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Mobiloil med den nye
sammensætning giver

fuldendt smøring

under alle belastningsforhold

og ved alle temperaturer og

dermed

fuldendt beskyttelse

af alle motorens viglige dele

50 til 75 %,
mindre motorslid

i den største dieselmotor og

i den mindste benzinmetor

udsættelse af

hovedreparation

på ubestemttid, fordi alle be-

vægelige dele ikke alene be-

skyttes af.den fuldendte smø-
ring, men tillige skånes for

syreangreb og slamdannelser.

Kun dunken

med den

vingede røde

hest garan-

terer, at

De får

Mobiloil.

Mindre motorslid

 

med Mobiloil
En videnskabelig metodetil nøjagtig måling af

motorsliddets omfang viser, at Mobiloil med den

ny sammensætning giver 50 til 757, mindre

motorslid. En prøvemotor; bliver monteret med

radioaktive stempelringe, og efter forsøgskørs-
len aftappes olien til sidste dråbe, hvorefter
en geigertæller med usvigelig nøjagtighed på-
viser den radioaktivitet, der er i motoro'ien på
grundafafslidte partikler fra de radioaktive stem-
pelringe. Sammenlignende forsøg med den nye
Mobiloil og talrige andre gængse motorolier

viste, at Mobiloil med den nye sammensætning

giver 50 til 75", mindre motorslid

  

      

   De store motorer i lastvogne
og busser kræver meget ef-
fektiv smøring for at modstå
de store belastninger — Mo-

biløil til den største dieselmo-
tor og til den mindste benzin-
motor giver underalle forhold
det mindste motorslid.

VACUUM OIL COMPANY SPECIALISTER I KORREKT SMØRING
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Prisen er måske den

samme — Kvaliteten,

pasformen og udførel-

sen er bedre.
 

Lad Dem derfor ikke nøje med en dår-

lig efterligning — køb kun den origi-

nale, franske GENO hjelm, der fås i

alle førende motorforretninger. Specielle

scooter-hjelme — alle farver, alle stør-

relser.

Generalrepræsentant:

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, ØSTER ALLE 7, KØBENHAVN Ø
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Man kører bedst og sikrest paa

 

150 ccm 350 ccm

i
I

125 ccm I 250 ccm
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I

Forhandles i hele Landet - og kun af Fagfolk

IMPORTØR:

V. FARIMAGSGADE 19 . KØBENHAVN V Hovedforhandler for Fyn
MINERVA "4801 E, Bruun-Larsen, Odense
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Motorafgiftskommissionens
betænkning

Motorafgiftskommissionen har afgivet sin betænkning, og
hermed erdergivet stof til eftertanke ikke for de hua-
dredtusinder, der allerede er kørende, men for lovgiverne

og for de mange medborgere, som endnuikke har haft

mulighed forat tilfredsstille deres berettigede trang til en
økonomisk, privat transport.

Bedømmelsen af forslaget til den nye afgiftslovgivning
falder naturligt i to afsnit. For det første må man have

lov at vurdere de øjeblikkelige virkninger — det vil sige,
de ekstraudgifter eller de besparelser som den enkelte nu-
værende bilist eller motorcyklist vil kunne opnå, hvis

folketinget følger forslaget — og i anden række vil man
have opmærksomheden henvendt på, hvorledes en lovgiv-

ning som den foreslåede vil påvirke det danske folks
motorisering i kommendeår.

Kommissionen foreslår kort fortalt, at man i fremtiden

skal lægge hovedvægten på vægtafgiften, der skal beregnes
efter køretøjernes bruttovægt, medens afgiften på benzinen

sættes væsentligt ned. For så vidt man alene lægger tek-
niske synspunktertil grund for bedømmelsen,er der ingen
grund til at anke over det synspunkt, at vægtafgiften —

hvis man overhovedet i fremtiden skal slæbe rundt med

denne overlevering — i fremtiden beregnes efter brutto-
vægten — det vil bevirke em administrativ lettelse, og det

stemmeri hvert fald med det synspunkt, at motorafgifterne

er en betaling for det. vejslid, der forvoldes under kørslen.

Derimod kan manytre adskillig betænkelighed overfor det
princip, at det i fremtiden skal være billigere at køre meget
og til gengæld dyrere at kørelidt.

Derer ingen tvivl om, at kommissionen — selv om ingen
harbedt den om at tage hensyn af den art — i stor udstræk-
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ning har tænkt på det valutaforbrug, som

bliver følgen af en kommende udbygning

af bil- og motorcykleparken herhjemme,

medens man harset stort på de øjeblik-
kelige virkninger — altså følgerne for

ejerne af de allerede eksisterende motor-

køretøjer på gader og veje. Denstore faste

udgift, vægtafgiften, vil, når den forhøjes,

virke afskrækkende på mange mennesker,

som tænker på at anskaffe bil eller mo-

torcykle, og den vil derved understøtte den

forbrugsbegrænsning, som allerede findes

til overmål i de nuværende importrestrik-

tioner for motorkøretøjer. For de kørce-

tøjer, som allerede er indregistreret, vil

forslaget imidlertid have en stik modsat

virkning — nårdet bliverbilligere at køre
meget, vil den enkelte naturligvis rå

nere som så, at mu gælder det om at køre

rigtig meget, for så opnår man i hvert

fald en lav kilometerpris. Den valuta-

besparelse, som synes at være alfa og

omega i disse år, opnås altså først efter-

hånden, medens man rent øjeblikkeligt

ganske roligt kan regne med, at folk vil
køre som aldrig før, for i hvert fald ikke

at blive de små, når regnskabet med sam-
fundet skal gøres op.

Selv om depolitiske muligheder i øje-

blikket synes at tale for løsninger af en

helt andenart, vil vi ved denne anledning

ikke' undlade at gøre opmærksom på, at

det eneste rigtige nu som før vil være, at

man lægger hele motorbeskatningen over
på det anvendte motorbrændsel. Ødelæg-

gelsen af vejene, som kræver genopbyg-

ning og reparation, står utvivlsomt i et
ganske enkelt forhold til den af de pas-

serende motorkøretøjers forbrugte brænd-

selsmængde — man kanligefrem sige, at

en nogenlunde fast procentdel af den
energimængde, som indeholdes i en liter

benzin eller dieselolie, bruges til destruk-
tion af vejens overflade” ganske uanset,

om vi taler om en motorcykle, en person-

vogn, en svær lastvogn eller en stor omni-

bus. Hvis princippet stadig skal være det,
at den motorkørende skal betale for den
vejskade, han forvolder, er dette den ene-

ste holdbare løsning, og den ville imøde-

kommesåvel kravet om valutabesparelse

— fordi den enkelte ikke ville køre mere

end nødvendigt — som fordringen om, at

ingen samfundsgruppe skal have fordele
på en anden samfundsgruppes bekostning.

I forbindelse med spørgsmålet om valu-
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tabesparelsen er der grund til at pege på

den kendsgerning, at man idag fra alle
politiske partiers side er indstillet på, at
det skal være langt vanskeligere at blive
motorejer, end det var i årene umiddel-

bart før den sidste krig. Dengang svarede
valutaforbruget, som medgik til nyanskaf-

felser af motorparken,til ca, 4 pct. af lan-
dets samlede importbeløb —i de seneste
år har man lagt sig fast på en værdi på
2 pct. Man er altså enige om, at motor-

kørslen, hvad fornyelser angår, idag skal

være kun halvt så godt stillet som før kri-

gen, og man er naturligvis indstillet på,

at den hermed forbundne begrænsning så-
vidt muligt skal give sig udtryk i forøgede
skattebyrder på landets bilister og motor-
cyklister. Det har ført til den ud fra et-

hvert  forbrugersynspunkt forkastelige

dollarpræmieringsordning, og synspunk-

tet kommeratter til udtryk i motorafgifts-
kommissionens betænkning.

Iøvrigt forekommer det os helt afsin-

digt, at man — når mannu endelig stiller

spørgsmålet om valutabesparelsen i for-

grunden — foreslår bevarelsen af det alle-
rede kendte princip, at dieselvognene skal
betale dobbelt vægtafgift, Hvis man på

langt sigt ved nyanskaffelser ville ani-

mere det bilkørende publikumtil at spare

på driftsmidlerne, kunne det bl. a. net-
op skø ved at indføre lettelser for anskaf-

felsen af dieselbiler. Fremstillingsprisen
for motorbenzin og dieselolie er meget
nær den samme,og det centrale må derfor

være, at man sørger for den bedst mulige

udnyttelse af hver eneste importeret liter
— det kan kun ske ved at indføre flere

biler med dieselmotorer, der erfarings-

mæssigt udnytter brændslet 30—35 pct.

bedre end tilsvarende benzinmotorer. En
sådan politik ville være udtryk for en sund
og konstruktiv, teknisk tankegang, men

den stemmer måske ikke med kommis-
sionens forestillinger om forbrugerønsker

og med finansministerens indstilling til,

hvad der rent skattemæssigt er ønskeligt.

Forslaget er ikke blevet lov endnu —

lad os håbe, at de synspunkter, som her

er berørt, også vil blive draget ind i debat-

ten, når folketinget skal til at arbejde sig
igennem forslagets enkeltheder. Så vil
man måske også få øje på den admini-

strative lettelse, som bliver følgen, hvis

man lægger hele motarafgiftsprovenuet
over på motorbrændslet alene.



En- to - og fire cylindrede modeller

fra 200 ccm til 1000 ccm ISIDOR MEYER,ST. KONGENSGADE67, KBH.K i
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Nogle betragtninger over FREMTIDENS VEJE

Nie og motorkøretøjer er to sider af den

sammesag — tilsammen udgør de idag

et transportsystem, som både for gods-

og passagerbefordringens vedkommende

tager sig af langt den overvejende del af

det samlede transportarbejde her i lan-

det, og man kan med sikkerhed forudse,

at motorkørslen i de kommende årvil få

en stadig stigende betydning for sam-

fundshusholdningen. Selv om mani årene

efter krigen har praktiseret en ratio-

VEJFONDENS INDTÆGTERI
ÅRENE EFTER KRIGEN

ANVENDTTIL
VEJFORMÅL
SSR

1945/46

46/47

47/48

48/49

OVERSKUD

 

 

 

100 120 140 16020 40 60 80
MILLIONER KR.

Vejfondens indtægter i de seneste år — de sorte
søjler til venstre viser den del af årets motor-
afgifter, som er blevet benyltet til vejfor-
mål — de hvide søjler til højre viser over-
skuddet, som er blevet sparet op. Vejføndens
formue "andrager i dag ca. 800 mill. kroner.
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neringsordning, som har bevirket, at ind-

førslen af nye motorkøretøjer langt fra

har kunnet dække behovet, er der allige-

vel sket en betydelig udvikling siden 1939
— vi havde ved krigens udbrud ialt ca,
162.500 biler, og vi har idag (anslået pr.
1. maj 1954) ca. 255.000 biler, altså en

fremgang på ca. 57 pct. For motorcykler-

ne er de tilsvarende tal: I 1939 ca. 30.000,
1. maj i år ca. 75.000 — altså en tilvækst

på ca. 150 pct.

Jævnsides med denne udvikling harsta-
ten i sin utrættelige omsorg for borgernes
vel gennem omsætningsafgift, vægtafgift

og benzinafgift opkrævet artige beløb,
som for størstedelens vedkommende ind-

går i vejfonden, der igen ifølge loven skal
benytte pengene til vejformål, d. v. s. til
vedligeholdelse af cksisterende veje og
anlæg af nye veje. I 1946 lå der i vejfon-
dens kasse ca, 6 mill. — pr. 1. maj i år
kan vejfondens formue anslås til ca. 800

mill. På hosstående diagram, der er ud-

arbejdet af Motorsagens Oplysningsråd,
ses fordelingen af de samlede indtægteri

årene efter krigen — man bemærker, at

man i 1952/53 har brugt ca. 40 mill. til
vejene, medens ca. 170 mill. er blevet stu-
vet ned i den støre sparekasse,

Set fra de motorkørendes standpunkt er

der i og for sig intet betænkeligt i en så-
dan udvikling — manved, at man i kom-

mendeår får brug for mange pengetil en
modernisering af det danske vejnet, og det

er en tiltalende tanke, at pengene i vid

udstrækning allerede er tilstede, for så vil

der — når  beskæftigelsesforholdene



iøvrigt taler for det — ikke være nogen
undskyldning for en yderligere forhaling
af et vejbyggeri, hvis udførelse er af af-

gørende betydning for  motorkørslens

videre udvikling. Betænkelighederne mel-
der sig imidlerlid, når man betragter den
tekniske side af sagen, for det er jo tem-

melig vigtigt, at de hundreder af milli-

oner, der i løbet af en årrække skal om-

sættes i nye veje, bliver givet rigtigt ud,
og kører man netop i denne tid rundt på
de danske veje, får man ofte et forstem-

mende indtryk af, at vejbyggeriet sker

efter forældede retningslinier. Kommer

man idag kørende ad en ny, netop åbnet

  
É 35000

Antydning af formen på enlet, europæisk personbil med en luftmodstandskoefficient på 0,18.den me ksMe: en motor på 66 hk, der trækker på forhjulene, vil den have en tophastighed på ca.
og et hertil svarende benzinforbrug på ca. 10,5 liter pr. 100 km. (9,5 km på literen).

tiden nu er inde for vejbyggerne til at

besinde sig på en stedfunden og kommen-

de udvikling. I årene efter krigen har
kørehastighederne på de danske veje vist

en stærkt stigende tendens (iøvrigt gan-

ske uafhængig af hastighedens formelle

frigivelse), og lastbilernes faktiske aksel-
tryk og bruttovægt er også på vej mod
højere værdier, Denne udvikling, der langt

fra er afsluttet endnu,stiller øgede krav

til kørebanernes styrke og formbestandig-

hed, og det ville være værdifuldt, hvis
man allerede idag kunne opstille visse
regler for, hvor grænserne ligger for de

påvirkninger, man må regne med i frem-

| 2000 i

80 km/t
Egen=

vægten for disse fremtidsvogne vil kommetil at ligge omkring 600 kg. Se iøvrigt teksten,

landevejstrækning, vil den i heldigste til-
fælde tilfredsstille rimelige fordringer
med hensyn til.kørebanens bredde og op-
deling, linieføringen gennem terrænet og

sidst men ikke mindst overfladens jævn-

hed. Blot et par månedersenere ser bille-
det anderledes ud — så er der allerede
vejreparationer igang, grunden under
vejen har sat sig, den før så jævne over-

flade er ujævn og bølget, på lange stræk-
ninger er færdslen henvist til den ene
kørebane, medens sindige mænder i færd

med at udbedre frostskader i vejens mod-
satte, i løbet af endnu nogle måneder er

vejen ofte kun en karikatur af det, vej-
byggerne havde tænktsig, og efter et par
års forløb er vejen — trods et fortløben-

de, kostbart lapperi — i virkeligheden
uegnet til fremtidens trafik, Som et prak-

tisk cksempel behøver man blot at tænke

på omkørselsvejen ved Roskilde (hoved-

vej 1) — den blev åbnet i 1953, kostede 9

mill. at bygge og er allerede ramponcret
til ukendelighed. Man får et indtryk af,

at en stor del af pengene er smidt ud ad
vinduet,

Det er vist en almindelig opfattelse, at

tiden, hvis de nye veje skal have en rime-
lig levetid. Samtidig var det sikkert værd

at spekulere på om det ikke i det lange
løb — trods større engangsudgifter ved

vejens anlæggelse — ville være bedre øko-
nomi at udforme vejene som egentlige,

bærende konstruktioner, der kun kræver

et minimum af vedligeholdelse.

Bruttovægt og akseltryk.

Det er vanskeligt på forhånd at udtale
noget om, hvor tunge fremtidens lastbiler,
omnibusser og påhængsvogne vil blive.
Stod det til vognmændene alene, er der

praktisk talt ingen grænser, for drifts-

udgiften pr. kørt nytte-tonkilometer er

stadigt aftagende med voksende nyttelast
for det enkelte køretøj eller vogntog. Der

bygges idag lastbiler med bagakseltryk på
mellem 9 og 10 tons og en bruttovægt på

14 tons, men de kan kun benyttes få ste-

der i verden, Det endelige resultat bliver

et kompromis mellem samfundets ønske

om at holde vejenes anlægsudgifter nede

på en rimelig værdi og transporterhver-
venes trang til meget store rullende en-

heder.
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Fremtidens kørehastigheder.

Den stadige stigning i bilernes og
motorcyklernes marchhastighed rejser det

spørgsmål: Hvor ligger grænsen. Selvføl-
gelig kan man ikke blive ved at sætte

hastigheden i vejret — både hensynettil
sikkerheden (der igen cer nøje forbundet

med de kørendes naturlige reaktionstid)

og hensynet til køretøjets driftsøkonomi

(benzinforbrug, gummiforbrug, motor-

slid) vil begrænse hastighedentil en eller

anden værdi, men vi kan kun besvare
spørgsmålet ved at prøve at kigge lidt ind
i fremtiden og finde fremtil de konstruk-
tive udviklingsmuligheder, I denne for-

bindelse er det i første række de lette per-
son-strømlinievogne der har interesse.

Når en konstruktør for en ny person-

vognstype vil opnå en højere march=

hastighed end for en tilsvarende, ældre

type, må han normalt af hensyn til vog-
nens brændselsøkonomi holde sig til en

motor med omtrent den sammehestekraft

somfør. Han måaltså forøge hastigheden
ved at formindske vognens bevægelses-

modstand, og det vil igen sige, at han må
reducere egenvægten for at få en mindre

rulningsmodstand af dækkene mød vej-
hanen, og han må give vognen en bedre

strømlinieform, for at få en reduceret

luftmodstand.
Ved reduktionen af  personbilernes

egenvægt åbner der sig idag nye mulig-

heder i kraft af nye konstruktionsmateri-

aler (glasfiberarmeret plastic). Mulig-

hederne er faktisk så store, at man for-
mentlig ikke kan udnytte dem fuldt ud,
for enhver vogn må trods alt have en vis
vægt, hvis den skal kunne holde sin kurs

på vejbanen, når den ved stor kørehastig-
hed rammes af et kraftigt sidevindstød.

Alt taget i betragtning vil det næppe kun-
ne forsvares at bygge 5—6 personers vog-

ne til en mindre egenvægt end ca. 600 kg.
Også for en nedsættelse af luftmodstan-

den åbner der sig vide perspektiver, idet

man — ved at indkapsle hjulene og ud-
føre hele vognen med en stærkt krummet

- kan regne med, at komme 'ned

på ca. halvdelen af den luftmodstand, der

er almindelig for personbiler af årgang

1954. En forudsætning for en sådan form-

givning er imidlertid, at man går op til

større yognbredder end idag (for at kun-

ne få den tilsigtede indkapsling af hju-

lene), og man når da til en vogn af den
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form, som er antydet på hosstående teg-

ning.

Undersøger man en model af en sådan

vogn i en vindtunnel, viser det sig imid-

lertid, at den kun vil være luftstabil (det

vil sige, at den holder sin retning på vej-
banen, når den udsættes for sidevind-
stød), hvis dens samlede tyngdepunktlig-

ger forholdsvis langt fremme, eller sagt
på en anden måde: Denskal haveet for-

holdsvis stort forakseltryk. I virkelig-
heden vil man ved vogne af denne art
være interesseret i at lægge så megen
vægt som overhovedet muligt over på for-
hjulene, men hvis manvil være sikker

på, at vognener stabil selv ved den kraf-

tigst tænkelige opbremsning (baghjulene

må i hvert fald ikke hæve sig fra vej-

banen), kan det ikke nytte, at man lader

mere end ca. 70 pct. af vognens egenvægt

hvile på forakslen. En vægtfordeling for

den tomme vogn med ca. 70 pct. på for-
hjulene og ca. 30 pct. på baghjulene vil
derfor blive reglen for de lette strømlinie-

vogne, der kommertil at betegne udvik-

lingens slutfase.

Med en vægtfordeling af denne art kan
der imidlertid kun være tale om at over-

føre trækkraften fra motoren gennem for-

hjulene til vejbanen — de lette, euro-
pæiske personbiler vil derfor, hvad enten
man bryder sig om tankenellerej, til slut

blive forhjulstrukne, hvis de skal kunne

hævde sig i konkurrencen, og herved får

vi bestemt en grænse for, hvor mange
hestekræfter vi maksimalt kan overføre

til vejbanen og dermed indirekte disse
vognes omtrentlige tophastighed.

Mange læsere vil sikkert have lagt mær-

ke til, at man efterhånden kun benytter

forhjulstræk til vogne med en forholdsvis

beskeden hestekraft, og forklaringen her-
på er den, at man hvis man giverkraf-

tig gas i en forhjulstrukket vogn — vil

kunne bringe forhjulene til at spinde på
vejbanen, og dermed har man skabt be-
tingelsen for en udskridning af forvog-
nen, der kan blive katastrofal ved høj

kørehastighed. Det afgørende for kørslens
sikkerhed er forholdet mellem den største
trækkraft mellem forhjulene og vejbanen

(ved fuld gas og kørsel i det højeste gear)

og det samlede, lodrette tryk mellem de

to forhjul og vejbanen. Ud fra foreliggen-
de erfaringer ved man, at det givne for-

 



i kok Tusindvis af bilister

er begejstret over SHELL BENZIN med TI.C.A.

— Viciterer en af de mange:

nBedre start og blødere ganz

med Shell benzin

med I.C. Af
siger vognmand Suend Aage Petersen,

Hovedvej 13, Glostrup.

Af vore 2 lastvogne, 5 varevogne og 10

personvogne kører jeg selv mest en

stor Renault varevogn, og jeg erfa-

rede hurtigt, at SHELL med I.C.A.

bevirkede, at starten blev bedre og

gangen Llødere. Samtidig accelererede

vognen bedre end før — så jeg er

ovenud tilfreds med den nye SHELL

medI.C.A,
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hold for vogne, der skal køre mellem 150

og 200 km/t., ikke må overstige 0,20 — det

vil sige, at trækkraften mellem forhjul og
vejbane ved kørsel med tophastighed ikke

må overslige 20 pct. af forakseltrykket.

Forudsætter vi nu en personvogn med

en bruttovægt med 1 persons belastning
(hvilket i hvert fald cr en absolut nedre
grænse), og regner vi med det før nævnte

forakseltryk på 70 pct., så får vi altså et
lodret tryk på forhjulene på 0,70 x 600 =
420 kg. Det giver en største tilladelige
trækkraft mellem forhjul og vejbane på
0,20 x 420 = 84 kg.

Hvis denne vogn er. forsynet. med et
strømlinickarosseri med en luftmod-
standskoefficient på 0,18. (hvilket må be-

så fast som en værdi, de fleste mennesker
kan få brug for og nytte af, og det må
være hensynet til de mange, dagligdags

brugsvogue, der er afgørende for den top-

hastighed, man lægger Lil grund ved veje-

nes projektering.

Fremtidens veje.

Vi kan altså nu overfor vejbyggerne
formulere vore ønsker for fremtiden —
vi ønsker veje, hvis kurveradier, over-

gangsrundinger og vejbanetværhældnin-

ger i sving svarer til en konstant køre-

hastighed på 180 km/t,,…og det vil vi til

gengæld være tilfreds med under alle om-

stændigheder, Men det skal være veje, som

er bygget på en helt anden måde end de

Re y
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Længdeprofil for en motorvej, der er bygget op af lange, stive jernbetondragere, som flyder på
landskabet. Hvis de enkelte fag hængsles til hinanden, kan der — når undergrunden bevæger
sig — opstå knæk i længdeprofilet som vist på figuren, og disse knæk vil give anledning til
redela gesUngr inget i de hurtige køretøjer. Vognen lil venstre vil få fjedrene trykket sam-
men, idet den passerer en hulhed i vejbanen — vognentil højre rejser sig på fjedrene, idet den
passerer en lille »bakketop«. Længden af det enkelte fag skal være så stor, at man er sikker på,
at de svingninger, som opstår ved passage af en fuge, er dæmpet ned til nul, inden vognen

træffer den næste fuge. Se iøvrigt teksten,

tragtes som den absolut nedre grænse for,
hvad man kan nå), og den har et front

areal på 2,50 m? (hvilket er lidt mere end

normalt på grund af den store bredde),

så vil den ved en kørehastighed på 180
km/t. (50 m/sek.) være påvirket af en

samlet bevægelsesmodstand  (rulnings-
modstand + luftmodstand ) på knapt
85 kg.

Det vil altså ud fra disse forhåndskal-
kulationer være rimeligt, af man sætter

den største marchhastighed på fremtidens
hovedveje til 180 km/t. Heroverfor kan

indvendes, at der jo ikke er nogettil hin-

der for, at fabrikanterne bygger tungere

vogne, som kan overføre en større træk-

kraft og derved opnå en større tophastig-

hed, men så må man vende blikkettil
benzinøkonomien og se på, om ikke

brændselsforbrugetstiller sig hindrende i

vejen for en hastighedsforøgelse, En vogn
som den, vi tænkte os ovenfor, vil ved

tophastigheden køre ca. 9,5 kmpåliteren,

og det er jo netop en værdi, som svarer

meget godt til, hvad de fleste mennesker

er villige til at acceptere idag ved kørsel
over lange afstande. De 180 km/t. står alt-
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nuværende, for de skal være jævne, og de
skal blive ved med at være jævne selv
efter mange års brug.
Denne sidste fordring kan formentlig

kun opfyldes på den måde, at man bygger

vejen som en række lange, sammenhæn-

gende brofag, der flyder på landskabet.
Hvis manudfører de enkelte brofag f. eks.
som stive jernbetonkonstruktioneraf til-
strækkelig styrke, kan man opnå, at køre-

banens jævnhed er ganske uafhængig at
undergrundens bevægelser, og man kan

undgå de lokale skader og det deraf føl-
gende lapperi, der nedsætter sikkerheden
for den hurtigt kørende trafik. Samtidig

bør man hængsle de enkelt brofag sam-

men i enderne, for kun derved kan man

undgå den kalamitet, som kan iagttages

på de nuværende betonveje, nemlig at

vejens enkelte stive elementer ligger vind-
skævt i forhold til hinanden som fliser i
en pløret havegang.
Når manbygger en vej på den her an-

tydede måde, kan uregelmæssigheder i
kørebanens overflade kun opstå på den

måde, at det enkelte vejelement — det

enkelte brofag — vipper i sin længderet-


































































































































