn på den smale og 
krokete vegen. 

Vegvedlikehaldet og vegbyggjinga var ofte skift 
på mange innan ein og same lands.Juten eller 
bygda. Dei som frå rfyrst av hadde fttt kostnaden 
med ein vegstubb, dei vart sitjande med denne 
byrda, sjølv um t-ilihøva bnigd,a seg. Ei lita, fatig 
bygd -hadde ikans:kje ein veg -der det frå fyrst av 
var lite ferdsel. Seinare, serleg etter at hilane 
auka 1i ta-I, ,kunde ferdsla kanskje auka til det 
mangedobbelte. Den vesle, fat>ige k1ommun,a hadde 
ikkje råd til å 1halda denne vegen i so god stand 
som den store ferdsla kra vde. 

Alt dette gjorde at der var liten einskap i veg
byggjing og vegvedlikehald. V.egane var mange 
stader ikkje so tidhøvelege som ,i andre land med 
eit godt vegstell. 

E·in grunn til at gjenomgång,svegane vart so 
forsømde var den ovsterke stade som iarnvegane 
.hadde i Tyskland. Dei rekna med at jarnvegane 
skulde ta all langferdsla. Vegane skulde berre 
føra folk og vamr fram til jarnvegstasjonen. 

I mange landslutar kunde vegane likevel vera 
sers go-de. Dei siste åra vart der ogso bygt nokre 
nye, framifrå gode bilvegar. Soleis kam bilv-egen 
Køln-Bonn nemnast. Denne ve,gen -er 20 km. lang 
og er by.g.t berre .for ,bilkjøyring. Berre på tre 
stader kan bilane koma 'inn på vegen. Denne ve
gen ,har 12 m. breid kjøyrebane og dertil 2 m. 
breide bankettar på kvar side. Desse ·bankettane 
har og fått eit Jettare vegdekke. Vegdekket har 
soleis ei samla •breidd på 16 m. Denne vegen er 
bygt for 120 km.s fart. 

framhald •av denne bilvegen var planlagt nord
over .frå Køln til industristnok,et ikring Essen. Ar
beidet på dette stykket .ha-dde alt i 1933 teke t,iJ 
ved Opladen. 

Ein likna-nde bilveg var bygt ved Berlin. 
Dei sist,e åra ,ha,dde de·i !le-ire stader te"ke til å 

byggja umgåingsveg-ar utanfor dei småby-ane som 
var mest til meins for gjenomgangsvegane. På 
denne måten fekk dei etterkvart !leire bra gode 
gjenomgangsvegar. Ein s,l,ik veg vart bygt i 1933 
frå Frankfurt am Main til Wiesbaden. 

På mange vegar vart det etterkvart lagt nye 
gode vegdekke. Der var gateste·insdekke, helst 
smågatestein, asfalt- og tjæredekke, og surne sta
der betongdekke ,og sement-pukkdekke. 

Det var surne priva t,e samskipnader, som t. d. 
Studienges-ellsohatt flir Automob,iJ.strassen (Stufa) 
som gjorde my;kje for å !inna dei beste vegdekke 
og ibyggjemå tar. Noiko samla offentleg styring 
med dette var det som nemnt ikkje 1i Tyskland. 
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Jernbetongdekke blir bygt på riksautobanen nær Frankfurt a.'Main. 

Dit var det Hitler i 1933 greip inn og fekk lagt 
det tyske vegstellet inn under riksstyret. 

Alt i februar 19.13 kom Hitler med ei utse.�n 
som tyd el eg forte I at han vil fremja den tyske 
vegbyggjinga. Pfi ei autolllobilutstilling sa han i 
ei tale at i framtida vil ein ikkje døme levestan
darden til eit folk etter storleiken p;t jarnvegs
nettet, men etter lengda J){t dei vegane som hover

fa,r bilfersla. 

Fyrste steget sont vart i.dort var å letta pft 
b-ilskatten, slik at det blir billegare å halda bil,
scrleg- når bilen er bygd i Tyskland.

Deretter kom kunngjeringa den 27. jun·i 1933. Då 
vart det tilsett ein generalinspektør for det tyske 
vegstellet, ,dr. ing. Todt. Og då vart det kunn
:s.iort at der i Tyskland skal byggjast eit nett av 
sokalla «l<eiohsautobaner». Det er eit stormaska 
nett av serleg godtbygde bilvegar som skal binde 
saman heile Tyskland. Dei nøgjer seg altso ikkje 
med herre einskilde sa111bindingsvegar 111illo111 dei 
viktugaste samferdsels-knutepunkta innan riket, 
t. d. millom dei største byane, slik som det er
gjort i surne andre land.

Den samla lengd av dei riksautobanone som er 
planlagde ,og som skal byggjast i fyrste umgang, 
er 7000 km. Desse autobanone skal gjera det 
111ogeleg å fara snøggare enn på dei snøggtoga 
som går no. t:ndå går desse snøggtoga meir enn 
100 -km. i timen. 

Dei dryg-de ikkie lenge 111ed å fyrebu ar.beidet. 
iV\ange ingeniørar vart sett i sving med utarbei
ding av planer 111. 111. Og alt den 23. september 
1933 kunde arbeidet ta til. Det var Hitler sjølv 
som tok det fyrste spadestikket nær Frankfurt 
am Main, då arbeidet vart sett igang på riks
autobanestykket Frankfurt am Ma·in-Mannheirn. 

Dei rekna med at det vil kosta 700-800 mil
lionar RM {1rleg ft gjenomføra ,dette programmet. 
Desse ,pengane går for det meste beinveges til 
vegarbeidarane. Men dei r�knar med at desse 
pengane dessutan skal fremja arbeidslivet på an
dre måtar. Industrien får auka arbeid m. a. med 
levering av ei mengd store og små ve•ibyggjings
maskinor, bilar o. I. Arbeidarane skal ha mat 
og klæde 111. 111. Det eine dreg det andre etter 
seg. - De·i reknar at 250-300 000 mann beinveges 
og umveges •har fått arbeid som fylgje av denne 
planen. 

Der har vare stor arbeidsløyse i Tyskland dei 
siste åra. Våren 1933 var der soleis 5,5 millioner 
arbeidslause. Desse arbeidarane lyt ha livsupp
hald likevel. Dtt er det sjølvsagt ein iyremun um 
dei kan gjera gagn for mat og klæde. Ein stor 
part av byggjekostnaden med desse autobanone 
!aut likevel utbetalast som arbeidsløysetilskot. På
den andre sida vil ein stor part av byggjekostna
den koma innatt i statskassa som skattar o. 1.
,frå alle dei som beinveges eller umveges får ar-
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beid med autobanone. - Berre ein liten part av 
den samla byggjekostnaden er soleis beinveges 
utlegg tfor statskassa. 

.Dessutan lyt ein rekna med den veldige fyre
munen ·som det er for nasjonen at so mange iolk 
kan ha;ldast i arbe,id. Alle desse ,får uppøving. 
Dei 1får nytt mot og arbeidsvilje. Det er ei stål
setiing av nasjonen som ikkje kan verdsetjast høgt 
nok. - Ein kan merka det på mange måtar at 
dei no prøver å stålsetja, vekkja upp det tyske 
folket. Den store samskLpnaden «Kraft durch 
Freude» arbeider ogso mot dette målet. Dei vil 
få folket gla,de, setia mot .1 folket. Då meiner dei 
at folket ,blir friskare, sterkare og meir arbeids
ført. 

Dei tekniske planone er ikkie mindre storlagde. 
I andre land er det vanleg at det gamle vegnettet 
blir umbygd og utvida. Men i Tysk.Jand fann dei 
ut at dei vilde byggja eit .heilt !}Ytt vegnett. Og 
dette nye vegnettet, riksautobanone, skal brukast 
berre av bilane. Køyref.arten skal ·kunne vera 
sers stor, 100-150 km. pr. time, ja, kanskje større. 

Kvar køyreretning ,har si køyrebane. Vanleg 
er kvar .køyreJbane 7,5 meter breid med ein 2 
m. breid banket på ytre sida. Millom begge
køyrebanone 'er ei 5 m. breid stripe med mat
jord, Hlplanta med hekkplantar for å hindre blen
ding frå møtande bilar på hi ·køyrebane. Desse
aut,obanone er fri anslag plankryssing. AiJ!e andre
vegar og iarnvegar blir ,førde over eller under.
All inn- og utkøyring må gå med køyretningen
og aldri kryssa :ferdsla på sjølve ,autobana. Innpå
køyringsvegen blir vanleg førd parallelt med
hovudkøyrebana eit stykke, slik at den innkøy
rande bilen skal kunne passast inn i 1ferdsla utan
samanstøyt. -

Vanleg er mindste radius for svingar i horisontal
planet 2000 m. og største stigning 2,5 pct. Men •i 
,fjell-lende kan byggjast med radius ned til 400 m. 
og stigning upp til 6-7 pct. D e r kan køyre
banone vera ned til 2 X 6 m. breide, bankettane 
kan vera smalare •og midtstripa kan sløyfast heilt. 
Der berre liten trafi.kk kan ventast, blir ogso ,bygd 
slik smal veg. Dei to køyrebanone kan so leggjast 
noko .frå ·kvarandre i ulik høgd dersom lendet 
gjer dette naudsynt. 

Det blir lagt stor vekt på at vegen ligg godt i 
lendet, både for å få god lineføring, vakker byggje
måte og godt utsyn frå b:ilane som køyrer der. 
Tilplanting skal nytta·st til innklæding av skrå. 
ninger •i fylling og skjering. 

Desse •breide vegane som skal byggjast med 
strenge .kr.av til stigning og ,lineføring, krev sjølv
sagt veldige p!aneringsar,beid. (Planumsbreid ca. 
24 m + grø.fter). Sjølv i sers flatt lende var der 
lange skjeringar. Der er ofte ma11ge andre trafikk
Hnor som skal kryssast. Den store frie traifikk
høgda og den slake stigninga krev då lange skje
ringar el.ler fyllingar. Dei prøver på ikkie å få 

mange overgangar frå skjering til fylling. for 
dette vil oftast valde vanskar med ujamn setjing. 

Ein skul de tru at desse vegane vart ,bygde mest 
mogeleg med handarbeid. Då vilde fleire mann 
få arbeid på veg.ane. Men det kan vel vera ein 
.fyremun at ogso andre greiner av arbeidslivet får 
meir å gjera. Desse veldige arbeid kan vel ogso 
gjernst mykie billegare med moderne maskin
anbeid. Begge des se syn små tane er det vel som 
har ,ført NI at der blir nytta so mange store ar
beidsmaskinor. -

Dei st�re skjeringane blir uttekne med grave
,maskinor. Massone blir iørde i tippvogntog pi't 
skjenegong og med lokomotivtrekk. Der blir ogso 
brukt bandtransportørar. Dei store fyllingane blir 
utlagde flo for flo. Kvar flo som er pålag 1,5 111 

høg bVir efter,kvart stampa med 2 tonn tunge malm
lodd. Loddet �iar 80 X 80 sm grunnflate og blir 
førd av ·ein ·kra-11 ,på beltevogn. Loddet blir lyft 
2,5-3 m. og fell derfrå fritt ned. Med ikring 
24 slike slag på .kvar stad ,blir 1fyllingane saman
pressa 20-27 %. Fyllingane :blir på denne måten 
mest like faste som den naturlege grunnen. - Der 
blir surne stader brukt andre slags stamparar. 

Der lyt sjølvsagt byggjast mange bruer og veg
ovenføringar. SJ.ike byggverk trengs! over elvar, 
djupe dalsøkk og ved •kryssing av ,andre trafikk
linor. - Dei breide køyrebanone gjer at dette 
bHr ,heller store og dyre byggverk. Ofte blir det 
bygt tvo bruer jamsides, ei ·bru for kvar køyre
bane. - Dei fleste bruene, serleg dei mindre, blir 
bygde av jarnbetong. Men der bJ.ir ogso bygt 
,mange stålbruer . .Då bruker dei oHe -bjelkebruer, 
klinka ,plateberarar. Ei slik skal 111. a. byggjast 
40 km sydaust for Munchen. Det er Mangfall-brua 
som har tre opningar 90, 108 og 90 111, og der 
brnbana kjem 68 m over elvebotnen. - Denne 
bma har 21 m breid brubane på to platebereveg-
gar i 12 5 m fråstand. Dei to stålveggene veg ' I 

tilsaman ikring 2700 tonn. 
Enno større bruer blir bygde ·over elvane lenger 

nord i Tyskland. 
Desse aut,obanone får sjølvsagt sers godt o·g 

sterkt vegdekke. På surne stykke skal nyttast 
vegdekke med •tjære og asfalt som bindemiddel 
Men mest ane dei vegdekke som no er lagde eller 
er i arbeid er av jarnbetong. Jarnbetongdekket 
blir frå 20 til 25 sm tjukt, derav underbetongen 
13-18 sm. I underbetongen blir blanda i,kring 270 
kg sement pr. m3 , i overbetongen 350 kg. 

Betongdelkka på fast grunn (i skieringar) får eitt 
armeringslag, mil lom under- og overbetongen J: 

7 sm under overflata. Der blir brukt punktsveisa 
rundstålnet:t, sokalla «Baustahlgewebe» til ar
mering. 

Dei bruker mykje maskinor til vegdekkearbei
det. Til å køyra desse maski1wne '))å og til side
avgrensing av betongdekket blir det langs kvar 
side av dei 7,5 m breide køyrebanone lagt ei rad 
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25 sm X 25 sm tjukke stakkar. Dei er skøytle 
saman med stål-laskar. Eller der -blir støypt ein 
25 X 25 srn jarnbetongkant. Ovanp[1 desse stok
kane ligg eit kanalst[tl med ryggen upp og utiora 
med tre. På dette kanalstttlet går so dei tunge 

maskinone. 
Fyrst køyrer dei no iram ei maskin som !agar 

rett planering. So køyrer dei over med lette val
sar og eller vibras.io11s111askinor for [1 f{1 fast pla
num. So blir impregnerte iugebord (eller impreg
nerte «cellotexstrimlor») for rnidtiuge og tverr
fuge utsette. Dei 7,5 m breide platone ff1r midt
fuge. Tverrf11gefr[1stand l2-l7,5 m. Planum blir 
vætt fyrr beton.2:en skal leggjast p[t. Sernent, 

sand. pukk og armeringsst[tl blir fra'lllkøyrt p[1 
skienegong fr[t jarnvegsstasjonen. 

Underbetongen ,blir blanda, tømd i rnaskindriven 
utførar som so køyrer betongen dit han skal tø
mast og jamnar han ut der. So kjem den motor
drivne betongstarnparen og stampar underbeton
gen. Til underbetongen blir ofte brukt vi-brasjons
stamparar. (Pressluft). Dei ierdigsveisa arme

r.ingsstftlflaka blir utlagde. 
Overbetongen blir blanda i ei onnor blandema

skin, utkøyrd og utjamna av ei1t ny betongutførar 
og stampa av ein ny ,betongstampar (strassenfer
tiger). So kjem ei fugesk.ieremaskin og sk.ier 
fuge i overbetongen midt over dei fugeborda som 
var sette d unclerbetongen. Tilslutt avrunding av 
fugekantane og avglatting av betongflata. So køy
rer clei fram ei v,ogn med tak over for å verna be
tongen mot solstr{11ing og utturking under bindin
ga. Næste dag ikøyrer dei ta'kvogna vidare fram 

og legg våt jute på betongflata. Jutelaget skal 

halelast vått i 14 dagar. 
Når den eine køyrebana er ferdig og beresterk 

nok, bl.ir den andre køyrebana laga p[t same må

ten. 
Betongvegdekke på fyllingar får dobbel arme

ring. Då blir fugeborda (ev. cellotexstrimlone) i 
underbetongen utsette på vanleg m11te. Der blir 
so utbreid! eit 6-8 -sm tjukt lag unclerbetong, 
utan stamping. Det fyrste laget med sveisa stål
nett blir utlagt, og so ,blir underbet,ongen utlagcl 
og utjamna .i full høgd med hjelp av utførings
vogna. Underbetongen blir stampa med hanuner

stampemaskine eller med pressluftvibrator. Det 
øvste armeringslaget blir utlagt og deretter blir 
eventuelt fugestålet (stållinjalar) for tverrfugene 
utsett. So kjem utiøringsvogna med overbeton
g-en, ,botnklappane blir opna, betongen fell ned og 
vognbotnen stryk han ut med jamn ,høgd. So kjem 
hammerstarnparen, - fyrst med avstrykeplanken 
,og hamrane i arbeid, deretter med stampeplan'ken 
og vibrasjonsglatteskjena i arbeid. Når betongen 
er høveleg bunden blir fugeståla upptekne frå 

tverrfugene, ei fugeskjeremaskine !agar midtfuga 
og fugekantane blir avrunda. 

Det blir brukt ymse typor av byggjemaskinor 
b11de for planering og for vegdekke. Arbeidsmå
tane kan derfor ogso vera noko ulike. 

Kvar av dei to ferdige betongdekka skal på 
rettlina veg ha 1,5 % fall utover frå den tilplanta 
midtstripa. I svingane har begge køyrebanone 
fall innover mot bogecentret og då upp til 5 o/o. 

Dei breide køyrebanone og sterke vegdekka for
tel oss at dei venter stor trafikk med tunge snøgge 
bilar p{t desse autobanone. 

Dei har alt no i Tyskland nokso stor varefø
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 t,o-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 føra varone billeg og tevla 
med jarnvegane sjølv p·å store føringsleugder. 
Den største fyremunen er at clesse bilane kan 

henta varone beinveges frå lagerhuset og levera 
bein veges til mottaka ren. 

Det •lrnn tenkjast at der pft dei nye autobanone 

blir køyrt med enno tyngre vognar. Desse gode 
auiobanone vil gjera drjftsutlegget og vognved

li'kehaldet mindre, og dermed blir føringa enno 
billega re. 

Tilføringa til autobanone må vera god. Dei vik
tigaste tilføringsvegane og andre sambindingsve
gar blir derfor ogso sette istand. 

Der er ikkje meir enn 1 bil på kvar 100 menne

ske i Tyskland 110, medan det i landet vårt t. d.

er 2 bilar på kvar 100 menneske. Rett nok er dei

tyske bilane større og betre utnytta enn dei nor

ske. Men no ,blir det gjort rnykje for å auka talet

på bilar. Mange store l.Jilfabrikkar har fullt UPP

å gjera. M. a. leverar clei ogso mange bilar til

riksvernet. Det kan soleis nemnast a1 ein bilfa

brikk !agar 1000 serlege 1nmitærbilar kvar månacl.

Andre hilfabrikkar skal laga tilsvarande mengder,

vart det nemnt. - Dette var små fires·etarar som

kan gå på dårlege vegar, ja kanskje i lett lende.

Desse •bilane er soleis ikkje bygde serleg for

riksautobanone. 
Fleire av dei tyske talarane på den 7. interna

sjona•le vegkongressen stre·ka under at Tyskland 
hadde berre fredelege fyremål med elet nye gode 
vegnettet. Dei vilde nytta ut dei arbeiidslause til 
å byggja landet slik at arbeidslivet kan fremjast 
og levevilkåra kan bli betre. Den store arbeids
drifta skal selja nytt mot i folket og hjelpa el-ei 
økonomisk. Samarbeidet for å løysa denne store 
uppgåva skal sveisa folket saman, liksom clei nye 

autobanone ska·l binda landet saman. 
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GRAFITT SOM SMØREMIDDEL, SÆRLIG FOR BILER 

Av ingeniør 1-1. Bugge. 

Grafitt er en varietet av kullstoff som fore
kommer flere steder i naturen. Det er grålig 
med meta,flglans, fett å ta på og like biødt som 
tal•kum. Graiitt er en iorholdsvis god elektrisk 
leder og tåler dessuten meget høie temperaturer. 
Derfor 1har det lenge vært i bruk innen industrien, 
som smøremiddel ved høi temperatur hvor olje 
ikke .kan brukes i støperier, 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 °/o aske. Derfor an rikes den ved 
utvaskning og flotasjon og i Tyskland fremstil
ler man nu et temmelig rent produkt ved utvask
ning med forsk.iellige syrer. Imidlertid er det 
den kunstige grafitt som har skapt de grafitterte 
smøremidler. 

Omkring år 1900 fant E. G. Acheson en metode 
til fremstilling av grafitt. Ved meget høie tem
peraturer, -0pJil 3000

° 
C, omdannes almindelig

kuMstoif i nærvær av visse andre stoffer til gra
fitt som er meget ren. Acheson prøvde mange 
råstoffer og det beste, som nu brukes til frem
stilling av kolloidalgrafitt gir produkter med op
til 99,82 °/o kullstoff. Denne kvalitet har en meget 
va·kker glans og er særlig •bløt. 

Grafitt har samme evne som olje på vann, små 
mengder kan dekke en forholdsvis stor flate. 
Krutt ,lYlir rystet i en trommel med litt grafitt
pulver og får derved et tyndt grafittbelegg på 
overflaten. Man kaller dette for å «grafittere» og 
graiitteringen utføres dels f,orat kruttkornene skal 
bli elektrisk ledende på overflaten, dels forat 
de skal gli lett i lademaskinene. På samme måte 
kan også metallilater grafitteres. 

Hvis man blander grafitt og olje, vil grafitten, 
selvom den er meget finpulverisert, efter hvert 
sette sig på bunnen av olien. Fø,rst når partik
kelstørrelsen blir mindre enn 1/10000 mm kan 
man få en holdbar blanding. Man kaller et slikt 
produkt ior lwlloi<lalgrafitt. Den enkleste måte 
å prøve et preparat på, er å fortynne det med 
bensin og filtrere det. En kolloidalgrafitt har 
partikler som er mindre enn filtrets porer og vil 
derfor gå gjennem det. Og en slik prøve kan i 
mange tilfelle være påkrevd. Det ·er virkelig pre
parater på markedet som utgir sig ior å være kol
loidale, men ikke er det. 

Grafitt er et helt indifiere11t stoff som ikke un
der nogen betingelser kan reagere med oljen, og 
den forandrer heller ikke oljens fysikalske kon
stanter som spesifikk vekt, viskositet, kold test 
0. s. v. Derfor må man alltid bruke den riktige

oljetype sammen med kolloidalgrafitt. Oljen må
selvsagt v1;ere syrefri. Hvis det er syre til stede,

vil denne angripe smøref.latene. Videre er den

skadelig for kolloidalgrafitlen. Men en god smo
reolje skal være syrefri. 

De kolloidale grafittpartikler er praktisk talt 
av samme størrelsesorden som ol.iemolekylene og 
føres derfor med oljen gjennem oljefiltre og de 
fineste kanaler til alle smøreilater. På disse 
danner det sig eiter nogen tids forløp et tynt 
grafittspeil som ikke kan v.askes bort. men bare 
fjernes ved slitasje. Dette belegg, grafoidfilrn 
som det også kalles, er videnskapelig undersøkt. 
Shll\V p[1viscr det ved hjelp av mikrofotografier. 
og Mabery beregner tykkelsen til ca. t/1000 cm. 

I sin bok skriver Falz om innkjøring med kol
loidalgrafitt at denne blandet 1110d olje i bestem
te forhold suger sig inn i metallets fine porer og 
ved trykket og gnidningen på smøreflaten opnåes 
en overordentlig fin polering som man ikke kan 
opnå med vanlige midler. Samtlige ilater mr efter 
en viss kjøretid et gråsort, skinnende h[1rdt gra
fittspeil. Ujevnhetene i metallet er forringet til 
det praktisk mulige, og som følge herav kan smø
reskiktet v,cre meget tynnere. Det vil igjen si at 
et lager som er innkjørt med grafitt t[lier lanl!:I 
større påkjenning efterpå. 

Mens man ved vanlig innkjøring jevner flatene 
ved å slite ned alle forhøininger, hvilket skjer p[1 
bekostning av klaringen, utfyller man fordypnin
gene ved innkjøring med kolloidalgraiitt og opn[1r 
samtidig den ovenfor nevnte fine polering. 

Med moderne instrumenter, «crotonografen», 
har Shll\v underse>kt innkjøringen. En nål beveger 
sig bortover metaJl,flatcn og registrerer automa
tisk fordypningene i metallet 2000 ganger for
størret, og den optegnede kurve gir da et «snitt» 
av metallets overflate. Kurvene viser at ved van
lig innkjøring slites flaten jevnere og jevnere, 
ved bruk av kolloidalgrafitt forandrer ·kurven sig 
praktisk talt ikke. Shaws •undersøkelser beviser 
derfor at ved innkjøring rned kolloidalgrafitt blir 
det så å si ingen slitasje, sporene blir utfylt av 
grafitt. 

Friiksjonskoeifisienten mellem strli og grafitt 
ligger ikke meget høiere enn mellem stål og olje. 
Et maskineri som smøres med kolloidalgrafitt, 
vil derfor tåle kjøring i le11gre tid uten oljetil
førsel. Shaw kjørte således et lager hele 27 timer 
uten oljetilførsel og innimellem stod det u11der 
full belastning, 16,2 kg/cm, i 76 timer. Efter 
kjøring med almindelig olje gi-kk lageret varmt 
20-60 minutter efterat oljetilførselen stoppet.
Andre forsøk som viser de samme resultater, er
utført av Oierfeld og Mabery, og for øvrig er for
søkene gjentatte ganger bevist i praksis, også
her i Norge.

Mange innvender mot kolloidalgræfitt at den 
efter hvert setter sig i bunnkassen, skjønt dette 
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aldri er bevist. I ,den senere tid foreligger det 
imidlertid analyser av dette slam. Forurensnin
gene er vesentlig metallstøv, faste produkter fra 
cylinderen og støv fra veiene. Disse analyser 
av oljeslam er hentet •hos Steinitz: 

A. 6 0/o hvitmetall, splinter
76 )) jernstøv 
16 )) veistøv, litt sand 
2 )) oljekull med spor av graL!t. 

B. 2 L "/o olje
63 )) jernstøv, spor av metall

7 )) oljekull
9 » støv hvorav 5.4 °/o sand.

Et fo,rholdsvis nytt felt innen smøre-teknikken er 
toppsmøringen, og mange har tvilt på betydnin
gen av denne. Ganske nylig har dr. St11art of
fentliggjort et større arbeide om dette på gru1111-
lag av ca. 4000 kjøreforsøk. Han finner at det 
går 10-15 minutter efter en start hvor motoren 
er avkjølet til lufttemperaturen, før .oljen opnår 
den riktige viskositet og er innstillet pfi kjøre
temperaturen. Førenn dette skjer, kan motoren 
ikke f[t tilfredsstillende smøring. Ser vi igjen p{t 
den kraft motoren ,utvikler, er <lenne efter 5 mi
nutter næsten % av maksimalkraiften. Det er 
derfor et visst tidsnun efter starten 1hvor moto
ren ikke får ordentlig smøring. Derfor er en 
toppolje påkrevd. 

Det er imidlertid et spørsmål om vanlig topp
olje, ca. 30 cm'i til 20 liter 1bensirn, yder tilstrek-

kelig smøring. Det er jo meget små oljemengder 
som dertil skal arbeide ved en sær1ig høi tempe
ratur. Ved kold start vil dessuten en del bensin 
kondensere på cylinderveggene og dels fortynne, 
dels vaske oljen bort. 

Med kolloidalgrafitt derimot vil man p{1 samme 
mf1te s·om tidligere nevnt få innarbeidet et selv
smørende grafittspeil som ikke kan vaskes bort 
av den kondenserte bensin. Stempler og ventileT 
vil slutte tettere til, det blir mindre krafttap, b�
dre smøring og jevnere gang. Og pr1kjenningen 
ved kold start blir minimal. 

Det er i hvert fall sikkert at ekshaustventilene, 
hvor forbrenningsgassene strømmer ut med en 
temperatur av oy,er 600° C, ikke kan smøres til
fredsstillende av en almindelig t,oppolje. De fine 
gra:fitrpartikler derimot, vil i·kke forbrenne og en 
del følger ekshausten og smører derved eks,haust
ventilene. 

Ved ,bruk av kolloidalgrafittert toppolje redu
seres sotda,nnelsen. De groY'e sotpartiikler vil in
nesluttes av den finfordelte graifitt og har derfor 
vanskelig for i't sette sig, især pft grafitterte flater. 

Alle de forsøk og prøver som denne artikkel 
refererer til, er utfart med Aclleson kolloidal

graf itt. Under navnet «Grafitin» kan man nu fft 
et norskiblandet Achesonprodukt .både for inn
kjøring og toppsmøring, og «Grafitin» fremstilles 
i samarbeide med Acheson ,og på grunnlag av 
dette firmas tredve-årige erfaring. 

OMBYGGING AV ZINOBER BRO I AKER 

Med-delt av distriktsingeniør Bart/1-Heyerdahl

Zinober :bro i Sørkedalsveien ovenf.or Bogstad 
blev ombygget i 1933. Den gamle bro var en 
fagverksbro av jern, hvis ·konstruksjon vil fremgå 
av fotografiet. Den hadde 17 m spennvidde og 
2,6 m kjørebredde, var .bygget for ca. 50 år siden 
av Kverner Brug, og var beregnet efter de vekter 
som man den gang pleide å bruke. Broen var 
ikke nettop svakt bygget, men tverrbærerne og 
bæreveggenes stivhet var svak. Av tungtrafikk 
har det i de siste ,år fr.a Åmot grustak gft ti op til 
100 biler lastet med grus og sten pr dag. Vekten 
av disse biler er gjennemsnittlig sikkert 5 tonn 
follastet. Fra godseier Løvenskiolds trelastbruk 
går det daglig 3--4 biler som gjør op til 5 turer 
hver, altså ca. 20 biler pr. ,dag, og fra Bogstad 
sag noget lignende. Fra Schøyens Bilcentraler 
oplyses at rute:biltrafikken om lør-dager og søn
og helligdager kan settes til gjennemsnittlig 25 
biler hver vei. Om hverdagene går det 7 ·biler 
hver vei. Av lett-trafikk går det om søndagene 
ca. 300 biler hver vei, altså .over broen ca. 600 
biler pr. dag. Om hverdagene ca. 100 biler hver 
vei. Selv om broen nu inntil videre kunde bære 

denne ti1nge trafikk, så følte man en alt for stor 
utrygghet for at noget skulde kunne hende i ret
ning av at bæreveggene kunde bli påkjent ved 
sterke støt, hvorved en katastrofe lett vilde kunne 
inntreffe. 

Fi_g. _l. Den gamle fagverksbro. Denne lå horisontalt med 
stign,ngsbrudd ved landkarene. l forgrunnen den provisor

iske bro. 
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Fig. 2. Den nye bro sees i bakgrunnen. Broban�n er nu 
lagt med samme stigning som veien på begge sider. 

Det blev derfor besluttet at broen skulde om
hygges, og veidirektørens brokontor utarbeidet 
velvilligst tegning av bjel•kebro med monierdekke. 
Heldigvis var de gamle brokar bygget for en bro 
formentlig på 3,6 m bredde. En bjelkebro kunde 
derfor anlegges på de gamle brokar uten nogen 
utvidelse av disse. Men da den nye bro er an
lagt for 4,5 m kjørebanebredde samt smalt for
taug på hver side av denne blev veidekket over 
brokarene utenfor broen utført som monierdekke 
med samtidig utkragning for en større bredde og 
for rekkverkets fortsettelse inntil -naturlig vei
skråning kunde nåes. 

A/S Kværner Brug leverte den nye bro med 
demontasje og montasje for kr. 4 8 00. 

Det var et gans·ke mors·omt tilfelle ved ombyg
ningen som jeg må få lov til å nevne. Det ar
beide som veivesenet her utførte ·blev nemlig ut
ført av den samme man som bygget brokarene 
for den gamle bro for ca. 5 0  år siden, murer Jo
han Olsen, som fremdeles er i Aker veivesens 
tjeneste ,og i full vigør til tross for sine 7 8  år. 
Fotografiet viser den gamle hedersmann og hans 
2 dyktige sønner som begge er meget amsette og 
aktede formenn ved Akers veivesen. 

MINDRE MEDDELELSER 

BENSINSTASJONER I NORGE 
Ifølge ildsfarlighetsinspektørens årsberetning for 

1934 var der i Norge ved utgangen av 19 34 gitt 
tillatelse til i alt 343 5 anlegg med nedgravet tank 
for opbevaring og ·.distribuering av bensin (ben
sinstasjoner). Av disse 3 4 35 anlegg er 1184 i b.v-
mråde (kjøbstad eHer ladested eller strøk på lan

� t hvor ildsfarlighetslovens bestemmelser er 
� 'rt gjeldende). Anleg,gene fordeler sig på de

gJO "( d . 
enkelte fy Iker sa e es. 

Fyll<e 

Østfold · · · · · · · 
Akershus · · · · · · · · · · 
Oslo - - · · · · · · · · · · · · 

Anlegg 
i alt 

3 3 3
430 
18 9 

Antall 
motor- 1<•1'. off ent-
kjøretøi lig vei 

pr. anlegg pr. anlegg 

16.7 5.7 
22.4 5.2 

6 3.9 

Hedmark ......... . 3 04 13. 8 12.0 
Opland ........... . 277 13.4 8.9 
Buskerud ......... . 2 78 16.6 6.8 
Vestfold ......... . 25 0 18.6 5.0 
Telemark ......... . 213 13.3 9.5 
Aust-Agder ....... . 15 1 10.5 11.4 
Vest-Agder ....... . 107 18.2 19.9 
RogaoJand ......... . 16 2 2 1.5 14.5 
Hordaland ....... . 111 17.8 24.0 
Bergen ........... . 3 9 4 4.5 
Sogn og Fjordane .. 
Møre ............. . 

48 10.7 34.9 
13 0 13.2 26.6 

Sør-Trøndelag ..... . 15 2 22.6 14.9 
Nord-Trøndelag .. . . 
Nordland ......... . 

13 6 12.9 21.0 
6 9 18.4 3 4.2 

Troms ........... . 37 14.6 35.6 
Finnmark ......... . 19 17.2 49.2 

Tilsammen 3435 19.5 12.2 

HØ IREKJØR ING I ØSTERRIKE 
Det for flere år siden vedtatte lovforslag, hvor

efter lløirekjøring skulde innføres i Østerrike har på 
grunn av de med gjennemførelsen forbundne omkost
ninger ikke kundet settes i kraft. I landsdelen Kam
ten har man imidlertid innført høirekjøring fra I. 
juni d. å., hvortil man har fått forbundsregjeringens 
samtykke. Muligens vil også andre deler av den 
østerrikske republikk følge dette eksempel, således at 
man i en overskuelig fremtid får gjennemført l10ire
kjøring i de viktigste deler av landet. 

EN RADIOBIL 

Norsk Rikskringkasting har nylig anskaffet en 
reportasjebil , som bl. a. inneholder et komplett 
grammofonoptageranlegg og en liten sender pf1 
25--3 0 Watt. Likeledes de nødvendige spen
ningskilder for apparatene. Fra store akkumula
torer ,på 12 Volt - 200 Amp.timer fåes kraft til 
omformerne. Foruten den nevnte sender - som 
skal arbeide på bølg,elengder fra 100-2 00 meter 
- er det også meningen å ha med en mindre sen
der for returmeldinger. Som antennemast be
nyttes en skjøtestang av bambus. Alle apparater 
er montert i små praktiske kofferter slik at all 
apparatur ·kan flyttes ut av bilen og over i båt 
eller iog hvis det skulde være nødvendig. Vi
dere er bilen forsynt med store kabelsneller, slik 
at man kan legge linjer over kortere avstander. 

SELVLYSENDE TRAFIKKOPMERKNING 
En ny engelsk metallnagle for opmerkning av 

gatetrafikken er i hodet forsynt med e,t krystall 
som i mørke reflekterer lyset fra automobilenes 
lyskastere. Den linje s-om er markert med så
danne nagler vil derved kunne sees tydelig også 
om natten. 
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DE HENSYNSFULLE MOTORFOLKS 
RIDDERSKAP 

. I «Aite11posten» kunde man nylig lese iolgende 
lille notis: 

I Kjøbe111Javn har man dannet en forening, «De 
hensynsfulde Motorf?lks Ridderskab». hvis mi'tl og 
hensikt uttrykkes g.1ennem navnet. Der er laget 
en ferclselscode hvis første regel g:1r ut ni't at 
c!wufiorene av sig selv skal im1fore hovedferd
selslirenes ubetingede /'orkjorselsrett. De skal 
holde tilbake, hvis der er trafikk pd hovedgaten. 
hvormed der er fare for sammenslo!. 

Den a11ne11 regel er at eler straks skal gis vlass
for enhver vogn som onsker ei passere ba/dra. 

. l�idclerskapet iikk allerede ira første dag veldig
tilslutr1111g. nla11dt annet l1ar alle Kjøbenhavns 
drosjecl1aufiører slutkt sig til elet. 

Det tør va;re et heldig grep p[t denne rn:He [t 
søke ft bygge op ferclselssikkerlieten ved å frem
rne cle11 enkeHe bilkjørers aktsomhet og sans for 
hensy11sfull kjøring. 

SVEITS VIL LAGE SPASERVEIER 
Z�riciJ tri'tdte nylig en forsamling sammen 

som radslo om dannelsen av en organisasjon til 
anleggelse av g;°1-veier. Fotgjengeren kan tren
)?;e sine egne veier [1 gå p[t ni'tr den stadig voksen
de automobiltrafikk gjør landeveiene vanskelige. 
Anlegg og utbygning av spesielle spaserveier som 
strekker sig gjennem landet i trygg avstand fra 
lloveclveiene var ela ogs:1 emnet for disse for
llancllinger som representanter for trafikkcentra
lene, Alpekluhben, trafikkforeningene o. s. v. del
tok i. Det som foresvever initiativtagerne er kon
struksjonen og utbygningen av slike fotturist
veier på bred basis og i samarbeide mellem de 
forskjellige kommuner og kantoner. Tanken vant 
den største anerkjennelse; også representantene 
for enkeHe kantoner tilsa sin moralske og mate
rielle støtte. Forutsetningen var ft markere disse 
veiene ved ensartede veivisere overalt. 

Motorliv. 

EN «TVlLLlNGVEI» KJØBENHAVN-ROSKILDE 
Ifølge dansk «Motor» har Forenede Danske Mo

torejere sendt ministeriet for offentlige arbeider 
et forslag om anlegg av en ny vei mellem Kjø
benhavn og Roskilde. Det fremholdes i forsla-

get at traf.ikken pfi den nuværende vei mellem de 
nevnte byer er så stor, at det til enkelte tider på 
dagen er forbundet med vanskeligheter å komme 
frem med bil, hvilket medfører en betydelig ned
settelse av kjørehastigheten. Denne nedsettelse 
forøkes ytterligere ved at bebyggelsen langs veien 
mer og mer antar en fullstendig bymessig karak
ter, således at hastigheten må ,innrettes derefter 
og derved blir betydelig mindre på denne landets 
v,iktigste landevei enn på hvilken som helst lan
devei i provinsen. Til tross for de store forbed
ringer som er utført på Kjøbenhavn-Roskilde
veien finner man at den ikke lenger til!reclsstil
ler de ,krav som må stilles til Danmarks sterkeste 

trafikerte. hovedierdselsi'1re. Den foreslåtte nye
vei vil sa godt som fullstendig føre utenom be
byggelsen. Man vil derved vccre i stand til [1 
gjøre veien «fasadeløs», idet man ved ekspro
priasjonene kan legge s[1cla11ne sen·itutter p/1 ele
tilstøtende grunnarealer, at man undg[1r nye \·ei
krysninger. Antallet av ele veier som vil skjære 
den foresl{t!te veilinje antar man vil kunne redu
seres betydelig ved hensiktsmessige omlegninger. 
uten at dette skal koste store beløp. Den nye vei 
har man tenk•! sig utstyrt med to 7,5 m brede 
kJørebaner av betong. adskilt ved et mellemlig
gende beplantet belte på 5,0 m. Enn videre en is
ni bred sykkelvei på hver s•ide. Særskilt bane 
for fotgjengere antas derimot unødvendig. da fot
gjengertraiikken forutsettes It liolcle sig p{t den 
nan1.;rencle vei, hvor bebyggelsen finnes. 

Det 111[1 være en meget stor trafikk på denne 
vei, nltr eler er opstått spørsmål om anlegg av en 
paralellvei. Efter en trafikktelling ri 1929 var den 
op til 5400 k.iøretøier i døgnet, men er formentlig 
nu betydelig større. 

VEITRAFIKKEN MA IKKE HINDRES 
Ifølge elet sveitsiske blad «Automobil Revue» 

har generaldirektøren for de tyske riksbaner ut
ferdiget en tjenestebes1'emmelse hvorefter stasjons
betjeningen skal være o,pmerksom på. at man ved 
nivfoverganger mest mulig undgår å legge hin
dringer i veien for veitrafikken. Såfremt range
ringsarbeide som varer i leng,ere •tid er uundgfte
lig. skal dette med passende mellemrum avbrytes 
s{tledes at ·de ved avsperringen stående kjøretøier 
tkan fortsette. Bladet tilføier at en lignende be
stemmelse vi'lde være ønskelig ior Sveits' ved
kommende, idet man nemlig ikke kan fri sig for 
det inntrykk, at enkelte jernbanefunksjonærer er 
tilbøiebilge til å opholde bilistene så lenge som 
mulig ved avsperringene. 

TRAFIKKPROBLEMER I JAPAN 
Den japanske regjering akter å gjennemiøre en 

vidtgående motorisering av landet og vil i dette 
øiemecl avlaste motorkjøretøiene for enhver skatt 
og avgift. I !,orbindelse hern1ed beskjeftiger re
gjeringen sig med omfattende p.Janer for vei:byg
ging. Det er forutsetningen å tilveiebringe for
·bindelse mel'lem de store og middels store byer
ved hjelp av moderne automobilveier for derved
i't skape grunnlag for motoriseringen. På den an
rien side er jernbanene anmodet om å utarbeide
plan for hurtiggående godstrafi.kk.

FYRTÅRN I SAHARA FOR AUTOMOBILER OG 
FL YVEMASKINER 

Ve·d samarbeide mellem fler,e internasjonale luft
trafikkselskaper er det opført 8 store fyrtårn på 
strekningen Roggan (i Syd-Marokko) -Gao (ved 
Ni,ger). Disse fyrtårn skal tjene til orientertng for 
fl.vvemaskiner og biler og de vil senere bli utbyg
get som tekniske hje'Jrpestasjoner. 

NEDLAGT SPORVEI. 
En 103 år gammel s,porvei i en av New Yorks 

hovedgater er nylig nedlagt og autobussene har 
ave rta tt sparvogn en es mlle. 

Hermed er den siste sporvogn forsvun•net ira 
de in,dre bydeler i New York. 
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SÆRBESTEMMELSER 
OM MOTORVOGNKJØRING 

ROGALAND FYLKE. 
Fylkesveistyret har ve,dtatt å åpne Vormedal�

veien i Hjelmeland for kjøring med motorvog-n 
av inntil 2,0 tonn akseltrykk. I teleløsningen er 
,kjøring forbudt. TJndtatt ,herfra er skys,s med 
lege, dyrlege, sogneprest i sognebud, jordmor 
samt veivesenets funksjonærer. 

MØRE FYLKE. 
fyJ.kesveistyret har åpnet ·byg,deveistrekningen 

Tu-Skorge {fylkesgrensen), 3,8 km, for alminde!i� 
biltrafik.k på vilkår av at vekt av vogn i lastet 
stand ikke overstig-er 2500 kg, at der ikke kjøres 
i teleløsningen og ellers når lensmannen av hensyn 
til veienes tilstand finner å måtte forby kjør,ingen. 

PERSONALIA 
Som opsynsmenn i Hordaland fylke er ansatt 

midlertidige opsynsmenn sammesteds Nils Midt
seter, Lars Ryk!ije, Nils Aarvik og Harald Nonaas.

Som kontorist ved Møre veikontor er ansatt irk. 
Ingeborg Gjertvilz.

LITTERATUR 
Marcel Pielte: ,,Dilatation et Retrait en Soudure 

Autogene". 

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

I 1932 sette den franske samskipnaden av sveise
ingeniører 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 
påny, og no er det utgjeve (på fransk) som ei bok på 
91 sidor. 

Denn.e boka gjev grundig utgreiding um dei ymse
spur�mal vedkomande utviding, krymping, indre 
spanmgar og anna liknande vedkomande autogen
sveising og _au�ogen skjering. Med mange enkle, men 
ty?elege te1knmgar syner han korleis ymse slags ar
beidsstykke vil forandre form under sveisearbeidet 
kvar der vil bli indre svei�espaningar, og korleis ein 
kan motverka desse spanmgane og formskiftingane. 

Det er rett nok elektrisk sveising som blir brukt 
på brubygg og andre berande byggverk. Ved elek
tr)sk sv�ising blir �et minder formskifte og dermed 
rnmder mdre spanmgar enn ved autogen sveising. 
Men formskiftet og spaningane verkar i same leid ved 
dei ymse sveisemåtane. Når ein då kjenner lovene 
for formføidingane ved autogensveising og måta ne til å 
motarbeida dette, har ein dermed kunnskap nok til 
å forstå og motarbeida dei tilsvarande (fenomen) ved 
elektrisk sveising. - Denne vesle boka vil derfor 
kunne vera til nytte for dei som arbeider med sveising. 

G. F. 

Meddelelser fra Norges Statsballer llr. 2 -
1935. Innhold: 

Voss-Eidebanen ;°qmet for trafitk under navn 
av Gra1winba11c11. - Snyltere i rnate-rialliandclc11. 
- Sprøitevo).!;ne-r for natriumklorat. - Bro over
Skjærva. - Faste korrespondenter til Med<lelel
ser iTa Norges stats.baner. - Utviklin.� av Hovcd
b;rnens overbygning. - Litt om kurvekorrnksji111
og- sporjustering. - Måling av «overfjell» i ho;c
skjæringer. - Schives rettelapper for justern,:�
av jernbanespor. - Statsbanenes driftsresultater
i 1933-34. - Stats.banenes fond pr. 30. juni 190.J.
- Statsbanenes pensjonskasse i 1933-34. - Ho
ved,b,Lnens pensjonskasse i 1933-34. - Større
dr,iftsuhell og skader ved flom og ras ved stats
banene i 1933-34. - Litteratur. - Særtrykk. -
Litteraturhenvis,11 ,ingcr til utenlands,ke tidsskrifter
Ill. V. -

Dansk Veitidsskrift nr. 2 - 1935. Innhold: 
Stiftamtmand Fr. Martensen-Larsc11. - Den 7. 

i11ternationale Vejkongres, Munchen 1934. - Bi
drag til Belysning af Spørgsmaalet om Veibaners 
Ruhed. - Beskrivelse af Reise til Amerika 1934. 
- Veihelægningers Stabilitetsforhold. - Regler
for Bygn,i11:� af Automobiler. - Cyklestiers By�-
11ing. - Fra Domstolene. - Fra Ministericrnc.
- Offentlig-gjorte Patentans11gni11•gcr.

Svenska Viiginslitutet. Meddelande 45. Arbeids
beskrivningar for bituminosa vagbelaggningar. Ut
givna och faststallda av Kung!. V�ig- och Vatten
byggnadsstyrelsen. 

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

Vejkomiteen Dansk Vejlaboratorium: Støbeasfalt
beton. Vejledning og Betingelser for udførelsen samt 
Forsøgsmetoder til Kvalitetsbedømmelse. 

RETTELSE 

J artikkelen om undersøkelse og stabilisering av
jord såvel for planering som for veidelllle inntatt 
i Meddelelsene nr. 5, 1935 bes foretatt følgende ret
telser: 

Side 73 første spalte 14. linje fra neden skal stå 
tangens i stedetfor tangent. 

I tabell I på samme side bør i siste linje stå: 
Fast leireblandet sand og grus. 

På side 47 første spalte 24. linje fra neden bør 
stå fortette istedetfor kondensere. 

På samme side og spalte skal i 10. linje fra 
neden stå «støvet fuktes bare til en dybde av un

der 1A"».
På side 86 2. spalte 8. linje fra neden skal stå 

heldig istedetfor uheldig. 

U T G IT T A V T E K N I S K U K E B L AD, 0 S L 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/ 1 side kr. 80,00, 1h side kr. 40,00,

� side kr. 20,00. 
Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 20701, 23465. 

Trykt den 24. juni 1935 




