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\!EITRAFIKKEN OG \1El\1EDLIKEHOLDETS KOSTENDE 

: 11l'dl'nst;1L'1Hk figur t·r i1111tl'g11l't L'll kun·L· s,1111 viser 
Vl'itrafikkt·11s st11rrebe tig Lll'ns \'L'k�t sallllllL'lliignet 
llll'd utgiftene til ,·ei\'l·Lllikl'h1oldet, \'l'inettets \'l'kst 
og a rlwi dsl 11n 11t·m hl'\'L'gl'lst·. Trafikk II n·t·n ka 11 ikke 
sies a va·rl' helt 11oiaktig, idl't lil'll tildels t'r hyggL·t p;1 
skj1111ns111t"ssige herl'gninger. �0111 tkt st·es er trafikkl'll 
pa vare veier okd til over dl't J-dohht·ltL' i lopet a,· dl' 
siste �5 ar og antas 1111 a utgjt1re omkrinL! -100 milliont·r 
to1111k111 brutto. Heri er for hestekjoringens ,·edlrn111-
mendt· t1gsa kjnretoient·s og hestenes vekt 111edrt·g11l't, 
og for hill'nes vt·Llko111111e1H.k ,·ognvektl 'n, da det jo er 
den samll'de vekt som i hvert tilfelle slit1•r p,; veiene. 
Man har gatt 11t fra ;1t hl'stetrafikken har omtrent 
samme omfang som for, mens det er biltrafikken som 
forarsaker den sture stigning. 

Fig11re11 viser ennviderl' at vl'inet tet har vokset med 
ca. 10 " 0 og at ;1rheidsln11m·11 steg stl'rkt til l�l'..W, 

hvorefter der er nogrn nedgang. DL'll \'ar dog i 1 �l25 
frt·mtkks omtrent J ganger sa stor sum i Hll-L Opga
ve11 o\'L'r arbeidslonnen gjl'lder anleggene. For ved
likeholdet foreligger ikke noiaktige oplysninger i sa 
ht•nseentk. Vedlikeholdet kostet i 191..i ca. -l milliuner 
kroner. Taes hensyn til \'L'ilengdens okning. arlwids
lonnl'ns olming og trafikkens okning, skulde ,·edlikt'
holdet 1111 koste -1 ·, 1, 1 3 ·. 2,7 - 35,6 mill. kr., 
mens det ifolge dl' sem�ste opga,·er i ,,l\kddl'll'lsl'r fra 
Vl'idirektoren" nr. 7 for iar kostet 16,5 mill. kr. i Hl24 
-25.

En lignende grafisk figur finnes i ,.Teknisk uke
blad'' nr. 8-IP26. Den var utarbeidet p{1 grunnlag 
av forelobige opgan'r. Enkelte tall er nu noget korri
gert. Trafikkm�ngdt•n lr vistnok for lavt ansatt. 
hvilket synes ft fremgå av beregninger som for tiden 
er umkr ut 1rbeidelse. 

Landevei.sfrarlH/.r og vedliHehold. 
--- b'Gmeli2ls t/.:?k.JI , · km. 
--··-- /lr6e/t:r.flønn /t;:>� k' /7r:, N·ne 

-·-·- lr-aN'/r/rrne'!9a� � 6rv�lbt/e,rfe.--; 6rv�lo I-onn.
--- Ve/�ed�keho.k�/s 4t,.,-knk , . rn,7hon�,.,.. kron�..-
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LANDEVEIER OG JERNBANER I SVERIGE 

ET B ET Y D N I NGSFU L T I N N LEGG AV SV E F� I O ES K OM M U N  1 1<.ASJ O N SM I N  I ST E H

I d e t  festsk ri ft som h lcv  1 1 tg i t t  i a n 
l edn ing  av  d e n  svcnskl' Vi ig- o c h  V a t 
tPn byggnadskå rens 7 5  a rs .j u b i l e u m  i 
desember  1 926 !1a r  s/atsrad,  o/1ersl C.
Meurling s k revet  en m eget  i n teressant  
art i k ke l  om ovenn evn t l' e m n e .  Forfat 
teren er  n 1 1  c hcf fo r k o m m u n i ka sjnns
departe mentet  og V r! r  t i d l igere u ve r
d ire k tc, r  ved Vf1g- o c h  V a t t l' n b vggna ds
stvre lsen  som b l .  ;1 . oi;rsa k o n t ro l lerer de

private j e rnbaner  og .
0

kana l e r  i Sver ige .  
Omenn art i k ke len er  s k revet  m e d 

svenske forhold fo :· M i e  kan dog de  
a l mengy Jd ige betra k t n i nger som fo rfat
teren enst i l l e r  også overfores pa v ,:t r<' 
fo rho ld .  

Fo rfat teren c ,pst i l l e r  fø lge n d e  S JHHSmal :  E r  j e rn 
hanenes u t v i k l i ng avsl u t te t  og k o m m e r  f r , r  f re m t i d e n  
l andeveiene t i l  a t re i j e rn r. ancncs  s t ed  e l l c: r  kon 1L11L' r  
t rafi k kens u tv i k l ing  t i l  ,! bæ res a v  begge d i sse sam
ferdselsm i d l e r') Syarct  Jwrpa m 1:n e r  han e n n u  er  
skju l t  for oss,  som b a re har  sett  hc:gynne lsc:n av 
l andeve ienes m o toriser ing og hv is  be t ra k t n inge r  o v e r  
dette spørsma l  k n a r t  kan  h l've s ig  o v e r  g_; e t n i n genes 

.standp u n k t .  Han  v i l  derfor  h a re frl'm holct e  n ogen
enkelte syns p u n k t er  t i l  spørrn1ål ets bedømmelse . 

S o m  målest o k k  for  j e rn bane- o g  vei t raf i k k ens 
ar l ige kostende i Sve !· ige anføres a t  j l' rn l)ane n es 
brutto i n n tekter utgj 0 r  :n5 m i l l ioner  k ro n er .  Å. rs
om k os t n in gene for  v e i t rafi k ken  e r  s k j nn nsmess ig 
beregnet t i l  470 m i l l i oner  k roner. Omenn bereg
n ingene som n e v n t  t i l de l s  er s k iønnsmessige, sa v iser 
de dog a t  v e i t rafi k ken  fu l l t  nt kan s i dest i l l es med 
j ernbanetrafi k k en i ø k o n o m i s k  be tydn i ng. 

Med h ensyn t i l  srørsnrn l e t  om den t ra nspo rt-
11k o n o m i s k e  v erd i av l :mcleve istrafi k k  og j e rn bane
t rafi k k  papeker  forfatteren a t  der  er  gjo rt f l �re fo rsr1k 
pa sammen_J ign ing  basert pa d r ift s k a l k y l er for hegge 
t ranspo rtmid le r .  Der  henv i ses s;i l edes t i l  di•n a v  
t· n s v e n s k  k o m ite  i 1 923 avgi t te  " Be Ui n kandl' an g;i 
ende

. 
regel bu nden a u t o m o b i l t raf i k k  ,amt  a ngaende

111 ask 1 11 e l l  vagt raf i k "  o a  t i l  den i 1 9?6 a · t t  d J ·  . . ,., . - vg1  e ans ,e  
k o m m isJ o nsb eten k n i n g  ang.  fremme av  v isse j e rn-
h anean l egg e l l er  �e.res e rs t2tn i ng med b i l ru ter . i )
Den svenske k o m i te kommer t i l  de t  resu l ta t  a t  
a u tom o b i l e n e  for  person t rafi k k en s  ved l, o m m �n d e  
u n d e r  gTJn st ige forh o l d  og pa k o r t e  avstander kan  
k j ø re fo r t a k s t e r  s o m  i k k e  l igger m ere enn  c a .  50  '.'i, 
over  _1 e rn b a n et akstene  og fo r godstrafi k k ens ved
k o m m en d e  o m t ren t fo r de  h0 ieste takster som j ern
b a n ene  h ;,r for s tyk kgods  og d y rere v arer .  Stort  
sett  kom ugsa den danske k o m m isj o n  t i l samme 
resu l t a t .  D isse s l u t n i nger m en e r  s t a tsrad M c u r l i n g  

1 ) Kfr. ogsa d e n  i I 92 7 avgitte beten kning f r a  e t
av det d a n s k e  Arbeidsrn i n iste r ium o p n e v n t  ut
valg t i l  b e h an dl i n g  av  spørsmålet om et sam
arbe i de m e i l ern jern baner  og ru teb i ler rn . m .  

n i (i d v e sL· n t l i .� t: r i k t i gc· : rnc 1 1  h v o r  1 1 1 1 1 to r t ra f i k ken 

.1 J l i k c v L· I  p, 1  v i sse 1 1 l l l r: 1dn l l l L'd  lwll  k , L l l kon lrn rrerc 

lll l' l i  _i n n h a 1 1 c 1 1 e  s : 1  lw,1 1 r  de l l •: s 1 1 1 1 1  ogs :"1 ; 1n f , 1 rl 

i d L· ;1 .: v n l c: u l rL·d n i n ger  �- p ; 1  ; 1 1 1 d re f o r l 1 1 1 l d  so 1 1 1  fo r 

tk n t ra i i k k t l: k n i ske  1 1 t ,· i k ! i n g  n, ; 1  t i l l c ggl's d e n  q 1 1 rs te  

i l c t y d n i n g .  
Av t! i <;se for  :! 1 L t ! i 1 11 o h i l t r, 1 f i k k l'll gu n q i ge 1 , 1 1 1 s l l:n 

d ighct e r  n ev n es f o rst d e t  r i nge k a p i t ;t l u t l c:gg som 

k reves t i l  , t a rt av e n  h i l nt t l' .  K ;1 p i t a l u l ! L· gge t  k:t 1 1  

t i l  c: 1 1 hvn t i d ;i vp ass1."i e f t l: r  t r;i f i k k e 1 1 s  k ra v ,  s ; i 1 edcs 

a t  0 1 1 1 1< , ,s t n i l lgL' i l e  nar t ra f i k k rn  e r  l i ten kan  h 1 1 ldes 
n c:t l e i l' t r i rn l' l i ge re l l l' l np L· n l l hvad dc: r  k reves  t i l  
fo rrt 11 t J 1 i 11 g av l' t  j t: rn ba J1 ca 1 1 i l'g�.  H e rav  f1J !ger  1 , gs;1 
;i t v ed en s t e r k t  s t i gende  t ra f i k k  v i l  L' l l  j e rn ha n es fas l e  

u t gi f l t: r  hart: u hc: t >  d e l i g  1 1 kL·s sakdL·s  ,.i t u kn 1 1 0 1 1 1 i c· n  

da  s n a rt v i l  � t i l l e  s ig  g i m s l i ge r c: e n n  f o r  L' ll b i l ru t e , 

h v i s  LL t l( i f tn ved s t er �  s t i g n i n g  i t ra f i k ken .  v i l  1-, k l'S 

o m t re n t  p ropo ?·sj o n a l t  1 1 1 cd  d t·n n e .  Men i lrni t:re  grad 

e n n  ele t  n evn t e  forho ld  e r  d l' r  e 1 1  annen omsten cl ighet  
som gjo r ,i t h i l cnl'  ka l l  k o n k u rrere med j nn h am·ne 
ik k e: h a re pft el e: t ra f i k k sv a k e  l in j e r  mC'n også pi't 

um racler  med  s,e r l i g  s ton· i n t e resse r i t raf i k k m essig
hensee n d e ,  nem l i g  m o t o rtrafi k k ens s tore: t i l pas n i n gs
evne  f1 1 r  traf i k k c:ns  k rav med hensyn t i l  a v - t 1g  
paks� i n g  av gneis  og p n,on c r. M o t u rkj urc t , i i c t ,  
s o m  g a r  " f ra d u r  t i l  cl or"  b y r  i s,, i l L·n seen cle pa  for
d eler ,  som - i,a:r  n a r  d e t  gjc l c lcr  kor tere avst:rncl e r  
o �  tet ter l' t ra l i k k o m ra t.J e - n eppe kan opvc ies a v
nogen ri m e l ig t a k s t red \ ! ksj o n  for j ernhan e n . For
S,\ v i d t  ovenstaendc er r i k t i g ,  h v i l k e t  jo hesty rkes
a v  ck n h i t t i l  s t cd f i 1 11 d n c  u t v i k l i ng-, tv inges man ,  s i er
hr.  Meml i ng, t i l  ; 1  se p;\ dd a k t 1 1 c l l l: spc-irsma l  1 1m
k o n k u rra nsen me l lcm b i l e r  og j e rn baner  med m i ndre
strenge ø i n e .  Imot  en u tv i k l i ng som inne bærer nye
og b e k v e m m e  t ra i ikknl l ! l ighcter ,  hor m a n  i k k e  reise
for s te rke  h indr inger . Vanske l ighe tcne  vcct å
hcd o m m c  hvor  gren sen fo r motor t rafi k k e n  l i gger
u nd e r  fo rs k j e l l i ge fo r h o l d  e r  så store ,  a t  man bør
ga frem med den størs t e  fo rs i k t ig l1e t .

Fft e r  foranst c1 e 11 cl e  be t ra k tn inger  går fo rfa t teren 
o ve r  t i l  a rcclcg_i nre fo r 

Hvorledes forholden e  antagel ig vil utvikle s ig 

i fremtiden 
og han u t t a l c- r  herom fo lgende :  

Det Hr g ivetv is ,  med u tgimgspun k t  frå n  ovan
stciencle reflex ioner, a v  in teresse a t t  se v i l ka u t vecl<
l ingsl i n j e r  j a rn v tlgs- och lan dsvHgs t raf iken  ku n n a  
bera k n a s  fo r framtiden att  fi:i l ja .  I n t e t  a r  s�t o t a c k
samt som a t t  fo rsaka  spf1 ,  men J1e l l e r  i ntet  sa n iid
vanct igt som a t t  sii k a  dverb l i cka  k omckv ense rn a  av 
s in u ppfat tn ing .  

Vad  d[t fo rst j a rn v!igarna angar,  så to rde dessa 
rt l l t j !i m t  kom m a  a t t  såsom ett v i k tigt  samfa rdsmedel 
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i hu,·uds;ik twsb och ;i\'L'll ulvl'cklas mr dl' mass
t ransporter och transportl'r p{t sWrre rnngd, wm 
kr:ins fiir s;1v;il rL·sande som gods. Den tilhaka�ang 
i dL' allm:inna kn11j1111kturern;1, som for n;irvarande 
,·erk;1r 11:immandl' for \·ara i;irnv:i11er 111,"1 t'i i detta
h:inseende fiin·illa onH.liimd� Det �;is'ta utsi.aget hor
i det ta a,·scL·•1tle Ui11111as ;n· v;·1rt stiirsta j:irnv:igs
fiirl'tag, �tatl.'ns j:irnv:igar. och d;ir �ir tendensen 
redan tydlig: en i>lrning av tkn totala persontrafiken 
tn,ts en ofiirtydhar nedgang av frekn·nsen p;1 kortart• 
s t r;ic kor. Det :: amma kom mer ut an t vi·v el och i 
mah:inda ;in hiigre grad att hliva fallet med gods
t rafiken. 

En �adan 11tveckling betyder emelkrtid en furtsattt 
nedg{mg fiir s111{1ha11orna och en dylik torde ;iven. 
h11r hl'klagligt dette! ;in ;ir, vara ;1tt befara. Det 
l;ir v;il ej heller fi1111as mer ;in en mening om <le 
mede!, som de smiirrc j;irnv;igsfiirl'tagen hava att 
tillgripa for att miita denna mcdgf111g. Dessa mcdei 
:iro: sammanslagningar ocll driftfiirenkling. Den 
nuvaranlle splittring hland de enskilda j;irnv:igarna, 
sum i ett land med Sveriges relativt ringa trafik
mangder skapat i runt tal 170 sj:ilvst:indiga .Wrn
vtigsWretag med i mcceltal s{tledes knappt 6 mils 
Hingd mr varje, blir i en tid., d,'1 lokaltrafiken alltmcr 
iiverfores till landsv�igarna, omiijlig att uppriitthftlla. 
Sturre trafikenheter med tillvaratagande av alla de 
fordelar for adrninistration och drift, som detta inne
bar, komma s;"t smfminoom att bliva en tvin
ganc.Je nudvcndighet. P�t driftforenklingens v!ig 
hava ocks:'t redan ett flertal av våra enskilda 
jårnvtigar slagit in med goda resultat. S!ikcrligen 
återstår dock i vissa fall iinnu en lang vag att 
vandra i derma riktning mr att helt anpassa sig till de 
genomgripande forandringar i lokaltrafikcn, som h:ir 
och dtir aro att cmotsc. Såvtil gods- som persontrafi
kcn torde i många fall rn helt omWggas och slirskilt 
den kostsamma stationstjiinstcn alltmcr furenklas. 

1:"v derma utveckling på j!irnvfigsviisendets omdele
maste givetvis folja, att stor forsiktighet m[1stc iakt
tagas med byggandc av nya jiirnv:igar. Over huvud 
taget Hira vid utvidningarna komma att falla pft sta
tens j!irnvagars och de storrc jtirnvfigsforetagens lott. 
Under tidemas lopp hava emcllertid hos statsmak
terna samlats en rad ansokningar om nya jarnvags
koncessioner och aven beviljadc sådana uppehållas 
alltj;imt utan ekonomiska mojligheter att foras ut i 
det verkliga livet. Den av komminikationsdeparte
mentet nyligen foretagna åtgHrden att soka gijra en 
av 1111 rådande forhållanden betingad utrensning bland 
dessa planl·r ar darfor sakerligen agnad at sanera vårt 
jtirnv:igsvtisen och att i sin mån skapa klarare linjer 
for den trafiktekniska utvecklingen å dernv berorda 
orter. 

Vad landsvHgsirafiken och vagviif.endct angår, 
torde dessa, av allt att duma, samtidigt sttl infor en 
kraftig utveckling. For vagvasendets del kommer 

denn;i utveckling att helt och h •. !lld miijliggiira� 
genom au tomuhilskatteml'd lt'n, vil ka komma att 
skiinka nytt liv [1t vftra gamla l;mdsvngar. Dessa 
skattemede! tiro for n;irviira11Je upr1e : ca. 20 miljoner 
k:·. om [1rd. samt \';i\'a 1111der nm·arande forhftllanden 
med 2 a 3 miljoner kr. om [1rd. Endast genom detta 
tillskott kommer dd att bliva \'{tra nuvarande v:ig
hftllningsskyldiga miijligt att fylla de oerhLirda krav 
som den moderna motortr,1fikc11 st:iller på ,·tighåll
ningen och under vilka dL' el.kst skulle ekonomiskt 
digna. 

I och med utvecklingen av Lkn moderna motor
trafiken minskas emellertid det herl'ttigade i den 
gamla v;ighiird�rns Wrdclning. Ett uvertagande av 
denna i allt stiirre utstr;ickning a,· trafikanterna 
sj;ilva genum nwtorfordonsskattl'n nr s[tlunda utan 
tvivel riktigt od1 biir kunna uppsUillas som ledmotiv 
vid den framtida ut\·ecldingcn av \'1igskattdrftgan. 
Att g{1 !1:iruWver och -- stisom iiven ifrftgf1satts -
infora en bcskattning av viss v:igtrafik til furm{111 for 
viss samfardsviig, exempelvis gcnom innfor�nde av 
v;igavgifter till forTl'ntning av anlt1ggningskost11a
derna fur en siirskild vtiganl:iggning. to:dc dock ej 
\·ara att fororda. Den allm:inna v:igtrr1fikens frihet 
tir i v:'1rt land en i httvudsak uppni1dd position, vars 
uppriitthftllande s;ikerli:2:en Hr en viktig uppgift Hir 
framtitfrn. l enlighet !tårmed synes det �-iven natur
ligt uch sannolikt, att det system av lokala vagslit
ningsavgifter, som p,t enstaka punkter inforts, i 111[111 

av v:igvtiscndcts ut\·eckling kommer att avskaffas. 
Såsom svar p:t den i biirjan av derma uppsats frant

sUilda fr.1ga11 skulle s:ilunct.1 framg:t, att den nya epok, 
�om nu intr�itt, sannolikt kommer att mectrnra en 
l<raftig utveckling av motortrafiken och v�igvasen?et
till gagn och till ett måhånda tinnu ej anat uppsv1_ng
fr;imst mr den mcra lokala trafiken. Denna traf1k,
vars utveckling si1lunda knappast kan bedomas eller

hiir hegr;insas ·dtcr måttet av de nu påvisbar.i beho-
. "kk ..,t ;-in i vi'-Sa und-ven, kommer stikerltgen 1 · ·e a11n« , 

ant:1gsfall .itt omintetgiJra de n11varande jiirrw�i�arne,
men kommer sannolikt att med avseende pa den
mera lokala trafiken framtvinga vasentliga och
genomgripande omUiggningar, syftandc till jarnvtigs
driftens konsolidering rnr Uingre och stiirrc transror
ter. En efte,· dr nya furh:'illandena sålunda anpassad 
j:irnv�igstrafik kommer också sannolikt att kraftigt 
stimulera� av de nva samHirdsmi.ijligheter, som den 
nya landsvagsirafik�n med visshet kommer att skapa. 

Ett godt orh trafikdugligt vagnat i forbindelse med 
ett enhctligt och ekonomiskt v:H administrerat nat av 
jarnv:igar skall for v{irt lands vidkommandc saker
Iigen iinnu en gi\ng komma att bekrafta betydelsen 
for ett folks matriella och andli6a utveckling av goda 
och rikliga kommunikationer. Och sakerligen skall 
det visa sig, att den epok i sarnfardselns historia, som 
nu bil1fas av motorismens genombrott, aven skall få 
sin fortpnta plats i vart folks historh. 
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V AR «OFFENTLIGE» BIL TRAFIKK 

VESENTLIG Olv\ DENS Øl<ONOM[ OG O!�<i,\N!SASJON 
l�eferat av \·eitlirekt1Jr A. Baalsrucls foredrag \'td Fylk t"ma1111,-11111td l 1,n. 

Det opsatte tema er sa omfattende at t1<1rc en del 
av det kan behandles ved denne anledning, og da 
de herrer fylkesmenn kjenner disse forhold godt fra 
vårt eget land, så vil jeg nu fortrinsvis komme inn 
på enkelte alrnindelige prinsipper, og især feste mig 
ved de sider av dette spørsmål som enten ikke, 
eller ialfall lite er omhandlet her hjemme. 

Enkelte oversiktstall vil vise hvilke hetydclige 
s_ummer nu årlig går til veibygningen, veienes vedlikehold og den offentlige automobilrutcclrift i Norge: 
Til veibygningen medgår årlig ca. 19 millioner kr. 
" veienes vecllikeholcl . . . . .  16 -

" 

" rutedriften . . . . . . . . . . . . . 15 - -
" " " ·--

Rund sum ca. 50 millioner kr. 
_Dette beløp blir enten oparbeidet - eller for rute

driftens vedkommende kontrollert av veivesenet. 
Den siste post - rutedriften - er i veldig opgang. 

Mens der av landets automobilruter i 1919 kjørtes 
ca .• 3 millioner vognkm var tallet i 1926 19 millioner. 

A få det hele til å gå "godt, billig og hurtig" er en 
betydelig opgave som ikke kan løses uten de mest 
alvorlige overveielser og stor anstrengelse. Opgavcn 
løses også meget forskjellig i de forskjellige land. 
Illustrerende er i så henseende hvad en tysk bilmann 
skrev efter et stipendieophold i Amerika: ,,Takst
spørsmålene er i Tyskland en hel videnskap, som 
kun de aller ferreste overhodet gir sig i kast med. 
I Amerika finnes hele greien på baksiden av automo
bilrutenes fraktbrever." 

Kort oversikt for Norge. 

Før 1912 styrte Fylkesmennene alt. 
1912 fikk vi vår første motorvognlov. 
1918 fikk vi statsbidrag til endel bilruter. 
1920 blev utarbeidet et forslag til fylkesdrift av bilrutene (delvis privat drift). Efterhånden innførtes interkommunal drift og forskjellige slags sammenslutninger. 
1921 innstilling bl.a. om biler og baner fra den såkalte 

prinsippkomite. 
1923 fikk vi "panikkloven", som ga adgang til 3 

begrense konkurranse. 
1924 fikk vi ny lov om off. skyss-st;isjoner. 
1925 fikk vi de forsøksvise statshilruter. 
1926 ny c1utomobillov. 
1927 proposisjon fra Arbeidsdepartementet angående 

drift av bilruter istedenfor 3 småhaner. Rutene 
foresloes å få enerett under offentlig kontroll; ikke 
bifalt av Stortinget. 

1927 bevilget Stortinget bilrutedrift for statsbanenes 
regning ved Stavanger og Trondhje111. 

lll'I f!lrli"ldFurc:llr;igslwld t:rt:11 u111tal1c til'r11;1:st l'll .. . f' ... . . ,f •r;1t 11<:I .!\ ,llllLS fra an eire la11d. Et mere t.lL'l,ilJcrt 1 c � 7 1 <1')7. " 1- 6 ug , · -1 " rv1t.:ddelclscr fra Vl'iclin:ktnrcn 1 1 • f 1 1 . kull o ge11ce:hvortil l1c11vists. I ler ;infores t1e1oin 

Sverige. . . , ,rordentlig, s;'1 I Sverige er biltrafikken v1,kset o,c . . . g u1sse het;1-der 1111 fi1111c:s 120 00() moturkjøreto1ci • 0 
. .,. . ler arl!u en avaift av ca. 23 miltio11er !noner sum ,,,li . . ,., ,.., . . , rele under kun-tit veiene. Statsh:111enc synes ikke " 1 li · .·. t et stort anta k11rranse11 med rntcne. mens cle111110 . . 

privatbaner skal v,ere �,anskelig stillet, til. a. pa g iu nil 

av ko111<11 rra11se11 med biil'11c. 2 mannsterke ko1111tccr
. 1 11·1 1,1wrs111al, so111 har I den senere tid utredet det I1e c 

dessuten for ticlen er umlcr Ko111111unil<asjon�tlepartc-
. . l ovctlmntrykkmentcts særlige hear1Je1tlelse. Som 1 

l . . . . , Cll!)C vil 1len1111e<an visstnok sies, at man I Sverige n 
I ·1 . . Icre dem nogct. )1 rutenes trafikk, men vel clog 1eg11 

Danmark. 
Ogsa her vukser bilrutrne sterkt, og visstnok til

k f . b . Delvis har mannrJgen s acle or ele private aner. 
dog f111111et brnkbarc ordninger ved samarl)cicle. De:·
foreligger for tiden forslag til lov 0111 b!lrnter . pa
basis av utrednina fra en mannsterl< komik. Disse
forslag ligner nok;å meget vår ordning av 1926, _dog
er der foreslått en rådgivende nevnd for Kommunika
sjonsministeren. Denne nevnd skal representere ele 
forskjellige interesser, således baner, clan1pskiber 111. v. 

Finnland. 

Dette land har i den senere tid av hensyn til bil
trafikken påtatt sig betydelige byrder, idet alle landets 
hovedveier for fa år siden er gått over til Statens 
vedlikehold. Ordningen for automobilrutenes ved
kommende ligner også i nogen grad vår. Konsesjons
myndigheten er dog ordnet på en egen måte: Hvis 
en rute gar gjennem flere Ian, ligger den nevnte 
myndighet hos Kommunikas_ionsministeren: gjelder 
spørsmålet en større rute som dog hare går i ett Jan, 
er landshøvdingen den avgjørende. For nærtrafikk 
med maksimal avstand 25 km fra vedkommende 
centrum har landshøfclingen kontrollmyndigheten på 
landet og magistraten i byene. Drosjetrafikk styres 
av politiet. 

Schweiz. 

Her har det vært store vanskeligheter, idet avstan
dene er forholdsvis små og veiene er gode og godt 
skikket for automobiltrafikk. I fjellkantonen Grau
bi\nden som ligner Norge, har flere ordninger vært 
forsøkt, og automobiltrafikken har tildels vært meget 
sterkt hemmet; den er dog nu i vesentlig grad blitt 
frigitt. Forbundsregjeringen i Bern har nu kontroll-
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111yndighl'll'n. Der stille:- $trenge hetin"clser 0" m:1 

betall's g.tmkl' sttJrc a\·gifter for reik� til ',i tjor� 
rute. Stat�drift fllrcg;ir i ,itbkillig utstrekning, især 
pa !\lpcvt·il'lll'. Drn styrt'� gjcnnem Postcteparte-
1ncntct. Statsh.tnrnc lider i 1wgL"n grad under kon
>1urransl'11, 11g forlwlctrne er gjenstand for stadige 
droftclser. En ny ;iutomohili.)\· med ensartede 
hestl'111111clscr for c!l'l hele land L1ll!,· forny!ig vecltatt 
nv regjering og nasjo1rnlfursamling, men nedstemt 
ved rcfL·re11d11111. ,·isstnuk fordi man fant ele f0r bilene
foresl;1t te nye hyrder for sture. 

Englancl. 
Linder og eftl'r krigen l'r der pa veiene i clette land 

ofret store penges11111111er sall'dcs at visstnok det hele 
veinett er gjcnne111gåenclc skrid forbedret. Biltra
fikken er ogsa meget betydelig. Her forcgar en 
utstrakt godstransport 111cd biler p{1 lanlil'Veicnl.) end
og på meget lange ctvstander, og dertil ogsft en stor 
persontransport, alt ved svære \·agner med optil ca. 
20 tonn vekt pa 4 hjul. Enkelte jernbaner hadde 
tidligere rett til å drive automobiltrafikk p,\ lande
veiene. 1 clcn senere tid er s{1dan tillatelse ikke oitt . b ' idet myndighetene har funnet at den forholdsvis frie 
�onkurransc vilcle lide, hvis de pengemektige baner 
fikk drive rutetrafikk på veiene. Jernbanene drives 
alle privat, men det offentlige utover dog betydelig 
kontroll med dem. For bilrutenes vedkommende 
forekommer såvist vites ingen statsdrift. 

Amerika. 

. Bilenes veldige utvikling her er velkjent og skal
ikke omtales nærmere· kun nevnes at forholdene ide amerikanske stater �llerede for bilenes tid i enkelteviktige hensernder visstnok lå godt tilrette for bil
trafikl · • · < 1 elet hele tatt, og således også for rutetrafikk.
Allerede i sin konstitusion har Statene bestemmelsersom virker stimulerend·e i retning av å få trafikken
til å vokse og til å få den effektiv det vil si billicr 
og god. Eksempelvis nevnes at all�rede i konstitu� 
sjonen finnes bestemt, at fri grnnn i ca. 20 111 bredde 
skal gis langs alle eiendomsgrenser. Veiingeniørene 
har herved fått en frihet som sterkt savnes hos oss, 
idet jo veibreddei1 er en av de viktigste faktorer
for hurtig og sikker automobiltrafikk. 

Både bilruter og baner drives privat, men samtlige 
står under en ganske sterk offentlig kontroll, idet 
banene kontrolleres av en kommisjon for hele landet 
og bilrutene for hver enkelt stat. En samlet kontroll
av bilrutene for hele landet - 48 stater - er bragt 
på bane, men hittil avvist. Bilrutenes konsesjon går 
i regelen ut på enerett på de enkelte ruter mot avgifter 
til det offentlige. Avgiftene er ikke ubetydelige, men 
rutenes fortjeneste har hittil gjerne dreiet sig om ca. 
I O % dividende; i den senere tid visstnok dog mindre. 
For banenes vedkommende tillates i almindelighet 
visstnok ikke større dividende enn ca. 6 %, 

Jer�banene aktet i begynnelsen lite automobilenes 

konkurranse som dog efterhånden blev folelig. De 
store pengesterke jernbaneselskaper optok derfor et

energisk arbeide, delvis i retning av å forbedre sin 
egen drift, delvis ved {1 bruke mot,-,rvog-ner på skinner, 
endelig ved selv å oprette bilruter. Dette siste middel 
har i drn siste tid sl[1tt ad�killig an, og et betydelig 
antall bilrutrr drives nu av jernbanene, ikke alene 
lodclrl'tt på banene, men også i paralell trafikk, idet 
jernbanene tilsvarende sloifer tog på ele korte avstan
der. Samticlig er dog en mengde sidelinjer nedlagt. 
For et par år siden var lengden av de således nedlagte 
sn1{1baner over 30(10 km. Denne nedleggelse av baner 
har ,·;rrt gjenst:rnd for utredning av en offentlig 
kommisjon, og resultatet synes å være at det bare 
fur en mindre del er bilruter som er skyld i nedleg
gelsen. Det fremgår efterhvert at de private biler 
er langt farligere konkurrenter for banene enn bil
rutene. Det syns å være et forhold tilstede mellem 
rutetrafikk og privattrafikk således at den siste oker 
forholdsvis sterkt når rutene hemmes. Amerika er 
formentlig kommet lengst blandt landene i retning 
av å få ordnet sin rutetrafikk, men et endelig system 
er visstnok ennu ikke nådd. 

Enkelte almindelige grunnprinsipper.

Statsdrift, kommuned rift eller privat drift disku
teres for tiden i alle land. Norge er her visstnok 
i en særstilling fra lengere tid tilbake, idet en stor 
del av vår anleggsvirksomhet utfores direkte av 
Staten eller kommunene, mens visstnok alle andrf: 
land helt eller næsten helt benytter entreprenører. 

Som bekjent foreslo statsråd Astrup i 80-årene 
ett man også i vart land skulde gå over til å bygge 

jernbaner og veier ved entreprenører, og i nog�n år

blev det gjort forsak i så henseende, men Storh�get 

besluttet senere å gå tilbake til den gamle ordnmg, 

hvorefter bl. a. Staten selv direkte bygger både veier

og jernbaner. Denne prinsipielle avgjørelse har visst

nok hatt stor innflytelse på vår byggevirksomhet 
i sin helhet. Hvorvidt denne ordning som altså er 
motsatt andre lands, er heldig eller ikke, er vanskelig 
å si· ordningen er imidlertid så innarbeidet i vårt 
land' at det for tiden neppe er praktisk å diskutere 
den hvad anleggsvirksomheten angår. 

Helt anderledes antas spørsmålet å ville stille sig, 
. når det gjelder drift, og foredragsholderen gikk der
for naget nærmere inn på dette spørsmål. 

Drift av bilruter er jo av forholdsvis ny dato, men
de prinsipper som her kan tenkes å komme til anven
delse, er for en stor del prøvet i lengere tid på andre
områder ved drift av almennyttige innretninger
(public utilities) ved gassverk, elektrisitetsverk, vann
verk, diligenceruter, sporveier etc. Planmessige
overveielser og bestemmelser har således funnet sted
i England, ialfall siden året 1810, ved hvilket tids
punkt parlamentet selv utdelte konsesjoner av denne
art. Man fant dengang således spørsmålet å være
av så stor viktighet, at f. eks. gassverkskonsesjoner
til private blev gitt av selve nasjonalforsamlingen.
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�riften var dengar.g og i årevis fremover helt privat'
,�et fortjenesten hltv tillatt å være ubegrenset,
sasant kon · · l I •v over-sesJonsbeting-clsenr for ovng � l holdt. 

Sådanne k · . . t' I · .,·,1•· overanses Joner 01kk I lenge re 1c l,!JC '" 
frad t t'> • • •  e ene slektledd til det ,rnnet i bestemte farndiL·r.
Helt tilfrcclsstillentle h;ir man neppe ,w;4e11:=incll'
fu�nct dette system, bl. a. fordi effektiviteten ofte
blir for litt,, 1 . • • 1 l't111de. se v fim knnses1011�:111nehave1 L 1 .,, 

tJen
_
e goctt. Overordentlig rn�ngl' metoder har der-

for I åre I nes øp v,ert overveiet. 
Srørsmålct om å fa sti meget mm mulig for pengene

er efterhånden blitt mere (: (, mere fremtreetende, og
e

_fterhvcrt som kunnskapen hom drift i sin alminde
lI

_
ghet er øket, syns man i Englancl i.1 viere kommet

�'1 det resultat at det gamle s;stem matte forandres,
idet tffektiviteten hlev for liten. Ogs{1 konkurramc:
�lellcm de forskjellige bedrifter innbyrdes viste i
arenes løp å være en sterk kilde til forringelse- av
effekt' · I ,v,teten, og man har derfor funnet det nc,c -
vendig fra det offentliges side delvis t, ordne for
holdet således at den ubundne konkurranses skadeligt:
følger skulde opveies. P,1 samme tid er ren statsdrift
funnet å va·re likesa uhelc.tig. Et vel kjent ekse!iipel
fra den senere tid vil V,l·re c.l•. n private ordn in� av 
Englands jernbaner. Hoveclsvstemet er lier privat
drift

'. 
men det offentlige ove;· kontinuerlig kontroll

v�d �1 treffe tildels detaljerte bestemmelser olll mange 

viktige forhold. Endog de enkelte �elskapers trafikk
område er ved parlamentets bestemmelser omarheiJd
i den hensikt å eliminere skadelig konkur ranse og
derav folgencte fordyrelse av transportarl)eidet.

I Amerika er der pa herom handlede område eks
perimentert ganske overordentlig meget. Alle vil 
fra var barndoms romaner ug herrt11inger 1�rin<!re 
hvorledes det gikk til i dette l,md for et par 111en11es�:L'
aldre siden, da damrskihene f. eks. konkurn·rte s;i 
sterkt at de forskjellige sel:-kapt:rs kapteiner med 
revolver og li�nende midler pruvde a la,rnrn.: silw 
konkurrenter. Dl'tte ubundne svstem hlev visstnok 
drevet i meget stor utstre:ming: men ltr1r ikkt: visst 
sig holdbart, idet de skadelige f�lger !lar v,ert enn mer 
fremtredende t"nn i England. Landet bestar som 
bekjent av 48 frie enkdt�tater, og disse har rr1 dette 
sum pa andre omrader :Jrevet en skarp konlrnrrnmc· 
for a va:re den forste i all utvikling. Forsol<ene pa ;1 

finne en be<1re lusni11g har, I erfor hatt megL t gunstigl' 
betingel�er. Enkeltstatene har fullk1Jmmen trihet til 
a innrette sig efter eget onske, og rte større hyer hai 
gjerne ogsa vesentlig frihet i samme henseende . .1\lk 
former av pri\·at drift er derfor provet. Der forelig1�r·r 
en omfattendt' stati�tikk hc:arbeidet av praktikere og 
vi<ienskapsmenn; hl. c1. har en rikmann stillet store 
belrJp til radighet for studiet av disse forhold, og 
foranstaltet konkurranse rJm temaets beste utredning 
med en anerkjent videnskapelig bedømmelseskomite. 

Statsdrift er ogsa i nogen grad provet, men synes a 
være helt forkastet, om der enn finnes et nyere 
politisk parti sum har statsdrift ra sitt program. 

l�esttltatd ;1v de ;irel;inge d::spl'ri111e11tl'r er visst
nok dt:ttt: c1t tien helt fril' 1,onkurransc· er hortf;ilt 
ra de p111r;1clL-r dd ht:r t.:_ieldl'r, og at Lien rent: stals
l'ller l<11n1I1H1t1edrift hare forl'lrn111111e" i tiIHlt.tgl'lses
tiifrlle. Begge disse sy:-:1e111er er f111111d a \',l're for 
lite effektive. lstt:denfor dem het!J'.L' er der dter-
1l:1rnli:11 ulYikkt !-ig en regulert priv;itdrift, idd det 
11ffe11tlige, �·nm re�L'I stall'ne 11H:n •. 1 g�·;1 tilt!•_•ls 1<0111-
11n11llllL' 11� for de �lo:-e jernh.:111ers \'l'dlrnmmemll' 
Fcdl'r:!lsta ten ved l�e:::.t emnll'!!'L'r o� kontinuerlig 
k1;11trcdl sokna opna tien for ::Ile rarlt:r mest fort!t:1-
,tld igl' drift. 1Ju1 l,r,ntrnll �·r>111 herved finner sted 
l1;1r 11tvikll't si;� til a hli oven,rdl'ntlig 0111fatte11dl', 
og fullko111111L·ng_i,1res 51 adig v,�d prnksis og sludi11111 
og ved hyppige forandringer �;1i111 ;tik do� sy111:s a 
peke i en ht:stemt retnim�. 

De prin!'ipper :;0111 for t ic.il'n lig�er til grunn for dl'll 
rl'gt1lerte privaMrift syns a kunne samnH·nfattes i 
folgendt: p1:11kter: 

I. Det gjelder a ht:llolde konkurransens fordeler i
den regulerte trafikk, c;amtidig som den helt frie· 
kon kurr:1m1:s uheldige sic.ler fjernes. 

'2. Spekt1l�1sjonen i transportmidler ma sukes for
minskt:t 1'.!ler h1!lt fjernet, idet spckula,jonen hl'r har 
vist sig ;1 v,t:re uheldig. 

3. Det hele problem gar eftl'rhi111drn over til {1 bli
et spørsmaal 0111 god teknikk mere enn en finansiell 
;1ffcere. 

4. Ut.hyttet 111:i c.kks p;1 en heldig mate 1111:111:111
det offt:ntligc os vedk1,111me11de selskap som dri\'l·r 
t rafikkt:n. 

5. Efterhvert soker man mer a bt:lcmne ledl'ISl'll,
nH·ns det for vesentlig var kapita!en som fikk sin 
ht:lonn im.�, idet ekt t!r erkje!1t at ll'delsen dog spiller 
L'll \.'iJ.:tigerl' rolle enn kapitalen. 

n. ()1: reg1ileremk 111 vnc.!iglii.:ter kan ikke u1Hlga a
blande sig i eller L'ndog pa en mate delta i bedriftens 
ledeh·. 

7. Stat�k,,11trnlle11 !--ynes efter hvert a \·irke hra.
Det rna dog :ctllt:d erindrl'S ;1t det hele er et samspill 
av mange slags krefter mtc.1 politikk som hakgrunn. 
Ue nyt: s;·strnwr forlanger offentlig regmkap, l'ffek
tivitets<iatc1, standardisering, st:itistikk samt stadig 
arvake11 het. 

;\ ga inn pa de forskjellige enkPltheter lar sig ikke 
!ler gjore, og vilde ogsa kreve et langt storre s:udium
enn jeg h,!r kunnet ofre. Det nevnes ku11 at et av
systernenf' for den regulerte trafikk efter de funne
uplysninger synes a ligge ikke langt borte fra det som
sokes praktisert ved utrlding av statshidrag til norske
au tomohil ruter.

f°!>r Norg1.·s vedkommende syns for tiden økono
mien a være det viktigste sporsmål ved ord11ingen 
av disse ting. Foredragsholderen omtalte "Prinsipp
k')miteen" av 1920-21 (Komiteen til revisjon av 
prinsirpene for var jernhanebygning) og den for komi
teen utarbeidede grafiske fremstilling av ukonomien 
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vell hcstckjuring, bilruter, jernb,mer, da111pskibcr og to111merflutni11g. Oernæst fremvistes 3 nye oversikter som p:1 en mere detaljert 111'.1te omfatter erfaringer fra norske bilruter og baner. Disse oversikter håpes senl're offentliggjort. De viser at bilrutene for persontrafikkens vec!korrnnende i v:1rt lancl i de siste ,h har gjcnncrngc'ltt en scor utvikling og kommet meget langt b,ide med hensyn til trafikkmengde og ukonomiske resultater. Sitledcs oplysL·�. at flere ruter rundt Oslo 1111 har e11 trafikkinte11�itet likesa stor som v,'\re alminctclige jernbann. ug at disse ruters samlede utgifter er komrrn:t m·c.J i G a 7 ure og umltagclsesvis ennu litt lm·erc pr. pcrsonk111. N:ir alle hensyn til anlegg, vectlikclwld ug endog veislit taes, finnes der neppe i vart land noget iransport111illdcl bortsett fra Oslo sporvL·icr, surn kan tra11sportL•rc personer sa billig, -· og selv nevnte sporTcier ligger ikke nevneverdig lavere enn den heste bilrute. Omkostningene stiger sterkt med avtagende trafikkmengde, og de svakest trafikertc bilruter har ennu store utgifter pr. personkm, men ogsf1 for disse sm�, trafikkvanta er bilrutene de billigste. 
For godstrafikk med bilruter har vi forholdsvis få erfaringer i Norge, men for de sma kvanta som elet her ennu er spørsmål om, hevder dog bilrutene sin plass. 
Den store godstrafikk og den store langveis persontrafikk ligger utenfor bilrutenes område, og her erjernbanene i vårt land helt overlegne. De fremviste oversikter har som nevnt tatt hensyn 

til alle ting, kun er transport på vei til og fra jernbanestasjonen ikke medtatt. Det kunde være grunn til således som gjNt i Danmark også å ta hensyn l1crtil, men tilstrekkelig sikre tall i �å henseende foreligger ikke ennu. 
Resultatet av disse erfaringer menes å være at bilrutedriften har vist sig å være et verdifullt og på store områder konkurransedyktig transportmiddel. En stor mengde trafikk som hittil uten diskusjon har vært henvist til andre transportmidler som jernbaner, �ampskib og sporveier, vil fra nu av kunne utføres like så billig og vel så hurtig av bilrnter eller onrnibusser. Den talemåte at bilrutene "skummer fløten av trafikken" bør derfor fra nu av bortfalle. Istedet må der komme en alvorlig overveielse av ete måter hvorpå ethvert enkelt trafikkproblem bor løses. Det vilde være av interesse å kunne skaffe en lignende ny oversikt vedkommende dampskibene, bl. a. fordi der f. t. er spørsmål både om konkurranse og om samarbeide . Forel>1big har en mere noiaktig oversikt ikke vært mulig å få istand, da fornøden statistikk ikke føres. Imidlertid er elet sannsynlig at damp

skibene transporterer personer med omtrent samme 
utgift pr. km som rutebilene. 

Bilkjøringen i Norge er bortsett fra ptivatkjøring 
vesentlig: 

1. Rutekjøring. Herunder forutsettes å komme 
efterhvert . selskapskjøring "sight seeing", som den 
forlengst finnes i næsten alle kjente land· 

2. Fkstr,1kj11ri11r.r, av tilfeldige reisende, som kan utføres av rutene eller av andre. Den kan og bor erstatte våre tidligere skysstasjoner, og ordnes som den fra lc111g tid tilbake bekjente "Extra post"-kjøring i 
Schwciz. Hvad der herom er anfort av Skysslovkomi
teen i I 924 synes fremdeles {1 være riktig; komiteen 
fant at bilruter bor kunne pålegges plikt til å besorge 
forefallende skysstrafikk ogs{t utenfor rutene. Herved 
vil de tidligere skysstasjoner efterhvert kunne er
stattes. 

3. ,,Loskioring" som nu foregår tildels lovlig, men
ogs{1 ulovlig. Denne synes bestemt å 111:Hte komme 
inn under [a$terc fonner, antagelig inngå i punkt 2. 

4. Drosjl'kj11ri11>,;. Vesentlig som nu; kfr. den finske
begrensning. 

Den kjoring som inngår under punktene I, 2 og 3, 
bor ledes av de samme myndigheter som efter motor
vognloven styrer bilrutene. 

Foranstående lille oversikt omfatter i nogen grad 
godskjoring, om enn denne ennu er forhold�vis lite 
utviklet hos oss, bl.a. fordi vi har for smale veibredder 
til de mere økonomiske standard biltyper, og også 
ennu endel andre vanskeligheter som ikke er over
vunnet. 

Av de ca. 650 norske bilruter tjener enkelte penger, 
mange balanserer på sett og vis og ca. 150 ruter tår et 
lite statsbidrag. Vår store vanskelighet er underskud
dene som vi er nodt til å trekkes med i alle mere av
sides struk. Tidligere blev til sådanne ruter utdelt 
statsbictraa i forhold til det underskudd vedkommende 
rute fremviste. Denne fremgangsmåte viste sig å være 
uheldig oa man har derfor søkt å komme over i en 
bedre gjen°ge, idet der for hvert år forsøkes opstilt et 

d å k. 1· 11a likesom vedkomprogram for kommen e rs J�r "'' 
d t f .. et bestemt brdraa for å utføre den men e ru e at o . 

omforenede kjøring programmessig. Viser d et sig �.t
kjøringen blir mindre omfattende ern� ,,kont :ahert '
gjøres der et skjønnsmessig avdrc1g • det stipulerte
t t b.d ·aa Denne fremgangsmåte ligner såvidt sees 

s a s I t 0• 

c 
· t av de nveste amerikanske systemer "the incmaty 

�Jan", hv�refter der hvert ar på forhåne! forelegges 
kontrollinstitnsjonen et fullkomment budgett for 
driften. 

Vår norske fremgangsmåte lider imidlertid forelø-
big av cten mangel at Stortingets bevilgnin�er faller så 
sent at systemets effektivitet derved forringes. Ved 
videre arbeide i samme retning vil vi formentlig efter
hånden kunne få et ganske brukbart system. Den 
mann som i Norge muligens har ofret mest arbeide på 
å utvikle en regulert privatdrift (avdøde direktør .J.
Barth), var kommet til en nogenlunde samme ansku
else, idet han mente at underskuddsruter i tilfelle bør 
ha sin statsstøtte på den måte at ct.e en gang for alle 

ved rutenes start erholder statsbidrag i form av kapi
tal, mens vedkommende selskap for fremtiden skal 
greie driften selv. 

Det som foruten den svake befolkningstetthet gjør 
vår rutekjoring så vanskelig, er den såkalte løskjøring, 
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som i det  s tore og he l e  tatt  111 ,1 s i es a v;c rc e t  o n d e ,  pa 
samme t i ci som de t v isstno k  rn a  <· rkj ennes a t  en  fu l l 
kommen ophevelse av a l l  l usk _i o r i ng  he l l e r  i k k L' v i l  
være he ld ig. Se lv den ovenfo r  nevnte  " p a n i k k l o v "  
som sen ere e r  i n narbe idet  i cl en n v e  a u ! o m r Jh i l l o v ,  ha r  
i k ke t i l strekke l i g  fo rma d d  a n:t t � pa  vansk l' l i !,!;h l' l enc: .  
Dette  forh o ld  r. r sa  ve l k j en t  a t  d et i k k e  t ren ge r n ogen 
n ærmere påvisn i ng .  Ocr nevnes bare et  eksempe l :  
T rysi l  komm u n e  h l ev npg i t t  a !l a t <1 p t  ca .  �00 non k r. 
i få år ria kom m u na l  h i l ru tedr ! f t  m e l l i: 111 E l v e ru m  og 
Trysi l .  Dette  fo rho l d  ma  n ev 11 es nH' Li ,.o rg, da  ve l  denne  
ru te ubet i nget go dt  v i l de grcie s i g  se lv ,  hv i s  ru ten h l cv  
hens i k t smessig nrdn <: t .  Pa de t te  s t ed  kan  1 1 1 ; • 1 1  fo r
øvrig vamke l ig  t ;i l e  0 1 11 en ru t e, d :1 en he l  d e l 1 1 1 L· 1 1 11 e
sker  næ rmest kj ører \' i l 1  med  mynd ighe tenes  � t i l l 
t i ende  h i fa l l .  

E n k e lte b i l ru ter  gi, r i k o n k urranse m e d  j e rn l' an l· r ,  
og  for enke l te baner  k an den n e  konkurra nse v i!:'st n r ,k  
være fø l e l i g .  Sum hc k i e n t  er  der  i den s i s te  t i d  i lll' n 
ho ld  t i l  d1:11 nye auto� o b i l l 1 J v  fra 111 y n cl i ghc:l e 1H'S s i d · 
s k redet i n n  l i kcovcrfor dette fMho ld .  H vo r\r i tl t  ek t 
i mi d le rt id  v i l  være m u l i g  ;i f::t vekk  r.J c· nn c ko n l< u :·
ranse er dog t v i lsom t ,  i c!e t  som .'.l l l e rede  an ty cl t- t  c 1 1  
he l t  privat t raf i k ;.; - - ikke  ;i l ene  1�,s v. j o r i ng  - sy ! lvs 
å vokse nar rutene hemm es.  

Som bekjent  har  S tor t inge t  bev i l get  m i d l e r  t i l  i ga 1 1 ,�
settelse av b i l ru ter ved Stavanger  og Tro n clhj em , o� 
elet v i l  b l i  in t erL:;sant å se hvor ledes de t te  forlopcr. 
Statens jernbanevesen v i l  s ikker l ig  få i s tand en h ,el 
ng på l i te l ig  rutedrif t ,  om den enn  b l i r  no�et k osth ar.  
Det v anskel ige spørsmAl her  v i l  b l i  fo rhol det  t i l  de 
andre rut er - private e l l e r  kommuna l e  - som v i l 
fortsette statsban enes ruter en ten  v e d  å fo r l enge dem 
e l l e r  som s icte6ren er .  An tage l i g  vi l  her  opsta v isse
vanskel igheter som dog m u l i gens kan 0 •1erv i 11 nes . 
Man  kan  dog neppe komme fm a t  j ernbanen he r  i t i l
fe l l e  tar  den  beste rutetrafi k k  p fi s i n e  ru te r, m ens  
fortsette lsen e og � ide l i n jene  i t i lf e l l e  v i l  ha l e t t  for fl 
b l i  underskuddsforretn inger  rnrn rna k reve forho lds
vis stc, r  støtte.  

Hv orvidt  di sse andre ru ter  i t i lfel l e  skal  få lov a 
fo rtsette i nn t i l  vedkommende n at ur l ige  cent ra s ide 
om side med statsbanenes rute ,  v i l  b l i  e t  vanske l ig  
spørsmå l .  

Det s i s te  forsøk pf, b i l rut eområdet e r  det  fors lag som 
av A rbe idsderartem entet e r  fremsatt i st .  prp.  n r .  
88 1 1 927 f o r  de rft tenkte  b i l ruter V oss-Eide 111 . v .  H e r  

b l ev  fo n , t s a t t  e t  se lsk a p  opn:t  t e t  pa  b a s i s  av  b l . a .  d e  
fo rsk j e l l ige  s c l skapr r  og e n k e l t pe rsone r  som a l l e rede 
dr i ve r  ru t e:  i d i s t ri k t e n e .  Del  nye: se lskap S l< t i l de  rn 
lt j c: l r  t i l  anska ffe lse  a \· m a t e r i e l l  og e 1 1 e rc: t t  t i l  k jor ing 
sarn t i �l ig  m C'cl IJ,_•s l emte  fo rpl i k t e l ser  t i l  d ri f t ens oprl'tt
ho l de l se sum mer og ,· i n t t r. S;i l edcs sku l ti l' se l skapet  
be ta l e  avg i f t t i l d l' t o f fen t l ige - :1 1 1 t ; ige l i g t i l  V l' i ene  -
og underkastes en l les t em t  1':o n t rn l l  fra dl'!" offen t l i ges 
s ide .  Pa L1 c: 1 1m· m ;i t e  1 1 1 c 1 1 tc  1 1 1 . 1 1 1 ; i  fa en gud d r ift som 
s k u l d e  h e l t  ha: re s ig  S(' I \' .  Dl'n  k C 1 1 1 t ru l l  sn 111 i t i l fl' l l l' 
s k u l c l e  1 Jves  l i k (•ove rfr 1 r  d i �5e ru tn ,  b 1 1 rcl c  i t i l f l' l l e  v i sst-
1 1 1 > k  v ;erc a n l agt n , , � e t  r n t r e  d e t ; i l _i c r t  enn  l l L' l l  wm fo r  
t i d e n • J '.TS l i k L·overf 1 1 r  s ta ts s t 1 1 t  t c de ru t l' r. 

I d e 1 1  : 1 1 J l l ' tl 1 1 i 1 1 g  vr tl e t  i 1 1 t e rl'f�a 11 t a SL' l i t t  1 1 ,ernl l'rl' 
p : i  ri e n  t i lsva remi e k on t ro l l  i Amer i k a .  F ra i ngen t i ng  
n d en sr n 1 1  a l k reck 1 1en1 t vo '<�l' t  o p  t i l a b l i  en  v i k t i g 
de l :i v ek t l l ck ,  i c.J e t  k 1 1 1 1 t n , l kns 1 ipg;1v e i k k e hare e r  ;'1 
p av isc 1 1 1 a 11g l l' r og  ' l \" l' _! u S t i s ,  men  fremfo r  a l t  a bev i rk e 
hedre t  c: f fr.- k t i v i t c t  ved  samr1 1 b : idc og np l �1sn ings
:1 rh e i ck av en lwcr  a rt . 1J e 1 1  amer i kanske j a k t  l'f ter 
dfck t i v i t e t  smaker  i k k e  oss nord m en n ,  men den brer  
s ig  nn:: r  he '.e  verden ,  o g  e r  i a l f a l l  i n ogrn gril d noc.!
vcnd ig  ogs;i i var t l and ,  hv i s  v i  ska l  hevde nss i 
I L , 1 gdc 11 . 

Den u t v i k l ing  v i  har  ha t t  i vart land har a l t  i a l t  
ve l  v,crt n o:;:en l u ndc h ra ,  men  v isstn o k  n oget � l ø i ,  
sa l :>dcs a t  u l ov l i g  og l o \' l i g  trafikk har  gått  om hver
a n d re ,  t i lde ls  overenssternmenclt' med hcfo l kn ingcns 
onske. L"': n av de sa k kynd ige t ror  endog at i et 
na�rmcre omhand l e t  d is t r i kt  er  den u l ov l ige ru tc
kjor ing større enn den l ov l ige: . Her i  bor de r  abso lu t t  
sk.i e  en  fo ra ro d r ing .  IJc: 1 1  a l m i nde l ige vanske l ige 
s i t uasj on  i vart l and  s k y ld es c: ft<· r  m i n  men ing i k ke 
ba re kri gens eft erv i rkn ingcr ,  men <' r en  folge av vitr 
u t v i k l ing i ;i l fa l l i den s i ste menneskca l cler .  V i  har 
neppe sorget  fo r a t  de  fo rholdsvis  store m id l e r som 
gar t i l  lJ yg11 i 1 1g  Os dr i f t ,  b ru kes mest  m u l i g  e ffekt iv t ,  
og har v i ss tnok  i a l tfor  l i t e r; gracl lla t t  for  A ic  a t  cl isse 
m i d l e r  om i k ke h e l t  s::i dog dr iv i s  mfl være rrn t c
ba� rcnde  d i rekte  e l l er i n d i rek t e .  Ser vi derfo r fremover 
med ønsket  0 111 :1 fa Hkonomicn np og skat teprocen ten 
ned, cia ma  el er nogen fo randr ing t i l ,  og retn ingen 
syns a mat te g:-1 mut  en mere fast regu l eri ng, så ru te
d riften k ;in  gi1 over fra 11 være et de lv is  jobbearbeide 
som enhver u kynd ig  b i l m a n n  ved l i t t  p roteks jon kan 
k a!;te  s ig over ,  t i l  å b l i  en ve lo rd net nær ingsvei hvor  gnelt 
a rbeide og so l i d  kar i ta l  kan  anbri nges m e re s ikker t  

DEN ULOVLIGE RUTEKJØRING 
Av i n gen iør  Axel Rønning, b i lsakkynd ig i Romer ike .  

I .  
Den  n ye lov 0 111 motorvogner  hestemmer  i s i n  § 2 1  

a t  de r  t i l  befordr i 111, av penonH eller god : med motor-
1 , ()f!,n i rute k reves særsk i l t  t i l l a te lse .  Sam m e  § fore
skr i ver på hv i l ken mate og hos  h v i l ke m ynd igheter 
�ådan  t i l l a t else e rhol des, og har dessuten bes temme!-

ser som t i l s i k t e r  både å besky t te den t i l l a t te  ru t ekjø
r ing mot skade l ig  konku rranse og å heskytt e  offen t
l ige  kom m u n i k asj o n e r  mot  u rime l ig  konku rranse f ra 
ru trne . Fremdeles g ir  § 2 1  a n ledn ing t i l  å pålegge 
rutene sær l ige v i lkar  med hensyn t i l  passasj e rant a l l ,  
s ik kerhetsforansta l t n i nge r, k o n t ro l l ,  avgift t i l  " t ur-
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vande vC'gvoling", garantier, plikt tila befordre post, 
plikt til .'1 fore sneplog, og endelig plikt til å holde 
ruten igang såsant veiforholdene på nogen måte til
l;iter elet. I forskriftene finnes disse særlige vilkår 
mere utformet i § 7 og 8. Enn ytterligere utformning 
lwr de ffltt i skjema 264, som omhandler ele alminde
lige vilkftr for tillatelse til befordring av personer og 
gods med motorvogn i rute. Innen rammen av disse 
ovenfor nevnte bestemmelser er elet ;iltsc"1 den regu
lrrencle virksomhet på rutetrafikkens område skal 
utøves. 

Man kan vel uten videre va:re enig nm at en regu
lrring her er i huicste grad p,ikrevet - og videre at 
det ingenlunde er nogen lett npr.avc a Ut fastsltttt de 
retningslinjer l1vorefter arbeidet ma fremmes p{t en 
sådan 111[1tc at de til alle sider virker rettferctio oo 

ikke rtt noget hold stoter an mot dr gjengse beg1:pe; 
om persl!nlig frihet - og for hvert enkelt individs 
veclkom,nrnLle - ikke kn111111er i konflikt 111ecl 011Ske
ligheten av a innrette sig p;'1 den mest hensiktsmessige 
og mest økonomiske måte. 

Den "ulovlige'' rutekjoring vil alltid ha tendens til 
å optre der hvor ele lovlige ruter har sitt område. 
I og med at der 111cllem to punkter er trafikk nok til 
at en offentlig rute kan igangsettes, så vil elet også 
sikkert samtidig v:l're L"n sa betraktelig persontrafikk 
og vareutveksling mellern punktene at uer til stadig
het også vil gå en bel clel motorkjnretoier i jevn, dag
lig trafikk mellem ele to punkter, og fristelsen til {1
tjene mer - utnytte materiellet bedre - ved [1 utove
"ulovlig rutekjoring" vil alltid i sto1Te eller mindre
gracl være tilstede. I elet distrikt - Rorncrike -
hvor jeg mm bilsakkyndig l1nr anledning til {1 Sl' ut
viklingen p:1 nært hold, er .il'g ikkl' i tvil, n:,r _icg 1ttta
ler nt den ulovli�c rutek;oring av passasjerer og gods
holcter på å kvl'le de luvli�c ruter, o� er til stor sk,tdefor jernbanene.

De er to sicler denne vikti!�e $al< rna beskues fra, om man skal r:, et riktig billede av situasjonen. Det offentlige meddeler sine rutetillatelser idet dersom tidligere nevnt tilknyttes en rekke h�tingelsersom samlet betegner en temmelig stor belastning avruten. Disse bestemmelser tilsikt.er dels ft øke trafik
kens sikkerhet både for passasjerene og for almenhe
ten, og dels å regulere der hvor ruten griper inn i be
�tåencle økonomiske forhold, således at tierettigede 
interesser ikke på naget hold tredes for nær. 

Sett i denne belys�ing kan man altså fastslå at det 
for det offentlige ikke bare er en rett, men ogsii en uav
viselig plikt å heskvtte rutene således at de til gjen
gjeld for opfyllelse1; av alle viikår også får anledning 
til å utøve sin næring så beskyttet som mulig. 

For Aieblikket er i Romerike situasjonen den at de 
"lovlige" ruter kjorer mere eller minlire tomme, mens 
passasjertrafikken i stor utstrekning besørges av 
melke- og varebiler. Disse lastebiler kjører dels til 
omtrent de offentlige ruters halve takst, og dels er 
befordringen på en måte gratis, idet f. eks. et meieris 
melkeleverandører har betinget sig rett til å følge 

med melkehilen, og har tatt inn s,idan bestemmelse 
i den kjørekontrakt sont er oprettet med melkebilens 
eie�. Selvfølgelig er det h:ide politirts og den bils:1k
kyndiges hensikt å p;itale de ulovlige forhold. Man 
har imidlertid innskrenket sig til å anmelde et par 
særlig typiske tilfeller, for gjennern rettsavgjørelser å 
Ut br:igt mere klarhet i forholdene. Der foreligger nu 
en mcdclomsrettsdom avsagt den 16. juli d. a. av 
sorenskriveren i Nedre Romerike i sak mot gardbru
ker Hans Oppegård, Enebak. Denne dom er meget 
tilfredsstillende, idet clen hevder fullt ut brukbare 
linjer i bed om meisen av begrepet ru tekjoring, og det 
vil utvilsomt gjen11e111 denne clom v,l're full anledning 
til ,i få ryddet op i en hel del ulovlh(·k_ioring. Det vilde 
dog være lettere {1 ordne op i disse saker om 111a11 
hadde anledning til �1 inndra kjoretillatelsen, når en 
sådan dom foreligger. 

Den muntlige prosedyre i saken mot Oppegård hod 
imidlertid p{t ting av særlig interesse: Forsvareren 
hevdet nemlig meget sterkt at Oppegards hefordring 
av passasjrrer var ;1 karakterisere som befordring av 
tilfældige passasjerer som deltar i ele med turen for
bundne utgifter og at ck fors[1viclt slatlde komme inn 
under litra h. i l(noph og RMholts kommentarutgave 
til motorvognloven (se ovcrst side 50). 1 dette tilfelcle 
var forl1oldet imidlertid for lett gjennemskuelig, så 
retten tok ikke nogt't hensvn til clenne innvending 
fra forsvarets side.' Det ka,� dog nårsomhelst dukke 
op igjen, så mnn b0r ha det til observasjon, at det 
ikke skal bli et bel<vemt smuttlrnl. Det vildc selv
følgelig ogsft ha v,ert heldig om forfatterne av den 
O\'enfor nevnte 1<01rn11cntarntgave av motorvogn
lovrn stcrkrre Jiaddr. f�tt frem det ·tilfeldige moment 
ved d l'n i l!tra 11. umhanctledc befordring. 

Jeg vil med det samme gjerne få peke på et annet
tilsvarendl' smut"tllllll - elet er Forskriftenes § 12,
der omhalldler lastcvog11er, som aktes anvendt til
personbefordring. Det er allerede 1111 en temmelig
11tbredt opfatnirtg ,it!'. eks. en 111l"lkebil kan få e1! ben�
godkjent av politiet, og så drive r:rs'.lnbefordn_n� pa
denne benl<, når foreren har offentltg personcert1f1kat.
Det er vel ikke tvilsomt at Forskriftenes § 12 ikke
tar sikte på seidun kjøring. Det er selvfølgelig heller
ikke tvil om at hv:s ctenne k_\øring på nogen måte kan 
opfattes som rntekjøring, så er den ulovlig og kan 
stanses. Den generelle og meget omfattende form som 
Forskriftenes § 12 har fått vil kunne gi foranledning 
til omgåelser i den her omhandlede retning. Man bør 
derfor ha dette forholds videre utvikling under stadig 
observasjon. Jeg tror at det snart vil hli behov for 
en utvidet redaksjon av Forskriftenes § 12, således 
at den bare kommer til å gjelde den �åkalte "sAndags
kjøring" eller anden feriekjøring. 

Hensynet til den offentlige sikkt'rhet og ønskelig
heten av å regulere konkurranseforholdene er altså 
denne saks ene side. På den annen side må man også 
ta i betraktn;ng at reguleringen her vil bli inngrep i 
forhold som allerede !tar utviklet og festnet sig gjen
nem flere år. Det er i god samklang med tenkemåten 
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hos distriktenes befolkning at materiellet blir fuJlt 
utnyttet, og at der kjøres på billigste måte, selv om 
ka-nskje bekvemmeligheten ikke er så god. Ennvidere 
har en· mengde vogneiere kjøpt sine vogner på leie
kontrakt og har såvidt betydelige økonomiske inter
esser knyttet til denne trafikk at varsomhet er på sin 
ptass. 

Det er mange slags avskygninger innen begrepet 
rutekjøring, og alle som skal arbeide med disse saker 
vil sikkert, således som det straks hendte mig, stanse 
op foran spørsmålet: Hvad forståes med en rute? Går 
det påklagede forhold inn under hegrepet rutekjøring? 
. Min hensikt med disse linjer er at jeg gjerne vil 
fremlegge til diskusjon et forslag til nærmere defini
sjon av hvad en rute er. Alle forhold tatt i betrakt
ning er jeg kommet til elet resultat at man formentlig 
niå kunne uttrykke det således: Ved rute forståes: 
Befordring på nogenlunde bestemte veistrekninger til 
nogenlunde bestemte tider av gods /ra personer eller 

av personer, �om ikke i egenskap av eier eller leier er

knyttet til befordringen ( hef orrtringsmidlet). 

Man vil straks legge merke til at jeg ikke har nevnt 
betalingen. Jeg tror nemlig at der vil kunne opstå store 
vanskeligheter hvis dette begrep legges inn i defini
sjonen. Det vil kun lede til omgåelser, vidløftig pro
sedyre og endeløse vidneavhøringer, om der for hvert 
enkelt tilfelle skal fastslåes hvorvidt betaling på en 
eller annen måte er erlagt. Den nye motorvognlov 
nevner heller ikke betalingen, mens den gamle lov 
btnytter uttrykket "å søke erhverv ved rutekjoring". 

Heller ikke kan det ha nogen betydning for be
dømmelsen av rutens karakter, om ruten er offentlig 
eller kjører fra offentlig holdeplass, eller om den 
averterer siue rutetider, takster o. I. Heller ikke 
disse forhold er omhandlet i loven og den bringer 
ikke ytterligere klarhet inn i bedømmelsen av påkla
gede forhold. Lovens ånd tilsikter størst mulig trafikk
sij<kerhet og hest mulig kontinuitet i trafikken. På 
dette omrJde vil man lettest vinne frem til klare 
linjer i bedømmelsen og til en ensartet behandling 
innen alle distrikter. 

Jeg nevner i definis.ionen kjøring på nogenlunde
bestem te veistrekninger, til nogenlunde bestem te 
tider. Det betyr altså at det ikke bør være avgjø
rene.le for hvorvidt rutekjoring foregår, om kjøringen
ikke akkurat utføres hver dag til bestemte klokke-· 
slett og rnellem to faste endepunkter. Kjøring f. eks. 
kun på bestemte dager i uken - hentning av varer 
hos forskjellige leverandører og avlevering av varer 
hos forskjellige mottagere efter endt transport bør 
ikke være til hinder for at betegne en transport som 
rutekjøring. En særlig betydning har det imidlertid 
for hvem kjøringen utføres. Det går selvsagt ikke 
an å forhindre at en eller flere personer kan kjøpe 
eller leie en motorvugn for transport av egen hus
stands medlemmer og for transport av egne produk
ter og varer for eget behov. 

Jeg skal tilslutt ved hjelp av et eksempel søke å 
belyse, hvor langt den foreslåtte definisjon fører: 

a) En kjøhmann i Romerike kjoper en lastevogn
og slutter kontrakt med et meieri om kjøring av melk 
til Oslo på bestemte ukedager. Han transporterer 
også andre varer for meieriet og for sitt eget behov. 
Denne befordring må ansees lovlig, da det kun 
gjelder befordring av gnds fra personer som i egenskap 
av eier eller leier er knyttet til befordringsrnidlet. 

b) Kjøbmannen kjører sin frue frem og tilbake
til byen - en annen gang en av meieriets funksjo
nærer. Vedkommende sitter på forersæte ved siden 
av føreren. Denne kjøring rni'1 ansees lovlig, da det 
gjelder transport av pcr,c,ner som i egenskap av eier 
eller leier er knyttet til befordringen. 

c) Kjøbmannen anbringer en benk på lasteplanet
og kjører de samme personer som nevnt under b). 
Denne kjøring må også ansees lovlig, men benken 
må godkjen11es av politiet - luksusskatt erlegges og 
føreren må ha offentlig personcertifikat. 

d) Kjøbmannen besørger på samme måte - altså
på godkjent benk - transport av: 

I . Meieriets melkeleverandører og
2. Meieriets aksjonærer.
Den under punkt 1. nevnte kjøring er sikkert

ulovlig. Lovligheten av kjøringen under punkt 2. 
er derimot tvilsom. 

e) Kjobmannen mottar også varer fra utenfor
stående personer og kjører tilfeldige reisende som 
henvender sig til ham. Denne kjøring er utvilsomt 
ulovlig, selvom politiet har godkjent vognen efter 
forskriftene og selv om føreren har offentlig person
certifika t. 

Det nytter ikk·e å lukke øinene for ·at de største 
vanskeligheter vil opstå ved at der dannes mere eller 
mindre maskerte sammenslutninger som vil komme 
til å hevde rett til å befordre sammenslutningens 
medlemmer og deres gods. Det vil bli overmåte 
vanskelig å få dette forhold betryggende regulert. 
Men vil man miilet så må man også ville midlene. 
Jeg ser en løsning i at der etableres en skarp kontroll 
med sådanne sammenslutningers administrasjon og at 
det pålegges plikt til, at der til enhver tid i vognen 
forefinnes en av det offentlige godkjent liste over 
tillatte pasasjercrs navn. Det vil da for de lokal
kjente myndigheter være lett til enhver tid å fast
slå at kun sammenslutningens medlemmer befordres 
med vognen. 

Denne lille fremstilling er kun ment som et forsøk 
på å fremskaffe en brukbar definisjon av hvad en 
automobilrute er. Det vil være av største interesse 
om alle som har med saken å gjøre, vil prøve defini
sjonen . på de tilfelle som de møter i sin praksis. 
Det er altså en innledning til diskus.ion jeg her har 
forsøkt å bringe. 

I I. 

· Under mitt videre arbeide med denne sak er det
stadig blitt mig mere innlysende at man må søke å
få etablert en sådan ordning, at den kategori av kjø-
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ring so111 0111l1;1mlks 1111Lkr pkt.d i slut tella\· artikki.:I 
I, k;in bli 1110\·d 1111der ln\·lige og hetryggc11ciL' fLlrmcr. 
Dd vil altsa si. ,Il ,.sa1111111.:11sl11tni11ger" 111.1 fa an
ledning til - sel\· 0111 Lit.: kjorer i "rull'" - a hdordrc 
personer og god� so111 tillwrcr san1111cnsl11t11i11gen. 
Det er 111:111lig ikke nogen tilft'edsstilklllle ordning ;1 
henvist.: folk til f. eks .• 1 tur\'forc si11c \':trL·r 111L'd L'll 

lastcvngn o;! i sam111c .111kd11ing sel\· henyt te dt·11 
offentlige r11te\·11�n inn. Den naturlige mate for t·11 
.,sa111111cnsl11t11i11g" a ordne sig pa \'il \',l'rc a i11nrl'lte 
sin lastevtlg11 ko111hinnt saledes at Lil'n kan 111cdfnre 
personer og varer cftl'r il\·t.:r t1:1gs tr;i11sporthcllll\'. 
Hvis eler da n l)clwv for 111t·rt· passa�,icrplass. l'll!l 

det er plass til p;1 forns,l'll't \'cd sicle11 ;1\· forercn 
sa 111;1 der a11hri11gc, henkl'r, gl1dkjt·11t efter .,For
skriftenes" � l 2 - J11ks11sskat t 111;1 nlcggcs 1>g forcrl'n 
rna ha uffcntlig pcrsonu:rtifikat. P;1 denne mate 
skulcle kravene 0111 offentlig sikkerhet \';l're tilfreds
stillet, samtidig som 111an i111otcko1111ncr distriktenes 
lett forsU1elige krav 0111 i'1 Ul innrette sig med sin 
transport ng sitt 111atericll p{1 heste. billigste og mest 
hcnsikts111essige 111atc. 

Vanskeligllet:en er imidlertid a fa lied<1111t llvilkc 
sam mcnsl 11 tn i ngc r ( .1 ksj esc lsk apn, i 11 t nesscn tsc !ska
per, melkelag etc.) skal 1!;1 �ad:m rett og fremcklcs 
hvilke kategorier i1111e11 s.11n111c11$lut11i11gcn (aksio-
11a�rcr. intercssentn, IC\'lT,rndorer. clcltagcre, med
lemmer, fan1ilil', l111sst.111d, tje11nskap de.) $kal ku1111c 
transporteres. Disst' forlwld 111a efter 111i11 mening 
klarlegges for hvert enkelt tilfelle og 111ccl bindenek 
virkning fastsl,1cs av en eller annen ufkntlig instans, 
iclct ekr- eller leierforholdet til transpurtmic!ld ma 
va�re avgjurendc. 

En videre v,111skcligl11:t er a forllindrc at disse sa111-
me11slut11inger faller for fristclst.:11 til ;1 kiorc tilfeldige 

passasjerer ug tilfeldig gods til skade for jernbanen og 
de offc11tligc ruter. 

Jeg tillater mig derfor a forcsl{1 at eld taes under 
o\·ervcielsc a etablere \'Cd siden av de o;Jcntlige rntcr 
l'll ny kategori "private ruta''.

En san1111ensl11tning i tramportoicmecl bor alts,i få 
rett til a bl'fl>rdre eg:m personer og eget gods i rutl'. 
idet der a\· L'll sada11 privat rute forlanges: 

l . Dl'! offl'ntligl' skal pa grunnlag av sa111111l'n
slutni11grns boker ug papirc1.· bestemme 0111 rett til
privat ruti:kjoring kan gies. 

2. Od ofkntligc skal opsctte i:n liste OHr de
J1l'l'�1111cr som kan bdurclres og hvis gods kan befordres. 

3. Denne liste skal alltid være tilstede. så det
umll'r k irntroll vccl hjelp av listen kan fastsl�1cs. at 
kun lovlig transport foretaes. 

-i. Vognens utstyr for personbefordring ma v,erc 
godkjcn t. 

5. N{1r personer befordres maa foreren ha ccrtifi
kat for offentlig per sonbefordring. 

JC" vil til slutnina kun fa 1)apcke at ele her nevnte
::-. h 

sa111111t·nsl11tnin�er som regel har en meget konstant
karakter sft det. ikke sl.:ulde v;crc a befrykte at stadige
forandringer sludde gjorc ordningen upraktisk.

/\'li11 opfatnina er at elet vil være umulig å gå imot
de sterke clistrirtinteresser, SO!ll forlanger å fa bruke
transportmicllenc på clen mest hcnsil<tsmessige. må.te,
- jcg tror ogsa ilt ele offentlige ruter ikke vil still�
sig 111ot rn sf1da11 ordning, da det jo ogsa for dem 1
ltuieste grae! er av betydnino å være i god kontakt

' . b 

O" g1od forståelse med distriktenes tcnkem{1te og krav.
:::,. 

Lilll',trom, 13. september I ll'.27.
Axel Ro1111i11g. 

MASKINELL SNER YDNING I UTLANDET

l':ftcr hvert su111 bilene overtar en stcdse økende
del av landeveistra11sportcn blir det også stadig mere
pakrevet at veiene blir holdt oppe for biltrafikk 0111 

vinteren. Med de forhf'ldsvis tiegrensede penge
mic!ler som her i lanctrt ka11 stilles til disposisjon 
fnr sneryclning, er det av storste bctyc!ning å finne 
elet fordelaktigste snerydningsmateriell. 

I den anledning kan det være av interesse it betrakte 
det materiell som benyttes i andre land med til
svarende snrforl1old og hvorefter man kan danne 
sig en begrunnet mening 0111 hvorvidt dette i det 
spesielle tilfelle kan være mere hensiktsmessig enn 
det hjemlige Øverasens snerydningsutstyr og Teigen
ploger med Akres utstyr. 

Efter erfaringene fra Michigan berettrr V. R.
Burton i "Eng. News Record" 25/8-27, s. 302 og fl. 
at folgenc!e plogtyper ansees sum de hensiktsmessigste. 

1. Ikke roterenc!e ploger, forholdsvis lette og
hurtiggående. 

a) Et skråttstillet plogskjær (skrape) i forbindelse
med en 3-3Y2 tonn lastebil. 

b) Spissplog i forbindelse med 3Yz tonn lastebil
mecl 6 cyl. motor og luftringer. 

2. Roterende sneplog, stor type med 2 skovlhjul,
for 10 tonn traktor. 

3. Kombinert spissplog og roterende plog med
skovlhjulenes akse loddrett på kjøreretning, drevet 
av en JO tonn traktor. 

Som man ser er alle disse ploger ;:iv clen type, 
som skvves. 

Type I a er meget hensiktssmesig når det dreier 
sig 0111 mindre snefall, 30-(.:0) cm, for jevne vei
dekker og til bybruk, s�, \enge brøitekantene pa 
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Fig. 1. 

sidene ikke blir for høie. Ved denne type kan plog
skjærets hele bredde <1nvendes til utvidelse av brøitc
bredden mens bare den ene side av spissplogen kan 
a nvendes i dette øierned. 

i� Type I b, (se fig. I) kan lett klare optil 90 cm 
nyfallen sne. Den kaster sneen 10-12 meter vekk 
når den kjøres med en fart av 30-40 km pr. time. 
Denne hastighet kan lett holdes, når den skyves 
av en 31/2 tonn lastebil med en 6 cyl. 70 HK motor. 
Så jevn veibane som den forrige type skaffer denne 
ikke, men dette kan lett avhjelpes ved å anbringe 
en vanlig veiskrape mellem bilens for- og bakhjul 
som vist på figuren. 

Med en sådan snerustning kan man stort sett 
holde veien åpen på en distanse av ca. 30 km, selv 
i distrikter med over 1,5 m årlig snefall. 

Der leveres ennu større spissploger utstyrt med 
rømmelemmer som kan arbeide selv når snedybden 
er 1,2 m. Da disse skyves av store traktorer (10 tonn) 
med forholdsvis liten fart, blir sneen ikke kastet til 
siden men lagt op i høic brøitekanter (2-2,5 m). 
Disse brøitekanter er meget generende særlig ved 
senere brøitninger eller når brøitebredden skal økes. 
Der vil derfor ikke bli anskaffet flere snerustninger 
av denne type av statens veivesen i Michigan. 

Type 2 hvor skovlhjulenes akse er parallell med 
kjøreretningen, er antagelig den beste for meget dyp, 
tørr sne. Er sneen våt, setter den sig fast på skovlene 
Der bør forlanges at den skal kunde kaste sneen til 
hvilken side man ønsker. Da denne plogtype er 
meget kostbar både i anskaffelse og drift har den 
sin hovedsakelige berettigelse i distrikter med streng 
vinterkulde og et samlet årlig snefall på over 3 m. 

Type 3 (se fig. 2) med skovlhjulenes akse loddrett 
på kjøreretningen arbeider meget lett når snedybden 
er 1,2 m og kan klare optil 1,8-2,4 m sne. Så snart 
sneen står over skovlhjulene, blir farten som ventelig 
kan være, meget liten. For å øke denne blev der 
siste vinter anbragt et skjær bak på traktoren som 
skrapet brøitekanten ned i veien igjen, hvorpå den 

Fig. '1. 

blev fjernet av plogen på tilbaketuren. Denne plog 
er den mest hensiktsmessige av etc i fv\ichigan anvendte 
snerustninger, nar elet gjelder [1 øke brøitebrectden 
og brøitekanter onskcs undgått, idet den i sne optil 
90 cm ikke danner nogen brøitekant. Selv ved større 
snedybcler er denne meget mindre enn ved en vanlig 
spissplog. 

Brøitingen bør utføres med størst mulig fart også 
når plogen skyves av en traktor. Det lønner sig 
således å ta et forholdsvis smalt kutt på ca. 3/4 m 
når sneen er fast sammenpakket fremfor å forsøke å 
ta 1,5-2 m på lavgear, med mange stopp- rever
sering- og startning på ny. Ploger som hviler på 
sleder er helt forkastelige, hvis de ikke kan løftes op 
og bæres av traktoren (lastebilen) når man må passere 
et stykke bar mark. 

Erfaringene fra Michigan med hensyn til valg av 
snerydningsmateriell kan sammenfattes således: 

Er det årlige snefall uncler J m er type I a med 
et enkelt skr{ittstillct skjær tilstrekkelig. Er sne
fallet 1-1,5 m bnr lastcllilcne være innrettet til å 
kunne føre enten denne plogtype eller en spissplog. 
Overstiger den {1rlige sne111engde 1,5 111, bør laste
bilene være utstyrt med både spissplog og skrape 
mens utvidelse av brøitehrcdden må utføres med en 
roterende plog av type 3. 

I en artikkel: ,,Winterbetreib mit Kraftomni
bussen", Verkehrstechnik 2/

0-27, s. 587 meddeler
0. Zipfel at der også i Schweiz er blitt gjort forsøk
med å holde veien over enkelte av de mest trafikerte 
pass oppe om vinteren. Særlig har det schweiziske 
postvesen som selv driver et stort antall bilruter 
nedlagt et stort arbeide på dette område. Forute,� 
vanlige frontploger og trekploger tildels i forbindelse 
med beltebiler av samme system som anvendes av 
det svenske postvesen, blev der også prøvet en rote
rende sneplog. Som det fremgår av fig. 3 er denne 
bygget efter samme prinsipp som de roterende jern
baneploger med skovlhjulenes akse parallellt med 
kjøreretningen. Hver av de 2 skovlhjul har en dia
meter av 1,2 m. Skovlene er omsluttet av et hus 
hvorigjennem sneen blir presset mot skovlene. Øverst 
er der anbragt 2 forstillbare åpninger hvorigjennem 
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s11ee11 fra begge skovler kan kastes til llvilken side 
111a11 unsker eller sa111ticlig til begge sider. Skovl
llj111L'nt.: drives av en 60 11 K Saurerrnotor so111 er 
;i11bragt b;1k p;1 t rak turen. Denne er en Hano111ag
lanlibrukstraktor 111ecl t.:11 50 HI( -I cyl. motor. Trak
l<He11 n fursy11t 1111.:d stillbelter og llar en fart av 8,5 
k111/ti111e pa direkte og hare 1,4 km/time p[1 lavgear 
Hele maskinens vekt var 11 tonn. 

Den roterende blev forst ;invendt til å fjerne 
hroiteka11te11e efter plogbilene, da de11 p. g. ,;. sin 
lave fart ;-ilene ikke kunde holde oppe en distanse 
på 18 km. 

Senere forsøkte 111a11 med dette apparat {1 [1pne 
Malojaveien (1820 111 o. h.). S11cl10iclen dreiet sig 
lier 0111 uptil 3-4 111. Det foroket va11skclighete11e 
ytterligere at veien la i 10-12 °

0 
stigning og at eler 

ovenpå sneen var en 1,2 111 bred �ledevei som var så 
fastl'1}1kket at den kunde bære traktoren. Til t-ross her
for lyldes det il rycltle veien selv 0111 motstanden ofte 
var Sil stor at motoren so111 drev skovlhjulene stoppet, 
så apparatet måtte bakke for [1 komme i gang påny. 
Dette har fort til at der for ko111111encle vinter aktes 
anvendt en roterende sneplog hvor lr,:rcrt skovll1j1tl 
skal drives av en ](10 Hl<: motor. Snerustningcr av 

Fig. 3. 

denne art er selvfolgclig overmåte kostbare både i 
anskaffelse og drift og er derfor bare økonomisk 
forsvarlige på veier med sterk trafikk. 

DEN ROTERENDE SNEPLOG «SNOW-KING»

Uen av de roterende sneptogC'r so111 ant,1gelig hittil har fått clen største utbredelse til broitning av veier,er Snow-1( i 11g. 

So111 elet fremgår av fig. 1 best{1r denne av en spissplog med et skovlhjul på hver side. l motsetning til hvad der er almindelig ved roterende jernbane1)loo-er 
t· 

b s ar skovlhjulenes akse loddrett på kjøreretningen. Hvert skovlhjul går på 2 koniske rullelager, og med et omdreiningstall av 1/3 av motorens for de største modeller og 1/5 av samme for ele minste. På alle moclcller kan man efter ø11ske sette et eller begge skovl-

Fig. 1. 

hjul i bevegelse og således slynge sneen enten til en 
eller begge sider. Skovlhjulene er solid konstruert 
og godt avstaget, sti de kan arbeide i sammenpakket, 
iset sne uten å ta skade. Skulde de treffe en hård 
gjenstand, f. eks. en stabbesten, vil nogen lett utskift
bare "sikkerhetsbolter", hvorigjennem kraften over
føres, bli klippet over, så sl<aden forøvrig vil bli
becrrenset til en bøid skovl. 

Plogen er festet til bilen eller traktoren fo'.·an, såle
des at den er svingbar i vertikalplanet og hviler foran
på en kort, bred mei. ·1 denne er også an�ragt 2 rul
ler for å lette kjøring over snebare streknmger. Ved
hjelp av en skrue kan plogens høide over �1arken
reguleres. 

Den nødvendige kraft til drift av skovlhjulene over-
føres fra drivvognens motor, under anvendelse av van
lige universalledd samt kronhjul og pin ion eller snekke
og snekkehjuls overtøring til skovlhjulsakslen. 

,,Snow King" fabrikeres i flere størrelser som neden
stående tabell viser. 

Efter de erfaringer med denne plogtype som er 
innhøstet i U. S. A. og Finnland (se forøvrig artikke
len "Maskinell snerydning i utlandet" i dette nr.) 
har denne plogtype visst sig å arbeide lett i sne
dybder på 1,2 m og at de største modeller kan k\ai;e 
optil 2,4 rn sne, riktignok med sterkt redusert fart. 
Overstiger snedyhden ikke 90 cm, danner der sig 
ingen brøitekant, likesom de brøitekanter der danner 
sig ved større snemengcler blir meget lavere enn ved 
spissploger. ,,Snow-King" er i Norge representert 
av A/S Skabo Jernban�v-9g_nfabrik, S1':øyen pr. Oslo. 

I 
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Pig-. 2. 

Bredde 

I
Høidc 

Skovl il jul 

\ 
Vekt 

I lvilkc11 trekkvogn 11111 brukes Modell 
111 

dia mekr 
kg' m 

m 

106 3,20 \ 1,83 1,53 \ 2260 10 to1111 ca. 100 1-1 I< beltetraktor 126 3,66 
\ 

1,83 1,53 2500 10 100 85 2,56 1,53 1,22 I 1680 5 75 
i 664 1,98 I 1,22 0,92 i 910 2 30 747 2,13 I 1,40 0,92 I 1000 3� tonn lastebiler 

GODSTRANSPORT MED BIL OG MED JERNBANE MELLEM 

COLUMBUS OG ENDEL BYER I OHIO 
Ekstrakt av en rapport over trafikktellingen på Ohios hovedveier. (Public Roacls juli l '.J27. s. 102.) 

For å bestemme h'.1 or stor del av den samlede varetransport mellem byer blir befordret med la,tebil og for dessuten å bli klar over de faktorer som er avgjørende for valget mellem lastebil og jernbane, blev der ::,ptatt statistikk over hvor mange nettotonn der blev befordret mellem Columbus, Ohios hovedstc1d, som har omtrent samme innbyggerantall som Oslu, og 34 andre byer i Ohio med henholdsvis bil og jernb;ine. Disse byer er beliggende fra 11 til 216 km fra Columbus regnet langs landeveien og blev valgt for å kunne bestemme i hvilken grad transportlengdeninnvirket på valg av transportmiddel. Hillsboru og johnstown, som begge har indirekte jernbaneforbindelse med Columbus blev tatt med fur å se hvilken innflytelse dette forhold utøver. Commercial Point, Dt1blin, ReynolJshurg og Rome fur a bringe pa dd rene hvur stor transportmengde drr bdordrcs melle111 steder 11ten jcrnhancfort,incll'lse. 

Ved sa111111enlig11i11g mcllem de transportmengder i nettotonn som hkv befordret med lastebil og med jcrnhanr, for den sistes vedkommende spesifisert i vognladningsgods og annet gods, i løpet av en g,iennemsnittlig måned i 1925 viste det sig at transportlengden har stor innflytelse pa størrelsen av den transportmengde som blir befordret med bil. Mellem Columbus og Akron, Cincinati og Tolccto hvor avstanden er over 160 km blir en meget liten del av c\en samlede varetransport utført med bil, mens næsten hele godsmengden blir fraktet med bil mellem Columbus og Grove City og mellem Columbus og Alton hvor avstanden er henholdsvis 12,9 og 14,'5 km. I tabell I er angitt en oversikt over forholdet rnellem transportmengcten på lastebil og jernbane ved forskjellige transportlengder. SL·lv 0111 andre faktorer ved siden av transportlengden i:111virkcr p3 hvor stor del av varetransporten 
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hlir 11t fort IH:111wJdsvis med lastebil ug med jernhane, og ,L·I\· 11111 ;1111 :ilkt av hycr i llvl'r sone ikke er �tort ser man dog klart llvor!ecle� l.Jilcnes ;inclC'I i varetra11sportl'n avtar ll!L'd transpqrtlengclen. (Se t:ctbell I) 

Tabell I. 
ior-Tr;inspoll,·ni:de. 

landevei 
Transportmengde IllCCI bil Vognladningsgods 

med jernb.111� I 
Transport av gods Samlet on!g med jernbane trnnsport 

Mindre c1111 32 ::l2 -Wi ti5- �15 U5--1 fi() 11\'t'r 1 /iO 

Netto tonn 

5525,8 54 IH,7 208:i, 7 889,I 142,4 

o, 
0 

85,0 55,n 
:r�.n 24,n :2 ,n 

Netto tonn 

10(18,8 4:�57 ,:-i 4 ()(i 7, \l 2185,.J 47011,0 

I 

• 
0/o

15,044,0fi2,059,077,0
Tab c 11 I I. 

.,_ -- ---

Netto tonn O/o 
9,1 0,1 131 ,5 1,0 ]66,5 6,0 601,.5 16,0 l:?54,7 20, n 

-
- -

Netto tonn 

6543,7 9907,5 6520,1 ::ln76,0 /1187, I 

.. 

100 1 no 1 on100 ' ino

I ,\vst:rncl i km fra : Samlet Hora\' i;::1r 
Columbus I lrnnsport i __ _ · Av jernbanei:octset går 

Nr. Byen:-- n a \' 11 nettotonn li\ d . , - - --

- · --
1
- · - : og fra me til med bane I hele \'ogner

1 ) efter veiene efter bn11,·ne Columb11s 010 •1o "/o 
forovrig 

O•o 

j 
4 

ti 7 8 
g 1 () 11 12 13 14 15 

Ornve Citv ............ . Alto11 ................. . Wortl1ingto11 .......... . Hcy 11oldstrnrg· ......... . D11hli11 ............... . Wcstervillc ............ . West Jcffcrson ........ . Canal Winchester ...... . Co111111crcial Point ..... · I Pataskala .............. ! Johnstown ............. · l Plain City ............. : Delavare ............ · · -1 London ............... . 
I fi , Circlcvillc .............. i17 Lancaster .............. i 18 Newark ................ 

1 17 Washington C. H ....... · 120 Springfield ............. · I 
21 Cltillicotl1e ............ -

1 22 Mount Vernon ......... : 
23 Marion ........... · .. , . 1
24 Za1wsville ....... . 
2:'i Relldonteinc .......... . 
26 27 28 29 30 :� l :52 33 34 

1-lillsborv ............. . 
Dayton ............... . 
Mansfield .............. : Athens ..... ........ . Portsnwuth ........... . Lima Cincinati Akron .. Toll'dO 

11,3 I 2,9 14,5 lh, I 17,7 22,5 22,5 22,5 22,5 25,7 29,0 :15,4 38,6 41,8 41,8 41,8 48,3 56,3 61,1 t.59,2 72,4 75,6 75,6 83,7 91.7 104,6 10Y,4 120,7 
122,3 144,8 146,4 186,6 209,2 
21.5,l'i 

I 2,9 14,5 14,5 

19,3 24,1 25,7 
29,0 66,0 '29,0 38,6 ,10,2 50,0 51,5 53,1 62,8 72,4 82, 1 70,8 72,4 
93,3 Rfi.�\ 

156,1 112,6 130,3 123,() 160,9 1">4,5 186,fi 210,8 :96,3 
Eftersom lastehilenes prosentvise andel i tafikken synker, ·økt'r banene, såvel hv<td. vognladningsgods som <11111et gods angår. 

469,9 1168,5 421,8 1246,5 42�1. l 417,3 1504,1 893,6 743,0 263,1 564,3 2190,0 608, 7 2190,0 893,6 903,6 1050,5 1460,6 609,6 1088,'1 
2048,5 (i34, 1 1028,8 
157R,7 143,3 198,7 1494,2 1078,7 331),2 460,9 

I J:\4 ]604,8 1304,G 1278,2 

I 00,0 
96,7 
96,8 86,8 100,() I 00,0 68,5 82,1 77,1 I 00,0 
99,4 26,9 62,7 55,5 66,0 46,2 fl7,6 ny 61,9 45,0 
34,4 46,8 
47,5 
16,5 19,0 
47,5 
110,7 

8,4 13,2 /1, ! 21,6 2,4 1,5 2,8 

0,0 3,3 3,2 1 �1,2 0,0 0,0 31,5 17,9 22,9 0,0 0,6 73,1 37,3 
44,5 34,0 53,8 32,4 22,l 38,1 55,0 65,4 !i3,2 52,5 83,5 81,0 52,5 59,::l 91,6 86,8 93,9 78,4 97,6 98,5 97,2 

I I 
I 

I
I
I 

90,7 100,0 I 00,0 

I 00,0 100,0 100,0 
0,0 100,0 96,4 99,1 98,8 98,9 91, 1 92,9 79,7 92,0 98,3 64,'.l 89,4 94,0 69,5 6:2,o 91,6 95,5 29,7 46,4 88,8 76,5 83,4 82,7 

9) 0,0 0,0 

0/l 
n,o 
11,0 

100,0 0,0 3,6 0,9 1,2 1,1 \l,9 7,1 2(),3 8,0 1,7 
35,7 10,6 6,0 30,5 37,4 8,4 4,5 70,3 53,fi 11,2 23,5 I ti,o 17,3 

Vell transportlengder på under 64 km er der således ikke opfort nevneverdige mengt.ler av ,mnet enn vogn ladningsgmts. 1v\ellem 65 og 9:"> km er mengden 
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av gods i mindre partier enn hele vognlad:1inger 
øket til 5,6 �o av hele transportmrngdcn. Overstiger 
transportlengden 160 km r1kes nenne proce11tsat� til 
20,3 '}

0
• 

Andre faktorer som innvirker ra bilenes andel i 
den �amlede varetransport er varesorten og de s11esi
elle fo1deler som jernbanen kan hy i de enkelte 
tilfelle (sidespor m. v.) 

Som et eksempel p;"t den første kau nevnl·S at 
mellem Col�1mbus og Jolrnstown som ligger i avst;rncl 
av 35,4 km efter landeveien og 66,n med jernhane 
blir 73, I �

0 
av den samlede varetransport utført 

med jernbane og da praktisk talt utelttkkencle som 
vognladningsgods. Jernbanenes hoie andel av trans
portCil nar man tar i betraktning den forholdsvis 
korte veilengde og den betydelig større distame med 
jernbanen skyldes varesorten, idet 95,7 % av dm 
samlete transportmengde består av grus, sand <Jg 
�ten. Disse varer kan ikke med fordel transporteres 
en savidt lang clistansr med bil, noget som ogsit 
fremgår av L1et filktum at den gjenncmsnittlige 
transportlengde med bil for denne slags gods er i 
Ohio hare 16 km. 

Fordelingen av trafikken mcllem Columbus ug 
Hillsboro hvis ilVStilnd er 104,6 km efter landevei 
og 156, 1 km med jernbane viser innflytelsC'n av 
indirekte jernbaneforbindelse. 

Mellem disse steder blir nemlig 47 ,5 % av den 
samlete godstransport utført mel1 bil, mens det av 
tabell l fremgår at under normale forhold bare 
32 °;

0 
av den samlete godstransport hlir utført med 

bil på avstander mellem 65 og 95 km og at den 
mellem 95 og 160 km bare er 24,2 % . Det er således 
klart at den forholdsvis høie andel av transporten 
som går med bil ialfall for en stor del skyldes at 
landeveien mellem Columbus og Hillsboro er 51,5 km 
kortere enn jern h.1nen. 

KONGRESS OG UTSTILLING I LONDON. 
Fra 17. tii 24. november i {ir vil der i Lonclen bli 

holdt en " Public Works, Roads and Tr;insport Con
gress and Exhibition". Som ved tidligere utstillin
ger vit der også i år bli fremvist et stort antall 
veiprodukter og veimaskiner. 

Kontingenten for adgang til kongressen er s?.tt til 
f:.1.0 pro person, men da er man også berettiget til 
på forhånd å få sig tilsendt de brosjyrer som skill frem
legges pa kongressen, �atalog og referat av forhand
lingene. I nevnte beløp er ikke innbefattet kontingent 
til selve utstillingen. Denne kontingent er imidlertid 
meget liten. 

t:T BENSJN-Tl�ANSPUl�TSKIB PA l ntlNt:N 
De store elver hilr fra gammel tid av v,ert lle11yttet 

su111 trafikkarer, ug fremdeles er vannveie11 den bil
liuste transportvei for massegods. Intet under ,tt selv 
bensin blir transportert i skih pa elvene. I l�hin
skihsfartcn inntar hcnsint ranspurtrn eftcrhvcrt e11 
stMrc og stnrri.: plass. Nylig ankom til StrassJ)lJrg 
en hollandsk flodtankhat av de storste dimemj1111er, 
spesielt innrettet fur transport av bensin. Bitt en 
hadde c11 ladning pa 3000 tonn, et kvant11111 sa stort 
at transporten vildc lagt be,lag p{1 flere jern1Ja11ctog. 
Fartøict malte 115 111 i lengde og hadde en bredde av 
11.5 111. Ved hjelp av pumpene kunde del laste :wo

tonn i timen. I Strassb11rg måtte omlastning foretas 
til en rekke mindre skih. Ladningen optok 12 b,Hcr. 
Det er vt.:I et spørsmal 0111 de store omlastnings-
11tgifter gjorde transporten Akonomisk. 

(A II tomo hi I- r�evui.:.) 

'<THE IWAIJ FUND» I ENGLAND 
Automobilavgiftene i England har sum elet vil være 

kient bidratt overmåte meget til veienes bedring. 
Englands veinett er vel for tiden antagelig det beste 
og det sterkest pakjcnte i verden. I lengere tie! gikk 
alle avgifter til veiene; inntil videre skal litt av dem 
gå i statskassen omtrent som hos uss, !�vor d_en så
kalte luksusskatt ennu ikke kommer veiene tilgode.

Hvorledes pengene i England fordeles til for
skjellige arbeider vil sees av nedenstående oversikt
for året 1925-1926: 
Vedlikehold av veier og broer tilh�Jrcnde

klasse I og I I ................ · . · · i: �l s::m OllO 
Opsyn og inspeksjon ........... · I hO ()()() 
Utbedringer i landdistriktene .. 

�,,- av eksisterende veier, in-
!dusive ombygning av broer ...... ,, 

Bygning av nye veier og nye broer pa 
disse ............................ ,, 

Trafikkontroll o� -telling .......... . 

I 52!i 000 

4 783 ()(H) 

I 3J7 1)()() 

57 l)()() 

Su 111 f: I 7 389 Ollll 
eller ca. 300 millionn norske kroner. 

(.,The Survcyor" Y/7-26.) 

PERSONALIA 

Som assistentingeniør ved veiadministrasjonen 
Nordland fylke er ansatt ingeniør Sverre Bræ11d.

RETTELSE 

I tabellen side 123 (nr. 7) er det samlede antall 
motorkjøretøier i 1924 opgitt til 22 317 istedenfor 
28 317. 

U T G I T T AV T E K N I S K U I< E B L A 0, 0 S L 0. 
J\bu1111cmentspris: kr. 10,00 pr. år - Annons-epris: '/, side kr. 80,00, 1/z skle kr. 40,00 

Yl side kr. 20,00. 
Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465. 

Trykt den 12. oktober J927. 




