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VEIVEDLIKEHOLDET, BILTRAFIKKEN OG TRAFIKKONTROLL

Av overingenigr Thor Olsen.

Ved siden av alle veikvalitetsfaktorer har trafik-
kens storrelse en vesenlig innflytelse pa veislitet
og dermed ogsd pa vedlikeholdsomkostningene. Pa
de permanente veidekker kan slitet konstateres
direkte ved malinger, men pa de fleste av vare lande-
veier som arligars far pafort veidekksmaterialer i
los tilstand, vil sidanne malinger bli vilkarlige. Og
sclv om de ikke led av denne mangel vilde de ha
liten verdi, da der nemlig ikke er noget konstant
forhold mellem slitet pa et grusveidekke og dettes
kvalitet. Selv om en viss grusmengde erfaringsmessig
er nodvendig, er det som bekjent ingen ting i veien
for at veistrekninger med sdvel mindre som storre
grusmengder kan vere like gode, hvilket ligger i
hele grusveivedlikcholdets temporere karakter.

Trafikkens forhold til vedlikeholdet av grusveier
kan derfor neppe bedommes sikrere enn gjennem
vedlikeholdsomkostningene, hvilken omvei dessuten
har den fordel at den treffer malet i blinken, da det
jo er omkostningene som i realiteten har betydning.

Efter det rapportsystem som gjelder for riksveiene
kan de utgifter som trenges til vedlikeholdet for de
forskjellige veistrekninger med letthet konstateres,
og sammenholdes disse utgifter med trafikken, vil
der straks bli et billede av forhcldet. Tilstrekkelige
trafikkopgaver mangler visstnok ennu, men der finnes
sikkert nok til & gjore en begynnelse i de fleste fylker.
Av denne grunn kan trafikktellinger forovrig neppe
antaes nodvendige pa alle veier. For vedlikeholdet
har de forst verdi nar trafikken blir storre, hvilket
igjen er ct lokalt begrep som f. eks. i Hedmark fylke
vel kan ansldes til 100 kjoreteier pr. dag eller der-
omkring.

Til nogen belysning av sporsmalet om trafikkens
forhold til vedlikeholdet vil fermentlig innfarts-
veiene til Hamar by kunne tjene som et passende
eksempel pa norske landeveier med noget sterkere
trafikk.

Det blir isafall sporsmil om tre riksveier, nemlig:

1. Veien fra Trondhjem over Lillehammer.
2. ,, Trondhjem, Trysil og Sverige over
Elverum.

3. Veien fra Oslo over Eidsvoll.

”

Slar man med byen som centrum en cirkel med ca.
13 km radius, er antagelig fylkets sterkeste trafikk
omsluttet pa strekningene:

1. Hamar—Brumundal med gjennemsnittlig 312
kjoretoier pr. dag.

2. Hamar—Loten med gjennemsnittlig 272 kjore-
toier pr. dag.

3. Hamar—Stange med gjennemsnittlig 220 kjore-
toier pr. dag.

Pa enkelte strekninger av disse veier er trafikken
meget storre, men her er trafikken regnet jevnt
fordelt pa hele lengden. Det bemerkes forovrig at
tallene refererer sig til arlig trafikk, hvilket for savidt
ikke cr ganske riktig, nir opgavene skal anvendes
til belysning av vedlikeholdet. Under vére klimatiske
forhold vil nemlig stor trafikk lette vanskelighetene
ved vintervedlikeholdet, men oke dem for summer-
vedlikeholdet.

Kvalitativt sett er disse veier nogenlunde ens,
bygget med et temmelig kraftig stenlag og i en lang
arrekke vedlikeholdt med pukk, hvorved veiene har
fatt et meget hardt dekke og samtidig en stor mot-
standsevne mot alle storre skader som hjulspor og
telegrop. I de senere ar er vedlikeholdet utfart med
maskinsingel og naturlig grus, hvorved den forste
strekning nu efter hinden begyunner & fa et ordentlig
grusteppe, mens de ovrige enda er temmelig harde
i ,,ytan”. Prover pa de anvendte veideksmaterialer
har vart innsendt til Veidirektoren til undersokelse
uten at der dog ennu foreligger noget resultat pd
grunn av mangelen av provemateriell.

Strekning 1 som forovrig er fylkets beste og bre-
deste vei har vart vedlikeholdt med omtrent halv-
parten maskinsingel og halvparten naturlig harpet
grus. Strekning 2 og 3 utelukkende med maskin-
singel.

Grusforbruket pa strekning 1 har vaert omkring
80 m?® pr. km.

Grusforbruket pa strekning 2 har veart omkring
70 m3 pr. km.

Grusforbruket pa strekning 3 har vert omkring
70 m® pr. km,
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Det bemerkes at disse grusmengder er i minste
laget, men det synes som det er forbundet med
adskillige vanskeligheter & bruke store grusmengder
med en gang pa harde veier — i hvert fall ikke uten
intens hevling.

Sommervedlikeholdets kostende i 1928 har vert:

1. Hamar—Brumunddal kr. 911,50 pr. km, 0,81
pre pr. kjoretoi.

2. Hamar—Legten kr. 770,68 pr. km, 0,79 ore pr.
kjoretoi.

3. Hamar—Stange kr. 869,22 pr. km, 1,10 gre
pr. kjoretai.

Av disse tall kan ikke pavises nogen -egentlig
sammenheng mellem trafikkmengden og vedlike-
holdsomkostningene. For strekning 1 og 2 ligger
omkostningene pr. kjoretsi noksa nar hinannen, men
forholdet svekkes ved den omstendighet at den forste
strekning for halvpartens vedkommende nyder for-
deler av billigere naturlig grus. Strekning 3 som har
den minste trafikk viser det hoieste belop pr. kjoretai
og herav kan formentlig da utledes en bekreftelse
pa det forhold at vedlikeholdsomkostningene stiger
med trafikken, men ikke proporsjonalt med denne.
I henhold hertil burde imidlertid omkostningene pr.
kjoretid pa strekning 1, som har den storste trafikk,
ha vart adskillig mindre.

Nar disse forhold taes i betraktning ligger det
ner a tro at trafikkens innflytelse pa vedlikeholds-
omkostningene ikke alene avhenger av dens storrelse,
men ogsa av den mate hvorpa den foregdr — med
andre ord det synes som om selve kjoringen spiller
en rolle som er sterre enn almindelig antatt.

De nevnte veistrekninger er gjennemgaende brede
og oversiktlige — serlig veien fra Hamar til Bru-
munddal — men har dog ogsa selvsagt partier med
kurver, hvor oversikten er mindre god. Betrakter
man trafikkens virkninger pa de forskjellige vei-
partier, er det hurtig klart at slaghuller og de meget
generende ,,skurebrett” fortrinsvis finnes pa de rette
og oversiktlige partier. Forsavidt kurvene angar er
det likeledes giensynlig at de kurver som ligger rundt
nes eller fremspring i terrenget, holder sig bedre enn

kurver over daler og bukter med sin alltid bedre
oversikt. Fra veivokternes side blir det ogsa jevnlig
gjort opmerksom pa at visse veistrekninger er ufor-
holdsmessig vanskelige & holde i stand og man vil
som regel finne at dette er en rett og oversiktlig vei-
strekning, nar ikke helt spesielle forhold er arsaken.

I henhold til dette synes det utvilsomt at kjore-
hastigheten ogsa har et ord med i laget, ikke alene
nar det gjelder trafikksikkerheten, men ogsa nar det
gjelder vedlikeholdet. Under sarlige forhold, sterkt
opblatte eller opterkede veier, er vel dette et forhold
som uten videre kan erkjennes av sgleskvettenes og
stovskyenes omfang. 1 kjerereglene for automobil-
ruter er der ogsa tatt hensyn til dette forhold med
pabud om forsiktig kjering i darlig fere, uten at
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grunnen for bestemmelsen er angitt — om den skyldes
hensynet til de kjerende, veiene eller begge deler.
Men kjorehastigheten har sikkert innflytelse pa ved-
likeholdet av vare vanlige landeveier ogsa under
almindelige forhold, selv om den er sterst nar foret
er darlig — spesielt da all kjering som foruten a
veere ulovlig ogsa kommer inn under kategorien
,,uveren’.

Under mine reiser rundt i fylket forekommer det
stadig oftere og oftere & bli forbikjert, selv under
kjoring med lovens maksimum 35 km i timen. Fra
siste sommer kan jeg neppe erindre et eneste tilfelle
hvor andre bilkjerere har holdt sig i ro efter — alle
skal forbi, selv lastebiler og det uansett bade vei-
bredder og kurver. Dessuten mgter man en hel del
folk, serlig fra sennenfor liggende distrikter som
hverken bremser nok eller kjorer tilstrekkelig til
side, men rett og slett jager motende ut pa den
ytterste vei- eller groftekant.

Disse forhold har gjort at vei-ctaten i dette fylke
har fatt det inntrykk at trafikken pa vare gjennem-
gaende ganske brede og oversiktlige veier i stor
utstrekning foregar med en fart som ligger utenfor
den lovbestemte grense og at dette forhold bidrar
sitt til de delvis uforholdsmessig store vanskelig-
heter med & holde veiene i forsvarlig stand.

For nu a fa bedre oversikt over hvilke kjgrehastig-
heter som er almindelige pa veiene her, blev der i
slutten av august 1928 efter konferanse med fylkes-
mannen og politimesteren foretatt en fartskontroll
pa de nevnte veistrekninger. Resultatet hitsettes i
form av de bilsakkyndiges beretning av 26. september
1928:

Rapport ang. hastighetskontroll og trafikktelling
2/, 2s 0g 28y 71928,
,,Den pa herr Overingenigrens foranledning igang-
satte kontroll utfertes pa hovedveiene:
Hamar—Brumunddal 2%/, *3/g og 20/,
Hamar—Stange %/q, %%/ 0g ¢/ 0g
Hamar—Elverum 328/g og 28/,
med 2 kontrollposter pa hver strekning, med inp-
byrdes avstand av fra 3,9 til 6,5 km. Mellem kon-
trollpostene omfattet veistrekningene bade Jange,
rette partier og kurver,

Et resyme av detaljopgaver av kontrollen er
sammenstillet i efterstidende tabell.

Det fremgar herav at det er vognermed kjennemerke
A, C og delvis E som kjerer med storst fart. Av
pvrige distrikters kjoretsier er der sa fa kontrollert,
at man ikke kan danne sig noget riktig billede, men
vil nevne at utenlandske kjoretsier som regel kjasrer
meget hurtig. Det fremgar ogsa av opstillingen at
herr Overingenigrens antagelse at det spesielt er
kjeretgier fra andre fylker som benytter den storste
fart pa fylkets veier, er helt ut riktig.”

Man vil peke pa det store antall anmeldelser,
nemlig 474 av 1249 kjeretoier, altsa 38 %,. Forsavidt
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Hvad slags Kjoretoi I Herav anm. for overskr. av maks. hast. med ! Ialt
Kj. mrk. ‘ . i - T B T lont.5 km. | Mer enn 5 Km. i \otall 0
Pers. | Last l Rute Svkl. | lalt v;.»\?tall_—r: 0-:0 — 7:\ntall—|7 40‘0—1 Anta :
‘ |
D 793 | 112 27 76 | 988 " 159 16 158 16 317 32
A 02 6 5 | 103 e 9 54 53 | 63 62
B 8 1 9 | 11 2 22 3 33
C 56 1 3 60 ‘ 6 10 33 55 39 65
E 43 3 2 48 . 6 12,5 20 41,5 26 54
F 8 1 9 2 22 4 445 6 66,5
G 6 6 1 16,5 2 | 335 3 50
K 1 1 1 100 1 100
S 2 1 3 1 33 1 33
T 4 4| 4 | 100 4 | 100
U 4 2 6 | 1 16,5 2 33,5 3 50
\Y% 1 1 0 0
Y 3 3 2 67 2 67
Y 1 1 1 100 1 100
Svensk 5 5 1 20 2 40 3 60
An. utl. 2 2 2 100 2 | 100
T alt | 1009 124 | 27 | 89 1249 | 187 | 15% | 287 | 239% | 474 | 389

man skulde ville soke a fa bileierne til & moderere
farten til den i loven fastsatte, synes det & matte
bli nodvendig a4 ansette en spesiell trafikkontrollor,
helst motorkyndig mann med motorsykkel, og med
myndighet til pa stedet & forelegge a innkassere
mulkter, ikke bare for hurtig kjorsel, men ogsa

for forseelser mot loven og trafikkreglene i det
hele tatt.

Vedlagt en detaljert opstilling for kontrollen for
de forskjellige hovedveistrekninger. Trafikktettheten
for Stange og Elverum er omtrent den samme,mens
Brumunddal star langt over.

Det viser sig at av:

De ialt kontrollerte 1249 biler har 474 eller 38 9,
kjort for fort.

Herav D biler (Hedmark) 988 biler har 317 eller
329, kjert for fort.

Herav A biler (Oslo) 103 biler har 63 eller 62 °
kjort for fort.

Herav C (Akershus) 66 biler har 39 eller 659,
kjort for fort.

Herav E biler (Opland) 48 biler har 26 eller 54 9,
kjort for fort.

Ved denne fartskontroll kom der inn ca. kr. 1500
i mulkter, og kunde den samtidig bidra til en bedre
kjorekultur, er det neppe tvil om at utgiftene ved
kontrollen er vel anvendt. Hadde den veart foretatt
i ferien vilde resultatet antagelig vist enda flere og
storre overtredelser av hastighetsbestemmelsenc.

Rapporten gir ogsd oplysning om hvor meget
fartsgrensen er oversteget, og det viser sig at biler
fra Oslo, Akershus og delvis Opland kjerer hurtigst,
nar undtaes de enkelte sporadiske hurtiglepere,
hvorav en hadde kjort henimot 70 km pr. time.
Bilene fra andre distrikter enn de nevnte, er forgvrig

sa fa at de ikke spiller nogen rolle med hensyn til
vedlikeholdet.

Detaljene fra kontrollen viser videre at den storste
kjorehastighet faller pa strekningen Hamar—Bru-
munddal. Denne som ifelge sin trafikkmengde,
sitt utstyr og sine vedlikeholdsforhold burde ha de
minste utgifter pr. kjoretoi, har storre utgifter enn
veien Hamar—Elverum, hvilket bekrefter den ansku-
else at selve kjoringen er av betydning.

Her spiller imidlertid ogsa et annet forhold en
rolle og det er veibanens tilstand. Serlig pa veien
til Brumunddal har denne tross den storste opmerk-
somhet og et overordentlig dyktig arbeide fra vei-
vokternes side vert meget vanskelig 4 holde istand
i den regnfulle sommer. Til sine tider matte de
optredende skurebrett hovles nesten hver dag, der-
som veien skulde vere i nogenlunde rimelig forfat-
ning. De andre to strekninger ma i sa henseende
sies 4 ha veart lettere a greie tross at begge, hvad
utstyr og grusmengde angar, star noget tilbake for
veien Hamar—Brumunddal. Under normale kli-
matiske forhold er ogsd veidekket bedre pa denne,
dersom det vil lykkes a holde skurebrettdannelsene
borte, hvilket i sommere som ifjor er bade vanskelig
og kostbart.

Om disse skurebretts spesielle egenskaper skal jeg
ved narverende anledning ikke uttale mig nermere,
men kun anfere at de fortrinsvis finnes pa de vei-
strekninger hvor kjerehastigheten er storst og at
de under uheldige klimatiske forhold kan dannes i
hundremetervis pa en dags tid.

Vil man nu finne ut hvad slags kjoring det er
som tar minst hensyn til fartsbestemmelsene og
bidrar mest til at vedlikeholdet faller kostbart, er
det neppe tvil om at det er luksuskjoring og laste-
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bilkjering. Lastebilene cr ifelge trafikkreglenes § 2
bundet til 30 og 25 km hastighet, men denne over-
holdes sikkert kun i liten utstrekning. En stor
mengde lastebiler kjerer her som annetsteds inn
til byen tidlig om morgenen, pa en tid da risikoen
for kontrell er relativt liten. Under eftersommerens
og hestens ustanselige regnvar gjorde denne kjering
stor skade pa de opblette veier. Virkningene er om
morgenen ofte patagelige fra dag til dag, nar all
melk, poteter, grennsaker og annen last er bragt
til sine bestemmelsessteder. Imidlertid er jo dette
en nyttig trafikk, hvis veislit er langt taleligere enn
luksuskjeringen, men den kunde sikkert foregd med
et godt skonomisk resultat med rimelig fart. Efter
min opfatning er der siledes neppe tvil om at ulov-
lig, uveren kjoring er en faktor som ved siden av
trafikkmengden har stor innflytelse pa vedlikeholdet,
serlig under darlige fereforhold.

Nar sporsmadlet om eventuelle forandringer av
hastighetsbestemmelsene skal overveies, ma dette
forhold tillegges betydning, da en almindelig hevning
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av kjerehastigheten ikke kan antacs a finne sted,
uten at vedlikcholdsomkostningene oker. Hermed
er ikke sagt at en mindre forokelse av de nugjeldende
fartsgrenser er ubercttiget, da en sadan i stor utstrek-
ning allerede er satt ut i livet. Det ma i denne for-
bindelse nemlig ikke glemmes at det er av over-
ordentlig stor nasjonalokonomisk betydning at vart
transportbehov kan avvikles slik at transportmidlence
utnyttes pa en hensiktsmessig mate. Her som ellers
vil det gjelde a ta midt pa treet, saledes at séavel
vare landeveier som transportmidlene kan fa slike
vilkar at de samlet kan yde det beste.

For alle kjoreregler ma det imidlertid vere en
forutsetning at de overholdes, og at maksimalhastig-
het ma veere begrenset til normale forceforhold og
navnlig forbudt pa sterkt opblatte vecier. Det ma
i det hele tatt savel i trafikksikkerhetens som veiencs
interesse skaffes sa sikkert og hurtig virkende midler
som mulig for & forhindre ulovlig og fremforalt
uveren kjering.

MASKINBR@ITNINGENS LONNSOMHET SAMMEN-
LIGNET MED DEN GAMLE HESTEBRQ@ITNING

Av avdelingsingenigr Thor Larsen, Veidirektgrkontoret.

Med tall & bevise lgnnsomheten av den modernc
maskinbreitning, hvorved der dpnes adgang til hele
aret a trafikere veiene med biler, stoter pa den
vanskelighet at noiaktige trafikkopgaver ofte mang-
ler, og at transportmengden av gods og personer
aldri blir optalt her i landet.

Da dette spegrsmal imidlertid for tiden er av den
aller storste betydning for veitrafikkens utvikling
i vart land, og ofte dreftes, uten at der savidi vites
er gjort beregninger derover, skal jeg her gjore et
forsok pa en sadan sammenlignende beregning av
transportutgifter, veivedlikeholdsutgifter m. v. for
en bestemt veistrekning i de to tilfelle at veien
holdes apen for almindelig biltrafikk, og at den
kun broeites for hestetrafikk.

Jeg har valgt riksveistrekningen Elverum—Ny-
bergsund (Trysil) som ligger i samme strek som den
projekterte Trysilbane (,,Elverumlinjen’), og hvor-
over der formidles den aller vesentligste trafikk
mellem Trysilbygden og jernbanen. Ved Nybergsund
er det storste knutepunkt for veitrafikken i den
vidstrakte skogbygd Trysil, idet hovedveien langs
Klaraelvens dalfere her krysser riksveien Elverum—
riksgrensen ved Stga.

I mange ar har bilrute vert i gang i sommertiden
og sa lenge utover hesten som bilene kunde komme
frem for sneen stengte. Snerydningen blev foretatt
med de vanlige hestetrukne ploger, og all biltrafikk
matte innstilles. Fra centrum i Trysil — ,, Inn-
bygden” — over Nybergsund til Elverum jernbane-

stasjon er det en veilengde pa 75 kim og fra Nyberg-
sund til Elverum 67 km. Med disse lange avstander
der om sommeren kunde tilbakelegges med motor-
kjeretei pa fa timer, folte bygden sig noksa avstengt
nar sneen kom om hesten, og hestekjoretsi, ski,
eller i beste fall, de senere &r, en motorsykkel med
tilhengerslede var de ecneste fremkomstmidler. 1
forefallet om varen kunde veiene i lang tid, nar
hestene ,,slo igjennem” veibanens tykke snelag som
var i oplesning, bli overordentlig vanskelige a ta
sig frem pa. Det var slitsomt bade for folk og hester,
og krevde tid og talmodighet.

Efter at der ct par vintre var forsekt rutedrift
med beltebil, blev det besluttet for vinteren 1927—28
a forseke broitningen utfert av biler med ©veraasens
plogutstyr, med det mal for sie & holde veien apen for
biltrafikk i full bredde — 4,0 m — og med et snclag
pa ca. 12 cm, altsd det man kaller grunnbraitning.

Veien gar over 3 storre heider, hvorav den hoeieste
nar op i ca. 600 m o. h. Det er skog langs hele
strekningen, men over enkelte dpne myrstrekninger
er det noksd drevlendt. Her blev opsatt en del
sneskjermer i tillegg til de som allerede tidligere
var opsatt.

Broitningen blev bortsatt til innehaveren av bil-
ruten, Per Galaasen som pa cn utmerket mate klarte
a holde veien apen hele vinteren til stor glede for
hele distriktet. (Se herom overingenier Thor Olsens
rapport i ,,Meddelelser fra Veidirektgren”, nr. 9
for 1928.)
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Overingenioren har pa foranledning opgitt at vin-
terforet den vinter varte litt over 5 maneder eller
155 dager, og at den midlere trafikk for hele strek-
ningen Trysil—Nybergsund var:

12 biler daglig hver vei eller ialt 24 biler daglig og
7 hester hver vei eller i alt 14 hester daglig.

Det kvantum gods og antall personer som blev
transportert av ovennevnte biler pa vinterforet kan
kun finnes ved en noget skjonnsmessig beregning.
En sadan opstilles derfor nedenfor sammen med
beregning over hvad trafikken har kostet omhand-
lede vinter. Derefter kommer den opgave a beregne
hvad det vil koste & transportere samme kvantum
gods og antall personer under de forhold som den
gamle hestebroitning bed pa.

Beregning over trafikkens kostende ved
maskinbroitning :
a) Biltrafikken.
2 private personbiler hver vei pr. dag:
4 x 67 km X kr. 0,33 =ca. .... kr.
rutebiler + 18 lastebiler pr. dag a

ca. 114 tonn:
20 x 67 km x kr. 0,40 =

89,—

o

Biltransporten koster pr. dag

—,— - for hele vin-
teren 625 X 155 =ca. ..........
b) FHestetrafilken.

Her regnes med den for tiden vanlige
dagsbetaling for hest og mann i
dette distrikt, som er ca. kr. 10,—.

Den hestetransport som foregar pa
strekningen i hele den forutsatte
vintertid, 155 dager, blir da:

14 x 155 X kr. 10,— =ca. ....... kr,

<) Vintervedlileholdet pa dennce vei-
strekning kostet ifolge opgave fra
overingenioren ialt

21 700,—

7 650,—

De samlede utgifter til landeveitrans-
porten i nevnte tidsrum og under

disse forhold blir 126 200,—

.............. "

Av disse utgifter utgjor veivedlikeholdet 6,0 9.

Det transporterte kvantum gods og antall

personer:

En forutsetning ma det selvsagt vare at de inn-
kjorte frakter m. v. skal dekke de foran beregnede
omkostninger.

De anforte antall tonn og personer gjelder som
daglig gjennemsnitt for hele ruten.

Persontransportei.
5 personer i privatbilene 89—
i rutebiler a kr. 6,70 (10 ore

40,—
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4 personer pa lastebilene a kr. 5— ... ,, 20,—
Med lastebiler som driver godstrafikk for-

utscttes fraktet:

6000 Kg 1a Gax 255 BTCH. « soe o mn o 5w ;i 190,-—
Med lastebiler som vesentlig frakter sma-

kolli eller til eget behov, (handelsmenn,

gardbrukere o. 1) hvor man tar det

mindre noie med full utnyttelse av laste-

evnen:

5300 kg aca. Sore ............... ca. kr. 274, —
Postbidrag til rutebilen ...... ... .. ... % 22—
Statsbidrag til bilruten................ ,, 30—
Sum pr. dag, som foran .............. kr. 625,—

I hele den forutsatte vintertid fraktes der saledes

med bil:
15 personer X 155 = ............. 2325 personer
11,5 tonn geds X 155 == 1780 tonn gods

Hestene forutsettes under den moderne broitning
ikke a bli benyttet til persontransport, bare til
godstransport.

Under de sikrere foreforhold og den bedre vei-
bane som maskinbreitningen gir, regnes der med
700 kg nettolass pr. hest i gjennemsnitt. Da et lass
trenger 2 dager én vei, fraktes der mellem Elverum
og Nybergsund pa de 155 vinterdager:

155
= 14 x 0,7 tonn = 760 tonn.

Med de for-

utsatte omkostninger kr. 21 700,— gir dette en pris
pr. kg av 2,8 ore i gjennemsnitt, eller kr. 0,42 pr.
netto tonn/km.

Broitning kun for hestetrafikk.

Som foran nevnt tenker vi oss nu, at det her
beregnede godskvantum 1780 +4 760 = 2540 tonn
og antall personer 2325 skal fraktes den samme vei
i det samme tidsrum, men under forutsetning av de
veiforhold som hersket for maskinbroitningens tid.

Transporten forutsettes derfor & forega bare med
hester.

De aller fleste av de personer som reiser lele strek-
ningen ma under disse forhold overnatte pa reicen.

Av de 2325 personer forutsettes som tilsvarende
under biltransport 600 personer a ta leilighetsskyss
med lasskjorere og at 800 kjorer med egen hest,
mens resten — 925 — ma ta skyss pa skyssstasjoner.

For de 600 regnes forsiktighetsvis en noget lavere
takst enn den man beregnet for lastebil-passasjerer.
For benyttelse av egen hest regnes bare kr. 10,—
pr. tur, idet forutsettes at der ikke benyttes skyss-
gutt, og at det vil forekomme at flere reiser sammen
pa én hest.

600 X kr. d— = ... ii... kr. 2400,—
FO0 o B, T s s e 3. w5 o ,  8000,—
925 x 67 X Kr. 0,35 =............. = 2 00—

For samtlige personer mé der regnes et
tillegg for okede dietutgifter, delvis
overnatning og tapt arbeidstid:
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Samtlige passasjerer med lasskjorere

ma overnatte, 600 x kr. 2,— = .. ,, 1200,—
Ved benyttelse av egen skysshest kan

reisen i almindelighet klares pa dagen.

Vesentlig sket utlegg til kost, 800 x

ER2,—i= e s et e s thens Sagae one 1 600,—
Av de ovrige reisende forutsettes 600

4 matte overnatte:
600 5 kit Bl— = . e i owow csesemwe wnom kr. 3 000,—
325 x kr. 4,— (eket kosthold) = ... , ~ 1300,—
Som tapt arbeidstid for samtlige regnes

gjennemsnittlig 1 arbeidsdag a

KE 8,— = oo ,, 18600,—

Sum for persontransporten .,..... kr. 57 800,—

Godstransportenn. Under de her forutsatte forhold
ma den gjennemsnittlige lasstorrelse settes minst
159, lavere enn under de gunstigere forhold som
maskinbreitningen gir, likesom den nedvendige tid
pr. lass ma settes minst 15 9, storre.

Den lass-storrelse som pa denne madte ma regnes
med blir 0,6 tonn. Skal ennvidere kjererne ha
sammme fortjeneste under disse forhold som tidligere
forutsatt vil et middels lass koste:

(2 x kr. 10,—) + 159, = kr. 23,—.
Frakten av de foran beregnede 2540 tonn vil

2540

saledes bli 23,— x = ca. kr. 97 350,—.

Veivedlikeholdet. Direkte utgifter til & holde vin-
terveien apen settes forsiktigvis til bare 2/; av hvad
der anvendes ved maskinbrgitning, skjent jeg tror
det er for lite. ;

Ved denne brgitemetode vil grusdekket under
snelgsningen bli vesentlig mere oplest, samt skyllet
vekk av vann og spreitet ut av trafikken, likesom
det blir sterkt opblandet med hestegjoedsel som dan-
ner sole, hvilket forarsaker ogkede utgifter under
veiens sommervedlikehold.

Ved disse ,,gammeldagse” forhold ma det ogsa
i full utstrekning oprettholdes skysstasjoner med
offentlig bidrag.

Sammenstilling av utgiftene under disse forhold
blir saledes:

Utgifter ved personbefordringen.... kr. 57 800,—
5 ,, godsbefordringen ..... » 97 350,—
Vintervedlikehold 2/, % 7650 ...... ;o 5100,—
Oket vedlikehold om varen 67 km
kr. 20,— .o ca. ,, 1 350,—
Postbefordring som fer 155 X kr.22,— ,, 3 400,—
Offentlig bidrag til 3V, skysstasjon
i 155 dager ca.................. i 4100,—
De samlede utgifter til transporten
ved de forutsatte godskvanta og
antall personer for denne veistrek-
ning blir under disse forhold ...... kr. 169 100,—
. Av disse utgifter utgjer vedlikeholdet
ca. 409,.

Nr.2 - 1920
Tilsvarende utgifter ved maskinbroi-
tet vei var ...l kr. 120 200,—
Den samlede vesparelse ved at vinter-
veien holdes apen for almindelig
biltrafikk blir .................. kr. 42 900,-—

Besparelsen utgior saledes ialt ca. 25 9,
ut fra de tidligere forhold.

For & skaffe en ensartet betegnelse ved sammen-
ligning av transportutgiftene i de her behandlede 2
tilfeller, forutsettes 3 personkm - 1 tonnkm pods.
Den foran omhandlede transportmengde represen-
terer da ialt 222 105 | trafikk-enheter”, cller 3315
trafikk-enheter pr. km vei i lepet av 5 maneder.
Det tilsvarende tall anvendt i Trysilbanens trafikk-
beregning er ca. 15000 trafikk-enheter.

regnet

Ved hestebraitning blir de samlede utgifter
pr. trafikk-enhet pr. km —=
vg ved maskinbreitning — ... -

kr. 0,76
0,57

Ved den her utforte beregning har jeg forsvkt
a ta med alle de forhold som kan regnes i tall. Men
det er selvsagt mange og store goder og mange for-
deler som bygdene opnar ved denne raske og sikre
forbindelse med utenverdenen ved biltrafikk arct
rundt, som vanskelig kan omsettes i tall.

Et forhold ber dog nevnes. Nar de anskaffede
motorkjoreteier kan anvendes bare den halve tid
av aret, blir forrentning og amortisasjon av den i
disse nedlagte store kapital a fordele pa en mindre
transportmengde, hvilket woker transportutgiftene.
For fremdeles a holde oss til Trysil kan nevnes, at
der for tiden er innregistrert i dette herred ca. 115
motorkjereteier, som kan antaes a representere e¢n
bruksverdi av ca. kr. 400 000,—. Skal denne kapital
forrentes med 6 9, pr. ar, utgjor dette kr. 24 000,—
arlig, som matte fordeles pa sommertrafikken alene,
om veiene ikke holdes apne for biltrafikk ogsa i
vintertiden. Dette forhold begynner nu a bli av
vesentlig betydning, nasjonalgkonomisk sett, nar
det erindres at vi for tiden har over 40 000 motor-
kjoretgier i landet, med en bruksverdi av ca. 150
millioner kroner. 6 %, rente herav utgjer 9 millioner
kroner. Til sammenligning kan anferes, at landets
hele veivedlikehold koster ca. 16 millioner kroner,
hvorav bare ca. 3,5 millioner antaes a falle pa vin-
tervedlikeholdet. Byene, hvis utgifter til gateved-
likehold ikke er medregnet i foran ncvnte belop,
har en samlet arlig utgift til vintervedlikehold pa
ca. 1Y million kroner.

Landets samlede utgifter til vintervedlikehold av
veier og gater belsper sig saledes til henimot 5
mill. kr. pr. 4r i en middels vinter, motsvarende
bare vel halvdelen av arlige renter for bruksverdien
av landets biler.

Efter de foreliggende erfaringer ma det ogsa antaes
at mens den okede trafikk pa sommerfere medferer
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storre veivedlikeholdsutgifter for det offentlige, sa
vil skning av trafikken pa vinterfore heller bidra
til ¢t billigere vintervedlikehold.

Alle hensyn tatt i betraktning synes det derfor nod-
vendiy og nasjonalokonomisk riktig — med den
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utvikling biltrafikken nu  har nadd hos oss —
snarest mulig a soke ihvertfall de noget mere
trafikerte veier holdt apne for biltrafikk hele aret
igicnnem, og en del av sommerens biltrafikk omlagt
til vintertrafikk.

EN UHELDIG VIRKNING AV KLORKALCIUM

Av overingenidr A. Rode.

Del var lite med torrvier sommeren 1928 i Sor-
Trondelag, men forst pa sommeren hadde vi sapass
torrvier at veiene blev stovet og vi gledet da tra-
fikantene og oss sclv med a anvende pa cndel grus-
veidekker det utmerkede middel klorkalsium  som
blev strodd ut pa sedvanlig mate for handen pa
grusdekket og med anvendelse av omkring 0,16 kg
pr. m?* kjorebane, ved en gangs stroning. Pa en
strekning nier Trondhjem blev der strudd to ganger
sa der pa dette sted var tilsammen anvendt bortimot
0,4 kg pr. m=.

Sa lenge det var noget sommerlig, det vil si noget
otork i luften”, sa virket dette bra. Men sa blev
der mere vete utover sommeren og da fikk vi nogen
slemme, glatte solepartier nettop pa de veistrek-
ninger som hadde fatt mest klorkalsium, sa vi begynte
a fa mistanke til denne. Og sa kom hesten, da der
ikke er mere ,tork i luften’” her; nar det kommer cn
regnskur sa blir fuktigheten i veilegemet og holder
sig der. Da blev virkningene sardeles utpreget og
vi matte gi les med motorhevel og skrape vekk
det meste av grusen vi hadde pafert disse partier
i sommer og direkte kjore den bort, da den optradte
helt som velling.

Pia et bestemt parti hvor vi pa en strekning av
bare 50 m forbi en butikk, efter anmodning hadde
anvendt  klorkalsium, var veidekket som skaret
efter en strek oplest til velling i 10 cm dybde kun
pa de 50 m hvor klerkalsium var anvendt, mens
der til begge sider var utmerket god grusbane. Da
kunde der ikke lenger vere tvil om hvad det var
som hadde virket.

Jeg samlet derfor sammen av det avskrapte
materiale og lot dette undersvke pa Den tekniske
hoiskoles prevningsanstalt og resultatene som pro-
fessur Lindemann her er kommet til, meddeler han
i folgende skrivelse av 19. oktober 1928:

,,Der forcla til undersokelse 3 prover av veifyll:
A tatt fra det avskrapte overdekke ved Stavne,
B fra det derunder liggende faste lag og C fra vvre
dekke ved Selsbak. Disse veistykker er i sommerens
lop behandlet med klorkalsium fra 0,16 til 04 kg
pr. m? veiflate. Da de samme veistykker nu i hest
viser en heist péfallende abnorm selet og Klisset
overflate, er sporsmilet om dette kan tenkes &
skyldes klorkalsiumbehandlingen.

De tre prover undersektes pa innhold av dette
stoff, og resultatet viste at begge de to prover

fra ovre veidekke var helt fri for oploselige klorider.
l prove B kunde derimot pavises et innhold beregnet
som 0,0832 ¢ klorkalsium i | kg grus. A omregne
dette pa kvadratmeteren kan bare gjores under
forutsetning av en pa forhand valgt tykkelse av
laget. Settes dette eksempelvis til 10 cm, vil dette
resultere i en fordeling av ca. 16 g pr. m2, et tall
som det vil forstdaes ma taes med stort forbehold.

I og for sig er det ikke forunderlig at den regnfulle
sommer har veart istand til a ekstraherc det lett-
opluselige salt fra det ovre veidekke og feore det
ned i det undre lag. Men de papekte folger av pastro-
ningen, slamdannelsen, kan ikke forklares ut fra en
rent kjemisk betraktning, basert pa sadanne resul-
tater. Jeg mencr at forklaringen ma sskes pé kolloid-
kjemisk basis.

Det er et velkjent fenomen for vare keramikere at
den plastiske deig som benyttes til formning av
f. eks. tallerkener ctc., mister sin plastisitet og hen-
flyter til en tykk suppe, nar man tilsetter ganske
sma mengder med alkalisalter, sedvanlig soda. Jeg
har funnet omtalt at alle elektrolyter, d. v. s. i dette
tilfelle opleselige uorganiske salter, har denne egen-
skap, men jeg har ikke direkte kunnet finne at
forsek har vert gjort med klorkalsium. Jeg er dog
ikke i tvil om at virkningen herav vil vere analog
med alkalisaltenes, at vannholdige kolloiders pla-
stisitet nedsettes ved en tilsetning av dette salt.
Er denne forutsetning riktig, vil det kunne forklare
at ct veidekke som ved trafikken er malet op til et
meget fint stov, ved klorkalsium kan overferes til
et lettflytende slam, nar der kommer tilstrekkelig
med regn pa det. Betingelsen ma dog vere at gruset
hvorav slammet er dannet, bestar av et hydratisk
silikat. Fra keramiken vet man at det kun er sddanne
som kan danne plastiske masser som f. eks. kaolin,
lere etc., og pad samme mate vil hydratiske silika-
tiske bergarter som lerskifer, kloritskifer etc., huoist
sannsynlig ogsa forholde sig. P& den annen side
har man de smeltede anhydriske silikater hvortil
f. eks. granitiske bergacter horer, disse kan meget
vanskelig overfores til plastiske deiger og heller ikke
vil de ha samme tilbeielighet som disse til a flyte
ut ved salttilsetning. Der skulde saledes her muligens
veere retningslinjer som kunde hjelpe pa den omhand-
lede kalamitet.

Imidlertid er der et punkt som ikke star klart
for mig ennu. Det nemlig, at dette slam holder sig
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ogsa efter at alt salt er utckstrahert av det. Men
ogsa her foreligger visse muligheter i det forhold
som man undertiden treffer pa, at der ved behandling
av slike kolloidale silikater med klorider kan finne
en utbytning sted, idet kloret ved hvis hielp man
paviser kloridene, gar ut, mens kalsiumet Dblir til-
bake. Der kan da ogsd pavises ikke sd ganske smé
mengder kalsium i slammet, men dette er selvfolgelig
intet bevis, da slammet ogsa uten klorkalsiumtilset-
ning kan ha inneholdt kalk. Og nogen direkte for-
klaring gir heller ikke dette.

Jeg tror dog at det kan vere umaken verd at
man om mulig kunde ta op nogen forssk i den ret-
ning som jeg ovenfor har antydet. Dect vilde da
muligens kunne bringes nogen klarhet over hvor-
ledes forholdene ligger an.”

De av professoren antydede forsek ber utvilsomt
utferes og Veivesenet i Ser-Trendelag vil i samar-
beide med professoren sgke a fa gjennemfert iallfall
noget av forsskene kommende sommer.

Det kan synes noget tidlig 4 ¢i meddelelse om
disse spersmai, nar man ikke kan gi en mere begrun-
pet fremstiliing av arsaken og cventuelt botemidler
mot forholdet, men jeg har ment at det wvil wveere

av interesse for veiingenmmrene ogsi pa sakens nuwvir-
ende standpunkt, for at man kan ta hensyn (il
dette ved anvendelsen av klorkalsium.  Videre vil
jeg gjerne fa bli meddelt de erfaringer andre vei-
ingenigrer her tillands har gjort i denne henscende.
Jeg antar nemlig at denne klorkalsiums swerlige uhel-
dige virkning pa grusen her skyldes at vi praktisk
talt ingen steds i dette aistrikt (undtagen i Roros-
traktene) kan skaffe oss grus som ikke c¢r belemrct
med glimmer og skiferkorn, og som derfor nar det

under trafikken har nadd en bestemt findeling
vil optre som glidende lere med kolloide cgen-
skaper.

Det viser sig igjen at vi snarest mulig ma fa i
gang en ordentlig undersekelse av vare forskjellige
grusarter, sa vi til bunns leerer & kjenne det materiell
som vi nu ma arbeide med for a fa til gode grusvei-
dekker. Med de relativt store pengemidler sem nu
benyttes til grusens fremstilling og fremdrift, burde
det ikke vare vanskelig & skaffe de til tilstrelkelige
undersoekelser nedvendige midler; jeg mener at der
bor avscttes adskillig niere til dette enn der hittil
har veert gjort, selv om det skal gi ut over andre
poster.

Trondhjem i november 1928.

NORSK TEKNISK MUSEUM

GAVER FRA VEIVESENET

Som bekjent er Norsk teknisk museum organisert
og arbeider virksomt for 4 samle muscumsgjenstander.
Denne virksomhet er kommet i god gjenge, serlig
efter at museet, takket veere avdede enkefru Stermers
fond og bidrag av pengelotterict m. v. har fatt
midler til & ta vare pa de gjenstander som erholdes.

I var rastlase tid herer man ofte uttalt, endoy
temmelig bestemt: ,,Jeg gar aldri i museer.” Det
ma ogsa innremmes, at mange slags museer virker
trettende og er av mindre verdi, undtagen kanskje
for vedkommende som har spesiell fagkunnskap.
Et teknisk museum er imidlertid utvilsomt noget
for sig, ikke alene derved at det omfattes med mere
og mere almindelig interesse, efter hvert som det
blir mere kjent, men feorst og fremst fordi det sikkert
har den aller sterste betydning for utviklingen frem-
over. — Utviklingen gér i belgegang, cller som det
heter: ,,Der er intet nytt under solen.” Museet
skal virke inspirerende og gi impulser til alle som
sysler med tekniske problemer. De samme idecr,
bidde gode, gjennemtenkte ideer og uferdige ideer,
kommer nemlig ofte i tidens lep frem gjentagne
ganger og om de henlegges, kommer de frem igjen,
forbedret eller tilpasset for utviklingen i tidens lop
og livets krav i eieblikket. ~— Nettop dette fikk
man et sterkt inntrykk av ved en oprydning pa
Veidirekterkontoret, for 4 samle saker av interesse
for Norsk teknisk museum. — Flere av de gamle

instrumenter, stigningsmalere, nivellerspeil, nivel-
lerpend!ler etc., kan gi idecer til nye og bedre former.
Billedet viser en gammel modell av en sneplog bl
a trekke med hester. Modellen er minst 50 ar Qamm&lj
men kanskje meget cldre. Imidlertid hadde deit sa
fine linjer og var i sa mange henseender tipp topp
moderne og i overensstemmelse med forskjellige 1yc
trekk, som i det siste fem ar meisommelig og skritt
for skritt er opfunnet for bilsneploger, at den fore-
lobig blev holdt tilbake pd Veidirektorkontoret og
saledes matte skille lag med 41 andre gjenstander,
som blev sendt til museet. Plogen lofter sncen fgr

MEGET GAMMEL SNEPLOGMODEL

FOR TREKKNING MED HESTER
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den kastes til siden. Plogen har vertikal kniv foran
ay pa sidene og her er ogsa trinser som holder plogen
1 passelig avstand fra veibanen og tilsteder kjoring
pa snebare steder.

Blandt de nevnte gjenstander var ogsid mange
slags regneapparater. Ideen til en meget gammel
adderlineal er gjenopstatt i en forbedret liten adder-
maskin, som nylig er anskaffet. — En skrivemaskin
som heter ,,Caligraph”, var innkjept , brukt’” til
Veidirckterkontoret i 1889. Den var i stadig bruk
til ar 1905, og ser ennu meget fin ut. — Fra arkiv-
skapet som efter handen sikkert vil kunne avgi
meget av interesse, blev medsendt en illustrert
beskrivelse av den sakalte |,skrivekugle’”’, som i 1876
var opfunnet av den danske prest, Martens Hansen.
— Den var forleper for skrivemaskinen og oplyses a
,,vaere meget heldigere enn den almindelige skrive-
penn”. — Den medfelgende skriftpreve viste meget
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korte linjer og kun store bokstaver. — Blandt gjen-
standene var ogsa veidirekter Krags gamle kodak. —
Den gode linse lot Krag i sin tid utta og innsette i
et mere moderne apparat.

Den egentlige hensikt med narverende artikkel
er imidlertid a rette en henstilling til veiingeniorene
rundt i fylkene og andre av bladets lesere om &
betenke Norsk teknisk museum med gaver, eventuelt
& innlede korrespondanse med museet. — Ikke bare
gamle ting interesserer, men alt som kan vise utvik-
lingen av teknikk, handverk, industri og samferdsel
interesserer, sasom modeller, tegninger, billeder,
avisutklipp m. v. — Nettop i var tidsalder har vi
som en undtagelse fatt noget helt nytt, nemlig
motoren. Den har gjort mange ting avlegs. Saddnne
ting passer i museet.

Norsk teknisk museums adresse er: Kronprin-
sens gate 10 I1I, Oslo. Axel Keim.

SAUETRANSPORT MED BIL I SETESDAL

Et lite eksempel pa hvorledes bilene reduserer
transportomkostningene og derved bidrar til oket
omsetning og fortjeneste i vire avsidesliggende byg-
der, har man i transporten av levende sauer fra
den evre del av Setesdalen til Kristiansand. De
avstander som det her dreier sig om er som det
fremgar av nedenstaende tabell ganske betydelige.

Agstand fa | fiansang Innbyedcs
Bykle ............. 0 194 }
NTANR voie s o 2 7008 31 163 | 31
OSC «vvreaain 73 121 | 42
Byglandsfjord ...... 116 8 | 43
Kristiansand ....... 194 o ' 78

Med bil, bat og bane kostet transporten pr. sau
fra Valle til Kristiansand:

Bil fra Valle til Ose ................... kr. 1,—
Fkspedisjon Ose -....co.oviiiiiiiin.... , 0,40
pampbat Ose—Byglandsfjord (for 1 sau) ,, 1,—
(for flere sauer ad gangen 0,50)
Ekspedisjon Byglandsfjord .............. » 0,50
Jernbane Byglandsfjord—KTristiansand (for
1| (K2T0) o X o o ke ok dheess Mok g , 2,60

Sum kr. 5,50

Da reisen tok 3 dager matte der ogséd betales for
hei underveis, likesom det opstod et ikke ubetydelig
tap ved at dvrene minket i vekt under reisen.

Da det her dreier sig om dyr med en slaktevekt
av 8—12 kg altsd narmest lam, blev transport-

omkostningenie ca. 55 ere pr. kg, hvilket for denne
vare (nuverende en gros pris ca. 1,40 kroner pr.
kg) var uforholdsmessig heit.

L/L Setesdal automobilrutor satte ifjor i gang
biltransport av sauene helt frem til Kristiansand.
Herved opnaddes for det forste en reduksjon av
reisetiden fra 3 til 1 dag, og for det annet en reduk-

sjon av takstene med over 50 %. Eksempelvis:
Bykle—Kristiansand  ...............000 kr. 2,25
Vallem —,— ...  2,—

Den besparelse som opstar ved at sauene ikke
minker underveis, er s betydelig at erfarne saue-
holdere uttaler at de nu far dyrene fraktfritt til
Kristiansand.

Denne nye ordning var betinget av et bedre sam-
arbeide, idet det nu ikke gikk an for den enkelte
saueholder & sende 1, 2 eller 3 sauer ad gangen
som skikk og bruk var tidligere, men sauene matte
meldes pa forhand og blev sendt néar der var et
tilstrekkelig antall dyr til et helt billass.

Neste skritt i utviklingen er at L/L Setesdals
automolilrutor har tenkt a sette igang en samtra-
fikk med jernbanen, saledes at bilruten kjarer sauene
til Byglandsfjord. Chaufforen driver dem fra bilen
rett inn i jernbanevognen, hvorpa de befordres
videre med jernbanen til Kristiansand.

Prisen vil da bli:

Bil Bvkle—Byglandsfjord
Jernbane Byglandsfjord—KTristiansand ... ,, 0,75

Sum kr. 2,28

Denne takst pa jernbanen gjelder under -forut-
setning av partier pa minst 20 sauer.




26 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTPREN

“For ‘et mindre antall sauer har' man felgende
jernbanetakster:
5 stk. kr. 1,18 pr. stk., 10 stk. kr. 0,85 pr. stk.
Transporten med bil finner heller ikke ved denrne
crdning sted for der er inntegnet s& mange dyr
at bilen blir full. Slakteriet i Kristiansand avhenter
sauene pd jernbanestasjonen uten serskilt betaling.
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Ved at fraktomkostningene og reisetiden som nevnt
tidligere er vesentlig nedsatt ved hjelp av moderne
transportiidler og et bedre samarbeide, kan man
ga ut fra at transporten av levende sauer pa lange
avstander vil ske betydelig. Dette vil igien betinge
en oket fortjeneste for distriktet, camt at bilrutene
og jernbancne vil hii tilfort adskillig ny trafikk.

OMNIBUSCHASSIER FOR 10—30 PASSASJERER
SAMT LASTEBILER FRA 1Y/,—3 TONN NYTTELAST

Utarbeidet ved Veidircktoratets automobilkontor.

»Medd. fra Veidirekteten” nr. 2, 1928 inneholdt
en oversikt over en rekke omnibuschassier. Siden
den tid er der kommet nye merker og for de dengang
medtatte merker er der tildels si betydelige foran-
dringer i priser og spesifikasjoner, at en a-jourfort
oversikt kan vaere av interesse.

P4 grunn av det skende behov for lastebiler til
gndsruter, gruskjering, snebreitning m. v. er denne
gang medtatt endel lastechassier.

Denne oversikt er som ifjor opstillet pd grunnlag
av opgaver fra forhandlerne.

Av hensyn til nye abonnenter skal man gjenta
nogen av de almindelige betraktninger som ledsaget
fjorarets oversikt.

Til rutetrafikk Ienner det sig a anskaffe solid
materiell. Er det arlig utkjerte kilometerantall
stort og kjeringen for en sterre del foregar under
vanskelige vei- og foreforhold (sterke stigninger,
darlig veidekke, vinterkjering med plog) blir de
beste og som folge derav kostbare biltyper de bil-
ligste i drift. Hvis veiforholdene tillater det, lenner
det sig som regel 4 anvende si store omnibusser
at der ikke behoves nevneverdig ekstramateriell pa
de gode dager. :

Ndar passasjerantallet er forelobig bestemt faes
nyttelasten, idet man regner 75 kg pr. person. Hertil
kommer karosserivekten som varierer bade med
passasjerantall og utferselsform (apen eller lukket
m. v.)

Som holdepunkter ved en forelgbig beregning kan
angis: '

Passasjerantall Rple(srcsserivekt : kgij(.ket
10—12 ..o 400—500 600— 700
156—17 ... ... ... 600—700 900—1 000
18—20 ............. 800—900 1 100—1 200
2Ly el Wy, 1 000—1 200 1 300—1 500
Z{0) S — 1 600—1 800

Nyttelasten plus karosseriet plus chassiets egenvekt
utgjer chassiets totalvekt,

Ved valg av chassi ma man serge for at den av
fabrikken tillatte totalvekt ikke overskrides.

Hvis bakakseltrykket overskrider 2000 kg og

bredden 1,80 m, ma man som bekjent ha dispen-
sasjon.

Smtearrangementet og antall sitteplasser bor i
almindelighet vere bestemmende for den aksel-
avstand som skal velges, idet man av lengden bak
frontbordet far et inntrykk av hvor stort karosseri
der ber bygges pa ct bestemt chassi. Man bor nemlig
helst jikke bygge karocseriet synderlig bakenfor ram-
men. Man regner i almindclighet med en avstand
fra frontbordet til baksiden av chaufforsetet av
1,10 m. Nar satene bygges i kiereretningen, behwves
i almindelighet en avstand fra seterygg til saterygg
pa 0,75 cm, helst storre. For langsgaende saterader
regnes 45—50 cm pr. persen. Det frarddes & oke
akselavstanden ved a kappe og forlenge rammen.
Et lavtbygget chassi med forholdevis lang hjul-
avstand har en steere og behageligere gang, bekvem-
mere inn- og utstigning, samtidig som omnibussens
utseende blir mere tiltalende. Skal ruten sgkes holdt
igang om vinteren pd veier med hyppige fokkdan-
nelser, 'kan et chassi med ikke altfor lav ramme-
heide vere a forctrekke. Svingeradien ma ikke vere
for stor.

Det er av storste betydning at forhandleren har
et tilstrekkelig lager av reservedeler til rimelige
priser.

De i nedenstdende owversikt opforte chassipriser
er uforbindende og under forutsetning av vanlig pis-
toll for tiden 18 %.

Hvis ikke annct er nevnt, er speedometer, horn,
stotfanger og montert reservefelg eller reservehjul
inkludert i prisen.

A.F. C. (U S. A)

Modell 601—2, Totalvekt fullt lastet 7718 kg.
Vekt 2780 kg.

Akselavstand 5,03 m, sterste bredde 2,0 m, spor-
vidde 1,67 m, rammens heide over marken 0,55 m),
minste klaring 0,21 m, minste svingeradius 8,6 m.

Motor: Hall-Scott 6 cyl. 95 X 127 mm boring
og slag, slagvolum 5412 cm?, 75 HK ved 1800 omdr.}
min., toppventiler.

Elektrisk utstyr: 12 Volt, 300 Watt dynamo,
115 Amp. timers batteri. Platekobling, 4 gear og
revers, kraftoverfering ved underliggende ~snekke
med omsetningsforhold efter snske. Handbrems pa
bakhjulene, fotbrems pa alle 4 hjul. Styring ved
,,Screw and Lever’ . Halveliptiske fierer av lengde

1,17 m foran og 1,52 m bak. Gummidimensjoner
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34 3 7,507
Vanlig utstyr.
Leveres ogsa med 5,8 akscavstand.

cller 36”7 x 67 foran, dobbelte bak.

Modell 602—1. Totalvekt fullt lastet 8172 kg.

Motor:  Hall-Scott 6 cyl. 108 x 140 mm boring
og slag, slagvolum 7695 c¢m?, 95 HK ved 1800 omdr./
min. .

Gummidimensjoner 36 x 8,25, dobbelte bak.
Forovrig som foregdende modell.

Representant: A/S Strommens verksted, Strommen.

Berliet. (Fransk.)

Modell V. M. S. Totalvekt fullt lastet 3850 kg.
Egenvekt ca. 1350 kg.

Akselavstand 3,65 m, (leveres ogsa med en aksel-
avstand av 3,95), storste bredde 1,73 m, storste
lengde 5,05 m, Iengde bak frontbord 3,71 m, ram-
mens hoide ovver marken 0,58 m.

Motor: 4 cvl. 90 x 130 mm boring og slag, slag-
volum 3300 cm?, 38 HK ved 2000 omdr./min.,
sideventiler.

Elektrisk utstyr. Platekobling, gear. og revers,
kraftoverforing ved spiralskarne koniske tannhjul.
Handbrems pa bakhjulene, fotbrems pa transmisjon
Styring ved snekke. Halveliptiske fjarer. Gummi-
dimensjoner 835" x 135" foran, 2” x 835" x 135"
bak. Vanlig utstyr. Pris kr. 7400,—.

Modell V. K. F. Totalvekt fullt lastet 5200 kg.
Egenvekt 2200 kg.

Akselavstand 4,66 m, storste bredde 2,0 m, efter
onske 1,8 m, storste lengde 6,32 m, lengde bak
frontbord 4,84 m, rammens heide over marken
0,64 m. 5 .

Motor: cyl. 85 x 120 mm boring og sla lag-
volum 4080 ecm?, 70 HK ved 2600 gomd%.’/nsﬁng.
sid[e:lvcl?tiler. 5 ’

Zlektrisk utstyr. Platekobling, 4 gear og rever
kraftoverforing ved dobbelt reguksjgn meg 0$1Yseelts-’
ningsforhold 1:6,13. Handbrems pj bakhjulene
fotbrems pa alle 4 hjul med scrvobetjening. Styring
ved snekke. Halveliptiske fjrer. Gummidimensjoner
8357 x 135" foran, 2” x 835x135” bak. 32” x 6
foranog 36, X 8” bak, mot pristillegg. Pris kr. 13 100.

Representant: @deguard & Wilsgaard AlS, Oslo.

Brockway. (U. S, A)

Modell Junmior (1'/s tonn). Totalvekt fullt laste}
3036 kg. Egenvekt 1370 kg., herav 765 kg. pa for-
og 605 kg. pa bakakslen.

Akselavstand 3,3 m, storste bredde 1,72 m, storste
lengde 4,8 m, lengde bak frontbord 3,66 m, lengde
bak bakaksel 1,02 m, rammens heide over marken
0,73 m, minste klaring 24 m, minste svingeradius
7,3 m.

Motor (Wisconsin motorer anvendes pa alle
modeller), 4 cyl. 95 X 127 mm boring og slag, slag-
volum 3500 cm?, 42 HK, ved 2000 omdr./min.,
toppventiler.

Elektrisk utstyr: 6 Volt, 85 Amp. timers batteri.
Platekobling, 3 gear og revers, kraftoverforing ved
spiralskarne koniske tannhjul med omsetningsforhold
1:4,7. Handbrems pa bakhjulene, fotbrems pa alle
4 hjul. Styring ved snekke. Halveliptiske fjerer
av lengde 0,96 m foran og 1,17 m. bak Gummi-
dimensjoner 32”7 x 6”. Vanlig utstyr.

Pris kr. 6800,—.

Modell ). F., (1}/4 tonn). Totalvekt fullt lastet
3259 kg. Egenvekt 1623 kg, herav 925 kg pa for
og 685 kg pa bakakselen.
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Akselavstand 3,48 m, storste bredde 1,71 m, lengde
bak bakaksel 1,06 m, rammens hoide over marken
0,84 m, minste klaring 0,24 m, minste svingeradius
7,8 m.

"Motor: 6 cyl., 83 % 108 m/m boting og slag, slag-
volum 3500 cm?, 47 HK, topventiler.

Omsetningsforhold i bakaksel 1:5,125. Halvelip-
tiske firerer av lengde 0,94 m foran og 1,32 m bak.
Foravrig som foregdende modell.

Pris kr. 7.100,—.

Modell C. J. B. F., (1Y, tonn). Totalvekt fullt
lastet 3710 kg. Egenvekt 1705 kg, herav 945 kg pa
for- og 760 kg pd bakakselen.

Akselavstand 3,79 m, storste lengde 5,33 m, lengde
bak frontbord 4,09 m, lengde bak bakaksel 1,09 m,
minste svingeradius 8,5 m.

Forovrig som foregiende modell.

Pris kr. 8100,—.

Modell E. N.., (115 tonn). Totalvekt fullt lastet
4330 kg. Egenvekt 1965 kg

Akselavstand 3,96 m (cller 4,3 m), storste bredde
1,78 m, sterste lengde 5,76 m, lengde bak frontbord
4,42 m, lengde bak bakaksel 1,34 m.

Motor: 6 cyl. 89 x 108 m/m boring og slag, slag-
volum 4050 cm3, 55 HK ved 2600 omdr./min., top-
ventiler.

Ferovrig som foregdende modell.

Pris kr. 9800,—.

Modell E. 40 (2 tonn). Totalvekt fullt lastet
5000 kg. Egenvekt 1950 kg, herav 990 kg pa for-
og 960 kg pa bakakselen.

Akselavstand 3,75 (eller 4,08) m, stsrste bredde
175 m, syarste lengde 5,62 m, lengde bak frontbord
4,48 m, lengde bak bakaksel 1,4 m.

Motor: 4 cyl. 102 x 127 m/m boring og slag, slag-
volum 4150 cm?, 50 HK ved 2100 omdr./min., top-
ventiler.

Elektrisk utstyr: 6 volts, 100 amp. timers batteri,
3 gear og revers, kraftoverfering ved dobbelt reduk-
sjon med omsetningsforhold 1 : 6.

Foravrig som foregdende modell.

Pris kr. 10 500,—.

Modell S. G. (2 tonn). Totalvekt fullt lastet 5580
kg. Egenvekt 2143 kg.

Akselavstand 3,99 m (eller 4,45 m), storste bredde
1,8 m med enkelt og 1,08 med dobbelte bakhjul,
lengde bak bakaksel 1,46 m, minste klaring 0,29 m,
minste svingeradius 8,0 m.

Motor: 6 cyl., 85 x 127 m/m boring og slag, slag-
volum 4320 em?, 75 HK ved 3000 .omdr./min., top-
ventiler.

Elektrisk utstyr: 6 volts, 130 amp. timers batteri,
4 gear og revers, omsetningsforhold i bakaksel 1 : 6,0.
Halveliptiske fjerer av lengde 1,00 m foranog 1,27 m
bak. Gummidimensjoner 32” x 6” foran, 36" x 8"
eller dobbelte 32" x 6" bak.

Forevrig som foregéende model.

Pris kr. 11 500,—.

Modell S. Y. (2%/, tonn). Totalvekt fullt lastet 5600
kg. [Egenvekt 2370 kg, herav 1315 kg pa for og
1055 kg. pa bakakselen.

Akselavstand 3,82 m (leveres ogsa med 4,21 eller
4,52 m akselavstand), sterste bredde 1,68 m, storste
lengde 5,85 m, lengde bak frontbord 4,59 m, lengde
bak bakaksel 1,42 m. Halveliptiske fjerer av iengde
1,17 m foran og 1,22 m bak. Gummidimensjoner
32" x 6" foran, 36” x 8” bak.

Forovrig som foregaende modell.

Pris kr. 13750,—.
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Modell E. B. (Spes. Bus). Totalvekt fullt lastet
5144 kg. Egenvekt 2050 kg, herav 1148 kg pa for-
og 882 kg pa bakakselen.

Akselavstand 4,4 m (leveres ogsa med 4,65 m
akselavstand), sterste bredde 1,76 m, sterste lengde
6,21 m, lengde bak frontbord 5,08 m, lengde bak
bakaksel 1,46 m, rammens hgide over marken 0,62 m,
minste klaring 0,23 m, minste svingeradius 10 m.

Elektrisk utstyr: 12 volts, 130 amp. timers batteri,
platekobling, 4 gear og revers, kraftoverfering ved
spiralskarne koniske tannhjul med omsetningsfor-
hold 1:66/7. Handbrems pa bakhjulene, fotbrems
pa alle 4 hjul. Styring ved snekke. Halveliptiske
fjerer av lengde 117 m foran og 152 m bak. Gummi-
imensjoner 32” x 6 eller 34" x 7,507 foran,
34" x 7” bak. Forgvrig som forcgadende modell.

Pris kr. 12 200,— (med rutebiltoll).

Modell S. W. (spes. bus). Totalvekt fullt lastet
5925 kg. Egenvekt 2545 kg, herav 1325 kg pa for-
og 1215 kg pa bakakselen.

Akselavstand 4,72 m, sterste bredde 1,98 m, sterste
lengde 6,56 m, lengde bak frontbord 5,05 m, lengde
bak bakaksel 1,15 m, rammens heide over marken
klaring 0,23 m.

Kraftoverfering ved dobbelt reduksjon med om-
setningsforhold 1 : 6,6. Gummidimensjoner 32” 3 6
eller 34 x 7,50” foran, 36" x 8 eller 2 x 32" x 6
bak. Forevrig som foregdende modell.

Pris kr. 13800,—.

Modell H. (spes. bus). Totalvekt fullt lastet
7380 kg. Egenvekt 3080 kg, herav 1615 kg pa for-
og 1465 kg pa bakakselen.

Akselavstand 4,62 m. Leveres ogsa med 5,08 m
akselavstand), sterste bredde 2,0 m, lengde bak bak-
aksel 1,89 m, rammens hgide over marken 0,66 m,
minste klaring 0,19 m.

Motor: 6 cyl., 102 x 127 m/m boring og slag, slag-
volum 6200 cm?, 78 HK ved 2000 omdr./min., top-
ventiler.

Omsetningsforhold i bakaksel 1:6,3. Handbrems
pa transmissionen, fotbrems pa alle 4 hjul. Gummi-
dimensjoner 34” x 7,50” foran, 2 x 36 x 6” eller
2 X 34”7 x 7" bak. Forsvrig som foregiende modell.

Pris kr. 19 800,—.

Representant: Gustav Thrane Steen, Oslo.

Biissing. (Tysk.)

Modell III G. L. (lastebil). Totalvekt fullt lastet
7700 kg. Vekt 3500 kg.

Akselavstand 4,7 m, storste bredde 2,1 m, sterste
lengde 6,515 m, lengde bak frontbord 4,585 m, lengde
bak bakaksel 0,79 m, sporvidde 1,585 m foran,
1,635 m bak, rammens hegide over marken 0,90 m,
minste klaring 0,3 m, minste svingeradius 0,91 m.

Motor: 6cyl., 110 x 150 m/m boring og slag, slag-
volum 8550 cm?, 75 HK ved 1000 omdr./min., top-
ventiler.

Elektrisk utstyr: Bosch, 12 volts, 105 amp. timers
batteri, konisk kobling, 4 gear og revers, kraftover-
fering ved koniske og cylindriske tannhjul med om-
setningsforhold 1 :4,9. "Handbrems pa bakhjulene,
fotbrems pa transmisjon, desuten motorbremse. Sty-
ring ved snekke. Halveliptiske fjerer av lengde 1,1 m
foran og 1,6 m bak. Vanlig utstyr.

Pris fra 17 500,— til 18 500,—.

Modell 111 G. L. n. Totalvekt fullt lastet 7800 kg.
Vekt 3600 kg.

Akselavstand 5,0 m, stprste bredde 2,05 m, storste
lengde 7,8 m, lengde bak frontbord 5,955 m, lengde
bak bakaksel 0,86 m, sporvidde 1,685 foran, 1,620 m
bak rammens heide over marken 0,68 m, minste

2 - 149240

klaring 0,175 m, minste svingeradius 11,0 m. Ellers

som foregaende modell med undtagelse av: 4 hjuls

luftbremser mot pristillegg. Halveliptiske fjerer av

lengde 1,1 m foran og 1,5 m bak Leveres ogsa med

6 % 115~ 150 motor, 90 HK ved 1200 omdr.’'min.
Pris fra 17 500,— til 18 500,— kr.

Modell VI G. L. n. (6 hjuler). Totalvekt fullt las-
tet 13000 kg. Vekt 5500 kg, herav ca. 4500 kg pa
hver bakaksel fullt lastet.

Akselavstand 5,1 :» 1,25 m, sturste bredde 2,3 m,
storste lengde 9,25 m, lengde bak frontbord 6,985 m,
lengde bak bakaksel 1,565 m, sporvidde 1,95 m, ram-
mens heide over marken 0,95 m, minste klaring 0,3 m,
minste svingeradius 9,1 m.

Motor: 6 cyl., 125 < 160 m/m boring og slag, slag-
volum 11780 cmd, 110 HK ved 1200 omdr./min.
Omsetningsiorhold i bakaksel 1 :4,1. Handbrems pa
4 hjul, fotbrems trykklufts pa alle 6 hjul. Styring
ved snekke. Halveliptiske fijeerer av lengde 1,1 m
foran og 1,25 m bak. Gummidimensjoner 40" ~ 107
Vanlig utstyr.

Pris kr. ca. 32 500,—.

Representant: Carl A. Haakensen, Oslo.

Chevrolet (U. S. A))

Modell L. @. Totalvekt fullt lastet 3175 kg. Vekt
1150 kg.

Akselavstand 3,33 m, sterste bredde 1,75 m, storste
lengde 4,77 m, lengde bak frontbord 3,47 m, lengde
bak bakaksel 0,89 m, rammens hgide over marken
91,84 m, minste klaring 0,22 m, minste svingeradius

22 fm.

Motor: 6 cyl., 84 x 95 m/m boring og slag, slag-
volum 3160 cm3, 46 HK ved 2600 omdr./min., top-
ventiler.

Elektrisk utstyr: 6 volts, 90 amp. timers batteri,
Enkeltplate kobling, 4 gear og revers, kraftover-
foring ved spiralskarne koniske tannhjul med om-
setningsforhold 1:4,88. Handbrems pa bakhjulene,
fotbrems pa alle 4 hjul. Styring ved snekke. Halv-
eliptiske fjerer av lengde 0,914 m foran og 1,14 m
bak. Gummidimensjoner 30" x 5” foran, 32” %5
bak. Vanlig utstyr.

Pris kr. 3920,—.

Representanter i Oslo: A/S Sorensen og Balchen
og C. E. Sontum & Co.

Citroén. (Fransk.)

Modell B-15. Totalvekt fullt lastet 2400 kg.
Egenvekt 900 kg.

Akselavstand 3,04 m, sterste bredde 1,44 m, starste
lengde 4,07 m, lengde bak frontbord 2,84 m, lengde
bak bakaksel 0,56 m, rammens hgide over marken
0,57 m, minste klaring 0,2 m.

Motor: 4 cyl., 72 < 100 m/m boring og slag, slag-
volum 1630 cm?, 35 HK ved 3500 omdr./min, side-
ventiler.

Elektrisk utstyr: 6 volts, 72 amp. timers batteri,
3 gear og revers, kraftoverfering ved spiralskarne
koniske tannhjul med omsetningsforhold 1 :6,38.
Héand og brems- pa bakhjulene. Styring ved snekke.
Halveliptiske fjerer av lengde 0,8 m foran og 1,17 m
bak. Gummidimensjoner 730”" > 130" foran, 800 x« 1
bak. Vanlig utstyr.

Pris kr. 4425,—.

Representant: A/S Autoimport, Oslo.

Dennis. (Engelsk.)

Modell G. Totalvekt fullt lastet 3950 kg. Egen-
vekt 1850 kg, herav 85() kg pa for- og 1000 kg pa
bakakselen.
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| Akselil\’_st;md 3.6 m, storste bredde 1,95 m, storste
lC”lHdIU 5,6 m, lengde bak frontbord 4,35 m, lengde
0J35<3 Jdlx(ll(_sul 1,5 m, rammens heide over marken
03 1, minste klaring 0,19 m, minste svingeradius
7,3 m. 7
V(?q“l“’l; ')4 cyl., 85 120 m/m boring og slag, slag-
Olum 2720 ¢m?, 36 HK ved 2000 omdr./min. side-
ventiler. ' ’
koﬁl&l{(tlx:wililulst_\'r: 12 volts, 60 amp. timers batteri,
b ;\I?.m[”.g’fl gear og revers, kraftoverforing ved
f5thie ggende snekke.  Handbrems pa bakhjulene,
L‘”Dtizlll’]sfi')-u alle 4 hjul. Styring ved snekke. Halv-
o ke fjerer. Gummidimensjoner 33" < 3" foran,
beite bak. Vanlig utstyr.

Pric lor . H ek Yol

! ris kr. 10250 .

Representant:  Bertel O. Steernr. Oslo.

Dodge Brothers. (V. s.

Modell I. E. (1'/4 tono chassesp.
1341 kg. Totalvekt fullt lastet 3282 ke,

Akselavstand 3,56 m, storste bredde 1,75 m, storste

lengde 5,03 m, lengde bak frontbord 3,51 m, Lengde

bale bakaksel 91,5 cm, rammens hoide over marken

klaring, over

AL)

| 2 2

76 cm, minste svingeradius 7 m,
marken 2146 mn. .
Motoren: 6 cyl., bormg 86 mm, slag 98, 4 mm,

4420 cm?, 50 HK ved 2400 omdreininger.

Elektrisk utstyr: 6 volt, batteri tenning 120 amp.
timers batteri, 4 gear forover 0g revers, Kardan og
bakakseltype, spiralskarne koniske tannhjul, bremser:
4 hjuls hydrauliske for fot og haandbremse pa
mellemaksel, styring: ,,can and lever”, Halvelip-
tiske fjmrer 0,90 m foran, 1,22 m bak. Gummi-
dimensjoner 32" X 6" bak, 307 x 57 foran.

Pris kr. 7250,—-.

Modell L. E. (13/+—2 tonn chassis). Vekt av chas-
sis 1730 kg. Totalvekt fullt lastet 4469 kg.

Akselavstand 4,19 m, storste bredde 1,79 m,
storste lengde 6,12 m, lengde bak frontbord 4,45 m,
lengde bak bakaksel 1,218 m, rammens heide over
marken (overkant av ramme) 0,77 m, minste klaring
over marken 235 mm, minste svingeradius 8,4 m.
omsetningSforlmld i bakaksel 1 :5; eller 1:5,667
fjeerer av lengde 0,99 m foran, 1,44 m bak. Gummi-
dimensjoner 32”7 X 6 foran og 34" x 77 bak. For-
gvrig som foregacnde modell.

pris kr. 8850,—.

Modell Y. E. (buss, 21 pass.). Vekt av chassis
1907 kg. Totalvekt fullt lastet 4850 kg.

Akselavstand 4,19 m, storste bredde 1,80 m, storste
lengde 6,153 m, lengde bak frontbord 1,218 m, ram-
mens heide over marken 80 cm, minste klaring over
marken 260 mm, minste svingeradius 9 m.

Motoren: 6 cyl., boring 86 x 114 mm, slaglengde
2980 cm,60 HP ved 2000 omdreininger. Gummi-
dimensjoner foran 327 x 67, bak 34 X 77" eller

327« 6 dobb. bak.' Omsetningsforhold i bak-
aksel 1 . 6,375. Forovrig som foregdende modell.
Pris kr. 11 OOO,"_‘

Modeli H. E. (21/,—3 tonn). Vekt av chassis
2023 kg. Totalvekt fullt lastet 6166 kg.

‘Akselavstand 4,69 m, storste bredde 1,80 m, storste
Jengde 6,52 m, Jengde bak frontbord 5,26 m, lengde
bak bakaksel 1,52 m, ramimcis haide over marken
81 cm, minste klaring over marken 248 mmn,
Minste svingeradius 10,25 m. Omsetningsforhold i
bakaksel 1:7,21. Gummidimensjoner 34" x 77
foran, 36" x 87 Dbak eller 347 x 7”. Dobbelte
bak. Forevrig som foregiende modell.

Pris kr. 12 000,—.

Representant A/S Auto, Oslo,
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full last 5221 kg.
for- og 940 kg pa

Federal.

Modell A. G. Totalvekt med
Vekt 2120 kg, herav 1180 kg pa
bakakselen.

Akselavstand 4,47 eller 4,64 m, storste bredde
1,8 eller 2,0 m, storste lengde 6,97 m, lengde bak
frontbord 5,06 kg., lengde bak bakaksel 1,50 m, spor-
vidde 1,63 m, rammens hoide over marken 0,72 m,
minste klaring 0,22 m, minste gvingeradius 8,5 m.

Motor: 6 cyl., 86 x 118 m/m boring og slag, slag-
volum 4100 cm?®, 70 HK ved 2700 omdr./min., avtag-
bart toplaklk, sideventiler, vannpumpe, batteriten-
ning.

Elektrisk utstyr:
batteri, 4 gear og Tevers,
sldene kaniske tannhjul me

6 volts, dynamo, 210 amp. timers
Lraftoverforing ved spirai-
d omsetningsforhold I: 693

othrems

Q\\‘t\ \\ = .\\‘x\\—\‘\'—\“\t_‘;;\\ﬁ:_\:\\. \-5-‘:\ A= '\;.\
& Bl A4 - oy
5 55 hydsanfisk.  Styiy » s

rlriscs

< —x
eller 34" > 77 bak. Vanlig nistyi.
Pris kr. 11 900,—. )
Representant: @ivind Heltan, Oslo.

Ford. (U. 5. A.)

Modell A. A. Totalvekt fullt lastet 3000 kg. Vekt
1090 kg.

Akselavstand 3,34 m, storste bredde 1,7 m, storste
lengde 5,33 m, lengde bak frontbord 3,6 m, lengde
bak bakaksel 1,35 m, sporvidde 1,42 m, rammens
heide over marken 0,8 m, minste klaring 0,25 m,
minste svingradius 7,0 m.

Motor: 4 cyl., 98 > 108 m/m boring 0g slag, slag-
volum 3236 ¢m?®, 40 HK ved 2200 omdr./min.., side-
ventiler.

Elektrisk utstyr:
platekobling, 3 gear og revers, !
snekke, med omsetningsforhold 1: 5,17 eller 1: 7,29
Handbrems pa bakhjulene, fotbrems pa alle 4 hJ_ul.
Styring ved snekke. Tverfjaer foran, canti[eve:rszer
bak. Hydrauliske stetdempere foran. Gummidimen-
sjoner 30" x 5 foran 327 X 67 bak. Vanlig utstyr.

Pris kr. 3580,—.

Representanter i Oslo:
retning, Nielsen & Robsahm, A[S Wetlesen,

6 volts, 80 amp. timers batteri,
(raftoverforing ved

Gjestvangs Automobilfor-
Oslo.

Modell A. A. (6 hjuler). Totalvekt fullt lastet
4700 kg. Vekt 1530 kg.

Akselavstand 3,34 x 1,0 m, sterste bredde 1,7 m,
storste lengde 5,5 m, lengde bak frontbord 4,25 m,
lengde bak bakerste bakaksel 0,52 m, sporvidde 1,42 m
rammens heide over marken 0,7 m, minste kiaring
0,25 m, minste svingradius 7,0 m. (Ombygget til
6 hjuler ved T & T. A. atachement.).

Kraftoverforing til forreste bakaksel. Bakerste
aksel er ikke drivende. Forgvrig som foregaende
modell.

Pris kr. 5280,—. Tilleg for reduksjonsgear 265, — ¥

Representant: A/S Wetlesen, Oslo. |

G. M. C. (U.S. A)

Modell T. 19 B. Totalvekt fullt lastet 3630
Vekt 1430 kg. {4

Akselavstand 3,7 m, starste bredde 1,75 m, storsd
lengde 5,35 m, lengde bak frontbord 400 m, lengdes—
bak bakaksel 0,98 m, rammens hoide over marken
0,67 m, minste klaring 0,22 m, minste svingeradius
7,62 m.

Motor: 6 cyl., 84 x 98 m/m boring og slag,
volum 3260 cin?, 58 HK ved 3000 omdr./min.,
ventiler,

slag-
side-
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Elektrisk utstyr: 6 volts, 84 amp. timers batteri,
4 gear og revers, kraftoverforing ved spiralskarne
koniske tannhjul med omsetningsforhold 1 :6,83.
Héandbrems pa transmisjon, fotbrems pa alle 4 hjul.
Styring ved skrue og mutter. Halveliptiske fjarer
av lengde 0,965 m foran og 1,276 m bak. Gummi-
dimensjoner 30" < 5” foran, 32 » 6 H. D. bak.
Vanlig utstyr.

Pris kr. 6250,—.

Modell T. 30. C. B. Totalvekt fullt lastet 4670 kg.
Vekt 1910 kg.

Akselavstand 4,17 m, storste bredde 1,80 m, storste
lengde 6,32, lengde bak frontbord 4,91 m, lengde
bak bakaksel 1,5 m, rammens haide over marken
0,65 m, minste klaring 0,21 m, minste svingeradius
8,84 m.

Motor: 6 cyl., 84 » 118 m/m boring og slag slag-
volum 3920 em?, 72,5 HK ved 2500 omdr./min., top
ventiler.

Elektrisk utstyr: 6 volts, 125 watts dynamo, 130
amp. timers batteri, platekobling, 4 gear og revers,
Omsetningsforhold i bakaksel 1:6,429. Gummi-
dimensjoner 33" x 6,75, Foravrig som foregaendce
modell.

Pris kr. 9750,—.

Modell T. 42. D. B.
kg, Vekt 2245 kg.

Akselavstand 4,45 m, sterste bredde 2,0 m, storste
lengde 6,7 m, lengde bak frontbord 5,29 m, lengde
bak bakaksel 1,6 m, rammens heide over marken
0,66 m, minste klaring 0,21 m, minste svingeradius
9,3 m.

Elektrisk

Totalvekt fullt lastet 5650

225 watts
Omsetningsforhold

utstyr: 6 wvolts, dynamo,

2 % 130 amp. timers batteri.

i bakaksel 1:7,125. Gummidimensjoner 33" » 6,75"
foran, 34" % 77 bak. Forevrig som foregaende
modell.

Pris kr. 13 000,—. .
Hver av G. M. C. modellene leveres i 4 forskjellige
akselavstander.

Representant: A/S Sorensen og Balchen, Oslo.
Gramm. (U. S. A))

Modell R. B. 210. Totalvekt fullt lastet 7128 kg.
Egenvekt 2480 kg, herav 1260 kg pa for- og 1220 kg
pa bakakselen.

Akselavstand 5,33 m, sterste bredde 1,93 m, lengde
7,16 m, lengde bak frontbord 6,0 m, lengde bak bak-
aksel 1,72 m, rammens haide over marken 0,57 m,
minste klaring 0,23 m, minste svingeradius 9,75 m.

Motor: 6 cyl., 99 x 127 m/m boring og slag, slag-
volum 5850 cm®, 76 HK ved 2400 omdr./min., side-
ventiler.

Elektrisk utstyr: 12 volts, 160 amp. timers batteri,
Flerplatekobling, 4 gear og revers, kraftoverforing
ved spiralskarne koniske tannhjul med omsetning-
forhold 1:67/s. Handbrems pa transmisjonen, for-
brems pa alle 4 hjul. Styring ved snekke. Halv-
cliptiske fjmrer av lengde 1,17 m foran og 1,52 bak.
Gummidimensjoner 32" ¢ 6" foran, 2 % 327 x 6"
bak. Vanlig utstyr, ;

Pris kr. 17 500,—.

Representant: @ivind Holtan, Oslo.

Kissel. (U. S. A)

Modell Ton Express. Totalvekt

31580 kg. Vekt 1720 kg.
Akselavstand 3,55 m, sterste bredde 1,8 m, ram-

mens heide over marken 0,74 m, minste svingeradius

7,0 m.

med full last

2 - 10249

Motor: 4 cyl., 99 - 139 m/m boring og slay, slag-
volum 4300 ¢m?, 45 HK ved 1785 omdr. 'min., sidce-
ventiler.

Elektrisk utstyr: 6 volts, 85 amp. timers batteri,
flerplatekobling, 3 gear og revers, kraftoverforing
ved spiralskarne koniske tannhjul med omsetnings-
forhold 1:5,16. Hand- og fotbrems pa bakhjulenc.
Styring ved skrue og mutter. Halveliptiske fjerer
av lengde 0,97 m foran og 1,42 m bak. Gummi-

dimensjoner 30" = 5 foran, 32" 6" bak. Vanlig
utstyr.

Pris kr. 9200,—.

Modell General Utility. Totalvekt fullt lastet

3750 kg. Vekt 1860 kg.

Akselavstand 3,85 m, storste bredde 1,8 m, minste
svingeradius 7,6 m, kraftoverforing ved snckke med
omsetningsforhold 1 :7,8. Gummidimensjoner 327
omsetningsforhold 1:7,8.  Gummidimensjoner
32" . 6 foran, 347 -~ 7”7 bak.

Pris kr. 11 750,—.

Modell Heavy Duty Safely Speed Truck (to tonn).
Karosseri | last ca. 2900 kg,

Akseclavstand 4,62 m.

Motor: 6 cyl,, 84 - 130 m/m boring og slag, slag-
volum 4320 cm®, 70 HK ved 2300 omdr./min., side-
ventiler.

Elektrisk utstyr: 6 volts, 153 elier 200 amp. timers
batteri, flerplatekobling, 3 gear og revers, kraftover-
foring ved spiralskarne koniske tannhjul med om-
setningsforhold 1:6,43. Handbrems pa transmisjo-
nen, fotbrems hydrauliske pa alle 4 hjul. Styyi'ng
ved ,, cam and lever”. Halveliptiske fjerer av lengde
347 17,50 foran, 43" « 77 bak. Vanlig utstyr.

Pris kr. 14 575,—.

Leveres ogsa med 90 HK 8 cyl. motor og 4 delt
gearboks mot pristillegg.

Modell 80-90. Karosseri - last ca. 3300 kg.

Alkselavstand 4,62 m, storste bredde 1,84
starste lengde 6,25 m, lengde bak frontbord 5,18 m,
lengde bak bakaksel 1,32 m, rammens heide over
marken 0,66 m, minste klaring 0,25 m, minste svinge-
radius 0,00 m.

Motor: 8 cyl., 81 » 114 m/m boring og slag, slag-
volum 4708 cm? 90 HK ved 3100 vmdr./min., side-
ventiler. :

Elektrisk utstyr: 6 volts, 153 amp. timers batteri
flerplatekobling, 4 gear og revers, ()msetningsfori
hold i bakaksel 1:6,43 eller 1:6,83. Styring ved
,,cam and lever”. Halveliptiske fjerer. Gummi-
dimensjoner 347 » 7,50” foran, 36" »« 8" bak. Van-
lig utstyr.

Pris kr. 16 250,—.

Lenger hjulavstand mot pristillegg.

Representant: Scandinavian Auto-Import AlS, Og lo.

Overland (Manchester.)

Modell A. Totalvekt fullt lastet 3000 kg. Vekt
1180 kg.

Akselavstand 3,2 m, storste bredde 1,7 m, storste
lengde 4,54 m, lengde bak frontbord 3,25 m, lengde
bak bakaksel 0,87 m, rammens hoide over marken
0,78 m, minste klaring 0,25 m, minste svingeradigs
e 4 cyl.,, 95 % 127 m/

Motor: cyl., 90 = 127 m/m boring og slag. s]ap-
volum 3600 cm?, 43 HK ved 2200 Un%d:'.{jmin%, 5:3%-
ventiler. ’

Elektrisk utstyr: 6 volts, 85 amp. timers batteri
enlcelt‘platekqbling, 3 gear og revers, kraftoverfaring
ved spiralskdrne koniske tannhjul med omsetnings-
forhold 1:6,125. Hand- og fotbrems pa bakhjulene.
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Styring ved snekke. Halveliptiske fjerer av lengde
0,86 m foran og 1,40 bak, Gummidimensjoner
327 w2 67, Vanlig utstyr.

Pris kr. 6215,—.

Panhard & Levassor. (Fransk.)

Modell 1500. Totalvekt fullt lastet 3100 kg, Vekt
1350 kg.

Akselavstand 3,275 m, storste lengde 4,505 m,
lengde bak frontbord 3,4 mi, lengde bak bakaksel
0,83 m, sporvidde 1,35 m, rammens hoide over mar-
ken 0,55 m.

Motor: 4 cyl., 75 . 130 m/m boring vy slag , slag-
volum 2300 cm® ved 2400 omdr./min, sleider.

Elektrisk utstyr: 12 volts, platekobling, 4 gear og
revers, kraftoverforing ved spiralskarne koniske tann-
hjul, forbrems pa alle 4 hjul. Styring ved snekke.
Halveliptiske fj@rer. Gummidimensjoner 855 < 155
Vanlig utstyr.

Pris kr. 8800.—, med gasgenerator for trekulsfyring.

Modell 2500, Totalvekt fullt lastet 5000 kg. Vekt
2000 kg.

Akselavstand 3,72 m, sterste bredde 2,0 m, storste
lengde 5,3 m, lengde bak frontbord 4,0 m, lengde bak
bakaksel 1,06 m, sporvidde 1,58 m foran, rammens
hieide over marken 0,65 m.

Motor: 4 cyl. 85 < 140 m/m boring og slag, slag-
volum 3180 cm’, sleideventiler. Gummidimensjoner
805 x 135 tvillinghjul bak.

Pris kr. 12 500,— med gasgerator for trekulsfyring.

Representant: A/S Storm  Martens Maskinfor-
retning, Oslo. )

Reo. (U.S. A)

Modell D. A. Totalvekt fullt lastet 3296 kg. Vekt
1250 kg.

Akselavstand 3,12 m, storste bredde 1,73 m, storste
lengde 4,73 m, lengde bak frontbord 3,43 m, lengde
bak bakaksel 1,02 m, rammens hside over marken
0,71 m, minste klaring 0,2 m, minste svingeradius
6,1 m.

,Motur: 6 cyl., 86 X 102 m/m boring vg slag, slag-
volum 3600 cmd, 65 HK ved 3000 omdr/min., side-
ventiler. ; :

Elektrisk utstyr: 6 volts, 110 amp. timers batteri,
enkeltplatekobling, 3 gear og revers, kraftoverforing

FRA VEIDIREKT@REN 31

ved spiralskarne koniske tannhjul med omsetnings-
forhold 1:4,7 eller 1:52. Handbrems pa trans-
misjon, fotbrems hydrauliske pa alle 4 hjul. Styring
ved ,,cam and lever.” Halveliptiske fjerer av lengde
0,97 m foran og 1,27 m bak. Gummidimensjoner
30" < 87, Vanlig utstyr.

Pris kr. 6800,—.

Modell D. C. Totalvekt fullt lastet 3376 kg. Veki
1310 kg.

Akselavstand 3,51 m, storste bredde 1,73 n, storste
lengde 5,13 m, lengde bak frontbord 3,94 m, lengde
bak hakaksel 1,02 m, rammens hoide over marken
0,71 m, minste klaring 0,2 m, minste svingeradius
6,1 m.

Gummidimensjoner 30" 5 foran 327 =
Forovrig som foregaende modell.

Pris kr. 7200,—.

6’ bak.

Modell F. E.
1500 kg.

Akselavstand 3,76 m, storste bredde 1,73 m, storste
lengde 4,99 m, lengde bak frontbord 3,7 m, lengde
bak bakaksel 1,12 m, rammens heide, over marken
9,%9 m, minste klaring 0,22 m, minste svingeradius

,3 m.

Motor: 6 cyl, 81 < 127 mjm boring og slag, slag-
volum 3930 cm®, 80 HK ved 2800 omdr./min., side-
ventiler. '
'”I::lektr,i,sk utstyr: 6 wvolts.  Gumunidimensjoner
327 2 67, Forovrig som foregaende modell.

Pris kr. 9000,—.

Totalvekt fullt lastet 4268 kg. Vekt

_Modell F. B. Totalvekt fullt lastet (med modell
F.F. fjerer) 4349 kg. Vekt 1575 kg.

Akselavstand 3,63 m, sterste lengde 5,7 m, lengde
bak frontbord 4,2 m, lengde bak}bakaksel 1,34 m,
rammens heide over marken 0,6 m, minste svinge-
radius 7,9 m.

_ Elektrisk utstyr: 6 volts, 240 amp. timers batteri.
Gummidimensjoner 32” x 6,75” foran 36" x 8,25”
bak. Forovrig som foregiaende modell.

Pris kr. 9200,—.

Modell F. C. Totalvekt f aste 92 k <
1635 kg, ve ullt lastet 4992 kg. Vekt
Akselavstand 3,76 m, sterste lengde 5,47 m, lengde
bak frontbor.d 4,07 m, lengde bak bakaksel 1,12 m,
rammens heide over marken 0,86 m, med tvilling-
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hjul, minste klaring 0,19 m, minste svingeradius
8,5 m.

Elektrisk utstyr: 130 amp. timers batteri. Gummi-
dimensjoner 30" x 5” tvillinghjul bak eller 32" x 6"
foran og 34V x 77 bak.

Forevrig som foregdende modell.

Pris kr. 10 200,—.

Modell F. D. Totalvekt fullt lastet 5230 kg, Vekt
1735 kg.

Akselavstand 4,17 m, storste lengde 5,88 m, lengde
bak frontbord 4,58 m, iengde bak bakaksel 1,12 m,
rammens heide over marken 0,65 m, tvillinghjul,
minste klaring 0,19 m, minste svingeradius 8,7 m.
Forevrig som foregidende modell,

Pris kr. 11 000,—.

Representant: Ole A, Jglebaks Automobiiforret-
forretning, Oslo.
Renault. (Fransk.)

Modefl O. S.
1200 kg.

Akselavstand 3,113 m, stgrste bredde 1,68 m, storste
lengde 4,37 m, lengde bak frontbord 3,114 m, lengde
bak bakaksel 0,787 m, rammens heide over marken
0,62 m.

Motor: 4 cyl., 75 % 120 m ri o =
volum 2120 amé, 45 HK, sidevengioes 5 o8 S48

E_lektrlsk‘utstyr: 12 volts, 65 amp. timers batteri,
kolmsk !foblmg, '3 gear og revers, kraftoverfering ved
spiralskarne koniske tannhjul med héandbrems pa
bakhjulene, fotbrems pa alle 4 hjul. Styring ved
snekke. Halveliptiske fjeerer. Gummidimensjoner
30 « 57 foran 327 x 67 bak. Vanlig utstyr.

Pris kr. 5000,—.

Karosseri + last 1500 kg. Vekt ca.

Modell 8. X, Karosserj
ca. 1550 kg.
, A}éselénésstand]&&% clln, storste bredde 1,8 m, storste
engde 0,05 m, lengde bak fronthord 3.85 m, lengde
bak bakaksel 1,05 m. ontbord 5,85 m, leng
Motor: 6 cyl., 75 X 120 m/m boring oe slag. slap-
volum 3180 em?, 60 HK ved 19 e EE
vmRtiler, BUEAAtE K ved 3200 omdr./min., side-
Elektrisk utstyr: 12 yq)tg 85 ] ]
: i amp. timers batteri,
pl?tek?(t]l'”g’ 4 gear og revers, kraftoverfaring ved
spiralskarne koniske tannhjul. ' Handbrems pa bak-
hjulene, fotbrems pa alle 4 hjul. Styring ved snekke.
Halveliptiske szerer. Gllmmidimensjoner 33" w 5”7

foran, 34" x 7" bak, elle i
Pris kr. 655, r efter enske, Vanlig utstyr,

=+ last 2500 kg. Egenvekt
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Modell R. I.. Totalvekt fullt lastet 5300 kg, Egen-
vekt 2300 kg.

Akselavstand 4,9 m, storste bredde [,9 m, storste
lengde 6,95 m, lengde bak fronthord 5,25 m, lengde
bak bakaksel 1,5 m, rammens hside over marken
0,57 m.

Motor: 6 cyl., 85 « 140 m/m boring og slag, slag-
volum 4767 cm?, 85 HK ved 3200 min./min,, side-
ventiler.

Elektrisk utstyr: 12 volts, 100 amp. timers batteri,
platekobling, 4 gear og revers, kraftoverforing ved
spiralskarne koniske tannhjul. Handbrems pa bak-
hjulene, fotbrems servobetjent pa alle 4 hijul.
Styring ved snekke. Halveliptiske fjerer. Gumimi-
dimensjoner 327 » 6" foran, 34" x 7" bak. Vanlig
utstyr.

Pris kr. 10 000.—.

Leveres ogsa som G-hjuler. Pris kr. 13 500.—.

Modell S. 1. (for 24 pers.).

Akselavstand 4,9 m, storste bredde 1,92 m, starste
lengde 7,0 m, lengde bak frontbord 5,25 m, lengde
bak bakaksel 1,0 m.

Motor: 6 cyl, 110 x 160 m/m boring og slag,
slagvolum 9120 cm?, 150 HK ved 3000 omdr./min.,
sideventiler, oljeradiator.

Elektrisk utstyr: 12 volts, 120 amp. timers batteri,
platekobling, 4 gear og revers, kraftoverforing ved
spiralskarne koniske tannhjul. Handbrems pa bak-
hjulene, fotbrems servobetjent pa alle 4 hjul. Styring
ved snekke. Halveliptiske fjerer. Gummidimcnsjo-
ner efter snske. Vanlig utstyr.

Pris kr. 13 500.—.

Leveres ogsd som 6-hjuler mot pristillegg.

Representant: Paul de Roger, Oslo.
Republic. (U. 5. A)

Modell 76-4. Totalvekt med full last 3951 kg, vekt
1590 kg.

Akselavstand 3,7 m, sterste bredde 1,8 m, lengde
bak frontbord 4,27 m, lengde bak bakaksel 1,19 m
sporvidde 1,42 m foran og 1,45 m bak, rammens
haide over marken 0,70 m, minste klaring 0,22 m,
minste svingeradius 8,8 m.

Motor: 4 cyl., 95 x 127 m/m boring og slag, slag-
volum 3600 cm?, 44 HK ved 2200 omdr./min, side-
ventiler.

Elektrisk utstyr: & volts, 125 amp. timers batteri
flerplatekobling, 3 gear og revers, kraftoverfming:
ved spiralskarne koniske tannhjul med omsetnings-
forhold 1:5,33 eller 1:6,3. Hand- og fotbrems pa

bakhjulene, Styring ved snekke. Halveliptiske fiee-

Republic.
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rer av lengde 0,93 m foran og 1,42 m bak. Gummi-
dimensjoner 307 < 5" foran og 3277 % 67 bak. Van-
g utstyr.

Pris kr. 8775,—.

Modell 76-6. Totalvekt med full last 3969 kg, Vekt
1635 ke,

Motor: 6 cyl., 83 x 114 m/m boring og slag, slag-
volum 3700 em?®, 55 HIC ved 2500 omdr./min., avtag-
bart toplikk, sideventiler. Forpvrig som foregaende
modell.

Pris kr. 9175,—.

Modell 62. Egenvekt 2120 kg, herav 1130 kg pa
for- og 910 kg. pa bakakselen.

Akselavstand 4,57 m, storste bredde 1,85 m, storste
lengde 6,68 m, lengde bak frontbord 5,36 m, rammens
hoide over marken 0,67 m, minste svingeradius
9,86 m.

Motor: 6 cyl., 99 x 127 m/m boring og slag, slag-
volum 5850 cm®, 76 HK ved 2400 omdr./min., side-
ventiler.

Elektrisk utstyr: 6 volts, flerplatekobling, 4 gear
og revers, kraftoverfering ved spiralskarne koniske
tannhjul med omsetningsforheld 1:7,5. Handbrems
pa transmisjon, fotbrems péa alle 4 hjul. Styring
ved skrue og mutter. Gummidimensjoner 327 x 6"
eller 24" x 7,507 foran, 36 x 8" bak. Vanlig ut-
styr.

Pris kr. 16 500,—.

Representant: givind Holtan, Oslo.

Scania-Vabis omuibuschassis Type A.

Modell A. Totalvekt fullt lastet 8600 kg. Chas-
siets vekt 2700 kg. Chassiets akseltrykk 1400 kg
foran, 1300 kg bak.

Akselavstand 5250 mm, sterste bredde 2100 mm,
storste lengde 7840 mm, Lengde bak frontbordet
6585 mm, lengde bak bakaksel 1940 mm, rammens
575 mm, minste klaring 250 mm.

Moteren: 6 cyl, 100 x 136 mum. boring og slag,
5400 cm® 75 HK v/1600 omdr.

Elektrisk utstyr: 12 volts, 100 amp. timers batteri,
295 watt dynamo, 2,8 HK startmotor.

4 gear 0g Tevers, dobb. red_ukswn.ved koniske og
cylindriske tannhjul samt differential, .omsetnings-
forhold 1:6,31, 1:6,65, 1:7,1 cfter onske, servo-
premser, styring ved skrue og snekke, hoirestyring.
Fjzrdimensjoner 1570 mm x 90 mm progressive.
Gummidimensjoner 36" x 8,25 foran og 36™ x 8,25’
dobb. bak.

Pris ca. kr. 21 300,—.

Modell B. Totalvekt fullt lastet 7500 kg. Chas-
siets vekt 2535 kg.

Akselavstand 4600 mm, sterste bredde 1980 mm
med 116 mm brede bremser (med 154 mm brede
hremser 2060 mm), storste lengde 6930 mm, lengde
bak frontbordet 5675_mm, lengde bak bakaksel
1680 mm, rammens heide 560 mm, minste klaring
975 mm. Fjerdimensjoner 1,1;')70 x 90 progressive.
Gummidimensjoner 34" x 7,50 foran og 34” X 7,50"
dobb. bak. Forovrig som foregiende modell.

Pris ca. kr. 20 000,—.

3 tonns lastechassis.

Totalvekt 7020 kg, Chassiets vekt 2300 kg.

Akselavstand 3800 mm, sterste bredde 1800 mm,
storste lengde 5550 mm, lengde bak frontbrettet
4295 mm, lengde bak bakaksel 1100 mm, rammens
heide 710 mm, minste klaring 275 mm, fotbrems pa
mellemakselen, hindbrems pa bakakselen. Gummi-
dimensjoner 32" x 67 foran og 32" X 6” dobb. bak
pa stalplatehjul. Foravrig som foregdende modell.
Pris ca. kr. 20 500,—.
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3 tonns tippchassis.

Chassisets vekt 2520 kg (220 kg for tippdetaljer
incl.). Totalvekt 7020 kg, storste lengde 5675 mm,
starste bredde 1900 mm. Forovrig som foregaende
modell.

Pris ca. kr. 22 500 med 3-veis tipp.

Pris ca. kr. 23 500 med 3-veis og grusspr.

Representant: Hofstads Aufornobilforrefning AJS,
Oslo.

Thornyeroft. (Engelsk.)

Modell A. 4. (6-hjuler). Totalvekt fullt lastet
54903 kg. Egenvekt 2690 kg, herav 1160 kg pa for-
og 1530 kg jevnt fordelt pa bakakselene.

Akselavstand 3,33 + 1,22 m, storste bredde
1,87 m, storste lengde 6,41 m, lengde bak frontbord
4,88 m, lengde bak center av bogie 1,88 m, rammens
heide over marken 0,85 m, minste klaring 0,3 m,
minste svingeradius 7,93 m.

Motor: 6 cyl.,, 95 x 133 m/m boring og slag, slag
volum 5700 cm?®, 60 HK ved 1500 omdr./min, maks.
HK 70, sideventiler.

Elektrisk utstyr: 12 volts, enkeltplatekobling, 4
gear og revers, kraftoverfering ved snekke med om-
setningsforhold 1 : 82/3. Hand- og fotbrems virker pa
de 4 bakhjul, servobetjening for fotbremsen. Styring
ved snekke. Halveliptiske fjaerer av lengde 1,02 m
foran og 1,22 m bak, spes. bogiekonstruksjon. Gum-
midimesjoner 34" x 7" pa alle hjul. Vanlig utstyr.

Pris kr. 21 200,—.

Representant: Harlem & Syberg, Oslo.

Tidaholm. (Svensk.)

Totalvekt 7800 kg. Vekt 2600 kg.

Akselavstand 5,35 m, storste bredde 2,1 m, storste
lengde 8,2 m, sporvidde 1,7 m, rammens heide over
marken 0,63 m, minste svingeradius. 9,8 m.

Motor: 6 cyl., 100 x 130 m/m boring og slag, slag-
volum 6100 cm?®, 75 HK ved 1800 emdr./min., top-
ventiler, magnettending, :

Elektrisk utstyr: Kraftoverforing ved dobbelt
reduksjon med omsetningsforhold 1:6 6og!:7,6.
Gummidimensjoner 36" x 8,25".

Representant: Ing. Georg J. Hauge, Stremmen st.

White. (U.S. A)

Modell 60. Totalvekt fullt lastet 3632 kg.

Akselavstand 3,5 eller 3,99 m, stgrste bredde
1,75 m, lengde bak frontbord 3,77 eller 4,23, lengde
bak bakaksel 1,35 eller 1,33 m, sporvidde 1,47 m,
minste klaring 4,23 m. ‘

Motor: 6 cyl, 89 X 114 mm boring og slag, slag-
volum 4250 cms3, avtagbart topplokk, sideventiler.

Elektrisk utstyr: 6 Volt, enkeltplate-kobling, 3
cear og revers, kraftoverfgring ved spiralskarne
koniske tannhjul med omsetningsforhold 1: 4,73
eller 1: 5,22, Handbrems pa transmisjonen, fot-
brems hydrauliske pa alle 4 hjul. Styring ved
skrue og mutter. Halveliptiske fjeerer. Vanlig ut-
styr.

Pris kr. 8500,— og 8800,—.

Representant: Norsk Trafik A/S, Oslo.

Willys Knight. (U.S. A)

Modell 15. Totalvekt fullt [astet 3200 kg. Vekt
1497 kg.

Akselavstand 3,4 m, stdrste bredde 1,75 m, stgr-
ste lengde 4,98 m, lengde bak frontbord 3,4 m,
lengde bak bakaksel 1,07 m, rammens hgide over
marken 0,73 m, minste klaring 0,22 m,

Motor: 6 cyl. sleidemotor 75> 111 mm boring
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og slag, slagvelum 2840 cm®. 53 HK ved 2600 om-
dr./min.

Elektrisk utstyr: 6 Volt, 142 Amp. timers bat-
teri, kobling, 3 gear og revers, kraftoverfgring ved
spiralskarne koniske tannhjul med omsetningsfor-
hold 1: 5,66. Héndbrems pa bakhjulene, fotbrems
pa alle 4 hjul. Styring ved snekke. Halveleptiske
fjeerer. Gummidimensjoner 32" > 6" foran, 34 x 7"
bak. Vanlig utstyr.

Pris kr. 9370,—.

Modell 16. Totalvekt fullt lastet 3250 kg. Vekt
1542 kg.

Akselavstand 3,83 m, stgrste lengde 5,74 m,
lengde bak frontbord 4,11 m, lengde bak bakaksel
1,35 m. Forgvrig som foregdende modell.

Pris kr. 9820,—.

Modell 20, Totalvekt fullt lastet 3900 kg. Vekt
1724 kg.

Akselavstand 3,83 m, stgrste bredde 1,75 m,
stgrste lengde 5,7 ‘'m, lengde bak frontbord 4,11 m,
lengde bak bakaksel 1,32 m, rammens hgide over
marken 0,76 m, minste klaring 0,25 m.

Motor: 6 cyl. 86 X 121 mm boring og slag,
slagvolum 4200 cm?, 70 HK ved 2600 omdr./min.,
avtagbart topplokk, sleidemotor.

Elektrisk utstyr: 6 Volt, 166 Amp. timers bat-
teri, enkelt tgrrplate-kobling, 3 gear og revers,
kraftoverigring ved spiralskiarne koniske tannhjul
med omsetningsforhold 1 : 6,625. Handbrems pa
bakhjulene, fotbrems pd alle 4 hjul. Styring ved
snekke. Halveliptiske fjerer av lengde 1,02 m for-
an og 1,32 m bak. Gummidimensjoner 32" > 7”7
bak. Vanlig utstyr.

Pris kr. 11 220,—.

Modell 21. Totalvekt fullt lastet 4600 kg.
Akselavstand 4,17 m. Forgvrig som foregdende

model.
Pris kr. 11 620,—.

Modell 25.
2232 kg,

Akselavstand 3,83 m, stgrste bredde 1,75 m, stgr-
ste lengde 5,7 m, lengde bak frontbord 4,09 m,
lengde bak bakaksel 1,35 m, rammens hgide over
marken 0,76 m, minste klaring 0,225 m,

Elektrisk utstyr: 4 gear og revers. Kraftover-
fgring ved koniske og cylindriske tannhjul med
omsetningsforhold 1: 6,33,  Gummidimensjoner
327 X 6" dobbelte bak. Forgvrig som foregdende
modell, Vanlig utstyr.

Pris kr. 15 000,—.

Totalvekt fullt lastet 4950 kg. Vekt

Modell 16. Totalvekt fullt lastet 4995 kg.
Akselavstand 4,17 m. Forgvrig som foregdende
modell.

Pris kr. 15 400,—-.
Representant A/S Bings Auto, Oslo.

Yellow. (U.S. A)

Modell 10. Totalvekt fullt lastet 6300 kg. Vekt
2300 kg pa bakakslen.

Akselavstand 4,7 I, stgrste bredde 2,00 m, stdrste
lengde 7,2 m, lengde bak frontbord 5,52 m, lengde
bak bakaksel 1,55 m, rammens hgide over marken
0,54 m, minste klaring 0,2 m, minste svingeradius
8,63 m.

Motor: 8 cyl. i V form 84 X 125 'mm Boring
og slag, slagvolum 5500 cm3, 90 HK ved 2800 om-
dr./min., sideventiler.

Nr. 2 - 1020

Elektrisk utstyr: 12 Volt, 300 Watt dynamo,
100 Amp. timers batteri, flerplate-kobling, 4 gear
og revers, kraftoverfdgring ved underliggende snek-
ke med omsetningsforhold 1: 7. Handbrems pa
transmisjonen, fotbrems hydraulisk pa alle 4 hjul.
Styring. ved cam and lever. Halveliptiske fjaerer
av lengde 1,1 m foran og 1,475 m bak. Gummi-
dimensjoner 34’ X 7,50". Vanlig utstyr.

Pris kr. 21 350,—.

Representant A/S Sgrensen og Balchen, Oslo.
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TREPLANTNING VED VEIENE

»Blott tvd popplar kunna méanga ganger ge en
oanad effekt.”
Svenska Végforeningens tidskrift.

EN NY BILTYPE
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Under rundkjering (sight seeing) vil de fleste pas-
sasjererer sitte pa ferste sete. For & tilfredsstille alle
blir man nedt til kanskje 4 g4 over til ovenstiende
type. Automobil-Revue.
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54 min lille skatt, gi mig nu din hind og sa vil
vi vove spranget. London Opinion.

EN EUROPEISK RUNDREISE

av store dimensjoner akter A. v. D. & fa istand.
Da en provekjoring pd 2000—3000 km i flatt ter-
reng ikike lenger kan ansees for nogen smrdeles
betydningsfull prestasjon ndr hensyn tas til bilenes
nuverende tekniske standpunkt, har man planlagt
en rundkjering pa en strekning av 10 000 km. Ruten
er folgende: Haag, Paris, Madrid, Italia, Usterrike,
Helsingfors, Haparanda, Stockholm, Kjsbenhavn,
Berlin, Lapet vil bli kontrollert av daglig vekslende
Kkontrollarer. Gjennemsnittshastigheten skal wvare
30 km i timern, hvilepauser og overnatning iberegnet.
Til hele turen vil medgd omtrent 15 dager.

GCHWEIZ INNTEKT AV UTENLANDSKE
AUTOMOBILTURISTER
Ifolge ,,Schweiz statistische Jahrbuch” for 1927
har felgende antall automobiler passert den schwei-

ziske grense:

1025 e, 36 380
1026 v, 50 048
1027w, 78 693

1 1928 antas antallet & veere ca. 100 000.

Regner mai gjennemsnittlig 3 persomer pr. bil
og 10 dagers ophold i landet med en daglig utgift
av 33 frc. pr. person, har disse automobilreisende
tilfort den schweiziske nasjonalinntekt det betydelige

belep av 100 millioner fre.
FLYVEMASKINEN I FISKERIENES TJENESTE
Vellykkete forsok pd Island.
Flyvemaskinene blir efterfivert nyttigere.
Iiglge ,,Nordisk havfiskeritidsskrift’” har den island-

ske regjering latt anstille forsok med anvendelse av
flyvemaskin til eftersekning av sildestimer og bistand
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ved inspeksjonstjeneste pa sjeterritoriet. Forsokene
varte i 5 dager og syntes a vise at en sddan anvendelse
av flyvemaskinen kan bli av stor betydning for vei-
ledning av fiskeskibene, ved a anvise dem sildestimer
eller gi underretning om hvor der ikke er sild. Her-
ved vil meget forgjeves arbeide og omkostninger
kunne spares. Skjont forsokene var kortvarige, har
man dog gode forhapninger om at flyvemaskinen
fremtidig kan bli til stor nytte for sildefiskeriene og
fiskeriinspeksjonen.

NYORGANISASJON AV VEIVESENET I ITALIA

I, Meddelelser fra Veidirektoren” nr. 5—1928 er
omhandlet en plan om utbedring av hele Italias
riksveinett. Denne plan blir nu realisert, idet det
ved lov av 17. mai 1928 og dekret av 1. juni 1928 er
giennemfort en reorganisasjon av veivesenct i Italia
ved oprettelsen av den sikalte ,Azienda autonome
statale della strada”. Det karakteristiske ved ordnin-
gen er at veivesenet pa samme mate som statsbanene,
post og telegraf og statskogene utskilles fra statens
almindelige administrasjon og administreres auto-
nomt. Italia har ved ordningens ikrafttreden ca.
20 600 km ,,forste klasses veier”, som under den nye
ordning benevnes ,,statsveier’.

I sitt lovforelegg fremhever Ministeren for de
offentlige arbeider at veivesenets utvikling i Italia,
i forhold til den rivende utvikling det har hatt i andre
land, har statt stille. Noget alvorlig matte derfor
gjores for & bringe Italias veinett pa heide med den
moderne tids krav. Av nuvarende veinett vil vel
6000 km bli helt ombygget og utbedret og forsynt
med moderne permanent veidekke i et tidsrum av
4 ar. Omkostningene hermed ansettes til 200 000 000
lire. I annen rekke falger en gjennemfort utbedring
av de gjenstdende 14 000 km. Mens de gjennemgaende
utgifter pr. km til vedlikehold hittil har veert 8400
lire, forheies de nu til 11 000 lire. Dessuten skal vei-
voktervesenet omordnes og tallrike veivokterboliger
bygges.

Utforelsen av arbeidet bortsettes ved licitasjon.
Det faste statsbidrag bevilges for 20 ar fremover
med den samme sum som i de siste ar, nemlig 180
millioner lire pr. ar, hvorav de 70 tilbakebetales sta-
ten av provinsene. De resterende midler skaffes ved
hvad automobilskatten innbringer og bidrag til vei-
forbedringer som betales av automobiler, av avgifter
av reklame langs statsveiene, avgifter for bruk av
veiene som palegges industrier og transportforeta-
gender o0.s.v.

For budgettiret 1928—29 balanserer de budget-
terte inntekter og ulgifter med 649 200 000 lire. Fra
budgettiret 192030 skal der arlig avsettes summer
til amortisering i lopet av 15 ar av det paskyndede
arbeide for de farste 6000 km.

REGULERING AV FOTGJENGERTRAFIKKEN
I PARIS

Politimyndighetene i Paris har ifelge ,,Schweiz.

Zeitschrift fir Strassenwesen” utferdiget forskrifter
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for fotgjengertrafikken pa gater og plasser. Disse
forskrifter fastslar i forste rekke at kjorebanen skal
veere for kjerende og fortauet for giende, hvorav
folger at kjoretrafikk pa fortauet er forbudt. Undtatt
herfra er sykler som skyves, barnevogner samt syke-
og invalidevogner med handkraft, sifremt disse kjo-
res med en til fotgjengertrafikken svarende hastig-
het og forutsatt at de ved stansning anbringes saledes
at de ikke hindrer trafikken. Andre kjorctsier ma
bare passere fortauet ved inn- og utkjersel pa dertil
bestemte steder. Sadan benyttelse av fortauet ma
innskrenkes til det heist nedvendige.

Det er forbudt for fotgjengere 4 ga i kjerebanen
eller opholde sig der. Forsvrig gjelder for fotgjengere
felgende trafikkregler:

Nar man skal over kjsrebanen, ma dette skje ad
korteste vei tvers pa gateretningen. A ga over en
plass i diagonal er forbudt, de foreskrevne overgan-
ger ma benyttes. Kjerebanen mda bare passeres pa
de som overganger betegnede steder. Nar trafikken
av politiet er gitt fri i den ene eller annen retning,
bor kjerebanen bare passeres nar kjeretsiene har
stanset. Igater hvor ingen overgangsteder er bestemt,
har fotgjengere efter signal fra den kjerende & gi
gaten fri. Kjoretsier ma stanse ved sporveisholde-
plasser, nar passasjerene skal stige av og pa. Ved de
for fotgjengere reserverte overganger ma kjsretsier
saktne farten eller stanse nar fotgjengere er i begrep
med 4 ga over kjorebanen.

SARBESTEMMELSER OM
MOTORVOGNK]J@RING

Rogaland fylke.

Fylkesveistyret har under 15. november 1928
besluttet at bygdeveien Tengs bro—Fotland—Store
Ege i Eigersund herred som tidligere er Apnet for
biltrafikk nu igjen skal vere stengt for sadan trafikk.

Hordaland fylke.

Fylkesveistyret har besluttet folgende veier apnet
for kjering med motorvogn:

Norheimsund—Bakka—Dysvik og Jondal—Kross-
dalen, dog kun for personer i off. tjeneste, for leger,
dyrleger og jordmedre i praksis, Ostereidet—Bjiarsvik
i Hosanger.

Litlenipa—Ase (Aseveien) i Hamre.

Pa veiene Ostereidet—Bjersvik og Aseveien er
dog kjoring med motorvogn forbudt under tele-
lpsning og nar veilegemet er meget opblatt. Dette
forbud gjelder ogsd for veiene i Askey herred, som
tidligere er apnet for kjoring med motorvogn.
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PERSONALIA

Bilsakkyndig i Oslo, ingenior Bj. Berger, har opsagt
sin stilling til fratredelse 1. mars 1929.
Fredrikstad distrikt er av
opnevnt ingenior fvar Th.

Som bilsakkyndig i
Arbeidsdepartementet
Rasmussen.

Som sekreteer av klasse I ved Veidirektorkontoret
er ansatt assistent 1 samme steds, Kristian Fure,
fra 1. februar 1929,

Fra samme tid er Thorleif Schjoll ansatt som
assistent av klasse 1 og Birger Steen som assistent
av klasse II, begge ved Veidirektorkontoret.

LITTERATUR

Dansk veitidsskrift nr. 1 — 1929,

Innhold: Amtmand, Kammerherre, Baron Axel
Bille Brahe. — Dagens Emner. — Byggelinier, —
Luftfotografering i populer Fremstilling. — Kan
Allétreer og Hakke skades ved Ukrudissprojtning
med Natriumklorat? — Udlegning af Asfaltemulsion

fra Tankvogn. — Cementmacadamveje. — DBedre
og mere sikre Vejoverflader for Fardselen. — Over-
fladebehandling af makadamiserede Veje. — Anvis-
ninger for Bygning af Cyklestier. — Fra Domstolene.
— Fra- Rigsdagen. — Fra Ministerierne. — Til
Regering, Rigsdag, samtlige Amtsraad, Byraad,

Sogneraad og Vejautoriteter i Danmark.
Svenska Vigforeningens fidsskrift, 1. hefte 19209,
Innhold:
Statsradet cch Chefen for Kungl. Kommunika-
tionsdepartementet K. G. Theodor Borell. — Chef-
skifte i Kungl. Vag- och Vattenbyggnadsstyrelsen. —

Silikatbehandlad kalksten som wvidgbeldggning i
Sverige. — Tjédlproblemets grundfrigor. — Sveriges
forste vdgkonsulent avgar. — Snabb och bekviam
berdkning av jordmassor. — Dynamitens femtioérs-

jubileum. — Hur Massachusetts fdrskonar sina
vigar. — Asfalt- och tjirmakadam. — Nigra glimtar

fran reselivets sista romantiska tid. — Snd och is i
Sverige. — Byggnadsmetoder vid en viig fir 800
ar sedan. — I ,,Géingebokens” skugga. — Vig-
distriktens bokfdring. — Undervattenstunnlar f0r
automobiltrafik. — Utlatanden fran Svenska vég-
foreningen. — Réttsfall refererade. — Utkommen
forordning i vigirende .— Oversikt dver meddelade

patent. — Litteratur. — Ur riksdagens sjdtte huvud-
titel. — Automobilskattemedel 1927/28. — Notiser. —
Foreningsmeddelanden.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. ar. — Annonsepris: /. side kr, 80,00, 1/, side kr. 40,00,
1/, side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Akersgaten 7IV. Telefoner: 20701, 23465,

Trykt den 11. mars 1929.





