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'BILRUTETRAFIKKEN I NORGET 1943 = -

Av sekreter Marie--Hugo. e

Ogsd aret 1943 har v&rt et vanskelig ar for bilrute-
driften, idet den -fortsatte knappe tilgang pa. motor-
brensel og vanskene ved fornyelse av vognmateriell,
reiserasjoneringen i forbindelse med plassregulering for
en del av rutene har lagt store hindringer i vegen for en
utbredt og rasjonell rutedrift.” Ogsa i 1943 har flere
ruter mattet .innstille driften, og -alle trafikktall er redu-
sert. Utnyttelsesprosenten visér.dog. en mindre stigning,
hvilket i forbindelse med noe hgyere takster. for enkelte
ruter gjor at inntektene har eket med kr. 225610 i sam-
menligning med foregdende- ar. - Utgiftenes tilsvarende
stigning utgjer kr. 279248. Driftsoverskuddet (eks-
klusive statsbidrag) for alle bilruter var i 1943 kr. 142 913
mot kr. 196 551 foregdende &r. Byrutene i Oslo og Ber-
gen viser imidlertid store underskudd, og regnes disse

bedrifter ikke med, fdes i 1943 et driftsoverskudd pa’

kr..2 168 921 mot kr. 2303485 i 1942, Statsbidraget. i
terminen 1943—44 utgjorde kr. 263 000 mot kr. 318 700 i
foregdende termin. Inntekt pr. personkm og tonnkm

Antall ruter Lengde km
Fylke —_— e ——

1942 | 19431 | 1942 | 1943:

Gistfold | .0 oLl 140 \ 138 3803 | 3708
Akershus ............ 101 109 3680 | 3756
Hedmark ........... 139 134 4297 |- 4404
Opland ey, e b 86 83 3547 | 3272
Buskerud ........... 83 80 2356 | 2334
Vestfold ............ 84 93 1916 | 1734
Telemark ........... 89 88 2464 | 2854
Aust-Agder .......... 44 44 1670 1827
Vest-Agder .......... 48 67 2939 | 3145
Rogaland ........... 57 63 2043 | 2782
Hordaland ....... o 70 90 2651 | 2483
Sogn og Fjordane ... 57 58 1706 | 2641
More og Romsdal . ... 81 83 3632 | 3886
Ser-Trendelag ....... 41 41 1333 | 1353
Nord-Trendelag . ..... 32 30 1217 | 1085
Nordland ........... 59 59 3182 | 2948
TRGOTTIENIL n o e 0¥ Sere o s e 15 13 771 ‘ 1428
Finnmark ........... 18 16 ‘ 1756 | 1783
Sum 1943............ 1244 1289 | 44 963 | 47 423
(OE 5 B T PR T — 3 4 18 19
BerEen My il 1 1 2,3 3,4
Totalsum 1943 .. ..... | 1248 | 1294 | 44983 | 47 445

1 Seinnledningen til avsnittet ,,Rutenes antall og-lengde®’.

var i 1943 henholdsvis 8,7 og 58,1 ere mot 8,1 og 50,7
pre foregdende ar. Inntekt og utgift pr. vognkm var
i 1943 steget til henholdsvis 113,5 og 113,3 gre mot
101,9 og 101,6 ore foregdende ar. Utnyttelsesprosenten
for person- og godstrafikk har i 1943 steget til lienholds-
vis 55,8 og 95,1 mot 52,0 og 55,0 foregéende ar.

| de store tabeller er anfgrt to summer, nemlig «Sum
1943 som omfatter alle landets bilruter eksklusive de

-
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lokale byruter i Oslo og:sBergen,. og «Totalsum 1943»
hvor ogsa. disse byruter. .er :medrégnet. .Disse-byruter er
.0gsa tatt med i:alle de evrige utregninger i statistiskken.

‘Rutenes antall og lengde.
= Se “tabell' I.".

- Av de etterfolgende tall.synes.det.:d framgd ‘at si vel
-antall. rufer. somn samlet _rutelengde har stegeti- 1943.
Dette er imidlertid ikke tilfelle, idet twvert imat.en .del
ruter har mattet innstille driften i nevnfe ar. Denne
tilsynelatende“stigning komumer :av, -at mange ruter som
bare trafikkerer en del.av.samme wvegstrekning som en
lengere rute med samme .innehaver: tidligere ikke alltid
har veert .regnet-med-i statistikktallene over -antall ruter
og rutelengder. . . .. .. e

I tsatistikken for 1943 er imidlertid disse lokalruter
som formidler sin_selvstendige:trafikk og som 'har.sine
faste kjoredager med kjoreplan medtatt under tabell I,
idet lengden er blitt regnet fra rutens utgangs- til dens
endepunkt. - "Disse tall (antall ruter og rutelengder)
influerer”da ogs& pad de anforte tall for den gjennomi-
snittlige rutelengde.

Rutenes antall og léngde var i

A s e
1939, ook 1563 52 320
1940 ........ 1448 47 495
et b Bk 1 1288 45448
11942 - Jioe 1 248 44083
1OA3 RS ISP 12041 474451
Den gjennomsnittlige rutelengde var
1939r . & = 33,5 km
1940 ........ 32,8 »
19285 o it 353 »
19420 U] L 36,0 »
] 507 ol e s R 36,7 » 1

1 Se foranstidende redegjorelse.

1 nedenstidende tabell sees antall ruter og rutelengder i
de respektive fylker-i arene 1942 og 1943:

52 ruter hadde en lengde av over 100 km. De lengste
av disse ruter var:

Lidalsnlitain, ¥, - f G o e A8 SR 159 km
Rena—Engerdal—Elvdal ........... ... ...... 154 »
Fagernes—Lardal ... .. : Lo oo et e 150 »
Be—Haukeliseter—Hovden .................. 173 »
Stathelle—Kragere—Kristiansand ............ 202 »
Wrendal—Valle {1 5 el T IoRITE e ee TN e 192 »
Byglandsfjord—Hovden ..................... 144 »
Cleugesund—Bp . ... RO o= 350 »
Sauda==Be: 1m0 cpnbnd R snliy mdsnie 380 »
Haugesund—@len—Kinsarvik ................ 180 »
Nesflaten—Bo .. .. [l o s g hinid 209 »
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Grinde “Rirossbu ... L FE RS T SRR 140 km
Sandane—Vetlefjorden, .. ... . .. ... el 151 »
i v AT e Sy et Ry Tt e Me o e 192 »
Sandane—-Hoyanger v.,. . B n- 1A s el ] 148 »

Kvigike—Onahaliz,. . . . e S SN e 154 »
Kristiansund—Surna—Trondheim ..

Namsos—Medja—iNordland gr. .............. 583 »
Binnfiond—=Bodgs e N S0 0 el .. 267 »
Bods=—Narvik ............. A FR, 367 »
Narvik—Fauske-—Bods ..................... 310 »
N anvik- SR innsnese. Pl e M Lo ML Uk e 175 »
N AVl =T nO TR SEE s it R | e 244 »
Olderdalen—Billefjord ...................... 395 »
‘Hammerfest—Karasjok ...................... 228 »
Kirkenes—Ytre—Billefjord .................. 399 »

En sammenhengende bilrute  (Nord-Norge-bussen) ble
i september 1941 satt i gang mellom Mosjeen og Kirke-
nes. Den bestod av flere selvstendige korresponderende
ruter med forskjellige innehavere. Ruten hadde ved ap-
ningen en lengde av ca. /1550 km. Ettersom Nordlands-
banen er blitt utbygd er «Nord-Norge-bussen» blitt til-
svarende forkortet, og i 1943 var dens utgangspunkt i
Finneidfjord. Ogsa4 lenger nord har noen mindre om-
legninger av ruten funnet sted og i 1943 hadde den
folgende lengder:

[nnen Nordland ......... 426 km
o EIR OIS e, e R 385 »
o IE I Amank f i s 617 »

Tilsammen ...... 1428 km

Hertil kommer 8 ferjestrekninger pa tilsammen 50 km.
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Det overveiende antall bilruter drives privat enten av
enkeltpersoner eller sammenslutninger, enkelte ruter er
kommunale og noen fa drives av staten ved Statsbanene.
1 1943 var fordelingen:

1 Antall ruter* Lengde km!
Private ruter . ................. 1212 42 339
Kommunale ruter .............. 68 4461
Statsdrevne ruter .............. 14 645

Tilsammen ...... 1294 47 445

L Se innledningen til avsnittet: Rutenes antall og lengde.

Vognmateriellet.
Se tabell I

I rutebiltrafikken var i 1943 beskjeftiget folgende
vogner:

1672 personbiler.
. 508 godsbiler.
482 kombinerte biler.

Tilsammen 2 917 vogner, mot 3037 i 1942.

Reduksjonen fordeler seg pa alle kategorier av kjore-
tey, ogsad tilhengere, hvis anvendelse inntil 1943 hadde
en sterkt stigende tendens.

Antall- passasjerplasser (sitteplasser - tillatte sta-
plasser) 'p& personvogner og kombinerte biler var
42221 i 1943, — en nedgang pé& 1521 fra 1942. Det
gjennomsnittlige antall plasser pd personvognene og de
kombinerte biler var 19,8 i 1943 mot 19,4 foregdende &r.

Tabell 1. Ruter, vognmateriell og takster.

Antall biler Antall faste
Gj. sn. passasjerplasser ¢
Fylke Antall | Lengde | rute- I 1 I » Billetpris | Pris pr."
ruter km lengde |person-| gods- | komb. | Til- | sum : Tillatte | Pr-km | tonnkm
km | trafikk | trafikk | trafikk |hengere Sittepl. | “stapl. A e
Ostiald iy & L FEoy = de 138 3708 | 26,9 140 | 53 26 39 258 | 3071 136 |5 -15 | 27-152
Akershus e. .o sy, 109 3756 | 34,5 187 | 46 18 22 273 | 5656 697 |5,5-20 | 25-144
Hadmark .&....... ... 134 4404 | 32,9 64 | 62 46 18 190 | 1845 19 |5 -16 | 46-140
@Opland £ oo i 83 3272 39,4 113 | 72 32 27 244 | 1943 62 |6 -182 | 30-160
Biiskerudr "ol sl 80 2334 | 29,2 84 | 27 22 2 135 | 2010 165 |5,7-20 | 50-100Q
Vestfoldi s o2 ok s 93 1734 18,6 100 | 27 7 25 159 | 2407 389 |6 -14,4| 62-2158
dfelemark .. NoLN . 88 2854 | 324 103 19 36 23 181 | 2336 241 |5 -15 | 23-166
Aust-Agder .......... 44 1 827 41,5 58 | 21 31 22 132 | 1279 — 7 -12 | 40-100
Vest-Agder .......... 67 3145 32,4 97 | 41 43 14 195 | 2122 38 [6 -11 [ 40-100
Rogalandis .t o, g, 63 2782 | 44,2 116 | 27 28 21 192 | 3047 282 |5 -14 | 40-100
Hordaland ........ ¥ 90 2483 | 27,6 210 | 42 26 10 288 | 4441 ‘159 |5 -20 | 40-100
Sogn og Fjordane .... 58 2641 | 45,5 79 | 11 27 10 127 | 1070 — |7 -23,5| 38-120
Mgre og Romsdal . ... 83 3886 | 46,8 106 | 35 79 7 227 | 2830 182 |5,4-15 | 20-120
Sor-Trondelag ........ 31 1 353 33,0 70 6 .16 6 98 | 1592 124 |6,5-15 | 32- 80
Nord-Trendelag ...... .30 1 085 36,2 27 7 13 — 47 607 — 6- 17 | 54-100
Nordland ............ 59 2048 | 50,0 50 6 18 l 75 | 1214 = 8 -13 | 40-100
RILORIS S s - 13 1428 | 109,8 22 0 6 4 32 463 == 9 -12 | 45-225
BRI aATlG o e b g 16 1783 |- 111,4 20 6 8 4 38 464 — [10,6-12 | 50-211
Sum 1943 ........... 1280 |47423 | 36,8 | 1646 | 508 | 482 | 255 | 2891 | 38397 | 2494 — —
OEE ¢ o T A By o 4 19 4,7 20 [ = — — 20 560 440 10,6 —
T SR T R 1 3,4 3,4 6| — — — 6 183 147 6 —_
Totalsum 1943 ....... 1294 | 47 445'| 36,7* | 1672 | 508 | 482 | 255 | 2917 | 39 140 | 308l — —
—,— 1042 ....... 1248 | 44983 | 36,0 | 1739 | 512 | 506 | 280 | 3037 | 40503 | 3239 — —
—,,— 1941 ....... 1288 | 45448 | 353 | 1731 | 487 | 533 | 267 | 3018 | 39748 | 4081 _ A
—,— 1940 ....... 1448 | 47495 | 32,8 1861 | 587 | 603 187 | 3238 | 44690 | 5237 — ==
—,— 1939 ....... 1563 [52320 | 33,5 | 2187 | 575 | 670 | 144 | 3576 | 50332 | 5463 — =

1 Se redegigrelse side 119 under avsnittet , Rutenes antalt og lengder’.

2 For et par hgyfjelishoteller 25—27 gre.
8 Stor transport av mindre kolli.
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De fleste ruteforetagender er fremdeles smé bedrifter
med 1 til 2 vogner, se sammenstillingen for 5-arsperioden
1939—1943.

Antall bedrifter

Antall

vosner 1939 1940 1941 ] 1942 | 1943
|

I e 571 | 500 380 } 356 334
2L Tl 297 | 285 210 210 198
S ap go o 248 228 194 212 216
6—9....... 75 68 64 64 57
10—20....... 40 34 37 36 35
over 20....... | 12 | 13 15 15 | 14
ST e T L | 1243 | 1128 | 900 | 893 | 854

De 4 storste bedrifter hadde i :1943 henholdsvis 51, 54,
71 og 98 vogner.

Bedrifter med mer enn 2 vogner var:

iIO89Re . S e 30,0 %
—8940,7 LS Py 30,4 %
= pIGLT e 34,4 %
L1028 NG N oy -36,6 %
-1 194335 kst 1t 37,9 %
Den gjennomsnittlige kjerelegende pr. vogn var:
i 1939 iviiang 25200 km
-1940 ...... 19300 »
= 19418 SIve 19400 »
-1942 ... ... 17900 »
- 1943 ...l 17100 »

Den sterke slitasje pa vognparken og mangel pa ma-
teriell til fornyelse og vedlikeholdl av denne forarsaker
sammen med avskrivningene en verdisenkning som har
fortsatt fra dr til 4&r gjennom den siste 5-ars-periode, se
sammenstillingen, hvor de anferte verdier omfatter den
bokferte verdi av bilrutenes vognmateriell, garasjer, verk-
steder og materialer. Disse verdier var:

- (ARLO3OFR THT e L. ca. kr. 28011 000
SRTOI0aR et ST > » 27664000 -
CRIOL T N Y » « » 21306 000
AR ERA o e A k. > » 19527000
= MO V- F e | » » 17969 000

Av de anferte tall antas ca. 90 % a falle pd vogn-
materiellet. Avskrivningen p& denne konto var i 1943
kr. 4944 799.

Gjennomsnittsverdien pr. vogn (inklusive tilhengere)
var:

TRom |l T8 ) o kr. 7 050
= hOM O™ LS » 7700
SOV T R it T L » 6350
QA0 I RSN » 5787
X 1043 Wy LR Ny S » 5550
Trafikken. )

Se tabellene I, 1l og IV.

. Av tabellene framgar det at alle trafikktall er gatt ned
11943 i forhold til foregaende ar. Utnyttelsesprosenten
viser dog en fortsatt stigning, se nedenstiende sammen-
stilling for de siste 5 &r.

Trafikken har i 5-ars-perioden 1939—1943 vart:

Millioner
Ar Millioner Millioner netto
vognkm personkm tonnkm
1990, aadlg N1 185 90,2 495,9 20,1
i T S L 62,5 4239 17,4
PO = L B 58,5 502,2 19,4
IR v i e dal 55,2  544,5 20,1
FOART oo L s il 49,7 5045 18,7
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- Tabell I1. Antall kjorte vognkm.

I person- I gods-
Fylke trafikk | trafikk Sum
tusen tusen tusen
OIstiOldME T ot e A 3520 1904 5424
SN 454 Slgonlle ool s 4500 1435 5935
HedmancrtprSSsy Suimes » 1481 1542 3023
On] and R A T 1999 1 956 3955
BUSKE i1 d R e S e 2155 559 2714
WA 150 ol o e b 0 4 enn o 1 865 647 2512
THAEIREING o0y ko060 a0k < 2 862 659 3 521
Aust-Agder ............ 1250 544 1794
Vest-Agder ............. 2365 1103 3 468
Rogaland .............. 2485 826 3311
Hordaland ............. 3383 729 4112
Sogn og Fjordane ...... 1294 583" 1877
Mpre og Romsdal ...... 2643 932 3575
Sor-Trendelag .......... 1269 222 1491
Nord-Trendelag ......... 446 194 640
Nordland .............. 744 139 883
TFroms prle S S 236 46 282
1 1111 12 1 SN S 285 156 441
S 943 e L b 34 782 14176 48 958
0810, et R T et 571 — 571
Bergen N s 215 — 215
Totalsum 1943 ......... 35568 14 176 49744
e OAD RN s 39888 15287 55185
= TG4TSR e 41703 16 749 58 452
—— 1940 L., 46 296 16180 62476
—,— 1939 ......... 69972 20234 90 206
Utnyttelsesprosent
Ar Persontrafikk Godstrafikk
19307 ¢8. N1 25,2 44,3
1940 . a5 # 325 47,8
110415 " e 44,4 51,4
1942 m. ...\ 52,0 55,0
1948 ... ..... 55,8 55,1

Trafikantenes gjennomsnittlige reiselengde som i de
4 ar fra 1939 til 1942 har eket jevnt fra 66 til 10,0 km
er i 1943 redusert til 9,2 km. Likesom de foregdende
ar hadde Troms fylke den sterste gjennomsnittlige reise-
lengde — nemlig 56,5 km, deretter kommer Finnmark
med 53,3 km, Sogn og Fjordane med 31,6 km og Nord-
land med 31,0 km. De korteste gjennomsnittlige reise-
lengder i fylkene viser Vest-Agder (7,1 km) og Ostfold
(8,0 km). For de lokale byruter i Oslo og Bergen, som
jo star i en serstilling, var reiselengdene henholdsvis 1,9
og 2,3 km.

Okonomiske resultater.
Se tabellene V, VI, VII og VIII.

Til tross for at sa vel person- som godstrafikken er
gatt betraktelig ned det siste ar har det veert en mindre
stigning i sa vel inntekter som utgifter (henholdsvis
kr. 225610 og kr. 279248). lkke sa fa ruter har fatt
tillatelse til a forheye takstene, for & unnga driftstap.
Inntektene av persontrafikken samt diversekonto er gatt
noe ned i forhold til foregaende &r, mens inntekter av
godstrafikk og postbefordring har steget. Den bedre
utnyttelse av vognmateriellet har ikke medfert noen
reduksjon av driftsutgiftene som sammenliknet med fore-
gdende ar viser fplgende resultater for de forskjellige
utgiftsposter:

Merutgift Besparelse
kr. Kkr.
Sjaferer og hjelpere ............ 419 441
Driftsledelse og ekspedisjon ...... 64 155
Bensin 0 ‘alje .. . mart b n 233 221

Forts. side 123.
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Tabell 111. Persontrafikk i og utenfor rute.
Antall | Utnyttelse Gjennom-
reisende Vognkm Plasskm Personkm av trans- snittlig
Fylke tevnen reiselengde
B tusen tusen tusen POGtEY g
% km
(3o RIS TR IR L o 8 B 8 RPN 5177 3520 79 583 41 569 52,2 8,0
FUKETSIUSE vl fo . 8 A 00 R ey 7 955 4500 157 477 87884 55,8 11,0
e drnank=cr: il DN s Eamigiiin . Lt 826 - 1481 34 550 16 469 47,7 19,9
O planidis: JEEN SletL T EEVE BRI g 1045 1999 40 102 18266 45,5 17,5
120 AT o Skt s SR B oAbk < ol 2419 2155 56 492 27 487 48,7 11,4
NACRITOIELE G S8 £ oo BERA Stk 8 S180 Ciclii 3284 1 865 56 120 27799 49,5 8,5
Kllclemanky SO, 8 o P AR w0 3869 2862 77 442 39 552 51,1 10,2
AT SEEA al e e P e e 758 1250 23116 14 887 64,3 19,6
WEETAHUTT o aldn 5685 6.0 & b daras JEDG 1727 2 365 44153 29 988 67,9 17,4
Rogalandi esipise s gL F i S 6087 2485 69 964 42 996 61,4 7,1
ISR UGG MG 0 5 0o 8 B0 O bl ol W, 4844 3383 77901 50941 65,4 10,5
Sogn og Fjordane ................. 283 1294 17111 8 956 52,3 31,6
Mgre og Romsdal ................. 2053 2643 58812 39 237 66,7 19,1
Sor-Trgndelag ...... .. . o o ... 1362 1269 32044 17 236 53,8 12,7
Nord-Trendelag ................... 217 446 9551 5441 57,0 25,1
INOGE 2 R it e ol el s ore o 394 744 16798 12215 72,7 31,0
ERCOSEYT T S R L 78 236 5 955 4428 74,4 56,5
TR T ' s o SN0 5 W ol 3 ok, L SR 85 285 6 556 4551 69,4 53,3
SUMMLOA3 . Ny o S T L . 42 463 34782 863 727 489 902 56,7 11,5
UE 10 X S0 WY ST AR AR K i T 5997 571 28 554 11417 40,0 1,9
BRECRD 5 . -ons e s oo o 1 3 A B 1373 215 11794 3157 26,8 2,3
Totalsum 1943 .................... 49 833 35568 904 075 504 476 55,8 9,1
e BE KT L) | 5 St Hr SN 54523 39898 1046 676 644 513 52,0 10,0
o AN PRt v e A R 55916 41703 1131172 502244 44 4 9,0
= AL T LD SR S SR S SR 53520 46 296 1303 262 423918 32,5 7,9
= BRI oty oy S I | 74 633 69 972 1966 197 495 906 25,2 6,6
Tabell 1V. Godstrafikk i og utenfor rute.
Utnvttel jS'nt?f?m-
Antall tonn Transportevne fyyie S.e saLtblg -
Fylke Hoas Vognkm ek ¢ | Netto tonnkm ;(;/rtterg:esn | trfer;f;;ert
tusen tusen tusen tusen % pr. tonn-
km
(o o R TR P A T oo A A 4 83 1 904 4529 2 066 45,6 24,7
T T SRS P T b SRR e s 99 1435 4340 2 406 55,4 243
Elegdmninie 1. .o, o b DR e LR 76 1542 3955 1641 41,5 21,6
U o e I bk P TRl 5 Bk b 99 1 956 4815 21701 56,1 27,4
)R T 7ol RIS T S A | A 5, 40 559 1621 701 43,2 17,6
Wastieldl: T o L. Ll ek 26 647 1 453 450 31,0 17,2
Pligle mailiivee LR S 2 sk AT 35 659 1493 892 59,7 25,7
ARG A S e P ool & S B DOLs 33 544 1002 776 77,4 23,9
Vigat= Ao TR Ny Tl L S b 65 1103 2208 1 846 83,6 28,4
Rogaang!. . . e L 61 826 1598 978 61,2 16,1
iR Ao PSR RS . o, 55 729 1610 919 57,1 16,8
Sogn og Fjordane ................. 36 583 1249 779 62,4 21,5
Mere og Romsdal ................. 54 932 2322 1586 68,3 29,1
8gr-Trondelag . .................... 10 222 569 -302 53,0 28,9
Nord-Trgndelag ................... 10 194 462 251 54,3 26,0
INoraiand. o s e 7 139 347 193 55,8 26,6
T E 8 SO ) R DL 3 B (o ot AR 1,4 46 105 49 46,7 34,6
IMBMATIC |15 e e ] S, 8 156 358 208 58,0 26,9
S 10A3" s e e s ey ke 798 14176 34 036 18744 55,1 23,5
NGNS S O . Ll Ay i e 825 15287 36 648 20 143 55,0 24,4
S BOAIE e e e e e 877 16 749 37809 19415 51,4 22,1
e O A S A A S S e o 735 16 180 36 407 17397 478 23,7
e U B Al e B R Bkl ko 784 20234 45308 20060 443 25,6

Bussrutene i Oslo og Bergen har ingen godstrafikk.
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Forts. fra side 121. Merutgift Besparelse Utgiftene pr. vognkm var:
kr. kr. 1940 1941 1942 1943
3 are are are are
gfl‘;fr;aislo“er Y ol e lé‘?gggg Sjaforer og hjelpere ...... 144 167 20,0 23,1
Stitter: Qygice Taasulang® b, NMGAH Driftsledelse of ekspedisjon 32 42 52 59
Avskrivning pa biler ............ 11722 G SEETEHROR RCUE g 1Tt ok 1515 Lokl e S
Do. pa bygninger og inventar .... 37142 Geparqswner """"""" 5B 1 Caint S aEs
Renter av gjeld ................. 106 197 UMD & e SRS, ¢ i J ) ) )
Diversa B.F. ., . Sirci i 343430 Skatter, avgifter, assuranse 3,0 3,9 5,3 5,8
Avskrivning pa biler ...... 95 12,6 12,1 10,0
Avskr. pa bygninger m. v. .. 0,4 1,0 1,3 1,5
Av inntektene falt pa: - Rgnter avalor € L0 MR 1,2 1,1 0,8 0,7
1940 1941 1942 1943 Diverse ............ .. ... 4,1 4,5 6,2 6,2
7 TRl b |
Persontrafikk ............. 75,6 2775 7.8 ged el tn HSemmEnREE e ARe RSSO I
Godstgafilk, ™, Js SR Rp A 175 19,1 182 193 1 Heri ikke medtatt bensin- og gummiavgift som er tatt
gpst»befordrmg ............ é,; %,g 11%1 %,g med under bensin- og gummiavgifter.
iverse™ 1WA % SRS Ir Al O b 5 ; ,

100,0 100,0 100,0

Utgiftene fordeler seg saledes:
1940 1941 1942

tabell

Et sammendrag av bilrutenes driftsresultater finnes i

100.0 VII. I rubrikkene «Sum inntekt», «Overskudd» og
% «Underskudd» er statsbidragene ikke tatt med. Som
det framgar av tabellen har alle fylker med unntakelse

av Hedmark og Finnmark hatt overskudd i 1943. De

lokale byruter i Oslo og Bergen viser som foran nevnt

1943 framdeles betydelige underskudd.

% % % % Bilrutenes lgnnsomhet i 5-arsperioden 1939—1943
Sjaferer og hjelpere ...... 236 20,1 19,7 20,4 framgar av felgende oversikt:
Driftsledelse og ekspedisjon 5,2 5,0 5,1 5,2 :
Bensin, olje og gen:brensel 24,8 289 26,3 25,8 Overskudd | Underskudd
Reparasjoner ............. 12,0 14,8 182 20,7 '
GEAMIE s e g 46, 36 530w e AU G e R e S
Skatter, avgifter, assuranset 5,0 4,6 5,2 5,2 og Bergen og Bergen
ﬁvikrivning pa biler ....... 15,5 15,1 12,0 8,8 [
skr. pd bygninger m. v. .. 0,7 1,2 1,3 1,3
Renter av gjeld .......... IR o R Py Iy LT e A
DU & F e oo B S S0k 0 bo GaEd b 6,7 5,4 6,1 5,5 1941 381 098 2106568 J
1942 | 196 551 2303 485
100,0 100,0 100,0 100,0 1943 142913 | 2168921 ’
Tabell V. Inntekter.
| Person- Gods- Post- :
Fylke trafikk trafikk befordring Diverse Sum
kr. kr. kr. kr. kr.
(BRI I6], irmiscih sl Somala db b B0 6 b 6 ' B TP il IR | 3'416 691 1184069 27 628 5710 4634 098
Alkershus? 15y el SRS APRSS SIS w0 w i 6 490 104 1288 497 19 257 72 260 7870118
Hedmarkls . o Pt o gt - i 1428 370 1 163 650 62 809 56 481 2711 310
QN (R B 0BG AR RS ot .30 4 00 5.0 46 d 01885 0 b b tmo 16 2032961 1292157 71 383 75 059 3471 560
DTt ROl v 8 45 B, 2422337 476 250 48076 44779 2991 442
IR ROTA " ) e es otoes s L o S L s 2 554 027 528 990 39 440 39724 3162 181
fielTmark cead. ol S LSS R R N R 3075157 469 888 45821 72 000 3662 866
AT LT et B AE s BBk o b oy W o 1395 957 420263 48 576 20 440 1 885 236
Ve o By R e g 2594 199 957 692 91 103 12 430 3655424
Rogaland B w8 . s 00 L Sl | o st 3695211 584 376 39621 18 465 4337673
Aiye R E LT (R SRS B (e | 4417104 617715 44667 82294 5161780
‘Fj 398 076 45225 26 133 1 738 950
Segny0os Fjordane . ... .. kk o R AR S 1269516
Mare og Romsdal .................. %Sy N 3282438 787112 62 559 52271 4184380
CI Ty o oy T R 2 ok S B e it s 1525 455 191 795 36 993 11 863 1766 106
NotdFramdelzg , ... . L i s i s S 585 305 171 591 29453 9459 795 808
Nordland ............ ST T s LY e 1366 919 138713 38873 47 886 1592 391
Troms | Ear s f L b et E O g P 496 093 54 044 44172 273 594 582
VRREDI VY P00 e At D &gy A E b 2L PUA Bh LT, o1 TR b0 1) a5 497112 164 659 22660 25291 709 722
L o A S o SRR 42544956 | 10889537 818316 672818 54 925 627
Ol;?(; 1943 ..................................... 1215411 — — — 1215411
T30 ML K TS AR T o sy S s g 3415061 — — = 341 506
Tofalsum- 043 e P Nt ss B L To R e o 44101 873 | 10889537 818316 672818 56 482 544
R AR VIR s Bt Y el st BPd a5 Sl i oo 44354692 | 10222260 771 216 908 766 56 256 934
—— 1941 ... 38121 405 9392 944 745 962 928 315 49188 626
04 (RN e e L e SN S L 28 846 965 6 682 364 665 288 1 982 599 38177 216
i, R (a0 Ty e T N VEANY = 30814749 6458 145 710014 627 165 38610073

iz

1 Inntekten er ogsé relativt gatt ned pa grunn av samkjering med trikken og fordelingen av billettinntekten.



Tabell VI. Utgifter.

Drifts- Bensin, Ska.tter‘ P
Sjaferer ledelse olje og Repara- Gummi aveifter, Avskriv- AvskTiv
. 0g generator- i (inkl. assuranse Ding.pa ning pa Renter »
Fylke 0g sjoner : ekskl.bensin- & P bygninger Diverse Sum
y hjelpere | ekspedisjon (inl:(rl?l;\srzlifh avgifty € Ogaggir;sni_ biler Ogyign unger | S8 gjeld
kr. kr. kr. kr. kr. kr, kr. kr. kr. kr. kr.

@bl S s e S 880141 157571 1230260 965 742 305211 193 645 280 100 18046 1
INKETINESE. w2 LS e 1415096 565 782 1831693 | 1649751 621493 429 851 406 149 50552 }314% }Igg ggg ; 11‘21(8] %g
RSO AT L o, o s el oo fore oo o og 537672 129 165 842 519 614438 206 969 113994 247 489 13582 19404 61617 | 2786849
Bl Y e e R R e 1 642702 137 445 899 671 738509 199635 152 218 353 422 35464 23 730 200557 | 3383353
Buskerud ................. 574659 | , 153580 738519 641 359 188 982 130 481 253 368 13314 18 930 168 577 | 2 881 769
NMestiold' ... L4 it btaalnn 605 822 212860 778 285 592 337 129479 127 383 332850 25 846 12 203 91 331 2908 396
s Btemankass o A0 R ot e, 787 161 141 093 789 847 859 463 187 853 224 089 271177 11427 2 893 203362 | 3478365
AUSEEATIET L o3 .. ate e s i 446 539 66 331 439 924 381 346 99 659 121 463 82955 16 254 6 371 69 333 1730175
Vest-Agder ................ 800 432 148 264 891103 713729 365014 173172 252060 12515 6 289 131 427 3494 005
Rogaland ................. 742 686 189 376 1235735 955018 236 525 219762 307 892 26 932 25564 221 451 4 160 942
HORGRARE . .\ B e Fasene o 1075906 224 232 1394648 | 1030370 340 287 234 977 398878 36 947 15 881 316993 | 5069119
Sogn og Fjordane .......... 377626 102 295 338612 256 577 99816 118216 158 800 34 721 15005 40896 | 1542564
Mere og Romsdal .......... 731 532 194 594 994 605 871 143 323 985 271 177 425472 27617 10 571 219090 | 4069786
Ser-Trendelag ............. 320321 101 682 533 883 344 844 96 972 71 228 146 571 11189 1782 98 054 1 726 526
Nord-Trendelag ...... oo ok 142 555 56 358 229 001 109062 38775 39316 134 592 4405 858 17 101 772023
Woraland i T i S e 317781 155 803 312611 291 331 112035 89 954 121 886 12164 6 930 90083 1510578
Ah0ye i & R T 105 509 67 249 137 654 99 884 16 301 23 358 24 452 95 748 355 23 567 594 077
2 plol 1 L S T S A T B 154 921 39 364 204 945 104 388 79 896 56 414 74 943 1100 1 000 62457 779 428
Sum-"194 3 TR e 10659061 | 2843044 | 13823515 | 11219291 | 3648887 | 2790698 | 4273057 447 823 193 345 2857985 | 52 756 706
Ol 0 e e T Bl ol o 1e Joo we 730571 55 896 604 237 309 171 17470 99 247 629195 257 935 156 000 196 036 3055 758
Bergems: B el A e Lot o e 87 770 38715 | 112702 153 293 6 222 | 12 196 42 547 33082 7049 33 591 527167
Totalsum 1943 ............. (11477402 | 2937655 | 14540454 | 11681 755 | 3672579 | 2902141 | 4944799 738 840 356 394 3087612 | 56 339 631

e e L Ve S o 11057961 | 2873500 | 14773675 | 10195383 | 2999 892 | 2897287 | 6667 354 701 698 462591 3431042 | 56 060 383

== JOdilcr SrEE L . 9797 667 | 2454929 | 14106911 | 7225387 | 1752717 | 2268965 | 7353960 593 199 624 378 2629415 | 48807 528

==t == L1040 1 N T 8974488 | 1973227 | 9438135 | 4557319 | 1758439 | 1894920 | 5961 262 265 597 728 236 2535032 | 38086 655

e 19395 e St 10315304 | 1967176 | 9010747 | 4211097 | 1931213 | 1921885 | 5949876 204 584 952 179 2093 207 | 38 557 268

vel
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Tabell VII. Semmendrag.
| \\'/tertﬂi .a\lil Vogn-
H i m -
Fylke | insnut?kt J uStLérix;t Overskudd® | Underskudd® ngﬁsabfﬁg s?elf;\l/:r;l'(g’?gg
| -m.
: kr. ‘ kr. kr. kr. kr. kr.
(G110 0 o I S P £ s 0 5 4634 098 4148273 485 825 — — 1319900
Akershus! .24 w. .. L SIS RN 7870118 7720 478 149 640 — 9000 1447900
Hedmark .7 & .. 2.5 A SETN A 21711310 2786 849 — 75539 34 400 1032800
Opland . ..z.....< Ao Erl i e 3 471 560 3383353 88207 — 14800 1 303 300
Buskertid <n .u . of T Fr Tt 2991 442 2 881 769 109673 — 5400 1 005500
Vestfold' .. ... .. . RSNy 3162181 2908 396 253 785 — — 559200
Telemark ... .. kel pRaelr s e PR e 3 662 866 3478 365 184 501 — 20600 624 900
AUST-Agder | TR IR E ey - 1 885 236 1730175 155 061 — 11 800 248700
Vest-Agder ...........chiiiieaaa, 3655424 3494 005 161 419 — 15000 513200
Rogalandit S S-SNNEng 15 ri Ty 4337673 4 160 942 176 731 — 5000 1 465800
I 0f s EVRVINOL 53 o b 5o o0 tiordd o b Sl o b7 o 5161780 5069119 92 661 — 45800 1289000
Sogn og Fjordane ................. 1738 950 1 542 564 196 386 — 22000 526200
Mgre og Romsdal ................. 4184 380 4:069 786 114594 — 21700 1144600
Ser-Trendelag ..........cccoeeen... 1766 106 1726 526 39580 — 11000 354000
Nord-Trendelag ................... 795 808 772023 23785 — 7000 251 500
INOTAlan s o £ S R e 1 592 391 1510578 81813 — 17 500 222000
TICOIIS & A2 g, ern o, N PR ST, G 594 582 594 077 505 — 2000 275 000
Finnmatk s o S an e eyl oh 709 722 779 428 — 69706 20000 176 400
S 043 L . N 54 925 627 | 52756 706 2314 166 145245 263000 13759 900
QS|GEN 58 & 5, W Syt el 1215411 3055 758 — 1840347 — 4009 300
BETZen: m ko M, AR TN n e e e 341 506 527 167 —_ 185 661 — 200000
Totalsum 1943 ..............cc.... 56482 544 | 56339631 2314166 2171 253 263 000 17 969 200
S 11942 oq miiaa RASKE AR SN 56256 934 | 56060 383 2342151 | - 2145600 318700 19 527 400
et 1941 i s e . 49188626 | 48807528 2404167 2023069 369 900 21306 100
— = 11040 L s s Lk s 38177216 | 38086 655 1191 544 1 100 983 457 300 27663 500
=== 11939 L Sl e g 38610073 | 38557268 820004 767 199 591 000 28010 500
1 Eksklusive statsbidrag.
Det samlede statsbidrag til bilrutedriften var i ter- Tabell VIIL
minen 1943—44 kr. 263 000 og til anskaffelse av biler og
generatorer kr. 68 678.  Hertil kommer l&n til generator- Inntekt (ekskl. stats-
kjep kr. 8500. Lanene som skal tilbakebetales forrentes : i ‘ | Utgift
med 3,5 %. _ Fylke Pr. Pr. e
Tabell VIH gir en oversikt over inntekter (eksklusive parg. t?(ﬂ]"' IREM | 5
statsbidrag) pr. personkm, -tonnkm og kjerte vognkm Gm e S )
samt utgift pr. vognkm. Den gjennomsnittlige inntekt £ L z =
pr. personkm for hele landet som i 1942 var 8,1 gre
var 1 1943 steget til 8,7 gre, med hgyeste gjennomsnittlige ffigrof """"""" g’i gg’g 133’6" 1'?7,8’?)
inntekt i Sogn og Fjordane (14,2 gre), Nordland og Hedrfl “i """""" 8.7 70,9 89,7 92'2
Troms (11,2 gre) og Opland (11,1 ere) og laveste i o langr """""" 111 478 878 855
Akershus (7,4 ore) og Ostfold (8,2 gre). Gjennomsnitt- Bgskerud """""" 8’8 67.9 110.2 106’2
lig inntekt pr. tonnkm som i 1942 for hele landet var o A . . P 92 1176 125.9 158
50,7 gre er i 1943 steget til 58,1 gre. Den stgrste inn- 1S LN o S o 7’8 527 1040 ‘9\‘848'
tekt pr. tonnkm viser Vestfold med gjennomsnittlig Ayt Aoder .. ... .. 94 542 | 1051 064
117,6 ore. Dette skyldes en betydelig vareombringelse Vest-Agder """"" 87 519 1054 00’8
av forholdsvis sma kolli. Dernest kommer Troms med Ro ala%d """"" 8’6 508 | 1310 120.,
110,3 ere og Finnmark med 79,2 gre. Minste inntekt Hogdaland """""" 87 672 | 1555 125,7
pr. tonnkm har Opland samt More og Romsdal med gybn oo Fiordane .. | 142 5101 92’6 T
henholdsvis gjennomsnittlig 47,8 og 49,6 gre. More o§ Ramsdal .. | 84 | 49% 117.0 1?%’%
Den gjennomsnittlige inntekt pr. vognkm for hele Sgr.Trendelag ....... 8:9 63:5 11814 115;8
landet er steget fre_l 101,9 gre i 1942 htnl 113,5 i 1943. De . Nord-Trendelag . ..... 10,8 68,4 124,3 | 120,6
hpyeste inntekter i fylkene faller pa Nord-Norge med Nordland ........... 11,2 71,9 180,3 | 171,0
210,8 gre i Troms, 180,3 i Nordland og 160,9 i Finnmark. Troms .............. 11,2 110,3 210,8 | 210,7
Lavest viser @stfold med 85,4 ore og gpland med 87,8 Finnmark ........... 10,9 79,2 160,9 | 176,7
gre. For de lokale byruter i Oslo og Bergen var gjen- Sum 1943 7 1 112.2
nomsnittsinntekten henholdsvis 212,9 og 1588 gre pr. g9 T 18;6 5& 21219 15%12
vognkm. o e S pA AR Bergen sty T . 10,8 = 158,8 | 245,2
Den giennomsnittlige utgift pr. vognkm steg for hele
landet 1§rja 101,6 ore 1 1942 til 113,3 gre i 1943. Den Totalsum 1943 ...... 8,7 58,1 113,5 113,3
storste utgift hadde de lokale byruter i Oslo og Bergen — == 1942 SO N 8,1 50,7 101,9 101,6
(henholdsvis 5352 og 254,2 gre pr. vognkm), der- —n— 1941 . 7,7 48’2 g‘H 2:13'8
etter kommer Nord-Norge med 210,7 gre i Troms, 176,7 —»— 1940 ...... 6’2 gg’z 42'8 427
gre i Finnmark og 171,0 i Nordland. Lavest utgift hadde —»— 1939 ...... 6, ’ y 2

Ostfold (76,5 ere pr. vognkm) og i Opland (85,5 ore).
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Tabell 1X. Personale.

Beskjeftiget hele driftstiden Beskjeftiget en del av driftstiden
Fylke I adm. ] I adm.
y ogdrifts-| Sjaferer | Hjelpere ! ;’t%l;jk- Sum |ogdrifts-| Sjaferer | Hjelpere Ig’ég(' Sum
4 ledelse ledelse
Cistfieleii. . .\ Lra el 35 187 42 16 280 19 40 25 4 88
PAlGErShus &, . el Badh il o 70 193 88 68 419 23 42 24 2 91
FedmamRe . 1.1 5o o e o1 o foners 28 146 36 2 212 35 22 54 i 118
Oplandie o . SR LS L 35 178 65 25 303 17 20 65 3 105
Birskerudd . . L. oN L L 23 115 26 13 177 13 27 13 4 57
ViestOIAT vz s s . s 35 125 46 9 215 6 28 31 4 69
AGIDTE T o0 0 06 A8 ¥ ety 31 135 54 25 245 15 39 21 7 82
Aust-Agder ..... Aol S T T 16 88 10 15 129 |- 4 17 18 3 42
Vest-Agder ...........ininann 37 148 15 4 204 7 23 19 2 51
Rogalamtone . J0un e Ry 36 162 48 39 285 6 27 17 8 58
Hordaland .. .. .. oo veeennns 45 224. 26 37 332 16 79 7 9 111
Sogn og Fjordane ............ 17 81 15 14 127 2 24 7 2 35
Mgre og Romsdal ............ 46 159 37 25 267 22 45 27 6 100
Ser-Trendelag ................ 23 58 7 13 101 3 29 9 5 46
Nord-Tregndelag .............. 9 36 7 5 57 — 3 2 2 7
INDTON 2 AR gl 2 Lk e S 28 84 12 15 139 7 10 2 2 21
SRIONISHS I o R § L o 6 16 8 6 36 — 6 — — 6
Ak . vl bl L Yk 10 25 3 11 49 D e 12 2 8 27
SHmME1 9438 5, AR S 530 2160 545 342 3577 210 | 483 343 78 1114
(8315 L LR B & W L A MET RS ¥ o 14 60 — 95 169 — — — - - —
o T ) LD DG A R AR S0 Do w1 6 6 — 10 22 — —- —— —_ —_
Totalsum 1943 ............... 550 | 2226 545 447 3768 210 483 343 78 1114
—,— 1942 ... ... ... 546 | 2246 464 414 | 3670 229 565 332 132 1258
e S [ USSR 515 2227 436 374 3552 213 641. 350 114 1318
e £1940, s N A L 523 2404 382 355 | 3664 215 804 342 114 1475
e 1939, - Fon e e ole e 511 2841 450 334 | 4136 226 802 283 87 1398
Takstene for sa vel person- som godsbefordring er for —
flere ruter tillatt forhgyet i 1943. Persontakstene varierte Beskieftiget
i sistnevnte ar fra 4 til 23,5 ere (for et par hegfjells- Personale Hele drifts- En del av
hoteller 25—27 gre), og godstakstene fra 25 til 225 gre; tiden driftstiden I alt
se for gvrig tabell 1.
[ administrasjon
Personale. Sog driftsledelse 550 210 760
jafgrer ..... 2226 483 2709
o NIRRT Hielpereqt, diu I* 555 343 888
I bilrut%dl’_viftenbl_c11943 vard'bef:skjcle(f.tlﬁf_et tilsammgn54§82 I verksted .... | 447 78 525
personer, hvis arbeid innen de forskjellige grener i 5-ars- o =02 3768 1 1114 4882
perioden 1939—1943 fordeler 'seg som vedst. tabel viser. Sum 1942 3670 | 1258 4998
Tidligere bilrutestatistikk er inntatt i «Meddelelser fra ~Sum 1941 ... 3552 1318 4810
Vegdirekteren» i felgende nummer: Sum 1940 .... 3664 1475 5139
r Sum 1939 .... 4136 1398 5534
TR0 R o B R G SR nr. 4 — 1928 side 61
2 S I PR 1 o, e A IO LTARSAELIO36 L M o b L s 8 E [ nr. 7 — 1939 side 91
RGO R a2 e 20— O3S s ST R 37 ST S o > 9 — 1940 » 101
s TERIRY S S T » 12— (1936 SRS SR 10 28 ER S S » 7 — 1941 » 88
5 T i S S S . > 86— 1937 52 SRT0STSEEoRN10 80N S SRS RS > 12 — 1941 » 170
I N P e - 2. L1 o > 3 — 1938 » 4] SERIOA0FEEIET, | e ST g » 9 — 1942 » 101
5 DIEREL T A R i w0 — 138 5. gl O e S » 3 — 1943 » 23
SRIIOS G PR L pr o Aa=S1IASOLSP L Bils S ol 0D S R S > 1 — 1944 » 1
VEGTENESTEMENN

Ved avdelingsingenior G. A. Froholm.

I nr. 12, 1943, hadde avd.ing. K. H. Oppegaard ein
artikkel om «Vegadministrasjonen i distriktene». Bade
i denne artikkelen og i andre innlegg fer, har det vore
slege til lyd for & auka talet pa tenestmenn i vegvesenet.
Slik som det er no blir vegingenigrar og andre vegtenest-
menn so nedleste med arbeid at dei vanskelig kan vinna
over 4 ha det tilsyn med det praktiske vegarbeidet som
dei burde ha. _

Det har gong etter gong vore peika pd at det i veg-

vesenet er prosentvis fa ingenisrar i hegare stillingar.
Den veldige arbeidsauken har gjort det naudsynt 3
auka talet pa vegingenigrer og andre vegtenestemenn,
Men auken har vore so liten som pa nokon mate mogeleg.
Og det er helst underordna ingeniprstillingar som har
blitt nyskipa. Dertil har ein teke inn mange ekstrainge-
nigrer og andre ekstra hjelpemenn bade til markarbeid
og til kontorarbeid. )
Andre statsetatar har vore gunstigare stilla.
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_Eg torer t. d. nemna at pa Brukontoret ved General-

dlrektor_atet for Vegvesenet var der for kring 10 &r sidan
berre_em overingenigr -+ 2 assistentingenigrer + 1
ekstralpgepm(. D& var arbeidsmengda so stor at det
var urad 4 ‘vinna over alt arbeidet med normal arbeids-
tid 0g arbeidstempo. Etterkvart som arbeidsmengda
auka vidare vart det tilsett ekstraingenisrar. Fyrst i
1936 vart det nyskipa stilling for ein avd.ingenior, og
det vart helst gjort avdi overingenigren di var sjuk
0g vekke fra kontoret i arevis.

Pa Brukontoret ved Hovedstyret for N. S. B. var det i
Slutten av 1930-ira 17—18 ingenigrar. Av desse var
berrg eit par stk. assistentingenigrar. Dei hine var
Overingeninr, avdelingsingenigrar og konstrukterar.

Liknande som pd Brukontoret ved Generaldirektoratet
for Vegvesenet har det vore pa vegkontora i sume fylke.

Heldigvis har det vorte nyskipa nokre avd.ing.stillingar
€l siste ara.

Men vegadministrasjonen ma byggjast ut vidare slik at
arbeidet kan utferast pa ein forsvarleg mate og slik at
Vegingenigrane ikkje blir utslitne for tidlig pid grunn
av overarbeid. Framlegget fra avd.ing. K. ppe-
Faard ber derfor takast opp og om mogeleg gjennom-
Orast sa langt rad er.

2. Men vegvesenet treng ikkje berre nok tenestfolk.
Te_nestfolka ma dertil f4 den wutdaninga dei treng for at
dei kan gjera best mogeleg arbeid for vegvesenet.

A. Dei fleste unge vegingenierane er no uteksami-
nerte frA N. T. H. eller ein annan teknisk hegskule. Men
det er ikkje nok at ingenigrane har god utdaning for dei

lem i vegvesenet. Dei ma dessutan utdanast vidare.
et meste lerer dei under praktisk arbeid og med rett-
leiding av eldre vegingenigrar. Men eg meiner det o
ber skipast opplaringskurs der vegingenigrane no og da
kan fa vidare opplering. Det kan vera hevelege kurs
ved Statens teknologiske Institutt eller det kan vera kurs
som blir tilskipa av vegvesenet og for vegingenigrar.
Desse opplerings- og repetisjonskursa kan skipast ved
Generaldirektoratet for Vegvesenet eller dei kan skipast
ved eit sterre veg- eller bruarbeid. Dei kan og skipast
som studieferder til fleire viktige vegbygg og bru-
arbeid. -

B. Det er og viktig at tekniske assistentar og opp-
Synsmenn har god teoretisk og praktisk utdaning og at
dei av og til far friska oppatt kunnskapane sine og der-
til far lera litt nytt. Det kjem ofte nye maskiner og
arbeidsmatar i bruk. .

Det er bra at vegoppsynsmennene har god praktisk
opplering. Men litt teoretisk opplering trengst og.
Mange vegoppsnsmenn har no inga teoretisk tekmgk
opplering. Det er dugande vegarbeidarar som er til-
sette som vegoppsynsmenn. Dette er ikkje berre bra.
Desse oppsynsmennene ber i det minste fa litt teoretisk
teknisk oppl@ring i spesialkurs. Men sjolv dei veg-
oppsynsmennene som i sin ungdom har fatt teoretisk
utdaning ber av og til fa friska oppatt Kunnskapane
sine, og dertil l@ra litt nytt. Det méa arbeidast med &

halda oppsynsmannsflokken kunnig og dugande. Enten
pesialutdaning 1

alle eller nokre i kvart fylke ber fa s |
stillasbyggjing, forskaling, armering, betongstoyping,
maskinboring og stell og tilsyn med luftkompressorar,
Ve%vedljke]1aldsmaskiner m. m. ol o

C. Men sjolve vegarbeidarane treng 0g O LULE:
Ein eldre Vegingeni@riar vore inne pa den tanken at det
burde vera eit oppleringsanlegg — eit mensteranlegg
— i kvart fylke, til opplering av nye vegarbeidarar.
Kanskje dette kunde skipast i samband med arbeidste-
Nesta.  Dei arbeidstenestepliktige som vil verta veg-

arbeidarar kunde di samlast 1 arbeidsleger ved eit
Der laut dei da fa fagopplering av

storre vegbygg.

verkelege veggagfolk. (Arbeidslaus ungdom pa Vveg-
yggjing = ungdomsarbeidet som var sett igang for
nokre ar sidan, var noko i same leid.) 'ord). Iyt

Forutan vanlege vegarbeidarar (stein 08
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det lzrast opp spesialarbeidarar:  Stillas- og forska-
lingsbyggjing, armeringsbinding, betongsteyping, ma-
skinboring, borsmiing, maskinborsmiing, vedlikehalds-
arbeid m. m. Opplering av slike fagfolk kunde ordnast -
samla for fleire fylke, kanskje for heile landet. DA kunde
ein ha opplaringskurs i gang kvart ar, og med dugande
fagfolk til lararar.

D. Men kontorfolka treng og utdaning til sitt spesial-
arbeid. Det ideelle viide vera & fa kontorfolk med bade
teknisk utdaning og handels(kontor)utdaning.

Tekniske assistentar med dugleik i stenografi og ma-
skinskriving, — forutan vanleg teknisk utdaning, — vilde
vera sers nyttige folk pa eit vegkontor og pa eit anleggs-
kontor. Avd.ing. Oppegaard nemner at: «Ubesvarte
brev er blitt avdelingsingenigrens darlige samvittighet.»
Ein teknisk assistent med dugleik i stenografi og maskin-
skriving vil kunne lette samvetet for ein avdelingsinge-
nigr, — eller avlaste avd.ing. mykje. Avd.ing. treng da
berre diktera breva, og deretter fa dei ferdige til
underskrift. 5

Ein slik skipnad har eg vona a fa til: Men til denne
tid har det ikkje lukkast. Derfor har eg i mange ar
skrive alle mine brev direkte pa skrivemaskin utan kon-
sept. Da far eg so mange gjenomslag som eg treng,
og arbeidet gar langt sneggare enn om eg skulde skriva
konsept med handskrift og fa ein annan til & maskin-
skriva det. Men kunde ein diktera brevet vilde det
sjolvsagt gi enno sneggare, og vera lettare. Na&r ein
sjelv skriv brevet ferdig pid maskin, ma ein tenkja bade
pa innhaldet, rettskrivinga og sjelve maskinskrivinga.
Dette krev sterre tankekonsentrasjon og det er meir
slitsamt enn berre & skriva konsept.

"Kan ein pa eit avdelingsingenierkontor eller eit an-
leggskontor fi4 bide teknisk assistent og kontorist er det
kanskje nok at kontoristen kan stenografi og maskin-
skriving. Men ofte lyt ein klara seg med enten el
kontorist eller ein teknisk assistent. Det beste er da
at denne mannen har bade teknisk utdaning og eving i
kontorarbeid. Men sjelv om ein har bade teknisk assi-
stent og kontorist, so ber begge ha litt kjennskap til
det arbeidet som den andre skal utfera, slik at dei kan
vikariera for kvarandre. Det er i alle tilfelle bra at
kontoristane pa vegkontor har litt teknisk utdaning, slik
at dei skynar seg pa det dei arbeider med.

Pa same méiten ber bide ingenigrar og tekniske assi-
stentar ha kjennskap til kontorarbeid, dei ber kunne
skrive pa skrivemaskin, og dei ber helst kunne steno-
grafera. '

Slike kunnskapar er nyttige for tenestmenn pa private
kontor og. Det er derfor eit spursmdl om ikkje dei
tekniske skulane burde ta med opplering (valgfritt) i
maskinskriving og stenografi. Maskinskriving og steno-
grafi vil vel i framtida verta oppleringsfag i realskular
0g gymnas.

Det gjeld a lzera opp ungdomen slik at han kan koma
mest mogeleg til nytta, og ikkje berre plaga ungdomen
med altfor mykje av sokalla «almendannende fag», —
som ofte er lite til gagn og glede bade for elevane
sjolve og dei andre i samfunnet.

ES

E. S. Etter at dette var skreve har eg fatt lesa inn-
legget frd avd.ing. Johs. B. Irgens i «Meddelelser fra
vegdirektgrens nr. 3, 1944.

I dette siste innlegget er mange gode ideer:

1. Det vilde soleis vera bra 4 fa to eller fleire over-
ingenigrar under vegsjefen (sji figuren side 31, 1944).

Kanskje dei bilsakkunnige ber sta under den over-
ingenigren som har med maskiner o. l. & gjera. Dei
bilsakkunnige kunde da ha tikyn m. m. med dei maski-
ner o. 1, som vegvesenet har. Dei bilsakkunnige bgr da
ha konfor i samband med vegkontoret og vera knytte

til veglkontoret.
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2. Det er understreka at tenestemennene skal setjast
til slikt arbeid som dei har anlegg og utdaning til, og

3. at dei far hgve til framflytting etter tenestealder
og dugleik.

Eg meiner at avdelingsingenigr irgens legg for
mykje vekt pid at folk med utdaning frd handelsskular
eller handelsgymnas skal overta alt administrativt arbeid
(styringsarbeid) og ekspedisjonsarbeid. Som eg har
halde fram under punkt D meiner eg at kontorfolka pa
eit vegkontor bgr ha litt teknisk kunnskap og kjennskap
til praktisk teknisk arbeid. Derfor ber dei helst ha
bade teknisk utdaning og forretningsutdaning (handels-
skuleutdaning).

Der er gode idear i innlegga fra dei to avdelings-
ingenigrane. Eg vonar at vegadministrasjonen ma bli
vidare utbygd slik at dei store vegbyggjingsoppgéavene
ma kunne lgysast til gagn for landet, og slik at veg-
tenestemennene far gode arbeidsvilkar. D& vil dei fa

hugnad og livsglede og d& vil dei kunne yte mykje og .
g0 i

t arbeid.

VEGVESENETS SKJ@NNS-
FORRETNINGER

Et annet forslag.

I nr. 6 for 1944 (side 70) er referert et forslag fra
utskiftningshold til forandring i en rekke lover, bl. a.
veglovens bestemmelser om ‘skjenn, der no foretas av
distriktets lensmann med to for hwer forretning oppnevnte
lege skjgnnsmenn, mens overskjgnn foregdr under soren-
skriverens- ledelse med 4 slike skjgnnsmenn.

Det overveiende antall skjonn etter vegloven gjelder:

1. Erhvervelse av grunn til ny veg, ulempeerstatning
0g fastsettelse av godtgjerelse for oppforelse og ved-
likehold av gjerde.

2. Erhvervelse av grunn til utvidelse el leggit:
By aMire vop. g il utvidelse eller omlegging

3. Erhvervelse av grustak.

Ufskiftn@ngsiunaksjronaerenes utvalg foresldr at veg-
lovens skjgnn overtas av utskiftningsretten. Som be-
grunnelse for det uholdbare ved den nuvarende ordning
anfores folgende:

_a. Lederen (altsd lensmann eiler sorenskriver) kan
ikke presumeres & ha den teknisk-skonomiske oversikt
som trenges for en selvstendig, objektiv vurdering.

b. Heller ikke har alltid de lege skjgnnsmenn forut-
setninger for selvstendig & bygge opp skjennsresultatet
pé& grunnlag av en distinkt utforming av skjennspro-
blemene eller en tallmessig vurdering av faktorene som
skjennsresultatet er avhengig av.

Og utvalget hevder at fglgen er blitt tilfeldige skjonn,
for ikke & tale om at lokalinteresser, hvem der skal be-
tale, formalet med tiltaket m. v. kan virke inn pa av-
gjorelserne.

De fleste som har arbeidet med disse ting wil veere enig
iwtvalgets sistnevnte oppfatning, at resultatet ikke er bra.

Ikke minst skulde jeg tro at lensmenn og sorenskrivere
vil slutte seg til denne oppfatning, selv om de nok bestemt
vil ta avstand fra utvalgets under a. nevnte begrun-
nelse. Nawnlig for lensmennenes vedkommende er det
apenbart at deres umiddelbare tilknytning til det prak-
tiske liv og deres utallige gjgremal av vurderende art
gjer den opstillede begrunnelse problematisk. 1 samume
retning gar de allerede for krigen reiste gkede krav til
lensmenns utdannelse og fagkunnskaper.

Feilen ved disse skjgnn ligger nok vesentlig i de under
punkt b. nevnte faktorer, ‘nemlig de lege skjsnnsimenns
innflytelse. Disse skjennsmenn er alltid i flertall, og
avgjorde figr 1. juli 1927 disse saker alene, idet lensmann
og sorenskriver dengang bare ledet forretningene, men
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ikke deltok i realitetsvoteringer. Disse skjunnsmenns
dominerende innflytelse gar igjen fremdeles.

Og speor man sa hvordan en utskiftningsrett er sam-
mensatt, den som skulde betinge et sd meget bedre
skjgnnsresultat, sd er den helt analogt oppbygget. Den
bestar av formannen og to lege skjgnnsmenn, ved over-
utskiftning av utskiftningsformannen og 4 slike menn.
Ved. dette forslag til lgsning setter i virkeligheten ut-
valget en strek over den under b. nevnte begrunnelse og
faller helt og fullt tilbake pa den péstand at en utskift-
ningsformann istedenfor -en lensmann (ved overskjgnn
sorenskriver) er den eneste pakrevede forandring. Altsa
en inkonsekvens som ingen lensmann kan presumeres
4 gjore varre.

Man ma her ikke la seg forlede av utskiftningsrettens
virksomhet pa grunnlag av utskiftningsloven, da denne
virksomhet er omgjerdet med sikkerhetsforanstaltninger,
der ikke kan overfgres til bruk under skjenn etter veg-
loven. Jeg tenker her navnlig pa& en ngyaktig forut-
Aende kartlegning og bonitering m. v. Disse metoder,
ivis ulemper er forsinkelser, som man ved utskiftninger
vistnok ma finne seg i & tale, er der ved vegskjgnn ofte
ikke bruk for, og hvor de kunde komme til nytte vil de
gierne vaere praktisk ugjennomferlige. Man vet jo at
der i alle ar har vart klaget over det langsomme tempo
i utskiftningene, og forskjellige botemidler er vel anvist.

Blant annet gir selveste utskiftningsloven i § 85 ad-
gang til & undra utskiftningsretten behandlingen av en-
kelte saker, som derfor overfgres til lensmannsskjgnn.
Skulde man no ga til den motsatte ytterlighet, er det van.
skelig & forstd, hvordan wutskiftningsretten skulde av.
vikle sitt eget arbeide og. derhos overta andres.

Om lensmannsskjenn etter vegloven heter det j
skjgnnsl. § 2 at tvisteméalslovens § 85 skal gjelde, dvs. at
skjennsretten ikke kan ga utenom partenes pdastande,
Videre gjelder tvistema&islovens § 86, hvoretter det pa-
hviler partene, altsd i alminnelighet vegvesenet og dep
saksgkte grunneier, & gjore rede for de faktiske forhold
og bevis som har betydning for avgjerelsen.

P4 dette omride tor det vaere at vegvesenet ikke har

tatt sine plikter grundig nok, da der” oftest ikke blir

gitt sterre utredninger etter tvisteméaislovens § 86. Dette
gjelder ogsd skjenn til erhvelvelse av grustak, hvior en
overflatevurdering ikke alltid er nok.

Er det saledes pd det rene at den nuvaerende ordning
er meget mangelfull og at utskiftningsretten i alt vesent-
lig vil lide av de samme ulemper, md der sgkes etter en
mer betryggende lgsning.

Her faller det naturlig & minnes prinsippet i jord-
loven av 1928, hvor man drev inn i nesten kaotiske til-
stander, s& lenge skjennéne ble avgitt av 3 lege skjgnns-
menn, tilkalt for anledsingen mens forholdene ble bedre
da disse avlgstes av en/fast nevnd for hele sorenskriveriet.

Dette prinsipp kan/ ovenfgres til vegloven, og videre
utbygges ved en omhyggelig sammensetning av retten.

‘gen beste lgsniy/g er da etter min mening at retten
bestdr av en lepSmann som formann for hele soren-
skriveriet, med -en wutskiftningsformann (eller assistent)
og en gardbruker som faste medlemmer. N&r utskift-
ningsvesenets representant i nevnden ikke er dens for-
mann, vil han frigjores for alle forutgdende og etter-
fglgende arbeider, sdledes at hans tid ikke blir beslag-
lagt i samme utstrekning som etter utvalgets forslag
i nr. 6.

En slik nevnd vil hurtig arbeide seg inn i en ordnet
og betryggende praksis, der gir oversyn og sammenheng
i avg]'grel‘sene, fjerner de t.ﬂlfe d‘ige resultater, som stadlg
sgkiftende ilegmenns rr'le.d-v‘ml.(en har skapt, og borttar
muligheten for lokale infeksjoner. :

Selv om nevnden overtok de fleste skjenn, som no

- ligger under lensmennene — bortsett fra brandtakster og

.verditakster etter lov om bygningskommuner — vilde den
arbeide raskt, sa restanser ikke oppstod.

Owverskjonn kunde utferes av sorenskriveren, med en
lensmann, en utskiftningsformann (ikke assistent), en in-

4
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genipr (ikke vegvesenets) og en gardbruker (eller 2 gard-
brukere, hvor ingenier matte mangle.)

Den nye lpsning mé fylle disse kumulati®e vilkar:

1. At der sikres fagkunnskap, uavhengighet og over-
blikk gjennom en fast nevnd for sorenskrwene't.

2. At det lokale og lege elements innflytelse innskren-
kes til det omfang, som dette elements forutsetninger
betinger. . .

Min oppfatning av dette spersmal er ikke tidsbetonet,
men erhvervet gjennom 20 ars meysommelig arbeid med
slike skjenn. Trygve Brusdal.

Vi gir ordet til vegsjefene som sikkert har noe pa hjer-
tet ang. denne sak.

VEGKARTER
Av dipling. O. Kahrs.

Nye opplag av fylkesvegkartene fortsetter & komme
stadig, nylig kom Hedmark, Ser-Trendelag og no nettopp
Rogaland, og flere andre fylker ventes med det forste,
Det kunde derfor kanskje veere en Jdé 4 kombinere an-
meldelsen av de forstnevnte 3 karter med en litt” mer
generall overveielse av fylkesvegkartene og deres fram-
tidige utforming og utvikling. Det ferste spersmal blir da:

Formalet. Hvem skal de beregnes for? Hva skal de
brukes til? Herav avhenger i grunnen alt. Det er
klart at .gode vegkart er av stor betydning for bade
fylkes- og sentraladministrasjonen, ja de er bent fram
uunnverlige for disse. Lenge for fylkesvegkartene fore-
l& trykt, hadde derfor enkelte fylkesvegkontorer m. m.
saddanne til kontorbruk, og da det er centraladministra-
sjonen som finansierer og fylkesvegkontorene som skaf-
fer materialet til kartene, sa er det klart at deres behov
0og synspunkter ‘hittit har vaert de avgjerende. Men
disse behov er ikke si store at det bare av den grunn
kan vere berettiget & trykke vegkart sa hyppig at de
til enhver tid er rimelig a jour. Kartene ma altsd veare
tienlige for det interesserte og kjepedyktige publikum,
og det vil igjen i forste rekke si de reisende. Det blir da
forst og fremst de bilende og de syklende, for fotturiste-
nes interesser og behov er sid vidt sarpregede at de
neppe kan kombineres med de .andre.

. Bilistenes behov. 1 grunnen trenger disse to forskjel-
lige karttyper, et oversikts- og et detaljert. Oversikts-
’kartszr tiener til planleggelsen og ma derfor omfatte store
omréader og kunde wutfoldes 'sa hele kartets omrade blir
Synlig samtidig. Med en mélestokk pa 1 : 1000000 kan
Norge dekkes pa 2 blad med 1 : 500000, det sorlige
Norge pa 2. Sa god som hovedvegoppmerkningen no
holder pa & bli kan man s& lenge man holder seg til de
Nummererte veger nok greie seg med et slikt oversikts-
kart 1:500000. Erfaringen fra K. N. A. viser da ogsa
at de var de mest so}gte. Det er i grunnen forbausende
hvor lite oppdagelsesinteressert det store gross av bilister
er, og hvor de er redd for bygdeveger. Mange liker
dem jkke fordi de er smalere, og ingen liker grinder.
Men likevel, min erfaring i det minste er at de bade er
R}lenere, interessantere og langt, langt mindre trafikert.
€n er hovedvegen stevfri, er jo det et stort pluss 1
€n ‘motsatte. retning.
K Skal man utenfor hovedvegene eller kjorer mannetter
artet og ikke etter vegskilter og vegnummer, sd mad
Majestokcken vere meget storre skal kartet virkelig
unne brukes i bilen. 1 :400000 som det siste More
Og Romsdalskartet, rekker ikke til pA noe Vvis, I 5200 000
Md der minst til, og begynner vegnettet & bli tettere
1:100000, 1 :50000 eller enda sterre. Et i bilen virke-
lig brukbart vegkart over Aker herred bortsett fra Mari-
alen, matte vel minst vare | : 20 000, kanskje 1 ’.-IOOOO‘
usk pa rystelsene og den :mangelfulde.'kunstxge be-
lysning, som alene kan brukes inne i bilen nar man
kjerer i moerke (for ikke & blende den kjorende).
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Min erfaring fra megen bilkjering i ukjente egner er
for evrig at det er byene og de bymessig bebyggede
strok som volder den fremmede mest bryderi. Levende
husker jeg en natt i Celle, Hannover, hvor vi nermere
3 timer kjorte rundt uten & kunne greie a finne den rette
veg ut av byen. Brukbare bykarter er en livsbetingelse
for den ukjente, og ganske spesielt hvis han ikke ned-
terftig kan greie seg pa landets sprak. Er stedet sa
sivilisert at det har gateskilter, ber gatenavnene anferes
pa kartene. En god bilruteoppmerking av alle byer og
bymessige bebyggede strek er for ovrig en heyst enske-
lig og nyttig foranstaltning. Den vi har fatt'i de siste
par ar i Oslo er et langt stykke pd veg. Disse skilter er
oppsatt av tyskerne og deres avstandsangivelser er heyst
upalitelige, selv om f. eks. avstandene til f. eks. Trond-
heim umulig kan vere den samme ved Skoyen 0g overst
oppe i Trondheimsvegen.

Det neste spersmal er hva man ma kunne finne pa
kartet. lfslge tegnforklaringene vises veger med nr.,
veger under anlegg, jernbaner og -stasjoner, kirker,
leirplasser, hoteller og gjestgiverier, turisthytter, bensin-
stasjoner og autoriserte bilverksteder, enkelte kartet
ogsd dampskipsstoppesteder,  Andre ting som er meget
onskelig 4 f4 anvist er legenes bopeler p& landet, sykehus
og apoteker, de to siste ogsa i byene — i Oslo f. eks.
Ullevél, legevaktene, Rikshospitalet, Lovisenberg og
Rode Kors, kanskje ogsd Reumatismesykehuset og Vor
Frue, og apotekene nermest de oppmerkede gjennom-
kjerselsrutene f. eks. Bien, Fagerborg, Grorud, Jernbane-
torget, Lysaker, Leven, Majorstuen, Radhuset, Sandvika,
Sinsen, Skillebek, St. Halvard og Ulleval.

Jeg tror ogsa det vilde vere gnskelig a ha forskjel-
lige tegn for hotell og gjestgiveri, sd den reisende visste
litt om hvilken grad av komfort han kunde vente.
Kanskje gjestgiveri kunne regnes blant turisthytter?

Fargevalget kunde kanskje ogsa forbedres, det er
nemlig ofte vanskelig — i darlig lys helt umulig — &
‘kur&ne holde bygdevegs- og landtonefargene fra hver-
andre.

Enn om riksvegene ble sorte, fylkesvegene (forsvinner
vel snart) brune, bygdevegene rede og de private veger
redstrekete (rede og 'hvite)?

Og mangesteds pa landet er bilverkstedene si fa at
det ingen hjelp er i bare & anfere de autoriserte.

Og avmerkningen av veger under anlegg later meget
titbake til & enske. Pa det serlige blad av Rogaland
fant jeg f. eks. ikke en eneste og det er neppe riktig,
kir. fylkestingforhandlingene og Statens vegbudsjett.

Er det for gvrig lengere noen grunn til a trykke kar-
tene fylkesvis? Er det ikke billigere og mer rasjonelt
bade for publikum og utgiver & dele landet opp i felter
uten hensyn til fylkesgrensene? Titel og tegnforklaring
kunde trykkes pa inside av omslaget. Derved vilde det
bli mulig & utgi en kartbok for Norge i likhet med
K. A. K:s glimrede Bilatlas over Sverige av 11?3 og
seinere utgaver. Dets tekstdel er no nar x-qli:e~, bade
undervegs og til & planlegge etter. En slik kartbok
med tekst er det et veldig behov for.

Men det er no'ingen ting i verden som er fullkomment
og derfor nok av oppgaver for Generaldirekterens ved-
likeholdsavdeling som no har overtatt kartutgiingen. Og
la oss ikke for alle enskene glemme hvilke store fram-
skritt det nuverende fylkeskartverk betyr. Stort sett
har vi meget brukbare og gode karter, selv 'om jeg jo
nok tror at den som skulde ut p& bygdevegsnettet om-
kring Hamar, vilde banne mange ganger og ikke alltid
komme fram der han hadde tenkt seg eller at en frem-
med som kom til Stavanger forste gang med sin bil ikke
vilde ha megen glede av Rogalandkartets detaljkart over
Stavanger.

Detaljer som manglende avstander og merker o
andre smafeil far vere i fred denne gang. Anmeldelgen
er blitt altfor lang allerede. Konklusjonen blir: Kjep
fylkesvegkartene, de er i pyeblikket de beste som er a
fa, godt brukbare og ovenikj@pet selv i disse tider billige!
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POLSKE VEGER

Julinummeret 1944 av det svenske vegtidskrift «Vagen»
inneholder en meget interessant artikkel av en hr. John
Walierson over ovennevnte emne, som vi tillater oss a
giengi det vesentligste av: :

De russiske og tyske armeers kraftprgve pd polsk
omrade har gitt det polske vegnett en wiss aktualitet
pa disse veger hvor idag de forskjellige krigsmaskiner
ruller fram i en uoppherlig strem.

Forfatteren nevner innledningsvis at wunder forrige
verdenskrig i 1914—1918 ble av 11000 jernbanebruer
ca. 3000 odelagt, mens ytterligere 2000 ble mer eller
mindre skadet. Sa vel jernbanene som alt annet jern-
banemateriell var for stgrstedelen utslitt og for sist-
nevntes vedk. for en del sdelagt. Siden 1918 er det
dog bygget nzrmere 2000 km nye jernbaner, hvorav den
lange <kull-linjen» mellom gruvene i @vre Schiesien og
Gdynia er den viktigste. Nytt, mange ganger hyper-
moderne lokomotiv og vognmateriell har erstattet det
tidligere og jernbanen har ikke minst av denne grunn
sammen med rimelige frakttariffer kunnet overta frans-
porten av stadig sterre kvanta transitgods mellom @ster-
sjghavner og Svartehavsomradene.

Polen var i en stadig utvikling inntil det ble slatt
overende av den annen verdenskrig. Vegene har dess-
verre ikke fulgt med i denne raske utvikling, hvorfor
en biltur undertiden ble noe ner et eventyr pa disse leir-
holdige og hullete trafikkarer. Mangelen pa noenlunde
gode veger ute i de mer fierntliggende strek. var noksa
patagelige til og med i en sa relativt utviklet landsdel
som det meget omskrevne Pomorze (Pommerellen). Det
poJSke.folketet_thebskartet viser et utpreget lavmél for
de estlige provinser som tidligere tilherte tsarrussland og
1 disse strok er da ogsa vegnettet déarligst med bare 8 %
av landets totale veﬁnett Pa i alt 63169 km, hvorav
14 709 km rrksyeg. e fa veger som f. eks. finnes i det
sumpige Polesien — Polens vate festning — slutter ikke
frjxirlfden uten noen bru ved et grundt vassdrag eller en

Den polske stat har imidlertid ikke ligget pa latsiden
men gatt med alvor inn for 3 reorga%igserep vegnettet:
Mellom érene 1924—1938 ble det bygget i alt 17 572 km
nye veger mens 2604 km ble ombygget. Ifslge «Maly
Roeznik Statytyczny», 1939, fordelte utgiftene seg pa
felgende mate:

Statsleassens 7 . .. -t RN TR . ... 282 mill. zloty
Statens vegfonds .......... TIAG Y ot 353 =
Arbeidsformidlings og arbeidslgshetsfonds 90 —
Lokale kasse- og distriktsbidrag ........ 569 -
[Jtgifter In natura ......... 0000000 66 —
Andne umadler " oz sl sl sl 8 —

Fig. 1. Veg i Karpaterne.

. Mange allerede anlagte veger blir utstyrt med gate-
stein, betong eller asfalt og ved utfgrelsen herav spilte
ofte det sakaldte naturalarbeid en stor rolle. Dette be-
stod i at mange tusen arbeidsledige matte arbeide for
sine underholdningsbidrag og mange tusen bgnder for
de skatter som de hadde fatt ettergitt. Ved en sarskilt
lov ble det ogsa tilvegebragt et sarlig vegbyggefond.

Noe sterkt behov for en forsert vegbygging foreld
neppe, iallfall ikke for biltrafikkens vedkommende. Polen
hadde nemlig i h. t. foreliggende statistikk for 1935 bare
0,7 biler pr. 1000 innbyggere, et tall som er meget be-
skjedent i sammenlikning med de tilsvarende for Tysk-
land og Sverige henholdsvis 11,9 og 22,6. P& torv-
dagene si man derfor bare lange rader av hestekjore-
teyer lastet med personer og kreaturer, poteter og kal
pa veg til byene pa landsbygden. Den amerikanske
geografen Louise A. Boyd foretok en liten privat trafikk-
telling et par ar for krigen. Hun noterte i lgpet av 1% time
94,2 % passerende hestekjoretgyer og bare 1,4 % motor-
kjoretoyer samt 4,4 % syklister pa et sted i omréadet
Nowogrodek (@Dstpolen). | narheten av Warzawa var
derimot tallene for en times telling 64 % hestekjoretayer,
6 % motorvogner og 30 % sykler. 1 det norvestre
Polesien fandtes det ved samme tidspunkt ikke et eneste
motorkjeretsy. Forskjellen er séledes _ganske stor
mellom det pstlige og vestlige Polen pd kommunika-
sjonsvesenets omrade, forsgmmelsene fra tsartiden i de
ostlige deler er imidlertid til noen grad gjort god igjen
ved nye veganlegg. Mellom arene 1924—1937 ble det
siledes i Wilnoomradet bygget 1590 km veg, i Novo-
grodekomradet 1475 km og 1 Wolhynien 838 km.

Allikevel motoriseres landet i stadig storre grad. |
Polen var det for den nuvarende krig 2 bilfabrikker,
1 polsk og 1 amerikansk (General Motors) samt |
monteringsfabrikk som tilherte den franske Rengultfabnk-
ken. Det tyske firma Auto Union hadde sitt anlegg
nasten ferdig. ] AP

1 atskillig raskere tempo enn for bilfabrikasjonens
vedkommende har busskommunikasjonene utviklet seg,
og Polen hadde i 1938 972 busslinjer. Det storste buss-
foretagende eiedes av: de polske statsbaner med i alt 191
busser i 1939, de aller fleste av merkene Chevrolet og
Sauer. Som nr. 2 kom det store busstrafikkbolag i
Schlesien «llonskie Linie Autobusowe» med sine fgrste-
klasses bussingvogner. Tallet for kjerte vognkm pr.
dag med bussene var i 1938 224 000 og antall person}lgm
for hele aret 867 000 000.. Gjennomsnittstaksten pr. per-
sonkm wvar omtrent 7 grosz, tilsvarende ca. 6 gte i
svenske penger.

| dag tramper atter fremmede hzrer pa Polens veger.
Siden hesten 1941 har de tyske forbindelseslinjene gatt
over polsk omrdde, tanker og lastebiler har uten stans

Fig. 2. Veg i Vestpolen.
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dundret fram over de ofte i all hast bygde militerveger,
livor polske 0g ukrainske utskrevne ~arbeidere er be-
skjeftiget med vedlikeholdet. Flere ay de gamle polske
vegene er blitt edelagt, mens pa den annen side tyskerne
har bygd utallige nye med serlig henblikk pa militere
og strategiske formal. |

Forfatterinnen hevder til slutt at parolen etter krigen
ma bli byggingen av nye veger. Dette gjelder i samme
grad Polen som andre land i @steuropa og pa Balkan,
som har samme okonomiske struktur og samme sosiale
betingelser som det store jordbrukslandet Polen.

SPRENGSTOFFINSPEKS]ONENS
ARSBERETNING OM VIRK-
SOMHETEN 1943

1 nevnte ar har det i alt forekommet 50 ulykker som
skyldes eksplosjon av krutt eller sprengstoff, herved ikke
mindre enn 10 tilfelle pa grunn av barns leik med feng-

hetter. Disse har barna til dels skaffet seg ved tyveri
fra ammunisjonskasser.

Av mineringsulykkene (30) skyldes 9 bruk av for
kort lunte (5 dede og 8 skadd), 4 skyldes tukling under
tenning av lunte (3 dede og 3 skadd), - at en antok at
lunten var slokket 0g vilde tenne pa nytt (3 dede og 2
skadd), 3 utilstrekkelig kjoling etter brenning (3 dede
-0g 1 skadd), 3 for kort ventetid for folkcne gikk tilbake
etter dyring (1 ded og 2 skadd), 2 bruk av minebor i
hull ‘med sprengstoff (1 ded og 2 skadd), 2 feil i lunten
(1 ded og 1 skadd), I skyldes overledning ved elektrisk
fyring (3 skadd), 1 overtredelse av bestemmelsene om
varsling (1 ded og 1 skadd) og 1 skyldes at vedkom-
mende hadde for mange lunter a tenne (1 ded).

De fleste mineringsulykker i 1943 skyldes bruk av for
kort lunte. Det samme har vert tilfélle i de nermest
foregiende &r.

Transport av sprengstof pa generatorbiler.

_Etter sprengstoffinspeksjonens arsberetning for 1043
glengis foelgende:

‘liolge arbeidsdepartementets forordning av 23. desem-
Der 1940 om gassgeneratoranlegg for driit av motorvogn

4, ber med motorvogn med generator for ved eller
trekull ikke befordres eksplosive stoffer, bensin eller
andre ildsfarlige vaesker. Denne bestemmelse handheves
strengt nar det gjelder transport av bensin og andre
Vaesker som kan sidestilles med bensin hva ildsfaren
angar, Det er saledes forbudt 4 ha ved- eller kull-
Benerator péa bensintankbil (se arsberetningen for 1940
Side 20) og likeledes er det forbudt & frakte bensin og
liknende veesker pa 'bil med sidan generator nar trans-

;f)orten skjer i fat eller mindre beholdere. Fra dette
d?lfbtld har det ikke vert dispensert og ber heller ikke
tils-pt’)(?]nseres" Hvis bensin ikke pa noen mate kan skaffes
me;jl ens n.lo_tm 0g transporten nodvendigvis ma foretas
il motorkjeretoyer, kan Sprengstoffinspeksjonen etter
¢ stendighetene ga med pa at det innti] videre skal
Unne transporteres tette og forsvarlig lukkede fat eller
Mindre beholdere inneholdende vesker som nevnt (bensin
-0. likn.) pa tilhenger til bil med generator.
Sprengstoffinspeksjonen kan ogsd samtykke i at det
oo .ren noedforanstaltning tillates & transportere bensin
§ liknende vesker i fat eller mindre beholdere pa bil
Med dertil egnet asctylenutvikler (karbidgenerator). Men
da ma arrangementet pa bilen vare spesielt godkjent
ltyv Sprengstoffinspeksjonen. Herom vil i tilfelle ytter-

Igere oppiysninger kunne fas ved henvendelse til inSpek-
Sjonen,
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Antall tankanlegg for bensin.

Herom inneholder sprengstoffinspeksjonens arsberet-
ning for 1943 felgende:

Av anlegg med nedgravd tank for oppbevaring og
distribuering av bensin (bensinstasjoner med nedgravd
tank) var ved utgangen av 1943 gitt tillatelse til i alt
5602, altsd en tilvekst i 1943 av 15. Av de 5602 anlegg
er 1588 i byomrade (kjopstad eller ladested eller strgk
pa landets grunn ‘hvor ildsfarlighetslovens bybestem-
melser er gjort gjeldende i medhold av denne lovs § 24).

I Akershus var ved arets utgang gitt tillatelse til i alt
643 slike anlegg, Ostfold 487, Hedmark 467, Opland 451,
Buskerud 406, Vestfold 361, Telemark 333, Rogaland 282,
More og Romsdal 255, Ser-Trendelag 248, Nord-Tren-
delag 245, Aust-Agder 242, Oslo 242, Vest-Agder 222,
Hordaland 205, Nordland 176, Sogn og 'Fjordane 122,
Troms 100, Finnmark 59 og Bergen 56.

1 forhold til kilometer offentlig veg i fylket (Oslo
og Bergen ikke 'medregnet) har Vestfold det storste
antall bensintankanlegg, nemlig 1 :3,7 og Finnmark det
laveste, nemlig 1 : 27,2. Middel for alle fylker er 1 : 7,75.
Det bemerkes at utregningen er basert pa gitte tillatelser;
ikke alle er blitt brukt, noen anlegg er i arenes lep blitt
nedlagt, i hvert fall utenfor den egentlige sesong, og
noen er satt ut av drift som felge av krigen.

MINDRE MEDDELELSER

SYKKELBANER I DANMARK

Den danske «Vejkomiteens Skrift Nr. 18» behandler
«Cyklestibefestelser (med Tilleg indeholdende Fore-
lobige Retningslinjer af Juli 1943 for Udferelse af Tappe-
belegninger med Tjere som Bindemiddel).»

‘Blant de krav som her stilles til sykkelstier er at banen
skal vere minst like behagelig 4 sykle pa som en event.
kjorebane ved siden av, sma vedlikeholdsutgiiter, gode
muligheter for feiing og pent utseende. Disse krav ma
dog settes i forhold til bebyggelsens karakter — f. eks.
land og by —.

Der er gitt forskrifter om fundamentering og drenering.

De gitte forskrifter vil vel ikke vere tilstrekkelige for
de norske klima- og jordbunnsforhold. En ber merke
seg den omhyggelige valsing og bearbeidelse av plane-
ring og steinlag.

Der er beskrevet fem forskjellige dekketyper: GQrus-
og makadamdekker, overflatebehandling, teppebelegging,
asfaltbetong eller stopeasfalt, ucemenhbetc;jng.‘dd ol

Teppebelegging med tjere som bindemiddel "1ar =
manrgpep ti]felfebpgi%t darlig ]-resul-tat_. Dekket blir spr;aftt i
overilaten av sol, luft, ver og vind. At spmhetenh or-
planter seg ned i dekket kan forhindres 'v%d at dukr_gtgr
fuktighet ikke far trenge inn, 0g at tjeerehindene omkring
de enkelte korn gjeres tyikke. - o e

' t opp forelebige retningslinjer 1 d for-
'birlx?;iilisg.r g)a;r arrl)vgef-ales la\;’l;orngra'dem‘1gsk'-urve oég vl_l-dflz—;;r;

maksimal kornsterrelse i slitedekket, Dekket ma ¥

legges seint pa aret og ber alltid for.seglc?s.
Asfaitbetong anbefales ikke brukd. Derimot zflntpe[falfe;
stepeasfalt der banen er utsatt for ugunstig fuktighe
forhold som drypp fra trer. \ :
Der mevnes videre at grusdekker har lett for a gro til
med ugras.
kelsen av sementbetong er
ua'l]':n{Jgrt og 6 cm med armerir?-g av 1l a 2 kg tettma;ket

armeringsnett pr. m2 Platenes lengde :anbefales m

med 8 mm fuger som ikke er helt gjennomgaende.

satt til 10 cm for



132

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN Nr. 11 -'1944

EN VELKJENT RUTE JUBILERER o
Bilruten Stathelle—Kragero 35 dr. Sl

Den 6. september kunde bilruten Kragerg—Stathelle
feire 35 ars jubileum og er dermed. en av landets eld-
ste bilruter. Det var direkter George Dahll, Kragerg, dr.
Horn, Bamble og ingenisr B. St. Eric Erasenie, Bamble,
som tok initiativet til ruten, og dens forste styre besto
foruten av de oven nevnte herrer, ogsa av disponent
Sverre Heiberg, Kragers og apoteker D. Hansen, Bre-
vik. Den forste bil, som vi ovenfor bringer et billede
av, var en svensk «Tidaholmy, et rent monstrum av en
bil, selv om den ogsd var til forargelse, for begndene
som var redd for den, og det ble skapt en misstemning
mot ruten i herredstyrene som det tok ar for & over-
vinne, Men omsider gikk det ogsd opp for distriktet
at ruten var i pakt med framtiden, og no er det vel
ingen som vil eller kan tenke seg 4 unnvere den.

I 1914 ble det anskaffet mer moderre materiell til
ruten. Simon Qdegirden var pid den tid aksjoner. i
selskapet og samtidig hadde han anskaffet seg en egen
bil som han drev rutebilkjering med. 1 1919 ble han
ansatt som selskapets disponent og det har han vert
hele tiden siden. Under hans dyktige ledelse er virk-
somheten blitt betydelig utvidet. Selskapet har sitt eget
bilverksted og mange gode og moderne vogner. 1 1922
ble ruten &pnet til Skien og det er i 4renes lop.0gsd
kommet andre ruter til. : 5

Det antall passasierer som hvert ar blir befordret
med selskapets ruter blir anslatt til mellom 150000 0f

200 000
(Varden 6. september 1944.)
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