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VEIVEDLIKEHOLDET, BIL TRAFIKKEN OG TRAFIKKONTROLL 
Av overingeniør Thor Olsen.

Ved siden av alle veikvalitetsfaktorer har trafik
kens størrelse en vesenlig innflytelse på veislitet 
og dermed også på vedlikeholdsomkostningene. På 
de permanente veidekker kan slitet konstateres 
direkte ved målinger, men på de fleste av våre lande
veier som årligårs får påfort veidekksmaterialer i 
løs tilstand, vil sådanne målinger bli vilkårlige. Og 
selv om de ikke led av denne mangel vilde de ha 
liten verdi, da der nemlig ikke er noget konstant 
forhold mellem slitet på et grusveidekke og dettes 
kvalitet. Selv om en viss grnsmengde erfaringsmessig 
er nødvendig, er det som bekjent ingen ting i veien 
for at veistrekninger med såvel mindre som større 
grusmengder kan være like gode, hvilket ligger i 
hele grusveivedlikeholdets temporære karakter. 

Trafikkens forhold til vedlikeholdet av grusveier 
kan derfor neppe bedømmes sikrere enn gjennem 
vedlikeholdsomkostningene, hvilken omvei dessuten 
har den fordel at den treffer målet 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 forheldet. Tilstrekkelige 
trafikkopgaver mangler visstnok ennu, men der finnes 
sikkert nok til å gjøre en begynnelse i de fleste fylker. 
Av denne grunn kan trafikktellinger forøvrig neppe 
antaes nødvendige på alle veier. For vedlikeholdet 
har de først verdi når trafikken blir større, hvilket 
igjen er et lokalt begrep som f. eks. i Hedmark fylke 
vel kan anslåes til 100 kjoreteier pr. dag eller der
omkring. 

Til nogen belysning av spørsmålet om trafikkens 

forhold til vedlikeholdet vil formentlig innfarts
veiene til Hamar by kunne tjene som et passende
eksempel på norske landeveier med naget sterkere 
trafikk. 

.Det blir isåfall spørsmål om tre riksveier, nemlig: 

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

Elvenun. 
3. Veien fra Oslo over Eidsvoll.

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

I. Hamar-Brumundal med gjennemsnittlig 312
kjoretøier pr. dag. 

2. Hamar-Løten med gjennemsnittlig 272 kjøre
toier pr. dag. 

3. Hamar-Stange med gjennemsnittlig 220 kjore
tøier pr. dag. 

På enkelte strekninger av disse veier er trafikken 
meget større, men her er trafikken regnet jevnt 
fordelt på hele lengden. Det bemerkes forøvrig at 
tallene refererer sig til årlig trafikk, hvilket for såvidt 
ikke er ganske riktig, når opgavene skal anvendes 
til belysning av vedlikeholdet. Under våre klimatiske 

forhold vil nemlig stor trafikk lette vanskelighetene 

ved vintervedlikeholdet, men oke dem for �ummer
vedlikeholdet. 

Kvalitativt sett er disse veier nogenlunde ens, 
bygget med et temmelig kraftig stenlag og i en lar,g 
årrekke vedlikeholdt med pukk, hvorved veiene har 

fått et meget hårdt dekke og samtidig en stor mot

standsevne mot alle større skader som hjulspor og 

telegrop. I de senere år er vedlikeholdet utført med 

maskinsingel og naturlig grus, hvorved den første

strekning nu efter hånden begynner å få et ordentlig 

grusteppe, mens de øvrige enda er temmelig hårde 

i "ytan". Prover på de anvendte ve·ideksmaterialer

har vært innsendt til Veidirektøren til undersøkelse 
uten at der dog ennu foreligger naget resultat på 
grunn av mangelen av provemateriell. 

Strekning I som forøvrig er fylkets beste og bre
deste vei har vært vedlikeholdt med omtrent halv
parten maskinsingel og halvparten naturlig harpet 
grus. Strekning 2 og 3 utelukkende med maskin
singel. 

Grusforbruket på strekning har vært omkring 
80 m3 pr. km. 

Grusforbruket på strekning 2 har vært omkring 
70 111

3 pr. km. 
Grusforbruket på strekning 3 har vært omkring 

70 1113 pr. km. 
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Det bemerkes at disse grusmengder er i minste 
Jaget, men det synes som det er forbundet med 
adskillige vanskeligheter å bruke store grusmengder 
med en gang på hårde veier - i hvert fall ikke uten 
intens høvling. 

Sommervedlikeholdets kostende i 1928 har vært: 

1. Hamar-Brumunddal kr. 911,50 pr. km, 0,81
øre pr. kjøretøi. 

2. Hamar-Løten kr. 770,68 pr. km, 0,79 øre pr.
kjøretøi. 

3. · Hamar-Stange kr. 869,22 pr. km, 1,10 øre
pr. kjøretøi. 

Av disse tall kan ikke påvises nogen egentlig 
sammenheng mellem trafikkmengden og vedlike
holdsomkostningene. For strekning 1 og 2 ligger 
omkostningene pr. kjøretøi nokså nær hinannen, men 
forholdet svekkes ved den omstendighet at den første 
strekning for halvpartens vedkommende nyder for
deler av billigere naturlig grus. Strekning 3 som har 
den minste trafikk viser det høieste beløp pr. kjøretøi 
og herav kan formentlig da utledes en bekreftelse 
på det forhold at vedlikeholdsomkostningene stiger 
med trafikken, men ikke proporsjonalt med denne. 
I henhold hertil burde imidlertid omkostningene pr. 
kjøretid på strekning 1, som har den største trafikk, 
ha vært adskillig mindre. 

Når disse forhold taes i betraktning ligger det 
nær å tro at trafikkens innflytelse på vedlikeholds
omkostningene ikke alene avhenger av dens størrelse, 
men også av den måte hvorpå den foregår - med 
andre ord det synes som om selve kjøringen spiller 
en rolle som er større enn almindelig an tatt. 

De nevnte veistrekninger er gjennemgående brede 
og oversiktlige - særlig veien fra Hamar til Bru
munddal - men har dog også selvsagt partier med 
kurver, hvor oversikten er mindre god. Betrakter 
man trafikkens virkninger på de forskjellige vei
partier, er det hurtig klart at slaghuller og de meget 
generende "skurebrett" fortrinsvis finnes på de rette 
og oversiktlige partier. Forsåvidt kurvene angår er 
det likeledes øiensynlig 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 også jevnlig 
gjort opmerksom på at visse veistrekninger er ufor
holdsmessig vanskelige å holde i stand og man vil 
som regel finne at dette er en rett og oversiktlig vei
strekning, når ikke helt spesielle forhold er årsaken. 

I henhold til dette synes det utvilsomt at kjøre
hastigheten også har et ord med i laget, ikke alene 
når det gjelder trafikksikkerheten, men også når det 
gjelder vedlikeholdet. Under særlige forhold, sterkt 
opbløtte eller optørkede veier, er vel dette et forhold 
som uten videre kan erkjennes av søleskvettenes og 
støvskyenes omfang. I kjørereglene for automobil
ruter er der også tatt hensyn til dette forhold med 
påbud om forsiktig kjøring i dårlig .føre, uten at 

grunnen for bestemmelsen er angitt - om den skyldes 
hensynet til de kjørende, veiene eller begge deler. 
Men kjørehastigheten har sikkert innflytelse på veet
likeholdet av våre vanlige landeveier også under 
almindelige forhold, selv om den er størst n{lr føret 
er dårlig - spesielt da all kjøring som foruten {1 

være ulovl[g også kommer inn under kategorien 
,,uvøren". 

Under mine reiser rundt i fylket forekommer det 
stadig oftere og oftere å bli forbikjørt, selv under 
kjøring med lovens maksimum 35 km i timen. Fra 
siste sommer kan jeg neppe erindre et eneste tilfelle 
hvor andre bilkjørere har holdt sig i ro efter - alle 
skal forbi, selv lastebiler og det uansett både vei
bredder og kurver. Dessuten møter man en hel del 
folk, særlig fra sønnenfor liggende distrikter som 
hverken bremser nok eller kjører tilstrekkelig til 
side, men rett og slett jager møtende ut på den 
ytterste vei- eller grøftekant. 

Disse forhold har gjort at vei-etaten i dette fylke 
har fått det inntrykk at trafikken på våre gjennem
gående ganske brede og oversiktlige veier i stor 
utstrekning foregår med en fart som ligger utenfor 
den lovbestemte grense og at dette forhold bidrar 
sitt til de delvis uforholdsmessig store vanskelig
heter med å holde veiene i forsvarlig stand. 

For nu å få bedre oversikt over hvilke kjørehastig
heter som er almindelige på veiene her, blev der i 
slutten av august 1928 efter konferanse med fylkes
mannen og politimesteren foretatt en fartskon troll 
på de nevnte veistrekninger. Resultatet hitsettes i 
form av de bilsakkyndiges beretning av 26. september 

1928: 

Rapport ang. hastighetskontroll og trafikktelling 
24/

s
, 25/

s og 2G/s 
7928. 

,,Den på herr Overingeniørens foranledning igang-
satte kontroll utførtes på hovedveiene: 

Hamar-Brumunddal 24/8, 26/8 og 26/8, 

Hamar-Stange 24/8, 26/8 og 26/8 og

Hamar-Elverum 25/8 og 26/8, 

med 2 kontrollposter på hver strekning, med inn
byrdes avstand av fra 3,9 til 6,5 km. Mellem kon
trollpostene omfattet veistrekningene både lange,
rette partier og kurver. 

Et resyme av d�taljopgaver av kontrollen er 
sammenstillet i cfterstående tabell. 

Det fremgår herav at det er vogner med kjennemerke 
A, C og delvis E som kjører med størst fart. Av 
øvrige distrikters kjøretøier er der så få kontrollert, 
at man ikke kan danne sig naget riktig billede, men 
vil nevne at utenlandske kjøretøier som regel kjører 
meget hurtig. Det fremgår også av opstillingen at 
herr Overingeniørens antagelse at det spesielt er 
kjøretøier fra andre fylker som benytter den største 
fart på fylkets veier, er helt ut riktig." 

Man vil peke på det store antall anmeldelser, 
nemlig 474 av 1249 kjøretøier, altså 38 %- Forsåvidt 
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man skulde ville soke å få bileierne til å moderere 
farten til den i loven fastsatte, synes det å måtte 
bli nodvendig å ansette en spesiell trafikkontrollor, 
helst motorkyndig mann med motorsykkel, og med 
myndighet til på stedet å forelegge å innkassere 
mulkter, ikke bare for hurtig kjorsel, men også 
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 står langt over. 

Det viser sig at av: 
De ialt kontrollerte 1249 biler har 474 eller 38 % 

kjørt for fort. 
Herav D biler (Hedmark) 988 biler har 317 eller 

32 % kjørt for fort. 
Herav A biler (Oslo) 103 biler har 63 eller 62 % 

kjort for fort. 
Herav C (Akershus) 66 biler har 39 eller 65 % 

kjørt for fort. 
Herav E biler (Opland) 48 biler har 26 eller 54 % 

kjørt for fort. 
Ved denne fartskontroll kom der inn ca. kr. 1500 

i mulkter, og kunde den samtidig bidra til en bedre
kjørekultur, er det neppe tvil om at utgiftene ved
kontrollen er vel anvendt. Hadde den vært foretatt
i ferien vilde resultatet antagelig vist enda flere og
større overtredelser av hastighetsbestemmelsene.

Rapporten gir også oplysning om hvor meget 
fartsgrensen er oversteget, og det viser sig at biler 
fra Oslo, Akershus og delvis Opland kjører hurtigst, 
når undtaes de enkelte sporadiske hurtigløpere, 
hvorav en hadde kjørt henimot 70 km pr. time. 
Bilene fra andre distrikter enn de nevnte, er forøvrig 

så få at de ikke spiller nogen rolle med hensyn til 
vedlikeholdet. 

Detaljene fra kontrollen viser videre at den største 
kjørehastighet faller på strekningen Hamar-Bru
munddal. Denne som ifølge sin trafikkmengde, 
sitt utstyr og sine vedlikeholdsforhold burde ha de 
minste utgifter pr. kjoretoi, har større utgifter enn 
veien Hamar-Elverum, hvilket bekrefter den ansku
else at selve kjøringen er av betydning. 

Her spiller imidlertid også et annet forhold en 
rolle og det er veibanens tilstand. Særlig på veien 
til Brumunddal har denne tross den største opmerk
somhet og et overordentlig dyktig arbeide fra vei
vokternes side vært meget vanskelig å holde istand 
i den regnfulle sommer. Til sine tider måtte de 
optredende skurebrett høvles næsten hver dag, der
som veien skulde være i nogenlunde rimelig forfat
ning. De andre to strekninger må i så henseende 
sies å ha vært lettere å greie tross at begge, hvad 
utstyr og grusmengde angår, står naget tilbake for 
veien Hamar-Brumunddal. Under normale kli
matiske forhold er også veidekket bedre på denne, 
dersom det vil lykkes å holde skurebrettdannelsene 
borte, hvilket i sommere som ifjor er både vanskelig 
og kostbart. 

Om di3se skurebretts spesielle egenskaper skal jeg
ved nærværende anledning ikke uttale mig nærmere,
men kun anføre at de fortrinsvis finnes på de vei
strekninger hvor kjørehastigheten er størst og at
de under uheldige klimatiske forhold kan dannes i 
hundremetervis på en dags tid. 

Vil man nu finne ut hvad slags kjøring det er 
som tar minst hensyn til fartsbestemmelsene og 
bidrar mest til at vedlikeholdet faller kostbart, er 
det neppe tvil om at det er luksuskjøring og laste-
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bilkjøring. Lastebilene er ifølge trafikkreglenes § 2 
bundet til 30 og 25 km hastighet, men denne over
holdes sikkert kun i liten utstrekning. En stor 
mengde lastebiler kjører her som annetsteds inn 
til byen tidlig om morgenen, på en tid da risikoen 
for kontroll er relativt liten. Under eftersommerens 
og høsten� ustanselige regnvær gjorde denne kjøring 
stor skade på de opbløtte veier. Virkningene er om 
morgenen ofte påtagelige fra dag til dag, når all 
melk, poteter, grennsaker og annen last er bragt 
til sine bestemmelsessteder. Imidlertid er jo dette 
en nyttig trafikk, hvis veislit er langt tåleligere enn 
luksuskjøringen, men den kunde sikkert foregå med 
et godt økonomisk resultat med rimelig fart. Efter 
min opfatning er der således neppe tvil om at ulov
lig, uvøren kjøring er en faktor som ved siden av 
trafikkmengden har stor innflytelse på vedlikeholdet, 
særlig under dårlige føreforhold. 

Når spørsmålet om eventuelle forandringer av 
hastighetsbestemmelsene skal overveies, må dette 
forhold tillegges betydning, da en almindelig hevning 

av kjørehastigheten ikke kan antaes i'1 finne sted, 
uten at vedlikeholdsomkostningene oker. Hermed 
er ikke sagt at en mindre forøkelse av ele nugjclelende 
fartsgrenser er uberettiget, ela en sadan i stor utstrek
ning allerede er satt ut i livet. Det mi'1 i denne for
bindelse nemlig ikke glemmes at det er av over
ordentlig stor nasjonalokonomisk betydning at v"irt 
transportbehov kan avvikles slik at transportmidli:nc 
utnyttes pa en hensiktsmessig mate. Her som ellers 
vil det gjelde å ta midt pa treet, saledes at s,'ivel 
våre landeveier som transportmidlene kan fa slike 
vilkår at ele samlet kan yde det beste. 

For alle kjøreregler må det imidlertid være en 
forutsetning at de overholdes, og at maksimalhastig
het må være begrenset til normale foreforhold og 
navnlig forbudt på sterkt opbløtte veier. Det rna 
i det hele tatt såvel i trafikksikkerhetens som veienes 
interesse skaffes så sikkert og hurtig virkende midler 
som mulig for å forhindre ulovlig og fremforalt 
uvøren kjøring. 

MASKINBRØITNINGENS LØNNSOMHET SAMMEN

LIGNET MED DEN GAMLE HESTEBRØITNING 
Av avdelingsingeniør Thor Larsen, Veidirektørkontoret. 

Med tall å bevise lonnsomlzeten av den moderne 
maskinbrøitning, hvorved der apnes adgang til hele 
året å trafikere veiene med biler, støter på den 
vanskelighet at nøiaktige trafikkopgaver ofte mang
ler, og at transportmengden av gods og personer 
aldri blir optalt her i landet. 

Da dette spørsmål imidlertid for tiden er av den 
aller største betydning for veitrafikkens utvikling 
i vårt land, og ofte drøftes, uten at der såvidt vites 
er gjort beregninger derover, skal jeg her gjøre et 
forsøk på en sådan sammenlignende beregning av 
transportutgifter, veivedlikeholdsutgifter m. v. for 
en bestemt veistrekning i de to tilfelle at veien 
holdes åpen for almindelig biltrafikk, og at den 
kun brøites for hestetrafikk. 

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

l mange år har bilrute vært i gang i sommertiden 
og så lenge utover høsten som bilene kunde komme 
frem før 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 på 75 km og fra Nyberg
sund til Elverum 67 km. Med disse lange avstander 
der om soi:nmeren kunde tilbakelegges med motor
kjøretøi på få timer, følte bygden sig nokså avstengt 
når sneen kom om høsten, og hestekjøretøi, ski,
eller i beste fall, de senere år, en motorsykkel med 
tilhengerslede var de eneste fremkomstmidler. I 
førefallet om våren kunde veiene i lang tid, når 
hestene "slo igjennem" veibanens tykke snelag som 
var i opløsning, bli overordentlig vanskelige å ta 
sig frem på. Det var slitsomt både for folk og hester, 
og krevde tid og tålmodighet. 

Efter at der et par vintre var forsøkt rutedrift 
med beltebil, blev det besluttet for vinteren 1927-28 
å forsøke br�itningen utført av biler med Øveraasens 
plogutstyr, med det mål for øie å holde veien åpen for 
biltrafikk i full bredde - 4,0 111 - og med et snelag 
på ca. 12 cm, altså det man kaller grunnbrøitning. 

Veien går over 3 større høider, hvorav den høieste 
når op i ca. 600 m o. h. Det er skog langs hele 
strekningen, men over enkelte åpne myrstrekninger 
er det nokså drevlendt. Her blev opsatt en del 
sneskjermer i tillegg til de som allerede tidligere 
var opsatt. 

Brøitningen blev bortsatt til innehaveren av bil
ruten, Per Galaasen som på en utmerket måte klarte 
å holde veien åpen hele vinteren til stor glede for 
hele distriktet. (Se herom overingeniør Thor Olsens 
rapport i "Meddelelser fra Veidirektøren", nr. 9 
for 1928.) 
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Ovcringcniorcn har på foranledning opgitt at vin
terfuret den vinter varte litt over 5 måneder eller 
155 dager, og at clcn 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 p[t vinterforet kan 
kun finnes ved en naget skjonnsmessig beregning. 
En sådan opstilles derfor nedenfor sammen med 
beregning over hvad trafikken har kostet omhand
lede vinter. Derefter kommer den opgave å beregne 
hvad det vil koste å transportere samme kvantum 
gods og an tall perso1)er under de forhold som den 
gamle hcstcbroitning bød på. 

Beregning over trafikkens kostende ved 
maskinbrøitning: 

a) Bilira/ikken.

2 private personbiler hver vei pr. dag: 
4 x 67 km x kr. 0,33 = ca. . . . . kr. 

2 ru te biler + 18 lastebiler pr. dag a 
ca. I� tonn: 
20 X 67 km X kr. 0,40 = ..... . 

89,-

536,-

Biltransporten koster pr. dag . . . . . kr. 625,-

-,,- ,, for hele vin-
teren 625 X 155 = ca. . . . . . . . . . . 96 850,-
b) J-/ este/raf i leken.

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

Den hestetransport som foregår på 
strekningen i hele den forutsatte 
vintertid, 155 dager, blir cia: 

14 x 155 x kr. 10,- = ca . ........ kr. 21 700,-
c) Vintervedlikeholdet på denne vei-

strekning kostet ifølge opgave fra
overingeniøren ialt . . . . . . . . . . . . . 7 650,-

De samlede utgifter til landeveitrans
porten i nevnte tidsrum og under 
disse forhold blir . . . . . . . . . . . . . . 126 200,-

Av disse utgifter utgjør veivedlikeholdet 6,0 %-

Del transporterte. kvantum gods og antall
personer: 

En forutsetning må det selvsagt være at de inn
kjørte frakter 111. v. skal dekke de foran beregnede 
omkostninger. 

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

Persontransporten. 

5 perrnner i privatbilene . . . . . . . . . . . . . kr. 89,-
6 " i rutebiler a kr. 6,70 (10 øre 

pr. km) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 40,-

4 personer på lastebilene a kr. 5,__:_ ... 
Med lastebiler som driver godstrafikk for

utsettes fraktet: 
6000 kg a ca. 2,5 ore ................ . 
Med lastebiler som vesentlig frakter små

kolli eller til eget behov, (handelsmenn, 
gårdbrukere o. 1.) hvor man tar det 
mineire noie med full utnyttelse av laste
evnen: 

5500 kg a ca. 5 øre ............... ca. 
Postbiclrag til rutebilen .............. . 
Statsbidrag til bilruten ............... . 

kr. 

" 

20,-

150,-

274,-
22,-
30,-

Surn pr. dag, som foran . . . . . . . . . . . . . . kr. 625,-

1 hele den forutsatte vintertid fraktes der således 
med bil: 
15 personer x 155 = ............. 2325 personer 
11,5 tonn geds x 155 = . . . . . . .. . . 1780 tonn gods 

Hestene forutsettes under den moderne brøitning 
ikke å bli benyttet til persontransport, bare til 
godstransport. 

Under de sikrere føreforhold og den bedre vei
bane som maskinbrøi.tningen gir, regnes eler med 
700 kg nettolass pr. hest i gjennemsni tt. Da et lass 
trenger 2 dager en vei, fraktes der mellem Elverum 
og Nybergsund på ele 155 vinterdager: 

155 
2 

X 14 x 0,7 tonn = 760 tonn. Med de for-

utsatte omkostning�r kr. ;21 700,- gir dette en pris 
pr. kg av '2,8 øre i gjenn'emsnitt, eller kr. 0,42 pr., 
netto tonn/km. 

Brøitning kun for hestetrafikk. 
Som foran nevnt tenker vi oss nu, at det her 

beregnede gollsl<vantum 1780 + 760 = 2540 tonn 
og antall personer 2325 skal fraktes den samme vei 
i det samme tidsrum, men under forutsetning av de 
veiforho!cl som hersket for maskinbrøitningens tid. 

Transporten forutsettes derfor å foregå bare med 
hester. 

De aller fleste av de personer som reiser liele strek
ningen må under disse forhold overnatte på rei�en. 

Av de 2325 personer forutsettes som tilsvarende 
under biltransport 600 personer å ta leilighetsskyss 
med lasskjørere og at 800 kjører med egen hest, 
mens resten - 925 - må ta skyss på skyssstasjoner. 

For de 600 regnes forsiktighetsvis en naget lavere 
takst enn den man beregnet for lastebil-passasjerer. 
For benyttelse av egen hest regnes bare kr. I 0,
pr. tur, idet forutsettes at eler ikke benyttes skys�
gutt, og at det vil forekomme at flere reiser sammen 
på en hest. 
600 X kr. 4,- = .......... , . . . . . . kr. 2 400,-

8 000,
" 21 700,-

S00 X kr. 10,- = ............... . 
925 X 67 X kr. 0,35 = ............ . 
For samtlige personer må eler regnes et 

tillegg for økede dietutgifter, delvis 
overnatning og tapt arbeidstid: 
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Samtlige passasjerer med lasskjurere 
må overnatte, 600 x kr. 2,- = .. 

Ved benyttelse av egen skysshest kan 
. reisen i almindelighet klares på dagen. 

Vesentlig øket utlegg til kost, 800 x 
kr. 2,- = .................... . 

Av de øvrige reisende forutsettes 600 
å måtte overnatte: 

I 200,-

I GOO,-

tiOO x kr. 5,- = ................ . 
325 x kr. 4,- {øket kosthold) = .. . 

kr. 3 000,-
1 300,-

Som tapt arbeidstid for samtlige regnes 
gjennemsnittlig I arbeidsdag a 
kr. 8,- = .................... . 

Sum for persontransporten 
18 600,

kr. 57 800,-

Godstra11sporte11. Under de her forutsatte forhold 
må den gjennemsnittlige lasstørrelsc settes minst 
15 % lavere enn under de gpnstigere forhold som 
maskinbrøitningen gir, likesom den nødvendige tid 
pr.. lass må settes minst 15 % større. 

Den lass-størrelse som på denne måte må regnes 
med blir 0,6 tonn. Skal ennvidere kjørerne ha 
samine fortjeneste under disse forhold som tidligere 
foru.tsatt vil et middels lass koste: 

(2 X kr. 10,-) + 15 % = kr. 23,-. 
Frakten av de foran beregnede 2540 tonn vil 

2540 
således bli 23,- x -- = ca. kr. 97 350,-. 

0,6 
Veivedlikeholdet. Direkte utgifter til �1 holde vin

terveien åpen settes forsiktigvis til bare 2/3 av hvad 
der anvendes ved maskinbrøitning, skjønt jeg tror 
det er for lite. 

Ved denne brøitemetode vil grusdekket under 
sneløsningen bli vesentlig mere opløst, samt skyllet 
vekk av vann og sprøitet ut av trafikken, likesom 
det blir sterkt opblandet med hestegjødsel som dan
ner søle, hvilket forårsaker økede utgifter under 
veiens sommervedlikehold. 

Ved disse "gammeldagse" _forhold må det også 
i full utstrekning oprettho\des skysstasjoner med 
offentlig bidrag. 

Sammenstilling av utgiftene under disse forhold 
blir således: 
Utgifter ved personbefordringen ... . 

,, ,, godsbefordringen .... . 
Vintervedlikehold 2/3 x 7650 ..... . 

kr. 57 800,
" 97 350,-

5100,-
Øket vedlikehold om våren 67 km x 

kr. 20,- ................... ca. ,, 
Postbefordring som før 155 x kr. 22,- ,, 
Offentlig bidrag til 3% skysstasjon 

155 dager ca.. . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 

De samlede utgifter til transporten 
ve<;t de forutsatte godskvanta og 
antall personer for denne veistrek-

1 350,-
3 400,-

4100,-

ning blir under disse ·forhold . . . . . . kr. 169 100,� 
Av disse utgifter utgjør vedlikeholdet 

ca. 4,0 %-

Tilsvarende ut.gifter ved maskinbrøi-
tet vei var . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. I :w :wu,-

Den samlede besparelse ved at vin ter
veien holdes åpen for almindelig 
biltrafikk blir .................. kr. 4� 9UU,--

Hespan:lsen 11tgj1:i r saledes ialt ca. �5 %, regnl"l 
ut fra de tidligere forhold. 

For {1 skaffe en ensartet betegnelse vett sam111l:n-
lig11i11g av transportutgiftene i de her behandlede '.d 
tilfeller, forutsettes 3 person km , -' I tonn km gotts. 
Den foran ornhancllede transportmengde represen
terer da ialt 222 105 "trafikk-enheter", eller 3315 
trafikk-enheter pr. km vei i løpet av 5 måneder. 
Det tilsvarende tall anvendt i Trysilbanens trafikk
beregning er ca. 15 000 trafikk-enheter. 

Ved hestebrøitning blir de samlede utgifter

pr. trafikk-enhet pr. km -=- ... · · · · · · · · kr. 0,7o 

og ved maskinbrøitning:....; ....... · · · · · · · ,, 0,57 

Ved den her utførte beregning har jeg forsukt 
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 opnår ved denne raske og sikre 
foibindelse med utenverdenen ved biltrafikk i1ret 
rundt, som vanskelig kan omsettes i tall. 

Et forhold bør dog nevnes. Når de anskaffede 
n10torkjøretøier kan anvendes bare den halve tid 
av �ret, blir forrentning og amortisasjon av den i 
disse nedlagte store kapital å fordele på en mindre 
transportmengde, hvilket øker transportutgiftene. 
For fremdeles å holde oss til Trysil kan nevnes, at 
der for tiden er innregistrert i dette herred ca. 115 
motorkjøretøier, som kan antaes å representere en 
bruksverdi av ca. kr. 400 000,-. Skal denne kapital 
forrentes med 6 % pr. år, utgjør dette kr. 24 000,
årlig, som måtte fordeles på sommertrafikken alene, 
om veiene ikke holdes åpne for biltrafikk også i 
vintertiden. Dette forhold begynner nu å bli av 
vesentlig betydning, nasjonaløkonomisk sett, når 
det erindres at vi for tiden har over 40 000 motor
kjøretøier i landet, med en bruksverdi av ca. 150 
millioner kroner. 6 % rente herav utgjør 9 millioner 
kroner. Til sammenligning kan anføres, at landets 
hele veivedlikehold koster ca. 16 millioner kroner, 
hvorav bare ca. 3,5 millioner antaes å falle på vin
tervedlikeholdet. Byene, hvis utgifter til gateved
likehold ikke er medregnet i foran nevnte beløp, 
har en samlet årlig utgift til vintervedlikehold pa 
ca. 1 74 million kroner. 

Landets samlede utgifter til vintervedlikehold av 
veier og gater beløper sig således til henimot 5 
mill. kr. pr. år i en middels vinter, motsvarende 
bare vel halvdelen av årlige renter for bruksverdien 
av landets biler. 

Efter de foreliggende erfaringer må det også antaes 
at mens den økede trafikk på sommerføre medfører 
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sl11rn: VL'ivcdlikcl1ult.lsulgiftcr fur det offentlige, s:1 
vil 1ilrni 1 1g av trafikke11 p{1 vinterfore heller bidra 
til et billigne vi11tervecllikeh0Id. 

Alle hensyn tatt i betraktning synes det' derfor nocl
wmlig ng nasjnnaloko110111isk riktig - med den 

11tvikling biltrafikke11 1111 har nadd hus uss 
snarest nrnlig å soke ihvertfall de nqget mere 
trafikcrte veier· holdt åpne for biltrafikk hele aret 
igjenncm, og en del av sommerens biltrafikk omlagt 
til vintertrafikk. 

EN UHELDIG VIRKNING AV KLORKALCIUM 
J\v nvcring-cni�lr J\. Rode.

Uct var lite 111t:d torrva!r so111111ere11 19�8 i Sor
Trunddag, nJL·n forst pa sommeren hadde vi sapass 
torrv,t:I' at veiene blev stuvet og vi gledet da tra
fikantene ug oss selv med {1 ;invencle pa cnclel grus
veidekker det utmerkede middel klorkalsiu111 sum 
bil'v strudd ut pa sedvanlig mate for hfinckn på 
grusdekket og med anvendelse av omkring 0, 16 kg 
pr. 111 � kjørebane, ved en gangs strøning. Pa en 
strekning 11,cr Trondhjem blev der strødd to ganger 
s;i der på d�t:te stell var tilsammen anvendt bortimot 
IJ,4 kg pr. 111�. 

Sa lenge elet var nugd sum111erlig, det vil si naget 
"turk i luften", si1 virket dette bra. Men s[1 blev 
der mere væte utover sommeren og cia fikk vi nogen 
slemme, glatte sølepartier nettop p[1 de veistrek
ninger som hadde fått mest klorkalsium, så vi begynte 
[1 f[1 mistanke til denne. Og så kom høsten, cia eler 
ikke er mere "tørk i luften" her; når det kommer en 
regnskur så blir fuktigheten i veilegemet og holder 
sig eler. Da blev virkningene særdeles utpreget og 
vi måtte gå løs med motorhøvel og skrape vekk 
t.let meste av grusen vi hadde påført disse partier 
i sommer og direkte kjøre den bort, da clen optrådte 
helt som velling. 

På et bestemt parti hvor vi på en strekning av 
bare 50 111 forbi en butikk, efter anmodning hadde 
anvendt klorkalsium, var veidekket som skåret 
efter en strek opløst til velling i 10 cm dybde kun 
pi1 de 50 111 hvor klorkalsium var anvendt, mens 
der til begge sider var utmerket god grusbane. Da 
kuncle der ikke lenger være tvil om hvad det var 
som hadde virket. 

Jeg samlet derfor sammen av det avskrapte 
materiale og lot dette undersøke på Den tekniske 
l1oisko!es prøvningsanstalt og resultatene som pro
fessor Li11dema1111 her er kommet til, meddeler han 
i følgende skrivelse av 19. oktober 1928: 

Der forelå til undersokelse 3 prøver av veifyll: 
A "tatt fra det avskrapte overdekke ved Stavne, 
B fra det derunder liggende faste lag og C fra øvre 
c!ekke ved Seisbak. Disse veistykker er i sommerens 
Jop behandlet med klorkalsium fra 0, 16 til 0,4 kg 
pr. 1112 veiflate. Da de samme veistykker nu i høst 
viser en høist påfallende abnorm sølet og klisset 
overflate, er spørsmålet om dette kan tenkes å 
skyldes klorkalsiumbehandlingen. 

De tre prøver undersøktes på innhold av dette 
stoff, og resultatet viste at begge de to prøver 

fra ovn.' veidekke var helt fri for upluselige klorider. 
I prøve B kunde derimot påvises et innhold beregnet 
som 0,08::l2 g klorkalsium i 1 kg grus. Å omregne 
dette pil kvadratmeteren kan b.are gjøres under 
forutsetning av en på forhånd valgt tykkelse av 
laget. Settes elet te eksempelvis til I O cm, vil dette 
resultere i en fordeling av ca. 16 g pr. m�, et tall 
som elet vil forståes må taes med stort forbehold. 

I og for sig er det ikke forunderlig at den regnfulle 
summer har vært istand til å ekstrahere det Iett
opluselige salt fra elet øvre veidekke og føre det 
ned i elet undre lag. Men de påpekte følger av påstrø
ninge11, slamdannelsen, kan ikke forklares ut fra en 
rent kjemisk betraktning, basert på sådanne resul
tater. Jeg mener at forklaringen må søkes på kolloid
kjemisk basis. 

Det er et velkjent fenomen for våre keramikere at 
den plastiske deig som benyttes til formning av 
f. eks. tallerkener etc., mister sin plastisitet og hen
flyter til en tykk suppe, når man tilsetter ganske
srnå mengder med alkalisalter, sedvanlig soda. Jeg
har funnet omtalt at alle elektrolyter, d. v. s. i dette
tilfelle opløselige uorganiske salter, har denne egen
skap, men jeg har ikke direkte kunnet finne at
forsøk har vært gjort med klorkalsium. Jeg er ·dog
ikke i tvil om at virkningen herav vil være analog
med a!kalisaltenes, at vannholdige kol!oiders pla
stisitet nedsettes ved en tilsetning av dette salt.
Er denne forutsetning riktig, vil det kunne forklare
at et veidekke som ved trafikken er malet op til et
meget fint støv, ved klorkalsium kan overføres til
et lettflytende slam, når der kommer tilstrekkelig
med regn på det. Betingelsen må dog være at gruset
hvorav slammet er dannet, består av et hydratisk
silikat. Fra keramiken vet man at det kun er sådanne
som kan danne plastiske masser som f. eks. kaolin,
lere etc., og på samme måte vil hydratiske si!ika
tiske bergarter som lerskifer, k!oritskifer etc., huist
sannsynlig også forholde sig. På den annen side
har man de smeltede anhydriskc silikater hvortil
f. eks. granitiske bergarter hører, disse kan meget
vanskelig overfores til plastiske deiger og heller ikke
vil de ha samme ti!bøielighet som disse til å flyte
ut ved salttilsetning. Der skttlde således her muligens
være retningslinjer som kunde hjelpe på den omhand
lede kalamitet.

Imidlertid er der et punkt som ikke står klart 
for mig ennu. Det nemlig-, at clettc slam holder sig 
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også efter at alt salt er utekstrahcrt av det. Men 
også her foreligger visse muligheter i det forhold 
som man undertiden treffer pfi, at der ved behandling 

av slike kolloidale silikater med klorider kan finne 
en utbytning sted, idet kloret ved hvis h_:elp man 

påviser kloridene, går ut, mens kalsiumet blir til

bake. Der kan da også påvises ikke så ganske små 
mengder kalsium i slammet, men dette er selvfølgelig 

intet bevis, da slammet også uten klorkalsiumtilset
ning kan ha inneholdt kalk. Og nogen direkte for
klaring gir heller ikke dette. 

Jeg tror dog at det kan være umaken verd at 
man om mulig kunde ta op nogen forsøk i den ret

ning som jeg ovenfor har antydet. Det vilde da 
muligens kunne bringes nogen klarhet over hvor
ledes forholdene ligger an." 

De av professoren antydede forsøk bør utvilsomt 
utføres og Veivesenet i Sør-Trøndelag vil i samar
beide med professoren søke å få gjennemført iallfall 
noget av forsøkene kommende sommer. 

Det kan synes noget tidlig å gi meddelelse om 
disse spørsmåi, når man ikke kan gi en mere be�n111-

net fremstili;ng av årsaken og cventt1e1t botemidler 
mot forholdet, men jeg har ment at det vil være 

av interesse for veiingen,ørcne ogs�t pci s,ikcns nuv;cr
ende standpunkt, for at man kan ta hensyn til 

dette v�d anvendelsen av klorkalsium. Videre vil 
jeg gjerne få bli meddelt de erfaringer andre wi

ingeniører her tillands har gjort i denne lle11see11cle. 
Jeg antar nemlig at denne klorkalsiums sa:rligc ul1d

dige virkning på grusen her skyldes at vi pr;rktisk 
talt ingen steds i dette aistrikt (uncltagen i Rorus
traktene) kan skaffe oss grns som ikke er belemret 
med glimmer og skiferkorn, og som derfor når det 

under trafikken har nådd en bestemt fimkli11g 

vil optre som glidende lere med kolloide egc11-
skaper. 

Det viser sig igjen at vi snarest mulig rn[1 fil i 
gang en ordentlig undersøkelse av våre furskjellige 

grusartcr, så vi til bunns lærer å kjenne elet matcric:11 
som vi nu må arbeide med for å få til gode �rusvei
elekker. Med de relativt store pengemidler s,;111 nu 
benyttes til grusens fremstilling og fremdrift, burde 

det ikke v,Pre vanskelig {1 skaffe de til tilstrel,l<clige 
unclcrs0kelser nødvendige midler; jeg m·ener at eler 

bor ,1vscttes adskillig mere til dette enn eter hittil 
har vært gjort, s1clv om elet slrnl g.'1 ut over ,111clrc 
poster. 

Tronclhjem i november 1928. 

NORSK TEKNISK MUSEUM 

GAVER FRA VEIVESENET 

Som bekjent er Norsk teknisk museum organisert 

og arbeide!· virksomt for å samle museumsgjenstander. 
Denne virksomhet er kommet i god gjenge, særlig 

efter at museet, takket være avdøde enkefru Størmers 
fond og bidrag av pengelotteriet m. v. har fått 
midler til å ta vare på de gjenstander som erholdes. 

I vår rastløse tid hører man ofte uttalt, endog 
temmelig bestemt: ,,Jeg går aldri i museer." Det 
må også innrømmes, 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 først og fremst fordi det sikkert 
har den aller største betydning for utviklingen frem

over. - Utviklingen går i bølgegang, eller som det 
heter: ,,Der er intet nytt under solen." Museet 
ska! virke inspire!·ende og gi impulser til alle som 
sysler med tekniske problemer. De samme ideer, 
både gode, gjen nem tenkte ideer og uferdige ideer, 
kommer nemlig ofte i tidens løp frem gjentagne 
ganger og om de henlegges, kommer ele frem igjen, 
forbedret eller tilpasset for utviklingen i tidens løp 

og livets krav i øiehlikket. -- Nettop dette fikk 
man et sterkt inntrykk av ved en oprydning på 
Veidirektørkontoret, for å samle saker av interesse 

for Norsk teknisk museum. - Flere av de gamle

instrumenter, stigningsmålere, nivellerspeil, nivel

lerpend!er etc., kan gi ideer til nye og bedre former.

Billedet viser en gammel modell av en sneplog til

å trekke med hester. Modellen er minst 50 år gammel,

men kanskje meget eldre. Imicllerticl hadde den så

fine linjer og var i så mange henseender tipp topp

moderne og i overensstemmelse med forskjellige nye 

trekk, som i det sigte fem år møisommelig og skritt 
for skritt er opfunnet for bilsneploger, at den fore
lobig blev holdt tilbake på Veidirektørkontoret og 
således måtte skille lag med 41 andre gjenstander, 
som blev sendt til museet. Plogen løfter sneen før 

.fijul un,ter 
�a· 

M�GET GAMMEL SNEPLOGMODEL 
FOR TREIO(NING MED HESTER 
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den kastes til siden. Plogen har vertikal kniv foran 
;1g pft sidene og her er også trinser som holder plogen 
i passelig avstand fra veibanen og tilsteder kjøring 
p,1 snebare steder. 

Blandt de nevnte gjenstander var også mange 
slags regneapparater. Ideen til en meget gammel 
adderlineal er gjenopstfttt i en forbedret liten adder
maskin, som nylig er anskaffet. - En skrivemaskin 
som heter "Caligraph", var innkjøpt "brukt" til
Veidirektørkontoret i 1889. Den var i stadig bruk 
til ,1r I 905, og ser ennu meget fin ut. - Fra arkiv
skapet som efter hånden sikkert vil kunne avgi 
meget av interesse, blev medsendt en illustrert 
beskrivelse av den såkalte "skrivekugle", som i 1876 
var opfunnet av den danske prest, Martens Hnnsen. 
- Den var forløper for skrivemaskinen og oplyses å
,, være meget heldigere enn den almindelige skrive
penn". - Den medfølgende skriftprøve viste meget

korte linjer og kun store bokstaver. - Blandt gjen
standene var også veidirektør Krags gamle kodak. -
Den gode linse lot Krag i sin tid utta og innsette i 
et mere moderne apparat. 

Den egentlige hensikt med nærværende artikkel 
er imidlertid å rette en henstilling til veiingeniørei1e 
rundt i fylkene og andre av bladets lesere om å 
betenke Norsk teknisk museum med gaver, eventuelt 
å innlede korrespondanse med museet. ___:_ Ikke bare 
gamle ting interesserer, men alt som kan vise utvik
lingen av teknikk, håndverk, industri og samferd�el 
interesserer, såsom modeller, tegninger, billeder, 
avisutklipp m. v. - Nettop i vår tidsalder har vi 
som en undtage!se fått noget helt nytt, nemlig 
motoren. Den har gjort mange ting avlegs. Sådånne 
ting passer i museet. 

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

SAUETRANSPORT MED BIL I SETESDAL 

Et lite eksempel på hvorledes bilene reduserer 
transportomkostningene og derved bidrar til oket 
omsetning og fortjeneste i våre avsidesliggende byg
der, har man i transporten av levende sauer fra 
den øvre del av Setesdalen til Kristiansand. De 
avstander som det her dreier sig om er som det 
fremgår av nedenstående tabell ganske betydelige. 

I Avstand fra /trttt\�1��;{i�1 
Bykle km km 

Bykle ............. , 0 
19

4 
I Valle ......... · · · · · 

1 
�� !�� I 

���l;;1d�f j
.
o
.
rd. : : : : : : 11 6 78 I 

Kristiansand ....... ' 194 n I 

Innbyrdes avstand 

31 
42 
4:l 
78 

Med bil, båt og bane kostet transporten pr. sau 
fra Valle til Kristiansnnd: 

Bil fra Valle til Ose . - . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. I,
Ekspedisjon Ose . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 0,40 
oa111pbåt Ose-Byglandsfjord (for I sau) ., I,-

(for flere sauer ad g�ngcn 0,50)
Ekspedisjon ByglandsfJord . . . . . . . . . . . . . . ,, 0,50
Jernbane Byglandsf.iord-Kristiansand (for

I sau) ....... · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · ., 2,60 

Sum kr. 5,50 

Da reisen tok 3 dager mfttte der også betales for 
hoi underveis, likesom det opstod et ikke ubetydelig 
tap ved at dyrene minket i vekt under reisen. 

Da elet her dreier sig om dyr med en slaktevekt 
av 8-12 kg .:iltså nærmest lam, blev transport-

omkostningene ca. 55 øre pr. kg, hvilket for denne 
vare (nuværende en gros pris ca. 1,40 kroner pr. 
kg} var uforholdsmessig høit. 

L/L Setesdal automobilrutor satte ifjor i gang 
biltransport av sauene helt frem til Kristiansand. 
Herved opnåddes for det første en reduksjon av 
reisetiden fra 3 til l dag, og for det annet en reduk
sjon av takstene med over 50 %, Eksempelvis: 

Bykle-Kristiansand 
Valle-- -,,-

kr. 2,25 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . .

,, 2,-

Den besparelse som opstår ved at sauene ikke 
minker underveis, er så betydelig at erfarne saue� 
holdere uttaler at de nu får dyrene fraktfritt til 
Kristiansand. 

Denne nye ordning var betinget av et bedre sam
arbeide, idet det nu ikke gikk an for den enkelte 
saueholder å sende I, 2 eller 3 sauer ad gangen 
som skikk og bruk var tidligere, men sauene miHte 
meldes på forhånd og blev sendt når der var et 
tilstrekkelig antall dyr til et helt billass. 

Næste skritt i utviklingen er at L/L Setesdals 
automolilrutor har tenkt å sette igang en samtra
fikk med Jernbanen, således at bilruten kjører sauene 
til Byglandsfjord. Chaufforen driver dem fra bilen 
rett inn i jernbanevognen, hvorpå de befordres 
videre med jernbanen til Kristiansand. 

Prisen vil da bli: 

Bil Bykle-Byglandsfjord ............... kr. 1,50 
Jernbane Byg!andsf.iord-Kristiansand . . . ,, 0,75 

Sum kr. 2,25 

Denne takst på jernbanen gjelder under forut
setning av partier på minst 20 sauer. 
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· For ·et· ·mindre antall sauer har· man følgende
jern banet:ikster:

5 stk. kr. 1,18 pr. stk., 10 stk. kr. 0,35 µr. stk. 
Transporten med bil finller heller ikke ved denne 

ordning sted før der er inntegnet så mange dyr 
at bilen blir full. Slakteriet i Kristiansand av hen ter 
sauene på jernb:inestilsjonen uten særskilt betaling. 

Ved at fraktomknstningene; og reisetiden som nevnt 
tidligere er \'csentlig r:eds;itt ved hjclr av 1noderne 
transportniidle:· og et bedre samarheicie, kan man 
gft ut fra at transporkn av levende sauer pt1 lange 
avstanc!er vil øke betydelig. Dette vil igjen betinge 
en øket fortjeneste for distriktet, samt at hilrntene 
og jernbanene vil bli tilfort ,,dskillig ny trafikk. 

OMNIBUSCHASSIER FOR 10-}0 PASSASJERER 

SAMT LASTEBILER FRA 1 1/
4-3 TONN NYTTELAST 

Utarbeidet ved Veidirektoratets automobilkontor. 

"Medd. fra Veidirektøten" nr. 2, 1928 inneholdt 
en oversikt over en rekke omnibuschassier. Siden 
den tid _er der kommet nye merker og.for de deng,mg 
medtatte merker er der tildels så betydelige foran
dringer i priser og spesifikasjoner, at en a-jourfort 
oversikt kan være av interesse. 

På grunn av det ø!<ende behov for lastebiler til 
godsruter, gruskjøring, snebrøitning 111. v. er denne 
gang medtatt endel la�techassier. 

Denne oversikt er som ifjor opstillet på grnnnlag
av opgaver fra forhandlerne. 

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

Til rutetrafikk lønner det sig å anskaffe solid 
materiell. Er .det årlig utkjørte kilometerantall 
stort og kjøringen for en større del foregår under 
vansk_elige vei- . og føreforhold (sterke stigninger, 
dårlig veidekke, vinterkjøring med plog) blir de 
beste og som følge derav kostbare biltyper de bil
ligste i drift. Hvis veiforholdene tillater det lønner 
det sig som regel å anvende så store om1;ibusser 
at der ·ikke behøves nevneverdig ekstramateriell på 
de gode dager. 

Når passasjerantallet er foreløbig bestemt fåes 
nyttelasten, idet man regner 75 kg pr. perm ri. Hertil 
kommer karosserivekten som varierer både med 
passasjerantall og utførseisform (åpen eller lukket 
m. v.)

Som holdepunkter ved en foreløbig beregning kan
angis: 

Passasjerantall 

10-12
15-17 ............ . 
18-20 ............ . 
24 ................ . 
30 ................ . 

Karcsserivekt i kg ca. 
Apen Lukket 

400-500 600- 700
600-700 900-1 000
800-900

1 000-1 200 
1 100-1 200 
1 300-1 500 
1 600-1 800 

Nyttelasten plus karosseriet ph1s chassicts egenvekt
utgjør chassiets totalvekt. 

Ved V<!lg av chassi må man sørge for at den av 
fabri_kken tillatte totalvekt ikke overskrides. 

Hvis bakakseltrykket overskrider 2000 kg og 
bredden 1·,80- m, må man som bekjent ha dispen
sasjon. 

Sætearrangcmentet og antall sitteplasser bor i 
almindelighr.t være bestemmende for den aksel
avstand som skal velges, idet man av lengden bak 
frontbodet fi1r et inntrykk av hvor stort karosseri 
eler bør bygges på et bestemt clrnssi. Man bor nemlig 
helst ikke bygge karo�seriet synderlig bakenfor ram
men·. Man regner i almindelighet med en avstand 
fra fronth0rdet til baksiden av chaufforsetet av 
l,IO m. Nf1r sætene bygges i kjøreretningen, l1ehøvcs 
i almindelighet en avstand fra sæterygg til sætcrygg 
på 0,75 cm, helst større. For langsgående sæterader 
regnes 45-50 cm pr. perrnn. Det frarf1clcs å øl<e 
akselavstanden ved å kappe og forlenge rammen. 
Et lavtbygget chassi med forholdevis lang hjul
avstand har en støere og behageligere gang, bekvem
mere inn- og utstigning, samtidig som omnibussens 
utseende blir mere tiltalende. Skal ruten søkes holdt 
igang om vinteren på veier med hyppige fokkdan
nelser, ·kan et chassi med ikke altfor lav ramme
høide være å foretrekke. Svingeradien må ikke være 
for stor. 

Det er av største betydning at forhandleren har 
et tilstrekkelig lager av reservedeler til rimelige 
oriser. 
· De i nedenstående oversikt opførte chassipriser 
er uforbindende og under forutsetning av vanlig bil

toll for tiden 18 %-
Hvis ikke annet er nevnt, er speedometer horn 

støtfanger og montert reservefelg eller rese;vehjul 
inkludert i prisen. 

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

Modell 601-2. Totalvekt fullt lastet 7718 kg. 
Vekt 2780 kg. 

Akselavstand 5,03 m, største bredde 2 O m spor
vidde I 67 m rammens høide over marken o' 55 m 
minste 

1

klarin'g 0,21 m, minste svingeradius 8,6 111'. 
Motor: Hall-Scott 6 cyl. 95 X 127 mm boring 

og slag, slagvol�m1 5412 cm3, 75 HK ved 1800 omdr./ 
min., toppventiler. 

Elektrisk utstyr: 12 Volt, 300 Watt dynamo 
115 Amp. timers b�tteri. Platekob)ing, 4 gear og
revers, kraftoverførmg ved underliggende snekke 
med _omsetningsforhold �fter ønske: Håndbrems på 
bakhJulene, fotbre!ns pa all_e � hJu!. Styring ved 
"Screw and Lever . Halvel1phske fJærer av lengde 
1,17 _m foran og 1,52 m bak. Gummidimensjoner 
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34" y 7,50" eller 36" x 6" foran, dobbelte bak. 
Vanlig utstyr. 

Leveres ogs[1 med 5,8 akseavstand. 

Modell 602-1. Totalvekt fullt lastet 8172 kg. 
Motor: Hall-Scott 6 cyl. 108 x 140 mm boring 

og slag, slagvol11m 7695 cm 3, 95 1-1 K ved 1800 9mdr./ 
111 i Il. • 

Ciummiclimensjoncr 36" x 8,25", dobbelte bak. 
Furovrig solll foregående lllodell. 

l'(eprcsentant: A/S Strornmens verksted, Slrornmen.

Bertiet. (Fransk.) 

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

Akselavstand 3,65 m, (leveres også med en aksel
avstand av 3,95), storste bredde 1,73 111, storste 
lengcle 5,05 111, lengde bak frontbord 3,71 111, ram
mens hoiclc over marken 0 ,58 111. 

Motor: 4 cyl. 90 x 130 mm boring og slag, slag
vol11111 3300 crn:i, 38 HK ved 2000 omdr./min., 
sideventiler. 

Elektrisk utstyr. Platekobling, gear. og revers, 
kraftoverføring ved spiralskårne koniske tannhj11!. 
Håndbrems på bakllj11lene, fotbrems på transmisjon 
Styring ved snekke. Halveliptiske fjærer. G11mmi
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 4,66 111, største bredde 2,0 m, efter 
ønske 1,8 111, største lengde 6,32 m, lengde bak 
frontbord 4,84 111, rammens høicle over marken
0,64 111. 

Motor: 6 cyl. _85 x 120 111111 boring og slag, sl�g
volum 4080 cm3, 70 HK ved 2600 omclr./111111., si eleven tiler. 

Elektrisk _utstyr. Platekobling, 4 gear og revers, kraftoverførmg ved dobbelt reduksjon med omsetningsforhol� I : 6, 1 �. Håndbrems på bakhjulene, fotbrems pa alle 4 !1Jt!l me� servobetjening. Styring 
ved snekke. Halvel1pt1ske f.1ærer. Gummidimensjoner 
835" x 135" foran, 2" X 835 X 135" bak. 32" x 6" foran og 36" X 8" bak, mot pristillegg. Pris kr. 13 I 00. Representant: Ødegaard & Wilsgaarct A/S, Oslo.

Brockway. (U. S. A.) 
Modell Junior (11/� tonn). Totalvekt fullt lastel 3036 kg. Egenvekt 1370 kg., herav 765 kg. på for

og 605 kg. på bakakslen. 
Akselavstand 3,3 m, største bredde 1,72 111, største 

lengde 4,8 111, lengde bak frontbord 3,66 111, lengde 
bak bakaksel 1,02 111, rammens høide over marken 
0,73 m, minste klaring 24 m, minste svingeradius
7,3 111. 

Motor (Wisconsin motorer anvendes på alle 
modeller), 4 cyl. 95 x 127 111111 boring og slag, slag
volum 3500 cm3 , 42 HK, ved 2000 omdr./min., 
toppventiler. . . Elektrisk utstyr: 6 Volt, 85 Amp. tuners battert. 
Platekobling, 3 gear og revers, kraftoverføring ved 
spiralskårne koniske tannhjul med omsetningsforhold 
1 : 4,7. Håndbrems på bakhjulene, fotbrems på alle 
4 hjul. Styring ved snekke. Halveliptiske fjærer 
av lengde 0,96 111 foran og I, 17 111. bak Gummi
dimensjoner 32" X 6". Vanlig utstyr. 

Pris kr. 6800,-. 

Modell J. F., (11/4 tonn). Totalvekt fullt lastet 
3259 kg. Egenvekt 1623 kg, herav 925 kg på for 
og 685 · kg på bakakselen. 

Akselavstand 3,48 111, største bredde l ,71 111, lengde 
bak bakaksel 1,06 m, rammens høide over marken 
0,84 m, minste klaring 0,24 m, minste svingeradius 
7,8 Ill. 

Motor: 6 cyl., 83 x I 08 111/111 boring og $lag, slag
volum 3500 cm3, 47 Hl(, topventiler. 

Omsetningsforhold i bakaksel I : 5,125. Halvelip
tiske fiærer av lengde 0,94 111 foran og 1,32 m bak. 
Forøv,:ig som foregående modell. 

Pris kr. 7.100,�. 

Mod�II C. J. n. F., (11/2 tonn). Totalvekt fullt 
tastet 371 O kg. Egenvekt 1705 kg, ile rav 945 kg på 
for- og 760 kg på bakakselen. 

Akselavstand 3,79 m, største lengde 5,33 m, lengde 
bak frontbord 4,09 111, lengde bak bakaksel 1,09 m, 
minste svingeradius S,5 111. 

Forøvrig som foregående modell. 
Pris kr. 8100,-. 

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

Akseiavstand 3,96 111 (eller 4,3 111), største bredde 
1,78 111, største lengde 5,76 m, lengde bak frontbord 
4 42 111 lengde bak bakaksel 1,34 m. 
'Motdr: 6 evt. 89 x 108 111/111 boring og slag, slag

volum 4050 cin3, 55 HK ved 2600 omclr./min., top
ventiler. 

Forøvrig som foregående modell. 
Pris kr. 9800,�. 

Modell E. 40 (2 tonn). Totalvekt fullt lastet 
5000 kg. Egenvekt 1950 kg, herav 990 kg pi\. for-
og 960 kg på bakakselen. • . Akselavstand 3,75 (eller 4,08) m, størsle biedele 
175 111, syørste lengde 5,62 111, lengde bak fronthore! 
4,48 111, lengde bak bakc1ksel J ,,l m._ Motor: 4 cyl. 102 x 127 111/111 bonng og $l·ag, slag
volum 4150 cm3

, 50 HK ved 2100 omdr./min., top
ventiler. 

Elektrisk utstyr: 6 volts, !00 amp. timers batteri, 
3 gear og revers, kraftoverføring ved dobbel.t reduk
sjon med omsetningsforhold I : 6. 

Forøvrig som foregående modell.
Pris kr. 10 500,-. 

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

Akselavslancl 3,99 m (eller 4,45 m), største bredde 
1,8 m med enkelt og 1,98 med dobbelte bakhjul, 
lengde bak bakaksel 1,46 111, minste klaring 0,29 111, 
minste svingeradius 8,0 111. 

Motor: 6 cyl., 85 x 127 111/111 boring og slag, slag
volum 4320 cm3, 75 HK ved 3000 .omdr .. /min., top
ventiler. 

Elektrisk utstyr: 6 volts, 130 amp. timers batteri, 
4 gear og revers, omsetningsforhold i bakaksel 1 : 6,6. 
Halveliptiske fjærer av lengde 1 ,00 111 foran og 1,27 m 
bak. Gummidimensjoner 32" X 6" foran, 36" X 8" 
eller dobbelte 32" x 6" bak. 

Forøvrig som foregående moclel. 
Pris kr. 11 500,-. 

Modell S. Y. c; .. 1/2 tonn). Totalvekt fullt taslet 5600 
kg. Egenvekt 2370 kg, herav 1315 kg på for og 
I 055 kg. på bakakselen. 

Akselavstand 3,82 m (leveres også med 4,21 eller 
4,52 m akselavstand), største bredde 1,68 111, største 
lengde 5,85 m, lengde bak frontbore! 4,59 111, lengde 
bak bakaksel 1,4-2 m. Halveliptiske fjærer av lengde 
1,17 m foran og 1,22 111 bak. Gummidimens.ioner 
32" x 6" foran, 36" x 8" bak. 

Forøvrig som foregående modell. 
Pris kr. 13 750,-. 



28 MEDDELELSER FRA VEIDIREl(TØREN Nr. 2 - 192<1 

Modell E. 8. (Spes. Bus). Totalvekt fullt lastet 
5144 kg. Egenvekt 2050 kg, herav 1148 kg på for
og 882 kg på bakakselen. 

Akselavstand 4,4 m (leveres ogsa med 4,65 m 
akselavstand), største bredde 1, 76 m, største lengde 
6,21 m, lengde bak frontbord 5,08 m, lengde bak 
bakaksel 1,46 m, rammens høide over marken 0,62 111, 
minste klaring 0,23 m, minste svingeradius 10 111. 

Elektrisk utstyr: 12 volts, 130 amp. timers batteri, 
platekobling, 4 gear og revers, kraftoverføring ved 
spirafskårne koniske tannhjul med omsetningsfor
hold I : 66/1. Håndbrems på bakhjulene, fotbrems 
på alle 4 hjul. Styring ved snekke. Halveliptiske 
fjærer av lengde 117 m foran og 152 m bak. Gummi
dimensjoner 32" x 6" eller 34" x 7,50" foran, 
34" X 7" bak. Forøvrig som foregående mod el I. 

Pris kr. 12 200,- (med rutebiltoll). 

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

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

Kraftoverføring ved dobbelt reduksjon med om
setningsforhold I : 6,6. Gummidimensjoner 32" x 6" 
eller 34" x 7,50" foran, 36" x 8" eller 2 x 32" x 6 
bak. Forøvrig som foregående modell. 

Pris kr. 13 800,-. 
Modell H. (spes. bus). Totalvekt fullt lastet 

7380 kg. Egenvekt 3080 kg, herav 1615 kg på for
og 1465 kg på bakakselen. 

Akselavstand 4,62 m. Leveres også med 5,08 m 
akselavstand), største bredde 2,0 m, lengde bak bak
aksel 1,89 m, rammens høide over marken 0,66 m, 
minste klaring 0,19 m. 

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

Omsetningsforhold i bakaksel l : 6,3. Håndbrems 
på transmissionen, fotbrems på alle 4 hjul. Gummi
dimensjoner 34" x 7,50" foran, 2 x 36" x 6" eller 
2 X 34" x 7" bak. Forøvrig som foregående modell. 

Pris kr. 19 800,-. 
Representant: Gustav Tilrane Steen, Oslo. 

Biissing. (Tysk.) 

Modell Ill G. L. (lastebil). Totalvekt fullt tastet 
7700 kg. Vekt 3500 kg. 

Akselavstand 4,7 111, største bredde 2,1 m, største 
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 høidc over marken 0,90 m, 
minste klaring 0,3 m, minste svingeradius 0,91 m. 

Motor: 6 cyl., 110 x 150 m/m boring og slag, slag
volum 8550 cm3, 75 HK ved 1000 omdr./min., top
ventiler. 

Elektrisk utstyr: Bosch, 12 volts, 105 arnp. timers 
ba�teri, konisk kobling, 4 gear og revers, kraftover
føn�g ved koniske og cylindriske tannhjul med 0111-

setmngsforhold l : 4,9. Håndbrems på bakhjulene, 
f?tbrems på transmisjon, desuten motorbremse. Sty
ring ved snekke. Halveliptiske fjærer av lengde l, I 111
foran og 1,6 m bak. Vanlig utstyr. Pris fra 17 500,- til 18 500,-. 

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

Akselavstand 5,0 111 største bredde 2 05 111 største 
lengde 7,8 m, lengde hak frontbord 5,955 m'. lengde 
bak bakaksel 0,86 111, sporvidde 1,685 foran, 1,620 m 
bak rammens høide over marken 0,68 m, minste 

klaring 0, 175 111, minste svingeradius 11,0 111. El!crs 
som forcgaende modell med undtagclse av: -+ hJuls 
luftbremser mot pristillegg. Halveliptiske fjærer av 
lengde 1, I Ill foran og I ,5 111 hak Leveres også med 
6 y 115;, 150 motor, 90 HK ved 1200 nmdr. 1111111. 

Pris fra 17 500,- til 18 500,- kr. 

Modell VI G. L. n. (ti hjuler). Totalvekt fullt las
tet 13 000 kg. Vekt 5500 kg, herav ca. 4500 kg pa 
hver bakaksel fullt lastet. 

Akselavstand 5,1 >' I ,:!5 111, største bredde 2,3 111, 
største lengde 9,25 m, lengde bak frontbord 6,985 111, 
lengde bak bakaksel 1,565 m, sporvidde 1,95 m, ram
mens høide over marken 0,95 111, minste klaring 0,3 111. 
minste svingeradius 9,1 m. 

Motor: 6 cyl., 125 x 160 111/m boring og slag, slag
volum 11 780 cm3, \ 10 HK. ved \2DD omdr./mln. 
Omsetningsforhold i bakaksel l : 4,1. Håndbrems pa 
4 hjul, fotbrems trykklufts på alle 6 hjul. Styring 
ved snekke. Halveliptiske fjærer av lengde I ,I m 
foran og 1,25 m bak. Gummidimensjoner 40" '· 10" 
Vanlig utstyr. 

Pris kr. ca. 32 500,-. 
Representant: Carl A. Haalcensen, Oslo. 

Chevrolet (U. S. A.) 
Modell L. ø. Totalvekt fullt lastet 3175 kg. Vekt 

1150 kg. 
Akselavstand 3,33 m, største bredde 1,75 m, storste 

lengde 4,77 m, lengde bak frontbord 3,47 m, lengde 
bak bakaksel 0,89 m, rammens høide over marken 
0,64 m, minste klaring 0,22 m, minste svingeradius 
7,2 Ill. 

Motor: 6 cyl., 84 x 95 111/111 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
føring ved spiralskårne koniske tannhjul med om
setningsforhold I : 4,88. Håndbrems på bakhjulene, 
fotbrems på alle 4 hjul. Styring ved snekke. Halv
eliptiske fjærer av lengde 0,914 111 foran og 1,14 111 
bak. Gummidimensjoner 30" x 5" foran, 32" X 5" 
bak. Vanlig utstyr. 

Pris kr. 3920,-. 
Representanter i Oslo: A/S S0re11se11 og Balchen

og C. E. Sontum & Co.

Citroen. (Fransk.) 
Modell 8-15. Totalvekt fullt lastet 2400 kg. 

Egenvekt 900 kg. 
Akselavstand 3,04 m, største bredde 1,44 m, største 

lengde 4,07 m, lengde bak frontbord 2,84 m, lengde 
bak bakaksel 0,56 m, rammens høidc over marken 
0,57 m, minste klaring 0,2 m. 

Motor: 4 cyl., 72 x 100 111/111 boring og slag, slag
volum 1630 cm 3, 35 HK ved 3500 omdr./min, side
ventiler. 

Elektrisk utstyr: 6 volts, 72 amp. timers batteri, 
3 gear og revers, kraftoverføri�g ved spiralskårne 
koniske tannhjul med omsetmngsf�rhold I : 6,38. 
Hånd og brems- på bakhjulene. Styring ved snekke. 
Halveliptiske fjærer av lengde 0,8 m foran og 1, 17 111 

bak. Gummidimensjoner 730" X 130" foran, 800 x I 
hak. Vanlig utstyr. 

Pris kr. 4425,-. 
Representant: A/S Autoimport, Oslo. 

Den nis. (Engelsk.) 
Modell G. Totalvekt fullt lastet 3950 kg. Egen

vekt 1850 kg, herav 850 kg på for- og I 000 kg på 
bakakselen. 




















