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I alle kulturland flyttes som kjent etter hvert en
stigende del av godsbefordringen over fra jern-
banen og delvis fra kystrutene til vegene, og store
godsbiler utferer nd transportoppdrag over stadig
lengere distanser. Fram for alt er denne utvikling
patakelig i U. S. A., men den er ogsd i full blomst
pd det européiske kontinent. Hva angér de nor-
diske land har Danmark i en fremtredende grad
¢gdatt over til tungtransport med lastebiler bade for
den innenlands transport og for eksportvirksom-
heten. Sverige kan sis & ligge omtrent pd samme
linje som Danmark, men i Norge og formentlig
ogsd i Finnland er tungtrafikken pd landevegene
ennd bare i sin vorden.

Det er imidlertid ikke til & unngd at tungtrans-
porten med biler ogsd kommer til vart land, hvor
den péd grunn av landets geografiske og ekonomi-
ske struktur nettopp skulle ha en sarskilt misjon.
Omleggingen vil selvsagt komme til & reise en
mengde problemer. Det er til belysning av dette
muligens tilstrekkelig 4 gjengi en resolusjon som
ble vedtatt pd Association Internationale des Che-
min de Fer’s kongress i Roma i oktober i ar.

«Det er ikke uviktig d gjore industrien og han-
delen og dem som foretrekker private transport-
midler oppmerksom pd, at det offentlige transport-
vesen ikke kan fortsette og fremdeles klare seg selv
uten et sd stort antall kunder at det kan yte god
service.

Hvis handel og industri bruker sine egne trans-
portmidler og bare sender annenklasses gods som
det ikke er hoy frakt pd, med jernbanen, vil de of-
fentlige transpertutgifter oke i en slik grad at det
vil veere odeleggende for landenes okonomi.»

Det er altsd pakrevd at man na seker & klar-
gjore de retningslinjer hvoretter tungtrafikken pa
vegene ber innpasses i vart bestdende trafikk-
system. '

DK 656.135.002.72

Stort sett kan man vel si at spersmalet om de
store godsbilers innpassing i transportvesenet har
tre sider — den forste er av rent trafikkekonomisk
art, den annen er av vegteknisk art og den tredje
kan vere av autoteknisk art og omfatter bl. a. bil-
materiellets utforming for de her omhandlede nye
transportoppdrag og for evrig under hensyntagen
til det bestdende vegnett.

Til belysning av de trafikkekonomiske sider av
landevegstransporten skulle det muligens vare nyt-
tig & risse opp i korte trekk -den historiske utvik-
ling. Landverts transporter i mer moderne for-
stand daterer seg fra omkring midten av det 17.
drhundre, da industrialismen satte inn i Europa.
Landévegstransporten var betinget nettopp av det
okte transportbehov som ledsaget den omlegging
av produksjonen og fordelingen som da fant sted.
I Norge var det vesentlig bergverksdriften og
skogsdriften som meldte seg med krav pd bedre
veger for transport av driftsmidler til og ferdig-
produkter fra gruvene og sagbrukene.

Bédde vegene og transportredskapen var selv-
sagt til & begynne med for det meste primitive,
men forholdene ble etter hvert bedret. Serlig ma-
kadamiseringen, som kom omkring ar 1800, ga
bedre kjorebaner og landevegstransporten bade av
personer og gods tok et stort oppsving.

Searlig bemerkelsesverdig er det at man i tiden
fra ar 1800 og utover kjorte med dampbusser pa
Englands veger, og at disse kjoretoyer kunne ta
opp til 130 passasjerer. Det var altsd dimensjoner
som vi ennd ikke har nddd i var tids regulere buss-
trafikk. Noen lystreise var imidlertid selvsagt en
ferd med disse kjoretoyer ikke. Detwvar & humpe
av garde pa jernskodde hjul, mens stevet og kull-
royken la seg som et tett lag over ferdafolket.
Godstransporten ble i de tider hovedsakelig fore-
tatt med hestekjoretoyer, og den var selvsagt lang-
som og dyr.
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Fig. 1. Ssmitrailer fraktvogn av type som nad i store mengder
trafikerer i U. S. A. og konkurrerer med jernbanen selv pi
meget lange distanser. Vognene dirigeres fra sentraler i de
forskjellige byer sia det blir minst mulig tomkjering. Laste-
evnen er som for en alminnelig jernbanegodsvogn.

Fig. 2.

transportvogn.

unngi tomkjering i retur er et rom for transport av levende
dyr anbrakt over tanken.

En interessant kombinasjon av bensintankbil og dyre-
Tanken er lav og rommer 15000 liter. For i

Da jernbanen sd kom omkring ar 1850, og man
pd blanke stdlbdnd kunne komme fram med en
inntil da ukjent hastighet og komfort, ble biltrafik-
kens forste epoke — de store dampdrevne lande-
vegskjoretoyer — bragt til en brd avslutning, og
resten av det 19. arhundredes utvikling pa den
landvarts transports omrdde kom til & std i jern-
banens tegin.

Men sd kom da omkring arhundreskiftet de for-
ste Dbiler til syne pa landevegene. Derved kom det
man for trafikkavviklingen hittil hadde savnet —
nemlig det maskinelt drevne transportmiddel pa
vegene — og na kom det i form av automobiler
som i utviklingens medfer etter hvert viste en
aldeles utrolig evne til & tilpasse seg etter livets
mangeartede krav. Bilene kunne transportere «fra
dyr til der» uten fordyrende omlastninger. De ga
en billig og bekvem kommunikasjon mellom pro-
dusent og forbruker. De apnet muligheter for

selvberging og for produksjon i avsides strek som
inntil da hadde madttet ligge ede pd grunn av
manglende kommunikasjoner. Med livets rett tok
de derfor etter hvert en fremtredende plass i tra-
fikkbildet.

Godstransport med laste- og varevogner var til
a begynne med av et beskjedent og vesentlig lokalt
betont omfang, men vegene og bruene Dble etter
hvert forsterket og forbedret, og derved var for-
holdene tilrettelagt slik at lastebilene kunne men-
stre med sa& stor kapasitet at de etter hvert har
erobret en bred plass i trafikkbildet.

Det er «transporten fra dor til der» som gir bi-
lene en sa fordelaktig stilling, nar det gjelder kon-
kurransen med de andre landverts kommunika-
sjonsmidler. Man ma nemlig, ndr f. eks. jernbane-
transport og biltransport sammenliknes, ikke bare
sammenholde fraktbelepene henholdsvis for jern-
bane og for bil, men man mé ogsd hvor avsender
eller mottaker ikke har eget sidespor, for jernbanc-
transportens vedkommende ta med utgiftene for
transport til og fra stasjon. Kjeringen fra der til
der gir for evrig ogsd andre fordeler. Man kan
anvende lettere og. billigere emballasje, man kan
spare tid osv.

Allerede omkring 1935 innremmet de norske tra-
fikkmyndigheter godsbilrutene full handefrihet pd
distanser under 30 km. Man var imidlertid alle-
rede den gang pa det rene med at stykkgodstrans-
port med lastebil var egkonomisk Dberettiget i et
hvert fall for distanser opptil 70 km.

Det annet viktige moment, nar .det gjelder den
landverts befordring av gods, er overgangen til
storre og derfor mer regningssvarende vognmate-
riell.  Det mest avgjerende punkt nar det gjelder
a finne fram til den riktige fordeling av godsbe-
fordringen mellom de til rddighet stdende trans-
portmidler er hvordan disse stiller seg med hensyn
til de faste og de bevegelige driftsutgifter. Som
faste utgifter regnes slike som péleper hva enten
driftsmidlet nyttes meget eller lite. Faste ut-
gifter blir da stort sett felgende: Renter av an-
leggskapitalen, rente og avskriving pd materiell,
samt stasjonstjeneste og administrasjon, mens ut-
giftsposter som forsikring, vedlikehold av mate-
riell og vegavgifter, personale og brennstoff m. v.
blir bevegelige kostnader som stort sett endrer seg
med omfanget av den transport som avvikles.
Grensene mellom de faste og de bevegelige utgifter
er for ovrig noksd flytende og ofte kan det veare
tvil om hvor en post herer hjemme. Det faller da
ogsa i enkelte tilfelle naturlig & dele en post slik
at den med visse andeler henferes til begge grup-
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per. Som det vil ses av fig. 5 har jernbanen, sjo-
farten og luftfarten betydelig sterre faste utgifter
enn Dbilene. Har et transportmiddel forholdsvis
storre faste utgifter, stiller det seg ugunstigere nar
det gjelder trafikk over kortere distanser, fordi de
taste utgifter da ma fordeles pa en mindre trans-
portprestasjon, og gjennomsnittsprisen pr. tonnkm
blir heyere.

Ut fra de aktuelle transportpriser i Norge med
yrkeslastebil og jernbane er det av interesse & se
hvordan prisene stiller seg for de to transportmid-
ler, nar det gjelder en gjengs transportoppgave
som f. eks. transport av melsekker a 100 kg. For
befordring med yrkeslastebil er frakten fastsatt av
de norske prismyndigheter og er som vist i de gra-
fiske fremstillinger fig. 7 og fig. 7 a for transport
av en last pd henholdsvis 3 tonn og 10 tonn. Pri-
sene er beregnet & skulle gi transportuteveren dek-
ning for alle utgifter — tomkjering i retur inklu-
sive — samt & gi en rimelig fortjeneste. I de i de
grafiske fremstillinger opptegnede priser for trans-
port med jernbane er benyttet jernbanens vanlige
fraktregulativ og lagt til utgifter for transport av
godset til og fra jernbanestasjon. Det er for den
sistnevnte transport regnet med bruk av vanlige
314, tonns lastebiler og en gjennomsnittlig befor-
dringslengde pa 2 km henholdsvis til og fra jern-
banestasjon. Av de opptegnede priskurver vil
framga at det ved transport av 3 tonn matmel
vil lenne seg & Dbenytte lastebil for kjerelengder
inntil 142 km, mens det for lengere distanser vil
veere mere fordelaktig & benytte jernbane. For
transport av 10 tonn matmel blir den tilsvarende
distanse 155 km. Gjelder det en bestemt trans-
portoppgave, som transport av melsekker fra Oslo
til Tensberg, dvs. en avstand pa 100 km, blir frak-
ten for en godsmengde pa 3 tonn kr. 3,85 pr.
sekk, nar 3 tonns bil benyttes og kr. 4,40 pr. sekk
med jernbanen. For en godsmengde pa 10 tonn
blir tilsvarende frakten kr. 2,40 pr. sekk, nar 10
tonns bil benyttes og kr. 3,05 pr. sekk med jern-
banen. Forholdet mellom direkte biltransport og
befordring med jernbane pluss Dil blir sdledes i
dette tilfelle prismessig som 100 til 115 for trans-
port av en last pad 3 tonn og som 100 til 127 for
transport av 10 tonn. For kortere avstander vil
disse forholdstall bli sterre, mens forholdet vil bli

omvendt og gd i jernbanens faver nar kjoreleng- -

den gér over en wiss grense.

Det vil herav framgd at en riktig anvendelse av
store kjoreteyer til transport av gods pad strek-
ninger der de kan utnyttes fullt ut, vil redusere
bedriftenes og dermed landets transportutgifter i

Fig. 3. Meget anvendt dansk semitrailer godsvogn med to-

akslet tithenger. Semitraileren har lukket godsrom med dob-

belte vegger og glassullisolasjon — lasteevne § tonn. Tilhen-

geren 6.5 tonn nyttelast. Maks. vognbredde 2,43 m. Plass

bak forersetet s& en sjafer kan hvile mens en annen kjerer.

IKan lett prestere 70 000 km pr. ar og gir en overmate billig
transport.

Semitrailer tankvogn med toakslet tanktilhenger for

Tig. 4.

transport av fyringsolje. Samlet last 30000 liter. Maks.

vognbredde 2,43 m. Akseltrykk pa forakslen 4 tonn, pia

boggiene 12,7 tonn, pa tilhengerakslene 6,1 tonn. Totalvekt
41,6 tonn. Total lengde 18,6 m.

vesentlig grad. Det er derfor nedvendig & vare
klar over i hvilken grad et lands konkurransemes-
sige stilling utad vil styrkes, nar man for kalkula-
sjon av eksportvarene kan regne med lavere tran-
sportutgifter under framstillingen. De samme
lavere transportpriser vil ogsd redusere prisen pa
matvarer og andre nedvendige varer i hjemmefor-
bruket og dermed senke leveomkostningene og
prisindeksen. I normale tider blir den transport-
messige konkurransedyktighet narmest et privat
anliggende for hvert firma, men med den situasjon
som rader i dag, far saken i hvert land en nasjonal
betydning som pdkaller samfunnets interesse langt
utenfor bilfolkenes fagkrets.

I de land hvor prisdannelsen er fri eller relativt
fri — fram for alti U. S. A, — ser man derfor at
det over alt ivor godsmengden er tilstrekkelig stor
og jevn, anvendes — under den frie konkurranses
flagg — store lastebiler eller forskjellige kombina-
sjoner av trekkvogn og tilhengere, hvor en nytte-
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last pd 10 tonn er alminnelig, og hvor vogntog
med 16 til 20 tonns nyttelast blir mer og mer ut-
bredt. Noe av det samme gjelder busstrafikken,
og det er typisk at f. eks. sa vel i U. S. A. som
i England koster nd bussfrakt ca. 24 av det man
ma ut med for en annenklasses jernbanebillett.

Det er de viktige interesser som knytter seg til
jernbanene og fram for alt til jernbanenes takst-
system, som i Norge og i en rekke andre land van-
skeliggjor en riktig plasering av bilene i transport-
bildet.

Jernbanens takster er som kjent fastsatt uav-
hengig av transportens selvkostende og uten hen-
syn til de enkelte banestrekningers driftsekonomi-
ske forhold. Takstene som er ens over hele bane-
nettet, graderes i Norge som ilgods, fraktgods,
vognlastgods og beregnes etter det som godset kan
tdle. Gods som ikke tiler & belastes med hey frakt
og som det av naringspolitiske hensyn er heldig &
transportere Dillig, henfores til tariffklasser som i
og for seg er tapbringende og underskuddet pa
denne befordring av preferert gods, skal dekkes
ved tilsvarende hgyere satser for gods som téler
dyrere frakt. Videre blir lange transporter pre-
ferert ved at takstene settes lavere jo lenger be-
fordringsdistansen er. Alt dette var i det vesent-
lige berettiget s4 lenge jernbanen var s& & si ene-
rddende, ndr det gjaldt landverts transporter av et
visst omfang. Det ga en beskyttelse for narings-
livet, og det fremmet produksjonen og evnen til 4
konkurrere. Det ble imidlertid galt fra det oye-
blikk bilene begynte 4 gjore seg gjeldende og sar-
lig galt her i Norge, hvor man trygt kan si at det
er bygd alt for mange trafikksvake sidebaner. Dels
denne omstendighet og dels konkurransen fra
bilene har gjort jernbanedriften ulennsom og den

tynger pa statsbudsjettet hvert ar med ganske be-
tydelige underskudd. Dette underskudd er imid-
lertid selvsagt ikke i og for seg avgjerende. Jern-
banens betydning ma ses under en videre synsvin-
kel, idet man Dbl. a. ma ta hensyn til den store
indirekte nyttevirkning den har for hele produk-
sjonslivet.  Verre er imidlertid den omstendighet
at underskuddet i realiteten er en uretferdig swer-
skatt pd den store del av befolkningen som ikke
sogner til jernbanene og ikke far del i de goder
som disse medferer.

Det er selvsagt ikke aktuell politikk & ga inn
for at jernbanene skal forsvinne. De har sin fullt
ut berettigede plass i trafikkbildet, og vi trenger
dem Dbl. a. ogsd av forsvarsmessige hensyn. Men
det synes imidlertid nedvendig & veare helt klar
over at jernbanedriften nd ma omlegges, slik at
den i sterst mulig utstrekning gir plass for bilene
over alt hvor disse kan gi en billigere eller en mer
hensiktsmessig transport. Det ber derfor over-
veies om det ikke ber foretas en omlegging av
jernbanenes takstsystemer, slik at fraktene i sterre
utstrekning enn nd baseres pa transportens selv-
kostende. Slik som takstsystemet nd er bygd opp,
gjier det nemlig jernbanen i en sarlig grad sdrbar
overfor bilene som selvsagt har lett for 4 skjarc
inn og bemektige seg den godt betalte transport
som skulle dekke underskuddet pa den billige be-
fordring.

Utviklingen i andre land viser klart at den land-
veerts transport er i ferd med 4 omlegges og vart
land mé her felge med, men oppgaven er & foreta
denne omlegging slik at bdde jernbanen og bilene
fortsatt kan bestd og ta hver for seg den del av
transportene som best passer for deres respektive
egenarter, men ogsd slik at naringslivet blir gitt
heve til & nytte den transportméate som i hvert en-
kelt tilfelle er den billigste og mest hensikts-
messige.

Vegenes kapasitet er selvfelgelig i hey grad
medbestemmende nédr det gjelder & fastlegge de
maksimale dimensjoner og vekter for tungtranspor-
ten med biler. I Norden er forholdene i s& hen-
seende temmelig uensartete. Danmark ligger i en
begunstiget stilling med tettboende befolkning og
relativt korte transportdistanser. Landets struk-
tur gjor vegbyggingen relativt billig, og vanske-
ligheten med frosten gjor seg neppe i merkbar grad
gjeldende. For Sveriges vedkommende minner
den serlige del av landet temmelig meget om Dan-
mark, men distansene er lengere, og ser vi endelig
hen til Nord-Sverige, Finnland og Norge sa har vi
temmelig like forhold med spredt boende befolk-
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ning, lange kjoredistanser, relativt dyr vegbygging
og store vanskeligheter pd grunn av frosten. Hele
denne forskjellighet avspeiler seg i hey grad, nér
det gjelder vegenes kapasitet og deres utstyr.

Hva belastningen pd vegene angar skal bemer-
kes at Danmark tillater 7 tonns akseltrykk pé lan-
devegen og gar opp til 9,5 tonn for turistbusser og
spesialtransporter. Finnland har som sterste aksel-
trykk generelt 6,4 og 5,6 tonn, men gar opp nér
det gjelder permanent belagte veger til 7,2 tonn.
Sverige tillater generelt 5 tonns akseltrykk og
dispenserer hvor forholdene tillater det for hoyere
belastning. 1 Norge er den generelle grense for
akseltrykk bare 2 tonn, men dispensasjon gis auto-
matisk for forskjellige nett av veger hvor det kan
kjores med heoyere og opp til 6 tonns akseltrykk.
Vi har i Norge ennd en mengde svake bruer som i
oyeblikket volder vanskeligheter. Disse blir imid-
lertid etter hvert ombygd, og vi vil antakelig innen
et rimelig tidsrom kunne slippe fram vogner med
6 tonns akseltrykk pa alle de viktigste gjennom-
gangsarer. Storste tillatte bredde for motorkjere-
toyer svinger i de nordiske land mellom 2,30 og
2,40 m.

Spersmélet om en ordning for den internasjonale
vegtrafikk har vart oppe til behandling i Forente
nasjoners gkonomiske kommisjon for Europa, hvor
en rekke Working Parties har veart beskjeftiget
med de forskjellige sider av denne sak, og resul-
tatene hittil er samlet i den nye konvensjon om den
internasjonale vegtrafikk, som ble undertegnet i
Genéve den 19. september 1949.

Av sarlig interesse ndr det gjelder tungtrans-
porten med biler er denne konvensjons anneks 7
som omhandler de maksimale dimensjoner og vek-
ter som de kontraherende stater skal forplikte seg
til & slippe fram pa de sdkalte internasjonale ho-
vedveger. Angdende dette punkt var det i Genéve
under hele den forberedende behandling uenighet,
og det var derfor ikke til Verdenskongressen frem-
lagt noe endelig forslag.

Tre av de representerte land — Frankrike, Italia
og Belgia — gikk inn for en liste som bl. a. satte
det maksimale akseltrykk til 10 tonn og den sterste
vognbredde til 2,5 m. Ved siden av denne liste
hadde disse statene nok en liste som anga den
samme maksimale bredde, nemlig 2,5 m, men hvor
akseltrykket var satt til 13 tonn. Denne sistnevnte
liste ble betegnet som et fremtidsmal som de kon-
traherende stater skulle strebe hen imot. Det pro-
gram som altsd Frankrike, Italia og Belgia gikk
inn for, tilsiktet at tungtrafikken pa landevegene
skulle effektueres etter et system som kan benevnes
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‘Fig. 6. Kostnader i ere pr. tonnkm for transport av gods
med forskjellige transportmidler. Jernbanen og sjefarten som
har relativt heye faste utgifter, stiller seg for de kortere be-
fordringslengder ugunstigere enn lastebilen. Eventuell trans-
port til og fra jernbanestasjon, kai eller lufthavn er ikke med-
regnet. (Teknisk Tidskrift (svensk), 1. juli 1950, s. 622.)

det européiske, og som vesentlig er karakterisert
ved at transporten skal utgves med store lastebiler
med en eller to store 2-akslete tilnengere. Béde pa
grunn av vognmateriellets dimensjoner og pa grunn
av tilhengerkjeringen, vil hastigheten komme til,
selv pd forsteklasses veg, & bli forholdsvis be-
grenset.

For de land hvis vegbygging ikke ligger sa langt
fremme som de mellomeuropéiske staters, og hvor
de klimatiske forhold er vanskeligere, var det imid-
lertid vanskelig & godta et s& heyt akseltrykk som
10 tonn og langt mindre 13 tonn, og allerede under
den forberedende behandling i Genéve hadde flere
av de nordiske land reagert mot & adoptere det
fransk-italiensk-belgiske forslag. Det vesentlige
faremoment i denne forbindelse er ikke bruene.
De fleste land — herunder Norge — bygger jo né
nye bruer med rikelig margin. Det er i vegenes
underbygging og belegging vanskelighetene mel-
der seg. En rekke land sluttet derfor opp om et
system for tungtransportens avvikling, som kan be-
nevnes det amerikanske, og som gér ut pa at man
av hensyn til vegene ma unngé store konsentrerte
akseltrykk og fordele belastningen pa et storre an-
tall — riktig plaserte — aksler og samtidig ga inn
for & anvende semitrailere s kjerehastigheten kan
holdes hgyere.

Overhodet ma hele sparsmélet om hvilket aksel-
trykk man skal kunne tillate pa de viktige gjennom-
gangsarer her i landet, bedemmes p& grunnlag av
vegenes kvalitet, slik den i dag er. Det er i det
hele en markert forskjell mellom vegene i Mellom-
Europa og i de nordiske land — en forskjell som
bl. a. er kommet i stand pa grunn av de avvikende
geologiske og klimatiske forhold. For Norges
vedkommende gjelder det at en helt overveiende
del av selv de store veger &r bygd i hestekjore-
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Fig. 7. @verst sammenlikning av transportkostnader mellom
Jernbane og bil ved nettolast 3 tonn matmel. Nederst det
samme ved nettolast 10 tonn matmel.

Fig. 8. Slaghuller.

toyenes tid og senere bare nedterftig utbedret for
biltrafikk. Dels er det overhodet ingen egentlig
underbygging og dels kan det vare et opptil 30 cm
tykt stein- eller gruslag med slitedekke av grus
eller et dekke av halvpermanent eller permanent
karakter. Spegrsmdlet om i hvilken grad slike
veger kan belastes med de -akseltrykk som tung-
trafikken medferer, vil for en vesentlig del avhen-
ge av hvilken undergrunn vegen hviler pd. Bestar
denne av teleskytende masser og kommer det vann
til, sd vil bdde undergrunnen og muligens ogsa
vegfundamentet komme i opplesning. Alle slag,
rystelser og vibrasjoner som bilhjulene fordrsaker
vil bidra til &'lgse-opp.undergrunnen og kanskje

ogséd underbyggingen, slik at bareevnen blir borte
og bilhjulene kan sl& gjennom og edelegge vegen
helt.

Fig. 8 viser tverrsnitt av en alminnelig norsk
hovedveg i dag med et ca. 30 cm barelag av stein
eller steinblandet grus og oppd dette et lett bitu-
minest dekke. Vannet har trengt gjennom en
sprekk i dekket og har etter hvert last opp veg-
dekksmaterialene som s er rent vekk. DBilhjulene
har forst trykket baerelaget ned og deretter suget
bitene av dekket m. v. vekk, slik at man har fatt
et slaghull. Ved den videre kjering kommer sé
kraftige dynamiske pakjenninger, og faren er der
for at hele vegens underbygging sdelegges. I det
hele vil en veg neppe, selv om det foretas drene-
ring, kunne beskyttes mot tilsig av vann. Man er
derfor for 4 fa full bareevne, nedt til 4 skifte ut
eventuelle teleskytende masser og erstatte dem
med stein eller ren grus inntil en dybde av 60—70
cm. Selv om anvendelsen av balonggummi i hey
grav reduserer de dynamiske pdkjenninger, gar
den erfaring man her i landet har ut pa, at en
masseutskifting sdnn som foran nevnt, mi foretas
i meget stor utstrekning fer man kan slippe de
storre akseltrykk til. Det er et kostbart arbeid,
og det vil matte komme til 4 ta lange tider for &
f4 det gjennomfert.

I de norske vegnormaler er det forutsatt at bare-
evnen for alle de viktigere veger skal fores opp til
10 tonn. Dette gjelder sa vel for bruene som for
kjerebanene. [ betraktning av det som foran
er anfert om vegene i dag og om fremtidsmulig-
hetene, ble det fra svensk og norsk side under
Verdenskonferansen i Genéve fremmet forslag om
4 sette det maksimale akseltrykk til 8 tonn. Dette
stemte for sa vidt med et forslag fra U. S. A, og
resultatet ble at anneks 7 kom til 4 inneholde den
nedenfor gjengitte spesifikasjon for maks. dimen-
sjoner og vekter for kjereteyer i internasjonal
trafikk.

a) Sterste bredde

.......................... 2,50 m
b) Sterste heyde ............ ... .. . . ... . . ... 3,80 »
c) Sterste lengde:
To-akslede lastevogner . ...... ... ... .. ... 10 »
To-akslede personvogner .................. 11 »
Vogner med tre eller flere aksler .. .. ...... 11 »
Semitrailere . ......oein 14 »
Vogner med en tithenger ... ... ... ...... 18 »
Vogner med to tithengere . ... . .. .. ... .. 22 »
d) Sterste tillatte (registrerte vekt):
1. pr. mest belastede aksel .............. 8 t
2. pr. mest belastede dobbeltaksel (2 aksler
med avstand 1—2 m) ... .. ... .. ...... 14,5 -

3. pr. kjeretoy, semitrailer eller vogntog:
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Sterste tillatte (re-
gistrerte) totalvekt i
metriske tonn av et
kjeretoey, en semitrai-
ler eller et vogntog.

Avstand i m mellom de

vtterste aksler av et

kjorctoy, en semitrailer
eller et vogntog.

Fra 1 til mindreenn 2m ........ 14,50 t
» 2 — > 3 > s 15,00 -
» 3 —>— 4 Y wassaa e 16,25 -
> 4 —>— S Y eamiie 17,50 -
» S —>— 6 5 e e 18,75 -
> 6 —>— i e 20,00 -
» 7 —>— 8% i 21,25 -
» 8 —>— 9% & smvemm 22,50 -
> 9 —>— 10 35 v 23,75 -
» 10 —y>— Il B soimmimenas 25,00 -
» 11 —>— 12 > jomma. o 26,25 -
> 12 — > ) (SR Tr— 27,50 -
» 13 —>— koD sty s 28775 -
» 14 —>— IS R 30,00 -
» 15 —>— 109 sut™ 5 yuud 31,25 -
» 16 —_—»— |7/ R — 32,50 -
» 17 — > (£35S I — 33,75 -
» 18 —»— RS T S— 35,00 -
» 19 —»>— 20 » e 36,25 -

Disse spesifikasjoner ble utarbeidet etter ameri-
kansk menster og tar tydelig sikte p&d at man skal
kunne komme opp i en betydelig kapasitet, men
samtidig skdne vegene ved & fordele belastningen
pa et tilstrekkelig antall riktig plaserte aksler. Som
cdet vil ses er det i det hele tre reguleringsméter:

1. Det maksimale akseltrykk er begrenset til
8 tonn.

2. De forskjellige kjoretoyers eller kombinasjon
av kjoretgyers totale lengde er begrenset og

3. Totalvekten av et kjoretey eller en kombina-
sjon av kjoretoyer er begrenset i forhold til avstan-
den mellom forreste og bakerste aksel.

Det bemerkes at den belastning som er tillatt
for en boggie med avstand 1—2 meter mellom
akselene, 14,5 tonn, neppe vil bli tillatt her i lan-
det. Av hensyn til bruene vil man sikkert vare
nedt til & redusere de nevnte 14,5 tonn til ca.
12 tonn.

Det er nd av interesse 4 se hva man kan na i
lasteevne ved & bygge etter de foran gjengitte spe-
sifikasjoner fra konvensjonens anneks 7. Fig. 9
viser -en reguler semitrailer med 3 aksler for 12
tonns nyttelast og kjeringens kostende i ere pr.
tonnkm for forskjellige utkjerte distanser pr. ar
med en utnytting av 60 %. Der hvor forholdene
tillater det, bl. a. under hensyntagen til stignings-
forholdene og kjering pé vinterfere, vil man kunne

23333 ot
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Fig. 9. Semitrailer med tre aksler.

o

komme opp i ennd sterre lasteevne ved & anvende
boggier for traileren og eventuelt ogsa under
trekkvognen, og transporten vil da bli ennd bil-
ligere.

I det hele er det ingen 'grunn til & tro at man
ikke skulle komme opp i en tilstrekkelig kapasitet
ved at man i tiden fremover, inntil vegene er mer
utbedret over det hele, nytter 8 tonns akseltryk, og
det er heller ikke noen grunn til & tro at man gene-
relt set vil f& billigere transport ved & ordne seg
etter det foran omhandlede européiske system med
storre vogner og anvendelse av en eller to 2-aks-
lede tilhengere. Transportens effektivitet avhen-
ger nemlig ikke bare av lassvekten, men ogsa av
kjerehastigheten. Erfaringsmessig viser det seg
at man under vanlige forhold, ndr man har en eller
to 4-hjulede tilhengere hengende bak, ikke vil
kunne forsvarlig holde kjerehastigheten s& heyt
som man kan med en semitrailer. Her spiller en
rekke omstendigheter inn, s som vegens kurvatur,
kijorebanens beskaffenhet og stigning og fall. Her
i landet m& man i all overskuelig fremtid métte
regne med sterkt kurvete veger og ikke forste-
klasses kjorebaner. For & belyse narmere hvor-
dan dette virker, gjengis nedenfor en beregning
som viser transportens kostende med to forholds-
vis like aggregater, nemlig en semitrailer godsvogn
og en vanlig to-akslet godsvogn med to-akslet til-
henger — begge utfert etter maks. spesifikasjoner
som er angitt i anneks 7:
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Semitrailer —
godsvogn.

Pris n. kr. 104 600.

135 hk diesel.

Totalvekt 30 tonn.

Egenvekt 10 tonn.

Nyttelast 20 tonn.

Gj.hastighet 60 km/time.

Kjeretimer pr. ar 1200.

Kjorelengde pr. ar 72000
km.

Utnytting 50 %.

Transportmengde pr. ar

720000 tonnkm.

Utgifter pr. ar kr. 71 000.

Transportomkostninger pr.
tonnkm ca. 9,9 ore.

Lastebil med 2-akslet til-
henger.

Pris n. kr. 110 000.

135 hk diesel.

Totalvekt 33 tonn.

Egenvekt 11 tonn.

Nyttelast 22 tonn.

Gj.hastighet 40 km/time.

Kjeretimer pr. ar 1200.

Kjorelengde pr. ar 48000
km.

Utnytting 50 %.

Transportmengde pr. ar
528 000 tonnkm.

Utgifter pr. ar kr. 59 300.

Transportomkostninger pr.
tonnkm ca. 11,4 ore.

Det kan selvfglgelig tvistes om hvorvidt forskjel-
len i den gjennomsnittlige kjerehastighet for de to
aggregater — henholdsvis 60 km i timen og 40 km
i timen — vil sla til. Det er i denne forbindelse
ikke akkurat tenkt pd kjering pd norske veger i
dag, men det er mer forsgkt 4 bedemme hvordan
det vil ta seg ut ndr vare veger er blitt noe mer
utbedret. Det som foran er anfert skulle imidler-
tid stort sett ha sin riktighet og viser at man under

de forhold som bestar her i landet, helst ber feste
seg ved en utstrakt bruk av semitrailere for frem-
tidens tungtrafikk.

*

Den moderne utvikling av tungtransporten med
lastebiler vil i alle land komme til & fremtvinge en
omlegging av den landverts transport, og man ma
derfor regne med at en ikke uvesentlig del av gods-
transporten — sarlig over de kortere distanser —
kommer til & bli fort over fra jernbanen og delvis
fra kystrutene til vegene.

Utvidelsen av vegtransportens omfang vil selv-
sagt medfere mange vanskeligheter, og de trans-
portregulerende myndigheter vil f4 mange proble-
mer & lese nadr de skal ordne det nye transport-
middel inn i det bestdende kommunikasjonssystem
pé en rasjonell og for alle parter mest tjenlig mate.

Det er imidlertid nedvendig & vere klar over at
denne utvikling vil komme og at det er pakrevd at
de veger som serlig vil bli nyttet for slik transport,
snarest gjorlig bringes opp i bareevne og gis slikt
utstyr som er pakrevd for de transportoppgaver
som melder seg. Det gjelder her en viktig side
av det skonomiske beredskap som ikke ma lates
upaaktet.

Oppdeling av kjgrebanen ved en malt midtlinje
I «American Highways» 1950 side 10—11 skriver tra-
fikkdirekter W. P. Ringo om hvordan malingen av midt-
linjen er organisert i Kentucky. Malelaget bestar av
5 biler og 8 mann:

1. En halvtonns lett varebil. Den kjerer 300 m foran

selve malemaskinen og er forsynt med et stort skilt: -

Forsiktig, midtlinjemalemaskinen kommer. Hold til
heyre. Den er videre utrustet med et blinkende redt
signallys foran pa radiatoren, sirene og redt flagg. Dette
kan kanskje synes a vare en ungdvendig forsiktighets-
regel, skriver Ringo, men bruken av denne bil er sikkert
hovedarsaken til at der ikke har vert en eneste alvorlig
kollisjon i de 10 ar man har brukt midtlinjen i Kentucky.

2. En 2-tonns tankbil med en avdeling for hvit og en
for gul maling. Den henter malingen fra lagrene.

3. En 2-tonns lastebil som transporterer varselskiltene:
Vat maling. Hold unna! med tilherende 3-bente stativer.
Disse varselskilt plaseres ved alle vegkryss og alle enkelte
sideveger og for evrig langsmed midtlinjen omtrent hver
“/2 km.

4. En 34-tonns lastebil som samler opp de sma rede
pyramider av plastikk nir midtlinjen blir terr. Pyra-
midene legges ut av malebilen.

5. Midtlinjemalemaskinen. Den er bygd pa et 2-tonns
sjassi og har en 60 hesters luftkompressor, en tank pa
950 liter for hvit og 2 tanker hver pa 225 liter for gul
maling og selve maleutstyret. Midtlinjen bestir enten av
4,5 m lange hvite streker avbrutt av 7,5 m mellomrom,
eller av 2 uavbrutte gule linjer, forbikjering forbudt,

Maleren sitter pa en liten tilhenger bak pa bilen og har
telefonforbindelse med sjaferen. En 3. mann setter ut
de sma reode pyramider som for er omtalt.

Laget kan male opptil 240 km veg om dagen. 1-gjen-
nomsnitt brukes der 8,7 | hvit og 7,2 1 gul maling pr. km
bitumines veg. Den hvite maling brukes pa den strekete
enkle midtlinje hvor forbikjering ikke er forbudt, og
den gule maling pa den dobbelte kontinuerlige strek hvor
forbikjering er forbudt.

P& betong gir det med 18,1 1 sort og 7,2 1 gul maling
pr. km, og her brukes en kontinuerlig sort midtlinje
hvor forbikjering ikke er forbudt og gul hvor den er
forbudt.

1 1948 var utgiftene kr. 76,— pr. km betongveg og
kr. 83,40 pr. km bitumines vegg, og der ble malt omkring
1950 km betong og 4770 km bitumingse vegdekker.

I Kentucky regnes det at en gangs maling om aret er
nok for de strekete midtlinjer, mens de gule dobbelte
midtlinjer ma& males oftere. [ byene og til 4 avmerke
parkeringsplasser og liknende serskilte merker brukes
sma 45 liters malemaskiner, og her ma det males 2
ganger om aret. Herr Ringo nevner til slutt at han
anser midtlinjen for 4 viere den viktigste av alle de an-
vendte hjelpemidler for & oke trafikksikkerheten.

Det stilles betydelige krav til foreren av malebilen for
den ma kjores meget stott forat midtlinjen ikke skal bli
bolget, men en flink og evd mann kan male helt rett
med en hastighet av mellom 29 og 40 km i timen.

Otto Kabhrs.
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Rutebiltrafikken 1 Norge 1 1949

Trafikken med vare rutebiler viser ogsa i 1949
en betydelig skning i forhold til foregdende ar, og
rutenettet er i fortsatt utvikling. For hele landet
er antall ruter okt med i alt 146 og rutelengden

med 6668 km fra dret for (se tabell I).

[ tabell [ merker en seg serlig at antall ruter og
rutelengde i Oppland fylke er gdtt tilbake. Dette
ma sees i forbindelse med den pagaende rasjonali-

sering av rutebildriften.

I likhet med tidligere ar er de kommunale bil-
ruter i Oslo og Bergen holdt atskilt fra de ovrige.
P4 hovedtabellene finner en derfor oppfort to
summer. ,,Sum 1949” omfatter samtlige bilruter
eksklusive sporvegselskapene i Oslo og Bergen, mens
,, Totalsum 1949” omfatter ogsa disse ruter. — I de
etterfolgende utregninger er det , Totalsummene”

som er benyttet.

Nedenstdende sammenstilling viser utviklingen i

rutenes antall og lengde de siste fem ar.

Ar Antall ruter Lengde km
19458 .1, - ke 6 56 o oneis o35 2 1350 48 052
NG oime cwomeome ouime inome omere 1564 56 579
1047 ... 1824 63 641
1948 ... .. ... 2200 74 315
NOAG, owe o o oomrte e 4 2346 80 983

Tabell I. Antall ruter og rutelengder.

Antall ruter ' Lengde km
Fylke e — ———

1948 | 1949 | 1948 | 1949

@stfold .o vene o oo as 152 167 4052 | 4392
Akershus ........... 125 137 4040 | 5129
Hedmark ........... 163 168 5577 | 5651
Oppland ............ 226 207 8180 | 7875
Buskerud ........... 139 146 3808 | 4022
Vestfold ............ 111 114 2572 | 2792
Telemark ........... 118 130 3945 | 4223
Aust-Agder ......... 58 61 2010 | 2038
Vest-Agder .......... 238 264 7789 | 8639
Rogaland ........... 123 145 4035 | 4278
Hordaland .......... 151 151 4103 | 4166
Sogn og Fjordane ... 105 103 4086 | 4115
Mere og Romsdal ... 126 132 5477 | 5713
Ser-Troundelag ....... 83 91 2655 | 3068
Nord-Trendelag ...... 80 94 2457 | 2893
Nordland ........... 115 135 4445 | 5770

Tronts] . e 39- = = = 46 54 2443 | 3515
Finnmark ........... 28 34 2482 | 2636

Sum 1949 ........... 2187 2333 |74 246 | 80915
OS10 « e s i o 56 7 7 48 47

BEFZENL - s ot ot one 5o 6 6 21 21

Totalsum ........... 2200 | 2346 |74315 | 80983

Sekreter Ole Reiten
DX 656.132(083.4) (481) «1949»

Den gjennomsnittlige rutelengde var:

1045 ... 35,6 km
HOAB ovovis o welonors we rome iwe s foline 36,2 ,,
94T, . o, 3 mwerets wnm owe omdn 349 ,,
VA8 s o5 siate o o vmemsrs sreromemarots 338 ,,
194055 . rpar LTI W v 345 ,,

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

Stathelle—Kragers—Kristiansand .............. 202 km
Haugesund—Beg, Telemark .................... 350 ,,
Nesflaten—Bo . ..ot iiiiiiiinn 210 ,,
Stryn—Sandane—Hseyanger ................... 232,
MAIBY—Stryn—SKjAK ...........ocvveeneenn. 240
Kristiansund—Surna—Trondheim .............. 234,
Bods—Mo i Rana ..............ccovivinnen... 250 ,,
Narvik—Bode . ..vvvetenee et 310 ,,
Bode—Loensdal .........ccviiiiiiiiiiiian.n 324,
NarviK—TrOmS8 .. .ovvieitiieii e 241,
Olderdalen—Banak . ........c.cveeeeeeeennnnn.. 439 ,,
Narvik—Storslett .........coviiiiiiiiinnnnn.. 297,
Vadss—Banak ...........ccoiiiiiiiiiiann. 281 ,
Kirkenes—Olderdalen ........................ 798 ,,
Hammerfest—Karasjok ...................... 228 ,,

Nord-Norgebussen er en sammenhengende bilrute
som bestdr av flere selvstendige, korresponderende
ruter. Dens utgangspunkt skifter etter som jern-
banen blir bygget og er for tiden i Lensdal, og
endepunkt i Kirkenes og Vadsg. Rutens lengde er
ca. 1365 km.

De aller fleste bilruter drives privat av enkelt-
personer eller selskaper. Nedenstdende sammen-
stilling viser rutenes fordeling pa private, kommu-
nale og statsdrevne.

Antall Lengde

ruter km
Private ruter .......c.c.cieiiiiiiiaen 2173 70 553
Kommunale ruter ............ouuvun.. 133 8193
Norges Statsbaners ruter ............. 40 2237

Til sammen 2346 80 983

Vognmateriellet.

Av tabell II ser en bl. a. vognparkens fordeling
pa person-, gods- og kombinerte vogner. Antall
vogner er i alt ekt med 322. Felgende sammen-
stilling gir et bilde av utviklingen:

1948 1949 Bkning
Personvogner ............. 3124 3 356 232
Godsvogner ............... 1 008 1058 50
Kombinerte vogner ........ 560 583 23
Antall passasjerplasser! .... 99922 111715 11793
Gj.sn. antall passasjerplasser

pr. vogn® ............... 27 28 1

1 Sitteplasser og tillatte staplasser pa person-og kombinerte vogner,
* Person- og kombinerte vogner.
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Tahbell II. Ruter, vognmateriell og talster.
Antall biler | Antall faste
Gi. sn. passasjerplasser |
Fylke Antall | Lengde = rute- I I I || Billetpris | Pris pr.
| (iteg km  lengde | person-| gods- komb. | Til- | ya)¢ . Tillatte| Pr-km tonnkm
km | %rafikk | trafikk trafikk [hengere Sittepl. | ‘stapl. ore ore
Gstfold « e sl 5ot e o 167 | 4392 | 26,3 258 66 28 16 368 | 7629 [ 609 | 5 —12,2| 2C—170
Akershus ............. 137 5129 | 37,4 341 66 21 — 428 |11 841 | 2618 | 3,5—12 | 21-175
Hedmark ............. 168 | 5651 | 33,6 161 92 20 13 286 | 4461 146 | 5 —15 | 36—183
Oppland .............. 207 | 7875 | 38,0 | 218 | 158 | 111 22 509 | 5830 | 107 | 5 —22' | 20—280
Buskerud ............. 146 | 4022 | 27,5 | 204 58 30 — 292 | 6036 | 1063 | 4,5—20% | 47—250
VESHROLA . guer: csois cnome sme sae 114 | 2792 | 24,5 169 54 1 12 236 | 4837 | 727 | 5,5—15 | 55—138
Telemark ............. 130 | 4223 | 32,5 192 50 24 8 274 | 5476 | 685 | 5 —15 | 40—180
Aust-Agder ........... 61 | 2038 | 33,4 109 36 33 16 194 | 3350 | 177 | 7 —12 | 40—100
Vest-Agder ............ 264 | 8639 | 32,7 162 30| 33 14 239 | 4296 | 150 | 5 —11 | 28—100
Rogaland ............. 145 | 4278 | 29,5 | 218 74 25 7 | 324 | 5909 | 1333 | 5,2—14 | 30-150
Hordaland ............ 151 | 4166 | 27,6 | 317 79 49 9 454 | 7898 | 737 | 6,6—16 | 33—200
Sogn og Fjordane ..... 103 | 4115 | 40,0 123 30 43 8 204 | 2301 — 6 —19 | 40—141
Moere og Romsdal ..... 132 5713 | 43,3 261 111 56 10 438 | 7386 284 | 6,5—20 33—-200
Ser-Trendelag ......... 91 | 3068 | 33,7 124 63 33 4 224 | 3601 197 | 5,7—15 | 27—140
Nord-Trendelag ........ 94 | 2893 | 30,8 67 40 | 21 9 137 | 1708 55 | 5,5—25 | 30—120
Nordland ............. 135 | 5770 | 42,7 142 32 39 6 219 | 4044 10 | 5,6—30 | 30—-200
TIOMS) = 53 (27908 T8 ¢ 5 54 | 3515 | 65,1 61 12 11 1 85| 1972 | — 9 —12 | 71-200
Finnmark ............. 34| 2636 | 77,5 32 7 5 — 44 947 | — |12 —13 | 79—125
Surl 1949 - oo e vz sms s 2333 | 80915 | 34,7 | 3159 | 1058 | 583 | 155 | 4955 | 89 522 | 8898 — —
OSI0] 4% aex w8 Fos s 7 47 | 6,7 173 | — —s — 173 | 4498 | 7612 10 =
Bergen ............... 6 21 3,5 24 — - - 24 677 | 508 10 -
Totalsum 1949 ........ 2346 [ 80983 | 34,5 | 3356 | 1058 | 583 | 155 | 5152 | 94697 [17018 - —
—,— 1948 ........ 2200 | 74315 | 33,8 | 3124 | 1008 | 560 | 138 | 4830 |86 824 [13098 — —
—,,— 1947 ........ 1824 | 63641 | 34,9 | 2719 | 834 | 498 | 127 | 4178 | 71507 | 7506 — -
—,— 1946 ........ 1564 | 56 579 | 36,2 | 2136 | 784 | 479 | 154 | 3553 |53 603 | 4593 — —
—— 1945 ... ..... 1350 | 48052 | 35,6 | 1652 | 637 | 475 | 176 | 2940 | 39 132 | 3050 - =

1 Hegfjellruter inntil 40 sre pr. personkm. 2 Turistruter

Tabell III. Antall kjorte vognkm.

inntil 50 ere pr. personkm.

vogner (person- og kombinerte vogner) ha gjen-

! Iperson- | I gods- S nomsnittlig 46 passasjerplasser mens det tilsvarende
e Vetee | Wik ) tall for 1948 var 45
tusen tusen tusen 0
Ostfold ................ 9003 2051 11054 -f - - storrelsen.
Akershus .............. 15 807 28113 17 920 B e .fOI 24 Sy Slonies )
E{Edimgk .............. 4432 | 2165 6597 De 6 storste bedrifter hadde henholdsvis 56, 59,
pRlIaNd: s cioero. e S 5297 4 821 10118 : : :
Buskerud .............. 6487 | 130 7788 01, 71, 104 og 173 vogner. En viser for ovrig til
Vestfold ............... 5549 | 1015 6 564 nedenstaende sammenstilling:
Telemark .............. 5992 1279 7271
Aust-Agder ............ 3 454 983 4437 1 -
Vest-Agder ............ 5468 | 1111 6579 o L PR RAREN
Rogaland .............. 7628 | 1646 9 274 | 1945 | 1946 | 1947 ' 1948 | 1949
Hordaland: : s 5. : i 565 10103 | 2051 12154
Sogn og Fjordane ...... 3443 1177 4620 1o 318 | 314 423 | 446
Mere og Romsdal ...... 7154 [ 2533 Q687 5Tt Ions | 29| ves | 1sa | 21
Ser-Trendelag .......... 4 460 1394 5 854 i S e 202 | 259 288 | 300 | 276
Nord-Trendelag ........ 1 673 1017 2690 6—9 .. ... ... .. 68 82 107 123 124
Nordland .............. 3723 1184 4 907 10—20 ... o 41 48 61 63 68
TLOMS % $uu: e ool oe o o - 1 878 244 2122 over 20 ... ... 13 20 26 35 40
Finnmark ¢e sue cme « oo - 894 110 1 004 Sum | 845 | 942 | 1021 | 1128 | 1170
Sum 1949 .. ... ... ... .. 102445 | 28195 | 130640
gzlr%en' il g=s 4 ggg - 4?;88 Bedrifter med mer enn to vogner var i:
Totalsum 1949 ......... 107 830 | 28 195 136 025 1945, . 5o & Bk it oo W o o 38,319
——  10AE e 92749 | 24943 | 117 692 T80 Jbe m shsiow v = e . ¢ 434 .
—,— 1947 ... ..., 74306 | 20216 94 522 1947 e -6 st 3 woves sxovoyoms . & 47,2 97
. 1046 ......... 53712 | 16831 | 70543 1948 .. 46,2 9,
2 BT e e i 31738 | 13400 | 45138 T84T aon o T, = e =50 i e 43,4 07

Det har veart en tydelig utvikling i retning av
storre vogner, men det synes nd som om denne
tendens er i ferd med a stoppe opp. I folge oven-
e nyanskaffede

staende

sammenstilling

skulie d

Som en ser, drives rutebilnaringen i stor utstrek-
ning av mindre enheter. Ut fra rasjonelle bedrifts-
okonomiske synspunkter kan dette vare uheldig.
[ et naturlig trafikkomrade vil et stort selskap ha
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Tabell 1V. Persontrafikk.

Antall | Utnyttelse Gjepnqm-
Fylke ' reisende Vognkm Plasskm Personkm | av trans- §mttllg
e tusen tusen tusen '| portevnen reiselengde
| ; | | % km
OSHOIA] 0 saes e i e Gaome Sk Hoad saca: a3 12 213 9 003 300 041 115 292 38,4 9,4
Akershus ........... ..., 23 309 15 807 741 314 271 490 36,6 11,6
Hedmark ........... ... ... .. ... 2 644 4 432 135 941 50 775 37,4 19,2
Oppland ...ty 2559 5297 149 302 52 858 35,4 20,7
BUSKEHUA . cwowe imenti slims sie shens smeis) ose skions 11987 6 487 254 230 98 132 38,6 8,2
Viestiolde ok, s ok et wow omowams mows o e 8 288 5 549 197 102 70 112 35,6 8,5
TEIEMUATK « crurt 0 2 oo amons s ome o e o o 7 386 5992 210397 73971 35,2 10,0
AUSEAFHEE v a9 7k e e oo sz e 2038 3454 108 368 38411 35,4 13,1
VESt-AGACT i jopd moefem mAm axg i 4% o 5794 5468 159 266 56 820 35,7 9,8
Rogaland ..................... ... 14 255 7628 287 747 102 492 35,6 7,2
FIORAQIANG o035 2cns speie cncies ok s spe ekt 3 10 944 10 103 301 560 124 760 41,4 11,4
Sogn og Fjordane ................. 985 3443 66 819 22 368 33,5 22,7
Mere og Romsdal ................. 5 047 7154 214 142 85 482 39,9 16,9
Ser-Trendelag ..................... 5 058 4 460 151385 50716 33,5 10,0
Nord-Trendelag ................... 947 1673 45 794 18 683 40,8 19,7
Nordland ............. ... ... ..., 3150 31723 106 465 42 284 39,7 13,4
Troms ..ot 1 427 1878 58 991 23 451 39,8 16,4
FilNIOAGKS oreacsrc smeai suias curidaedes sl e ems 3 792 894 26 945 10 257 38,1 13,0
Sum 94D . cuereiis sk pomerons sy saeoaens 4 119723 102 445 3 515 809 1 308 354 37,2 10,9
OSTOfcy: aex: mome, 6w hokos e e R oo =yis g & 36 274 4 495 329 127 72 547 22,0 2,0
BeEEN, iy cihe vpone shofs oht hed Sfageions seee spe s 7356 890 45 301 15 447 34,1 2,1
Totalsum 1949 .................... 163 353 107 830 3890 237 1 396 348 35,9 8,5
—pr=s  BIA8, Pom s me 5o o vy v 133034 92 749 3152833 1214708 38,5 9,1
== N9AT = i i i e e 105278 74 306 2315 357 959 060 41,4 9,1
—i— 1946 % . oy eyt Ao 74 395 53712 1494 767 686 847 46,0 9,2
—5— 1945 e sep a0eae 90 o 43 579 31738 809 411 475 052 58,7 10,9
Tabell V. Godstrafikk.
| | | Gjennom-
Utnyttelse snittli
FiylLlde ! Antggdtsonn Vognkm | TTHERONA" | Netto tonnkm ::rtterva::ﬁ | transport-
| tusen tusen tusen tusen % | lengde
| | km
|
DSHIQIT oo sap o 3% 55940 WEEEE 36 138 2051 7708 3308 42,9 24,0
AKErSITE: v e 2rie S 0 Blike 2008 SR 96 2113 7704 4210 54,6 43,9
pledmank e 3o var ameme 335 © 933 - 122 2165 6 702 2795 41,7 22,9
Oppland, & &% finx i Bk B 5 oo 3 342 4 821 16 659 7638 45,8 22,3
BUskemd ..o s - a0 T58 ¥ XF 290 J 78 1301 3893 1422 36,5 18,2
VIESEFOI (o« cus o cne smensiisne snone onet enells oxe Budle 3 68 1015 2975 1177 39,6 17,3
Telemark .........cooviiiiiiinn.. 66 1279 3509 1723 49,1 26,1
Aust-Agder ...l 64 983 2442 1 501 61,5 23,5
Vest-Agder ..........cooviiiiiitn 65 1111 2793 1785 63,9 27,5
Rogaland .......ovviiiiiiiiat, 130 1 646 4 341 2170 50,0 16,7
Hordaland ............. ... ...t 121 2 051 4 681 2042 43,6 16,9
Sogn og Fjordane ................. 83 1177 3 361 1734 51,6 20,9
Mere og Romsdal ................. 144 2533 7027 4 582 65,2 31,8
Ser-Trendelag ..................... 90 1394 4 166 1982 47,6 22,0
Nord-Trendelag ................... 75 1017 2748 1632 59,4 21,8
Nordland' o s o wvas e e mmee 7 ovom o 56 1184 3545 1725 48,7 30,8
TRFOTMISY, cxggiveve inoms Fowdl vt ot e ¥ o % Fokows oiF 8 244 639 183 28,6 22,9
EifinMArKe o e s, oon o v oo, 1 110 310 93 30,0 93,0
Sum 1949 .......... ...l 1747 28 195 85 203 41 702 48,9 23,9
i MMOA8) e me g MmoGe sk ke AR - 1521 24943 73 778 35078 41,5 23,1
1 LOAT oo o neme smcpencas smsi e sate +azrons 1166 20216 57 349 28 142 49,1 24,1
vt gDOAG ol cmeis e smekel iar Bt <ascacks wmomcac 903 16 831 45872 22900 49,9 25,4
i UO45) X oms e Ao poeh Aeachen: Rk 714 13 400 31766 18 089 56,9 25,3
storre mulighet for & utnytte materiell og personale Trafikken.
pa en mer hensiktsmessig méite enn hva flere sma Se tabellene III, IV ogV. Nedenstaende sammen-

selskaper vil kunne gjore, for eksempel ved over- stilling gir en oversikt over utviklingen de siste
flytting av vogner fra en rute til en annen ettersom fem ar.

. o . Milli
behovet melder seg. Likesa vil et storre foretagende i Milioner  Millioner  netto -
° : by vognkm personkm  tonnkm
kunne ha eget verksted og saledes fore bedre tilsyn 1045 .... 45,1 475,1 18,1
med vognmateriellet. En ber derfor kunne hépe 1946 .... 1705 686,8 22,9
5 : - 1947 .... 945 959,1 28,1
pa et godt resultat av den rasjonalisering av rute- 1048 ... 1177 12147 351

bildriften som for tiden pagar. 1949 .... 136,0 1396,3 41,7
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Tabell VI. Inntekter.
Person- Gods- Post- "
Fylke trafilkk trafikk befordring Diverse Sum
kr. kr. kr. kr. kr.

(53 (0} o [ e N S S 8 770 402 1731 742 41 807 184 776 10 728 727
AKEESTILSS ke fom swim spews owit oo o, swews o soms e 5 19 885 627 1 677 164 6 940 433 972 22 003 703
Hedmanki « s oons g s oo o i fnns syine & 4 498 322 1 858 127 99 085 290123 6 745 657
OPPRland, s s 2w 5o wowsam o e A T e 5595 376 4 254 473 99 729 170 168 10 119 746
BUSKErTT. « tucur i =t w00 Lot i sednt e, 5 7 478 056 985 587 75959 289 991 8 829 593
VeStFOIAl o mw = et ghon ovan g e oo aes o & 6 160 142 986 000 47012 129 607 7 322 761
TRlIEMATK, - <o 2re S-F A0 4 9590 S 5° 2o 96 = 6 839 508 1123 165 183 254 148 499 8 294 426
AUSTATHET o I g BB IE 0 o6 AR Ik 3509 024 893 256 94 966 50 350 4 547 596
Vest-Agder ......... ... o i, 4717780 956 365 119 241 231 173 6 024 559
Rogaland .......... ... .. it 8 357 056 1 463 790 65 260 92 311 9978 417
Hordaland ........... ... .. . o i 10 344 504 2 034 798 101 650 153 315 12 634 267
Sogn og Fjordane ...................... 3040 737 871 280 103 105 52710 4 067 832
Mgre og Romsdal ...................... 7 564 050 2 579 368 177 866 95 668 10 416 952
Ser-Treondelag ........... ..., 4672 231 1120 563 57 269 82 288 5932 351
Nord-Trendelag ...........c..cooiinon... 1 607 015 899 140 83910 37 757 2 627 822
Nordland ........... . . i, 4511178 1 124 058 119 834 164 126 5919 196
IEOIIS s e svevayems wows wwememews omome s owo wows 9 a7 2558 365 179 782 70131 77 157 2885435
FINnNia ke oo fem (i e oxiwd st s Bade sl iad 1217876 87772 | 46 545 19315 1371508
SUML BY49. = ot vvee wovsram svents semanats ol v smere T 111 327 249 24826 430 1 593 563 2703306 | 140450 548
DBI0 £ 2w woweow . wowe o S L O R o 8 363 932 — — — 8 363 932
BETEEH «aee memne 9o 4 ook 457 <6 Gk o6 e e 1 539 465 — — 16 632 1 556 097
Totalsum 1949 ......... ... ... ......... 121 230 646 24 826 430 1593 563 21719 938 150 370 577

—gr— A48 e T p GmE e W R AR e 102 501 483 20 090 699 1 429 627 3607610 127 629 419

—y—i AT o v 995 g 0k B ol S e i 81 878 171 15571 789 1 159 330 2777515 101 386 805

—p—= A6 v g 5 S i e 62 193 854 12 945 964 1 025 342 2211232 78 376 392

—g—r NOA5 SvrE W UL T smpeneke sxche ones « 43 556 027 11 046 840 901 376 891 234 56 395 477

Den gjennomsnittlige kjorelengde pr. vogn var i:

NOZAO) rack: ke Gmme HEidln: e lens Aows 15000 km
1946 ..o 19800 ,,
1947 .o 22624
1948 it 24367 ,,
(Y1) B PR pp——— 26 402 |,

Utnyttelsesprosenter.

Person- =

Ar trafsi?(?( t?gglik
1945 ... . 58,7 56,9
1046 ...l 46,0 49,9
1047 ... 41,4 49,1
NOASS cunis ol caiheike o) owess 38,5 47,5
1949 ..o 35,9 489

Som en ser er det fortsatt en betydelig gkning i
trafikken. Tallene for 1949 er sammenlignbare med
tallene for 1948. Med hensyn til sammenlignbar-
heten med tidligere ar, viser en til ,,Meddelelser
fra Vegdirektoren” nr. 9, 1949.

Den gjennomsnittlige reise- og transpor;clengde
har i de siste fem ar vert folgende:

Gj.snittli j.snittli
Ar rei]selengd% tragéiasg;:ltehnggde
IB0E cxu xoi s ieim - 10,9 25,3
1046 . ... ... 9,2 25,4
1047 ...l 9,1 24,1
1O et i s e 2 9,1 2851
IR0 . s s o, e 8,5 23,9

Okonomiske resultater.

Se tabellene VI, VII, VIII, IX og X.
I forhold til foregdende ar er inntektene steget
med kr. 22 741 158 eller 17,8 9%, og utgiftene med

kr. 24 767 868 eller 20,0 %,. Driftsresultatet for hele
landet viser et overskudd pa kr. 1654 360.

Av inntekten falt pa:

1945 1946 1947 1948 1949
% % % % %
Persontrafikk ..... 772 794 80,8 80,5 80,6
Godstrafikk ....... 196 165 154 157 16,5
Postbefordring ..... 1,6 1,3 1,1 1,1 1,1
BiVETSE ¢ e e 1,6 2,8 2,7 2,7 1,8
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Utgiftene fordeler seg saledes:
1945 1946 1947 1948 1949
% % % % Yo
Sjaferer og hjelpere ......... 21,0 23,8 258 26,3 26,4
Driftsledelse og ekspedisjon .. 6,0 6,2 62 6,1 58
Bensin og olje .............. 246 18,2 16,7 16,3 18,5
Reparasjoner ............... 21,1 22,5 19,8 17,9 17,1
Gummi .............oan... 106 87 6,2 59 55
Skatter, avgifter og assuranse* 4,8 46 53 5,1 52
Avskrivning pa biler ........ 49 17,1 11,3 13,7 14,1
Avskrivning pa bygningerm.v. 1,0 08 0,7 08 0,8
Renter av gjeld ............ 05 06 1,0 1,1 1,2
DIVEESE, « e wmels ine sacns e slenclihe mas 55 75 70 68 5,4
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Hvis en for & fordele utgiftene pa person- og
godstrafikk bruker antall kjerte vognkm som for-
delingsgrunnlag og pa den mdten regner ut kost-
nadene pr. personkm og pr. netto tonnkm, far en
som resultat henholdsvis 8,4 ere og 73,9 ere. Inn-
tektene pr. personkm og pr. netto tonnkm er (se
tabell [X) henholdsvis 8,7 gre og 59,5 gre. Selv

1 Heri ikke medtatt bensin- og gummiavgift. Disse av-
gifter er tatt med under ,,Bensin og olje”.



Tabell VII. Utgifter.

| Skatter,

. Drifts- . ' avgifter, . Avskriv-
Sjigﬂref ledelse Egefasl','; Repara- G(tlnnlllml assuranse An;'rfg rr')‘f{ ning pa rien Diverse Sum
Fylke hjelgere | ekspgdisjon (inkl. angiftl ARG avgift) (egéké'l?r?]?,slli'j- biler ogyign[v[elrffgr av gjeld
| avgift)
kr. I kr. kr. kr. kr. kr, kr. kr. kr. kr. kr.

Gstfold ... 2602453 | 443976 | 2233585 | 1346857 | 518820 | 537748 | 1651274 | 38553 | 86280 | 256933 | 9716497
Akershus ......... ... . ... 5384997 | 1728675 | 2540932 | 4606288 | 1308578 | 1569691 | 2864591 22657 174760 | 1243803 | 21444972
Hedmark .................. 1 655 897 356251 | 1536626 | 1023745 369383 241020 789713 36 203 55925 343 266 6408 029
Oppland ................... 2366948 544810 | 2310724 | 1643993 560 070 476711 1 489 597 127 304 64 831 333100 9918088
BUSKERUA sovemar o o o omv om e 2127585 447692 | 1420510 | 1506858 418 426 534721 1211917 95 560 115373 536 145 8414787
VEstfiold! cuwim me = &, e Sovewes 1782208 459735 | 1429364 | 1156258 352517 230875 970 953 70742 76 920 313373 6842945
Telemark .o - = &b . me o 2133728 426200 | 1427783 | 1384637 511073 499136 | 1224524 33653 55276 392170 8088 180
AlSt-ABUCT . o o vrer feor a0 1145378 201 027 887925 681 666 252 082 195716 789 328 113782 35989 193 333 4496 226
Vest=Agder” s 3w o 3¢ m s 1 462 022 331 143 1446616 745084 381636 241183 987 709 10 744 57 486 222 231 5 885 854
Rogaland .................. 2384979 462214 | 1705974 | 1911567 526173 425989 | 1563685 32555 128 841 462798 9604 775
Hordaland ................. 3128935 642760 | 2662176 | 2260385 794 564 631938 | 1726804 80483 165 096 477297 | 12570 438
Sogn og Fjordane .......... 1214284 279014 970077 566 960 207462 245611 494775 59513 45900 116 172 4199768
Mere og Romsdal .......... 2303051 648 742 | 2153229 | 1676075 599 733 622996 | 1469341 48130 98 604 652084 | 10271 985
Ser-Trogndelag .............. 1450212 505409 | 1184449 | 1080370 327 383 268416 802925 18937 69491 406 254 6 113 846
Nord-Tregndelag ............ 621461 178 194 615713 391 701 136 681 115 246 358 139 9036 14 466 21578 2462215
Nordland .................. 1472984 434979 | 1252274 978 907 249 963 250042 873 183 32692 88007 449 176 6 082 207
Troms ... 781 321 187935 470 908 601 323 165 536 195 955 333 645 5824 40869 178 291 2961607
Finnmark .................. 286 056 149 568 266 167 267199 88372 68 660 256 647 31485 35809 14243 1 464 206
Sum 1949 . ... 34304499 | 8428324 26515032 [23829873 | 7768461 | 7351654 | 19858750 | 867853 | 14099032 6612247 | 136 946 625
OS10] % et o oW 4 571 951 87 664 801705 | 1213827 318399 301 927 923 239 246875 427205 | 1245524 | 10138316
Bergen ... ... ..., 451156 135756 153300 356 760 69675 | 56 797 235000 3000 1132 168 700 1631276
Totalsum 1949 ... ........ 39327606 | 8651744 |27 470037 25400460 | 8156535 | 7710378 |21 016989 | 1117728 | 1838269 | 8026471 | 148716217
—y— 1948 ... 32574890 | 7583724 20232563 (22213153 | 7277567 | 6308145 | 17029694 963 981 1332001 | 8432631 |123948349

0 NOAT" o aere e cmme 25293983 | 6040843 | 16373703 | 19419616 | 6070702 | 5211799 | 11 073 367 716109 | 1033455 | 6914142 | 98147719
—y— 1946 ............. 17734699 | 4643875 |13587 214 [16780587 | 6509432 | 3402765 | 5295188 633 359 443228 | 5599800 | 74630 147
—i— 040 ko e 11890939 | 3399108 |13962288 | 11962419 | 6030803 | 2714382 | 2831037 593 940 285020 | 3113336 | 56783272
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Tabell VIII. Sammendrag.
o i Und D Verdi av vog-
verskudc nderskudc ST a i ara-
Fylke inntekt St kL st Bkl st | SEEPRE "G el
bidrag) bidrag) | m. m,
kr. kr. kr. kr. Kr. tusen Kkr.
(G 5i10) (N PP 10728727 | 9716497 | 1012230 | = | = 5 301
AKErSHUS o .vvt i 22003 703 | 21 444 972 558 731 - - 9 230
Hedmark ........... ... .. ... .... 6 745 657 6 408 029 337 628 | — 14 000 4134
Oppland . .......... oo 10119746 | 9918088 201 658 = | 4 000 8 869
Buskerud ...t 8829503 | 8414787 414 806 - 300 4 934
Vestfold .« ..o 7 322 761 6 842 945 479816 - = 3377
Telemark ovoenereninar e 8204 426 | 8088 180 206 246 = 7500 3902
AUSTEAGAET .o o oo i B g awie W2 1l 4 547 596 4 496 226 51 370 — 21 500 4 389
Viest=ABdenR wws sur oo 5o 280 oo o 6 024 559 5 885 854 138 705 -~ ‘ 31 500 2933
ROZAIANE ¢ 5 o 9 a6 2ue w6 2 26 9= 396 ot 95 9978 417 9604 775 373 642 — 15 500 6 307
BloTrdalland =ee mpap 350 % o o 390 208 12 634 267 12 570 438 63 829 — 34 000 6 301
Sogn OF Rjordane &g Lokge! 2o 5 4 067 832 4199 768 — 131 936 87 000 1 801
More og Romsdal ................. 10416952 | 10271985 144 967 — 55 500 G111
Ser-Trendelag ..................... 5932351 6113846 - 181495 | 20 500 3 538
Nord-Trendelag ................... 2627822 | 2462215 165 607 = | 1 000 - 1156
Nordland .......... ... ... ... ..... 5919 196 6 082 207 — 163011 111500 2 682
TrOMS o otee et ee e e 2885435 | 2961607 — 76 172 ‘ 27 500 1 752
Einmmank. . .. .ox e oo o e oo sene & 1371 508 1 464 206 - 92 698 102 000 1 011
Sum 1949 ... .. ... .. . 140 450 548 | 136 946 625 | 4 149 235 645312 | 553300 77 838
OSI0) 5 sgren e e o o G R - R RERTER 8 363 932 10 138 316 — } 1774 384 | — 15 853
BERERT vwr. sron mr m oo osarams v vors 1556097 | 1631276 - 75179 | -~ 1503
Totalstm HI4Y = ars = s = 7= oo o 150 370577 | 148 716 217 | 4 149 235 2494875 | 553300 95 254
== N8V k mens Bl . i s e v 127 629 419 | 123 948 349 | 5641 808 1 960 738 317 700 76 636
—,— 1947 .. 101 386805 | 98147719 | 5086 143 1 847 057 339 500 53 232
—r—  WO46! re o amE are o aBE g - 98 78376392 | 74 630 147 | 4645794 899 549 354 300 29 448
——= 1945 o aomer anz 7 298 0 o 56 395 477 | 56 783272 | 1312167 | 1699 962 354 200 15 856
Tabell IX. trafikken som bringer overskudd mens godstra-
Inntekt (ekskl. stats- fikken gar med underskudd.
bid , . .
il U;glft Tabell VIII gir et sammendrag av Dbilrutenes
Fylke Pr. Pr. | Pr. . . ] : h
person- | tonn- | vogn-  vogn-  driftsresultater. Ostfold fylke viser uten sammen-
‘;’; \ ‘QZ g:‘; ore ligning Dbest resultat. En merker seg ellers at Sogn
== og Fjordane og Ser-Trondelag viser underskudd,
gitfoll? ------------- ;g gg,g 135’513 15138,9/ mens de det foregdende ar hadde overskudd pa
SIS o ¢ - Lo s o . .
Hedmark .. .. ... ... 8.9 665 | 102.3 97,1 henholdsvis kr. 64 818 og kr. 138 000. Statsbi-
Oppland ............ 10,6 | 557 | 100,0 | 980 dragene er ikke tatt med i beregningene av over-
Buskerud ........... 7,6 69,3 113,4 108,0
Vestfold ...ooooooon, 88 | 838 | 111.6 | 1042  skudd og underskudd.
Xelseg“:”éer- ---------- 8,? gg% :(l)gé %(1)}3 Som det framgar av tabell VIII har staten ytt
USE=RAPEET . o & aem o) 3 . . . g
Vest-Aéder .......... 8,3 53.6 91,6 | 895 kr. 553 300 som bidrag til bilrutedriften i budsjett-
Rogaland ........... 82 | 67,5 | 107,6 | 103,6 aret 1949/50. Dertil kommer bidrag til innkjop av
Hordaland .......... 8,3 99,6 104,0 103,4 : ; e N .
Sogn og Fjordane 13,6 50.2 88,0 909 vognmateriell som i budsjettaret 1949/50 utgjorde
Mere og Romsdal 8,8 56,3 107,5 | 106,0 kr. 797 500.
Ser-Trendelag ....... 9,2 56,5 101,3 104,4 . . 2 .
Nord-Trondelag . . . ... 8.6 55,1 97,7 91,5 Bilrutenes lonnsomhet i femarsperioden 1945—
Nordland ........... 10,7 | 652 | 120,6 | 123,9 49 framgdr av felgende sammenstilling:
TrOMS «voveeennnn. 10,0 | 982 | 1360 | 139,6 R S . -
Finnmark ........... 11,9 94,4 136,6 145,8
Hele landet ekskl. Oslo | | o Cipeaitiad o -Uﬁaﬂ“dd
o | Ekskl. d kal
Os‘l)()g BESER s tiom = | 1?’55, 53’5 }gé’? '])gg'g ' Alle ruter bi?r(uterei%)s.ilioe Alle ruter
"""""""" ? ) i) og Bergen
Bergen ............. | 10,0 — | 1748 | 183,3 =
Hele Tandet 1949 .. .. 8,7 | 59,5 [ 1105 [ 109,3 1045 _ 856 971 387 795
—,— 1948 ...... 8,4 | 57,3 | 108,4 | 105,3 {|
T 7 g E 1946 3 746 245 4592 109 -
o— 1947 s 85 | 553 | 107,3 | 103,8 [ %
i , g 1947 3 239 086 4818 675 =
- 1946 . ... 9,1 56,5 | 111,1 | 105,8 1048 2
—— 1945 .| 92 | 61,1 | 1249 | 1258 ggel 0 pra0 LT -
” ’ g C g 1949 | 1 654 360 3 503 923 -

om disse to sett av tall ikke er helt sammenlignbare.
bl. a. pa grunn av at inntekten péd posttrafikk og
,,diverse’” ikke er tatt med, viser de allikevel klart
at for bilrutedriften tatt under ett er det person-

Som en ser viser driftsresultatet seg for 1949 a
vere atskillig ugunstigere enn de neermest fore-
gdende ar. Den vesentligste arsak til dette ma til-
skrive forheyelsen av bensinprisen pr. 20. juni 1949.
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Ta bell X. Ultgiftenes fordeling regnet pr. vognkm.
Sjaforer og  Drifts- Bensin cpara- i Avskriv- Andre Utgifter

Fylke jhjelpere ¥ e{?sfipef:(si?scj)gn og olje st(!))ner i ning pabiler| utgifter iait

ore pr.v.kmiore pr.v.km ore p:'.v.kmiore pr.v.km ore pr. v.km‘ore pr. \r'.kmiore pr.v.km ore pr. v.km
@SRl e o dese, Smoms A5 o) oo nene 23,3 4,0 20,2 12,2 4,7 14,9 8,4 87,9
Akershus .. ... oo i 30,1 9,6 14,2 254" | 7.3 16,0 16,8 119,7
BLEANMTARK s e o mpm: om0 o 3roms 2 25,1 5,4 23,3 15,5 56 | 12,0 10,2 97,1
ORI _ tver v v awews. Wl woms it e 3 23,4 5,4 22,8 16,2 553 14,7 10,0 98,0
BUISKCHUH 3.0 men. o mm wow 0w ok 3 27,3 5,7 18,2 19,3 5,4 15,6 16,5 108,0
VSO 5 & s sow ot 9% 500 o0 5 3G 2 27,2 7,0 21,8 17,6 5,4 14,8 10,4 104,2
TRICTAarks 5 3 mer ok ove Je 3o w08 3= 5 20,3 5,9 19,6 19,0 7,0 16,8 13,6 1112
AUSTAZACT 4 ok inol siome, e 5o e v oome 25,8 45 20,0 15,4 5,7 17,8 12,1 101,3
Vest-Agder ... . ... 22,2 5,0 22,0 11,3 5,8 15,0 8,2 89,5
ROPAIANG' iz S5 06 Tas e onens ca oigpe o 25,7 5,0 18,4 20,6 5,7 16,9 11,3 103,6
Hordaland ......... .. ... ... ... 25,7 5,3 21,9 18,6 6,5 14,2 11,2 103,4
Sogn og Fjordane ................ 26,3 6,0 21,0 12,3 4,5 10,7 10,1 90,9
More og Romsdal ................ ‘ 23,8 6,7 2262 17,3 6,2 15,2 14,6 106,0
Ser-Trondelag .......... ... .. 24,8 8,6 20,2 18,5 5,6 1357 13,0 104,4
Nord-Trendelag .................. | 23,1 6,6 22,9 14,6 5,1 13,3 5,9 91,5
Nordland ...... .. ... ... ......... 30,0 8,9 25,5 19,9 5,1 17,8 16,7 123,9
NGNS | e meme oas s fomelle ek s Tk “ahee o | 36,8 8,9 2282 28,3 7,8 15,7 19,9 139,6
EINNIVEGK o ow ol e e ot Whomess il % | 28,5 14,9 26,5 26,6 8,8 25,6 | 14,9 145,8
Hele landet ekskl. Oslo og Bergen .. 26,3 6,5 20,3 18,2 5,9 15,2 ‘ 12,4 104,8
OS]0 v Seome wome o oo ot e el wHope o amest 101,7 2,0 17,8 27,0 Tl 20,5 494 | 2255
BEREEN r s av 377 37 mam mrE Ten g 50,7 15,3 17,2 40,1 78 26,4 | 258 ‘ 183,3
Hele landets r: gz amm cem oor o oo s 28,9 6,4 20,2 18,7 6,0 15,5 13,6 109,3
— LOAS' e e i o et R 27,7 6,4 17,2 l 18,9 ‘ 6,2 14,5 14,4 105,3
—_— [OATr . e et 2 B i 26,8 6,4 17,3 20,5 6,4 Il 14,7 103,8
—— 1946 ... ... ... ... 25,1 6,6 19,3 23,8 9,2 %3 14,3 105,8
— 1945 e cre wnm o £ 3 e | 26,3 7,5 30,9 » 26,5 t 13,4 6,3 14,9 125,3

Verdien av vognmateriell, garasje, verksted m. m.
viser fortsatt stigning, men tendensen er nd av-
tagende. At investeringene ikke har vert sd store
i 1949 som i de foregdende ar skyldes neppe at
ikke behovet er til stede, da vognparken fremdeles
giennomgdende er for gammel. Bilrutenes drifts-
resultat ville sikkert vert gunstigere dersom det
hadde vert adgang til 4 skifte ut de mest ueko-
nomiske vogner.

Verdien av vognmateriell, garasje, verksted m. m.
var i:

1045 ..ot kr. 15856 000
1046 oo ., 29 448 000
TBAT ..o o s s s grrem s ., 53232000
1048 oo » 76638000
1049 oo . 05284000

Hvis en regner med at ca. 859, av de anforte
tall faller pa vognparken, blir gjennomsnittverdien
pr. vogn (inkl. tilhengere) folgende:

(GG ¢ ot W s T s o e Yy kr. 4315
ST por—-rt 0¥ 2 e o o T , 6630
TV e A e . 10830
1048 ... oo . 14367
HOAT ¢ 0 v ey W% o L o Boex =, 15720

Nettoavkastningen av bilrutedriften var i 1949
1,1 9, mot 3,0 9, i 1948. Kapitalens forrentnings-
prosent blir 1,7 9.

Tabell IX gir en oversikt over inntekter (ekskl.
statsbidrag) pr. personkm, pr. netto tonnkm og pr.
vognkm samt utgift pr. vognkm. Tallene viser

stigning over hele linjen. En merker seg serlig den
store stigning i utgiftene pr. vognkm.

I tabell X er det foretatt en fordeling av utgiftene
pa de viktigste poster — regnet pr. vognkin. En
merker seg serlig den forholdsvis store stigning i
bensinutgiftene. Stigningen utgjer 3 ore, og enda
har den forheyede bensinpris bare virket inn
for 2. halvdel av driftsaret. Reparasjonsutgiftene
holder seg fremdeles heye, og noe annet kan en
ikke vente s lenge det ikke er storre adgang til
a fornye materiellet.

Personale.
Se tabell XI.

[ 1949 var det beskjeftiget 9399 mann i bilrute-
driften. Dette er en ekning pa 1030 mann i forhold
til 1948.

Tidligere Dbilrutestatistikk er inntatt i , Med-
delelser fra Vegdirekteren” i foelgende nummers:

Ar 1026 pguicssiss. i o= o o nr. 4 — 1928 side 61

2 e A TR L 2 —1931 , 22
Wl 1 7 [ S L De—i983 . 7
B TOB v, .ot i Gt % o Y12 — 1936 , 182
I oo e g s e " 6 — 1937 ., 103
A (i T31038 . 41
M TR s e areanstf A D9 — 1038 . 161
AN O P s g . 4—1939 , 51
PUNO36! .. 5o i et 555 5 D7 —1939 . 9l
B 1987 yomcoommrmiemn s e ongin -0 B L9 — 1940 . 101



Bilrutestatistikken for drene 1927 og 1930 er ikke
offentliggjort.

i80 MEDDELELSER FRA VEGDIREKT@REN Nr. 7/ . 1950
Tabell X 1. Personale.
Beskjeftiget hele driftstiden Beskjeftiget en del av driftstiden
s -~ ) |
Fylk I adm. I adm. ! 2
} ¢ og gri?:s- Sjaferer | Hjelpere Ig/teeréc- Sum og grilflgs- Sjaforer Hjelpere | Isvt%:il\ Sum
ledelse ledelse |
] | 1

@stfold .......... ... ..., 58 343 27 20 448 10 5 | 12 5 | 79
Akershus .................... 77 429 219 69 794 19 167 82 4% 316
Hedmark = .r somr o anm ;s smewe o 36 223 47 8 314 37 55 54 10 156
OPPYATAl g ez i 2 o et e e e 65 355 58 39 517 45 65 41 8 159
BUslkefQ' . se s omcom som s monan 57 207 42 44 420 6 41 30 3 80
Vestfold ........cooeeieiin... 47 211 79 38 375 13 40 24 4 81
TElEARK .. ate. -EE AR 72 0E A 37 233 57 40 367 21 46 61 8 136
Aust-Agder .................. 29 136 11 18 194 6 35 16 5 62
Vest-"AAer .. 5 & wme sho B sishe us shoas 63 214 20 10 307 11 53 12 3 79
ROgaland, (. ss.y owene ome 5o sstonel me sxoe 46 325 39 84 494 12 78 25 20 135
Hordaland ................... 63 404 44 81 592 17 136 39 13 205
Sogni 0g Fjordane . wm.. e o 22 172 26 33 253 13 81 20 20 134
Mgre og Romsdal ............ 71 286 49 57 463 27 101 31 19 178
SOT= T EgNAClag v cwm: gowe s e swens 36 188 22 33 279 9 61 23 12 105
Nord-Trendelag .............. 13 108 2 8 131 61 15 6 5 87
NOTAIATE iz sr vvowe o 2em 50 210 29 36 325 12 29 19 7 67
ADTOTIIS) 2 Abp fywsy o et 8, W o 0 12 88 26 28 154 8 54 18 21 101
Finnmark .................... 12 26 2 14 54 16 41 7 22 36
Suimn 1949 .« 5ee sews ok ks 5 8o o 794 4228 799 660 6481 | 343 1150 520 | 233 2246
GOS0 530 3k e See. kD T T ke cnone - 14 187 187 149 537 - — - 18 18
BErgen .........ooeuunneein.. 13 74 11 19 117 = = foo= | = —
Totalsum 1949 ............... 821 4489 997 828 7135 343 1150 520 251 2264

—,— 1948 ..., 776 4000 878 741 6395 289 1006 476 203 1974

—m—  DOAT o e e e ceemine 691 3297 757 600 5345 238 805 414 199 1656

—,— 1946 .o............. 656 2717 566 532 4471 214 647 393 152 1406

—,,— 1945 ... ... ... ... 562 2249 526 504 3841 250 580 324 136 1290
BT NGB . ot s i onese ome e tone onore ome nr. 7 — 1941 side 88 e

m 988 < e , 12— 1941 ,, 170 ‘ RENELSE o

i 183(11 ..................... ., 9 — 1942 , 101 En gjer merksam pa felgende feil i bilrute-
Vojoap LTt ‘?’: igﬁ H 2? statistikken for 1948: Verdien av vognmateriell,
TN TN » 11 —1944 119 garasje, verksted m. m. i Akershus (tabell VIII)
W 1944 oo , 12 — 1945 |, 137 . .
L 1045 o o 11 — 1046 .. 148 skal veare kr. 8 644 000. Summene i kollonnen blir
i 1}83675 --------------------- i 112 — %gig 4 }gg saledes & redusere med 5 mill. kroner.

1048 LI g 049 129 Inntektene pa godstrafikken i Vestfold (tabell VI)

skal veere kr. 778 080. Totalsummen blir uforandret.
Totalsum 1948 i sjette kollonne i tabell XI skal
vare 289.

Personalia

Avdelingssjef 1 Vegdirektoratet, Axel Ronning, er for for-
tjenstfullt arbeid pi kommunikasjonsvesenets omrade utnevnt
til Ridder av L. kl. av Vasuordenen. Vi pnsker avdelingssjef
Renning hjertelig til lykke!

Amnsettelser i vegvesenet.

Avdelingsingenier Halfdan FHaeanes ved vegadministrasjonen
i Finnmark fylke er ansatt fast som avdelingsingenior I.

I Vegdirektoratet er ingenier Rasmus G. Vern ansatt fast
som ingenior I. Sammesteds er midlertidig assistent av kl. I
Ingrid Bjellce fast ansatt i samme grad.

Ved vegadninistrasjonen i IHordaland fylke er Kristine
Meisler ansatt som kontorist av kl. I. I Finnmark fylke er
Elisabeth Lsbensen fast ansatt som kontorist av kl. I og
EBlisaheth Hemmestad og Randi Thomassen i tilsvarende stil-
linger av kil IT.

Som ny vaktmester i Vegdirektoratet ctter Bernh. Christian-
sen, som nylig fratritte etter oppnadd aldersgrense, har Fi-
nansdepartementet ansatt Thoralf Pedersen.

Den nye vaktmester, som sist var ansatt ved Oslo Tinghus,
har en allsidig handverksmessig praksis bak seg og skulle
sdledes meote vel rustet for sin nye stilling.
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