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Tungtransporten med lastebiler 
Avdelingsjef i Vegdirektoratet Axel Rønning 

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 utfører nå transportoppdrag over ,stadig 
lengere distanser. Fram for alt er denne utvikling 
påtakelig i U. S. A., men den er også i ful.I blomst 
på det europeiske kontinent. Hva angår de nor­
diske land har Danmark ·i en fremtredende grad 
gått over til tungtransport med lastebiler både for 
den innenlands transport og for eksportvirksom­
heten. Sverige kan sis å ligge omtrent på samm.e 
linje som Danmark, men i Norge og formentlig 
også i Finnland er tungtrafikken på landevegene 
ennå bare i sin vorden. 

Det er imidlertid ikke rn å unngå at tungtrans­
porten med biler også kommer til vårt land, hvor 
den på grunn av landets geografiske og økonomi­
ske struktur nettopp skulle ha en særskilt misjon. 
Omleggingen vil selrvsagt komme til å •reise ·en 
mengde problemer. Det er til belysning av dette 
muligens tilstrekkelig å gjengi en resolusjon .som 
ble vedtatt på Association lnternationale des Che­
min de Fer's kongress ·i Roma ·i oktober i år. 

«Det er ikke uviktig å gjøre industrien og han­

delen og dem som foretrekker private transport­

midler oppmerksom på, at det offentlige transport­

vesen ikke kan fortsette og fremdeles klare seg selv 

uten et så 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 høy frakt på, med jernbanen, vil de of­

fentlige transportutgifter øke i en slik grad at det 

vil være ødeleggende for landenes økonomi.» 

Det er altså påkrevd at man nå søker å klar­
gjøre de retning,slinjer hvoretter tungtrafikken på 
vegene bør innpasses ·i vårt be,stående trafikk­
system. 
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Stort ,sett kan man vel si at spørsmålet om de 
store godsbi,lers innpassing i transportvesenet har 
tre sider - den første er av rent trafikkøkonomisk 
art, den annen er av vegteknisk art og den tredje 
kan Vc!=re av autoteknisk art ·og omfatter bl. a. bil­
materiellets utforming for de her omhandlede nye 
transportoppdrag og for øvrig under hensynfagen 
til det bestående vegnett. 

Ti·l belysning av de trafikkøkonomiske sider ·av 
landevegstran·sporten skulle det muligens vææ nyt­
tig å risse opp i korte tr,ekk ·den historiske utvik­
ling. Lan·dver·ts transporter i mer moderne for­
stand daterer seg f.r.a omkr·ing midten av det 17. 
århundPe, da industriali,smen satte inn i Europa. 
Landevegstransporten var betinget nettopp av det 
økte transportbehov som ledsaget ,den omkgging 
av produksjonen og fordeling.en s·orn da fant s·ted. 
I Norge var det vesentlig 'bergverksdriften og 
skogsdriften som mel,dte seg med krnv på bedre 
veger for transport av driftsmidler til og ferdig­
produkter fra gruvene og sagbrukene. 

Både vegene og transportr,edskapen var se.lv­
•sagt tH å begynne med for det meste primitive, 
men forholdene ble etter hvert bedret. Særlig ma­
kadamiseringen, som kom omkring år 1800, g.a 
bedre ·kjørebaner og landevegstransporten både av 
personer og gods tok e·t stort oppsving. 

Særlig bemerkeJ.sesverdig er det at man i tiden 
fra år 1800 ·Og utover kjørte m!;d ,dampbusser på 
Englands veger, og at disse kjørcetøyer kunne ta 
opp til 130 passasjerer. Det var altså dimensjoner 
som vi ennå ikke har nådd i vår tids regulære buss­
trafikk. Noen lystreise var imidlertid S·elvsagt en 
ferd med ,disse -kjøretøye·r ikke. Det rvar å humpe 
av gårde på jernskodde hjul, mens støvet og kull­
røyken la seg som et tett lag over ferdafolket. 
Godstransporten hie i de tider hovedsakelig fore­
tatt med ·hestekjøretøyer, og den var sel'Vsagt lang­
som og dyr. 
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Fig. 1. Semitrailer frakt,·ogn av type som nå i store mengder 
trafikerer i U. S. A. og konkurrerer med jernbanen selv pii. 
meget lange distanser. Vogne�e dit'igeres fra SCf!traler i de 
forskjelliae byer så det blir nunst muhg tomkJørmg. Laste-

evnen er som for en alminnelig jernbanegodsvogn. 

Fig. 2. En interessant kombinasjon a,· bensintankbil og dyre­
transportvogn. Tanken er lav og rommer 15 000 hter. For. il unngå tomkjøring i retur er et rom for transport av levende 

dyr anbrakt over tanken. 

Da jernbanen så kom omkring år 1850, og man 

på blanke stålbånd kunne komme fram med en 
innti-1 da ukjent hastighet og komfort, ble biltrafik­
kens første epoke - de store dampdrevne lande­
vegskjøretøyer - bragt til en brå avslutning, og 
resten av det 19. århundredes utvikling på den 
landværts transports område kom til å stå i jern­

banens tegn. 
Men så kom cia omkring århundreskiftet ele før­

ste biler til syne på -landevegene. Derved kom det 
man for trafikkavviklingen hittil hadde savnet -
nemlig det maskinelt drevne transportmiddel på 
vegene - og nå kom det i form arv automobiler 
som i utviklingens medfør ,etter hvert viste en 
aldeles utrolig evne til å tilpasse seg etter livets 

mangeartede krav. Bilene kunne transportere «fra 

dyr til dør» uten fordyrende omlastninger. De ga 
en billig og bekvem kommunikasjon mellom pro­
e.lusent og forbruker. De åpnet muligheter for 

selvberging og for produksjon i avsides strøk som 
inntil da hadde måttet ligge øde på 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 
å begynne med av et beskjedent og vesentlig lokalt 
betont omfang, men vegene og bruene ble etter 
hivert forsterket og forbedret, og derved var for­
holdene tilrettelagt slik at fastebilene kunne møn­

stre med så stor kapasitet at ele etter hvert har 
erobret en bre-el plass i trafikkbildet. 

Det er «transporten fra dør til dør» som gir bi­
lene en så fordelaktig -stilling, når elet gjelder kon­
kurransen med ele andre landverts kommunika­
sjonsmidler. Man må nemlig, når f. eks. jernbane­
transport og biltransport sammenliknes, ikke bare 

sammenholde fraktbeløpene henholdsvis for jern­

bane og for bil, men man må også hvor avsender 

eller mottaker ikke har eget sidespor, for jernbane­
transportens vedkommende ta med utgiftene for 

transport til og fra ·stasjon. Kjøringen fra dør til 

dør gir for øvrig også andre fordeler. Man kan 

anvende lettere og, billigere emballasje, 111an kan 

spare tid osv. 
Allerede omkring I 935·innrømmet ele norske tra­

fikkmyndigheter godsbilrutene full handefrihet på 

distanser under 30 km. Man var imi·dlertid alle­

rede den gang på det rene med at stykkgodstrans­
port med lastebil var økonomisk berettiget i et 
hvert fall for distanser opptil 70 ·km. 

Det annet viktige moment, når ·elet gjelder den 
landverts befordring av gods, er overgangen til 
større og derfor mer regningssvarende vognmate­
riell. Det mest avgjørende punkt når det gjelder 
å finne fram til den -riktige fordeling av godsbe­
fordringen mellom de til rådighet stående trans­
portmidler er hvordan disse stil·ler seg med hensyn 
til de faste og de bevegelige driftsutgifter. Som 
faste utgifter regnes slike som påløper hva enten 

clr-iftsmidlet nyttes meget eller lite. Faste ut­
gifter blir cia stort sett følgende: Renter av an­
leggskapitalen, rente og avskriving på materiell, 
samt stasjonstjeneste og administrasjon, mens ut­
giftsposter som forsikring, vedlikehold av mate­
riell og vegavgifter, personale og br�nnstoff 111. v. 
blir bevegelige kostnader som stort sett endrer ,seg 
mecl omfanget av den transpo-rt som avvikles. 

Grensene mellom de faste og de bevegelige utgifter 
er for øvrig nokså flytende og ofte kan det være 

tvil om hvor en post hører hjemme. Det faller cia 

ogsa 1 enkelte tilfelle naturlig å dele en post slik 
at den me-d visse andeler henføres til begge grup-
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per. Sorn det vil ses av fig. 5 har jernbanen, sjø­
farten og luftfarten betydelig større faste utgifter 
enn bilene. Har et transportmiddel forholdsvis 
større faste utgifter, stiller det seg ugunstigere når 
det gjelder trafikk over kortere -distanser, fordi de 
faste utgifter da må fordeles på en mindre trans­
portprestasjon, og gjennomsnittsprisen pr. tonnkm 
blir høyere. 

i-·.
. 

"' 

Ut fra tie aktuelle transportpriser i Norge med 
yrkeslastebil og jernbane er det av interesse å se 
hvordan prisene stiller seg for de to ·transportmid­
ler, når det gjelder en gjengs transportoppgave 
som f. eks. transport av melsekker a I 00 kg. For 
befordring med yrkeslastebil er frakt-en fastsatt av 
de norske pr-ismyndigheter og er som vist i de gra­
fiske fremstillinger fig. 7 og fig. 7 a for transport 
av en last på henholdsvis 3 tonn og 10 tonn. Pri­
sene er beregnet å skulle gi transportutøveren dek­
ning for alle utgifter - tomkjøring i retur inklu­
sive - samt å 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 
3 Y2 tonns lastebiler og en gj,ennomsni ttlig befor­
dringslengde på 2 km henhol-dsvis til og fra jern­
banestasjon. Av ele opptegnede priskurver vil 
framgå at det ved transport arv 3 tonn matmel 
vil lønne seg å benytte lastebil for kjørelengder 
inn til 142 km, mens det f.or lengere distanser vil 
være mere fordelaktig å benytte jern·ban-e. For 
transport av 10 tonn matmel blir den tilsvarende 
distanse 155 km. Gjelder det en bestemt trans­
portoppgave, som transport av melsekker fra Oslo 
ti-I Tønsbe-rg, dvs. en av,stand på 100 km, blir frak­
ten for en godsmengde på 3 tonn kr. 3,85 pr. 
sekk, når 3 tonns bil benyttes og kr. 4,40 pr. sekk 
med jernbanen. For en godsmengde på 10 tonn 
bl·ir tilsvarende frakten kr. 2,40 pr. sekk, når 10 
tonns bil benyttes og kr. 3,05 pr. sekk med jern­
banen. Forholdet mellom direkte biltransport og 
befordring med jernbane pluss bil blir .således i 
dette tilfeHe prismessig som 100 til 115 for trans­
port av en last på 3 tonn og som 100 til 127 f.or 
transport av 10 tonn. For kortere avstander vil 
disse forho·ldstall bli stør-re, mens forholdet vil bli 
omvendt og gå i jernbanens favør når kjøreleng- · 
den går over en 1Viss grense. 

Det vil herav framgå at en riktig anvendelse av 
store kjøretøyer til transport av gods på strek­
ninger der de kan utnyttes fullt ut, vil -re-dusere 
bedr-iftenes og de11med •landets transportutgifter i 

Fig. 3 .. Meget am·end t dansk semitrailer gods,·ogn med to­
akslet t1I-11enger. Semitraileren har lukket godsrom med dob­
belte ,·elf,gcr og glassullisolasjon - lasteen,e 8 tonn. Tilhen­
geren 6.� tonn nyttela:'t. Maks. Yognbredde 2,43 m. Plass 
bak førersete.t så en SJå.før kan hvile mens en annen kjører. 
Kan lett prestere 70 000 km pr. år og gir en overmåte billig 

transport. 

F_ig. 4. Semitrailer tankvogn med toakslet tanktill1enger for 
ti ansport av fyrmgsolJe. Samlet last 30 000 liter. Maks. 
vogn?redde 2,43 m. Akseltrykk på forakslen 4 tonn, på 
boggiene 12,7 tonn, pii. tilhengerakslene 6.1 tonn. Totalvekt 

41,G tonn. Total lengde 18,6 m. 

vesentlig grad. Det er derfor nødvendig å være 
klar over i hvilken grad et lands konkurransemes­
sige stilling utad vil styrkes, når man for kalku-la­
sjon av eksportvarene kan regne med lave,re tran­
sportutgifter under fra1n.stiHingen. De samme 
lavere transportpriser vil også redusere pri·sen på 
matvarer og andre nødvendige var-er i hjemmefor­
bruket og dermed senke leveomkostningene og 
prisindeksen. I normale tider blir den transport­
messige konkurransedyktighet nærmest et pr,ivat 
anliggende for hvert firma, men med den situasjon 
som råder i dag, får saken i hvert land en nasjona•I 
betydning som påkaHer samfunnet,s interesse langt 
utenfor bilfolkenes fagkrets. 

I de land hvor prisdannelsen er fri e.Jler relativt 
fr.i - fram for a-lt i U. S. A. - ser man derfor at 
det over alt ·Jwor godsmengden er tilstrekkelig stor 
og jevn, anvendes - under den frie konkurranses 
flagg - sto-re lastebiler eMer forskjellige kombina­
sjoner av trekkvogn ,6g tHhe-ngere, lwor en nytte-
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Fig. 5. Prosentds fordeling av faste og be,·egelige utgifter 
for transportmidler. 

last på JO 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. så vel i U. S. A. som 
i England k,oster nå ·bussfrakt ca. % av det man 
må· ut med for -en annenklasses jernbanebillett. 

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

Jernbanens takster er som kjent fastsatt uav­
hengig av transportens selvkostende og uten hen­
syn til de enkelte banest-rekningers driftsøkonomi­
ske forhold. Takstene .som er ens over hele bane­
nettet, graderes i Norge som ilgods, fraktgods, 
vognlastgods -og beregnes etter det som godset kan 
tåle. Gods som ikke tåler å belastes med høy frakt 
og som det av næringspolitiske hensyn er heldig å 
transportere biHig, henføres til tariffklasser som i 
og for ·seg er tapbringende og underskuddet på 
denne befordrina :av preferert aocts skal dekkes 

b b ' 

ved tilsvarende høyere satser f.or gods som tåler
dyrere frakt. Videre bhr lange transporter pre­
ferert ved at takstene settes lavere jo lenger be­
fordringsdistansen er. Alt -dette var i det vesent­
lige berettiget så !,enge jernbanen var .så å si ene­
rådende, når det gjaldt landverts transporter a·v et
visst omfang. Det ga en beskyttelse for nærings-
1 ivet, og det fremmet produksjonen og -evnen til å
konkurrere. Det ble imidlertid galt fra det øye­
blikk bilene begynte å gjøre seg gjeldende -og sær­
!ig galt her ·i Norge, hvor man trygt kan si at det 
er bygd alt for mange trafrkksvake sidebaner. De,ls 
denne omstendighet -og dels konkurransen fra 
bilene har gjort jernbanedriften ulønnsom og den 

tynger på statsbudsjettet hvert år med ganske be­
tydelige underskudd. Dette underskudd er imicl­
lerticl selvsagt ikke i og for seg avgjørende. Jern­
banens betydning må ses under en videre synsvin­
kel, idet man bl. a. må 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 sær­
skatt på den store del av befolkningen som ikke 
sogner til jernbanene og ikke får del i ete goder 
som disse medfører. 

Det er selvsagt ikke a1l<tuell politikk å ga 11111 
for at jernbanene skal forsvinne. De har sin fullt 
ut berettigede plass i trafikkbildet, og vi trenger 
clem bl. a. også av forsvarsmessige hensyn. Men 
det synes imidlertid nødvendig å være helt klar 
over at jernbanedriften nå må omlegges, slik at 
den i størst mulig utstrekning gir plass for bilene 
over alt hvor disse kan gi -en billigere eller en mer 
hensiktsmessig transport. Det bør derfor over­
veies om det ikke bør foretas en on1legg-ing av

jernbanenes takstsystemer, ·slik at fraktene i større 
utstr-ekning enn nå baseres på transportens selv­
kostende. Slik som takstsystemet nå er byge! opp, 

gjør det nemlig jernbanen i en særlig grad sårbar 
overfor bilene som selvsagt har ·lett for å skjære 

inn og bemektige seg den godt betalte transport 

som skulle dekke unclerskuc!c!et på den billige be­

fordring. 
Utviklingen ·i andre land viser klart at den land­

værts transport er i ferd med å omlegges og vårt 

land må her følge med, men oppgaven er å foreta 
denne omlegging slik at både jernbanen og bilene 

fortsatt kan bestå og ta hver for seg den del av 
transportene som best passer for der-e-s respektive 

egenarter, men også slik at nærings·livet blir gitt 
høve ti-I å nytte den transportmåte som i hvert en­
kelt ti-lfelle er den billigste og mest hensikts­

messige. 
Vegenes kapasitet er selvfølgelig i høy grad 

medbestemmende når elet gjelder å fastlegge de 
maksimale dimensjoner og vekter for tungtranspor­
ten med biler. I Norden er forholdene i så hen­
seende temmelig uensartete. Danmark ligger i en 
begunstiget stilling med tettboende befolkning og 
relativt korte transportdistanser. Landets struk­
tur gjør vegbyggingen relativt billig, og vanske­
ligheten med frosten gjør seg neppe i merkbar grae! 
gjeldende. For Sveriges vedkommende minner 

den sørlige del av landet temmelig meget om Dan­
mark, men distansene er lengere, og ser vi ,endelig 
hen til Nord-Sverige, Fi-nnland og Norge så har vi 
temmelig like forhold med spredt boende befolk,-
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ning, -lange kjøredistanser, relativt dyr vegbygging 

og store vanskeligheter på grunn av frosten. Hele 
denne forskjellighet avspeiler seg i høy grad,. når 

elet gjelder vegenes kapasitet og deres utstyr. 
Hva belastningen på vegene angår skal bemer­

kes at Danmark tillater 7 tonns akseltrykk på ·lan­
devegen og går opp til 9,5 tonn for turi-stbusser og 
spesialtransporter. finnland har som stør.ste aksel­
trykk generelt 6,4 og 5,6 tonn, men går opp når 
det gjel,der permanent belagte veger ti-I 7,2 tonn. 
Sverige til-later generelt 5 tonns akseltrykk og 
dispenserer hvor forholdene ti-llater det for høyere 

belastning. I Norge er den generelle grense for 
a·kseltrykk bare 2 tonn, men dispensasjon gis auto­
matisk for forskjellige nett av veger hvor det kan 
kjøre·s med høyere og opp til 6 tonns akseltrykk. 
Vi har i Norge ennå en mengde svake bruer som i 
øyeblikket 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 på alle de viktigste gjennom­
gangsårer. Største ti·llatte bredde for motorkjøre­
tøyer svinger i de nordiske land mellom 2,30 og 

2,40 m. 
Spørsmålet om en ordning for den internasjonale 

vegtrafikk har vært oppe til behandling i Forente 
nasjoners økonomi.ske kommisjon for Europa, hvor 
en r,ekke Working Parti-es har vært beskjeftiget 
med de forskj-ellige sider av denne sak, og resul­
tatene hittil er samlet i den nye konvensjon om den 
internasjonale vegtrafikk, som ble undertegnet i 

Geneve den 19. september 1949. 
Av særlig interesse når 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 å slippe fram på de så·kalte internasj,onale ho­
vedveger. Angående dette punkt var det i Geneve 
under hele den forber-edende behandling uenighet, 

og det var derfor ikke til Verdenskongressen frem­

lagt noe endelig forslag. 

Tre av de representerte land - Frankrike, Italia 
og Belgia - gikk i-nn for en liste som bl. a. satte 
det maksima·le akseltrykk til 10 tonn og den største 
vognbredde til 2,5 m. Ved siden av denne Ji.ste 
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 fremtidsmål som de kon­

traherende stater skulle strebe hen imot. Det pro­

gram som altså Frankrike, Italia og Be,Jgia gikk 
inn for, tilsiktet at tungtrafikken på landevegene 
skulle effektuer,es etter et system som kan benevnes 
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·F'lg. 6. Kostnader i øre pr. tonnkm (or transport av gods 
med forskjellige transportmidler. Jernbanen og sjøfarten som 
har relativt høye faste utgi-!ter. stiller seg for de kortere be­
fordrittgslengder 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 europeiske, og som vesentlig er karaktecisert 
ved at transporten ska·! utøves med store lastebiler 
med en eller to store 2-akslete ti-lhengere. Både på 
grunn av vognmateriellets dimensjoner og på grunn 
av tilhengerkjøringen, vil hastigheten komme til, 
selv på førsteklasses veg, å bli forholdsvis be­
grenset. 

For de land hvis vegbygging ikke 1-igger så langt 
fremme som de mellomeuropeiske staters, og hvor 
de klimatiske forho·ld er vans<keligere, var det imid­
lertid vanskelig å godta et så høyt akseltrykk som 
I O tonn og langt mindre 13 tonn, og allerede under 
den forberedende behandli·ng i Geneve hadde flere 
av de nordiske land reagert mot å adoptere det 
fransk-italiensk-'belgi1slre forslag. Det vesentlige 
faremoment i denne forbindelse er ikke bruene. 
De fleste land - herunder Norge - bygger jo nå 
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 avvikl-ing, som kan be­
nevnes det amerikanske, og som går ut på at man 
av hensyn til vegene må unngå store ,konsentrerte 
akseltrykk og fordele belastningen på et større an­
tall - riktig plaserte - aksler og samtidi·g gå inn 
for å anvende semitrailere så kjørehastigheten kan 
holdes høyere. 

Overhodet må hele spørsmålet om hvilket aksel­
·trykk man skal kunne frllate på de viktige gjennom­
gang-sårer her i landet, bedømmes på grunnlag av
vegenes kvalitet, slik den i dag er. Det er i det
hele en markert fors·kjell mel-lom vegene i Mellom­
Europa og i de nordiske land - en forskjeH som
bl. a. er kommet i ,sta·nd på grunn av de avvikende
geologiske og klimatiske forhold. For Norges

vedkommende gjelder det at en helt overveiende
del av selv de store veger· Er byg'd i hestekjøre-
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Fig. 7. Øverst sammenlikning av transportkostnader mellom 
jernbane og bil ved nettolast 3 tonn matmel. Nederst det 

samme ved nettolast 10 tonn matmel. 

Fig. 8. Slag,huller. 

tøyenes tid og senere bare nødtørftig utbedret for 
biltrafikk. Dels -er det overhodet ingen egentlig 
underbygging -og dels kan det være et opptil 30 cm 
tykt stein- eller gruslag med slitedekke av grus 
·eller et dekke· av halv-permanent eller permanent
karakter. Spørsmålet om i hvilken grad slike
veger kan belastes med de akseltrykk som tung­
trafikken medfører, vil for en vesentlig del avhen­
ge .av hvilken undergrunn vegen hviler på. Består
denne a1v teleskytende masser og kommer det vann
til, så vil både undergrunnen og muligens også
vegfu.ndametttet komme i opP'løsning. Alle slag,
rystelser og vibrasjoner som bi·lhjulene forårsaker
vil bidra til å "løs.e· opp. .. ...1.wdergrunnen og kanskje

også underbyggingen, slik at bæreevnen blir borte 
og bilhjulene kan slå gjennom og ødelegge vegen 
helt. 

Fig. 8 viser tverrsnitt av en alminnelig norsk 
hovedveg i dag med et ca. 30 cm bærelag av stein 
eller steinblandet grus og oppå dette et lett bitu­
minøst dekke. Vannet har trengt gjennom en 
sprekk i dekket og har etter hvert løst opp veg­
dekksmaterialene som så er rent vekk. Bilhjulene 
har først trykket bærelaget ned og deretter suget 
bitene av dekket m. v. vekk, slik at man har fått 
et slaghu·ll. Ved den videre kjøring kommer så 
kraftige dynamiske påkjenninger, og faren er der 
for at hele "Vegens underbygging ødelegges. I elet 
hele vil en veg neppe, selv om det foretas drene­
ring, kunne beskyttes mot tilsig av vann. Man er 
derfor for å få fuH bæreevne, nødt -til å skifte ut 
eventuelle teleskytende masser og erstatte dem 
!'ned stein eller ren grus innti•l en dybde av 60-70 
cm. Selv om .anvendelsen av balonggummi i høy
grav reduserer de dynamiske påkjenninger, går
den erfaring man her i landet har ut på, at en
masseutskifting sånn som foran nevnt, må foretas
i meget stor utstrekning før man kan slippe de
større akseltrykk til. Det er et kostbart arbeid,
og det vil måtte komme til å ta lange tider for å
få det gjennomført.

I de norske vegnormaler er det forutsatt at bære­
evnen for aHe de viktigere veger skal føres opp til 
I O tonn. Dette gjelder så vel for bruene som for 
kj øreibanene. I betraktning aiy det som foran 
er anført om vegene i dag og om fremtidsmulig­
hetene, ble det fra svensk -og norsk side under 
Verdenskonferansen i Geneve fremmet forslag om 
å sette det maksimale akseltrykk til 8 tonn. Dette 
stemte for så vidt med et forslag fra u. s. A., og 
resulta·tet ble at anneks 7 kom til å inneholde den 
nedenfor gjengitte spesifikasjon for maks. dimen­
sjoner og vekter for kjøretøyer i internasjonal 
trafikk. 

a) Største bredde ......................... . 
b) Største høyde ........................... .
c) Største lengde:

2,50 m 
3,80 » 

To-akslede lastevogner . ................. .
To-akslede personvogner ................. . 
Vogner med tre eller flere aksler ......... . 
Semitrailere ................ _ ....... _ . _ .. 

10 » 
Il » 
11 » 
14 »

Vogner med en tilhenger ................. . 18 »
Vogner med to til•hengere ................ . 22 » 

d) Største tillatte (registrer-te vekt):
I. pr. mest belastede aksel ............. . 8 
2. pr. mest belastede dobbeltaksel (2 aksler

med avstand 1-2 m) ............... . 
3·. pr. kjøretøy, semitrailer eller vogntog: 

14,5 -
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Avstand i m mellom de 

ytterste aksler av et 

kjøretøy, en semitrailer 

eller et YOgntog. 

Fra 1 til mindre enn 2 rn 

)) 2 -»- 3 »

» 3 -»- 4 » 

)) 4 -»- 5 »

)) 5 -»- 6 » 

)) 6 -»- 7 )) 

» 7 -»- 8 » 

» 8 -»- 9 » 

» 9 -»- 10 » 

» 10 -»- 11 » 

» 11 -»- 12 » 

» 12 -»- 13 » 

)) 13 -»- 14 » 

)) 14 -»- 15 » 

» 15 -»- 16 » 

» 16 -»- 17 )) 

)) 17 -»- 18 » 

)) 18 -»- 19 » 

)) 19 -»- 20 » 

Største tillatte (re­

gistrerte) totalvekt i 

metriske tonn av et 

kjøretøy, en semitrai­

ler eller et Yogntog. 

. .

. .

. .  

. .

. .

. .

. .

. . .

. . 

. .

. .

14,50 t

15,00 -

16,25 -

17,50 -
18,75 -

20,00 -

21,25 -

22,50 -

23,75 -

25,00 -

26,25 -

27,50 -

28,75 -

30,00 -

31,25 -

32,50 -

33,75 -

35,00 -

36,25 -

Disse spesifikasjoner ble utarbeidet etter ameri­
kansk mønster og far tydelig sikte på at man skal 
kunne komme opp i en betydelig kapasitet, men 
samtidig ,skåne vegene ved å fordele belastningen 
på -et til-strekkelig antall r,iktig plaserte aksler. Som 
det vil ses ,er det i det hele tre reguleringsmåter: 

1. Det maksimale akseltrykk er begrenset til

8 tonn. 

2. De forskjellige kjøretøyers eHer kombinasjon
av kjøretøyers totale 1lengde er begrenset og 

3. Totalvekten ,av ,et kjøretøy eller en kombina­
sjon av kjøretøyer er begrenset i forhold til avstan­
den mellom forre-ste -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 vi•I bli tillatt her -i ,]an­
det. Av hensyn til bruene vil man sikkert være 
nødt til å re-dusere de nevnte 14,5 tonn fri ca. 
12 tonn. 

Det -er ·nå av interesse å s·e hva man kan nå i 
lasteevne ved å bygge etter de foran gjengitte spe­
sifikasjoner fra konvensjonens anneks 7. Fig. 9 
vi,ser ,en regulær semitrailer med 3 aksler for 12 
tonns •nyttelast ,og kjøringens ·kostende i øre pr. 
tonnkm for forskjellige utkjørte distanser pr. år 
med en utnytting av 60 %. Der hvor forholdene 
tillater det, bl. a. under :hensyntagen til s-tignings­
fo.rholdme og kjøring på vinterføre, vil man kunne 

F1ig. 9. Semitrailer med tre aksler. 

komme opp i ennå større i!a.steevn-e ved å anvende 
boggier for traileren og eventuelt også under 
trekkvognen, og transporten vil da bli ennå bil­
ligere. 

I -det hele er det ingen ·grunn ti-I å tro at man 
ik-ke skulle komme opp i en fristrekkelig kapasitet 
ved at man i ·tiden fremover, inntil vegene er mer 
utbedret ,Q'V,er det hele, nytter 8 tonns akseHryk, -0g 
det •er heller ikke noen grunn til ·å tro at man gene­
relt set vi1I få billigere transport ved å ordne ·seg 
etter det foran omhandlede ,europeis·ke system med 
større vogner og anvende-Ise av en ·eller to 2-aks­
lede tiJ.hengere. Transportens 1effektivitet avhen­
ger nemlig ikke bare av ·lassvekten, men også av 
kjørehastigheten. Erfaringsmessig viser det -seg 
at man under vanlige forhold, når man har en eHer 
to 4..:hjuJ.ede tilhengere heng,ende bak, ikke vil 
kunne forsvarlig :holde kjørehastigheten så høyt 
som man kan med en s-emitrailer. Her spiiller en 
rekke omstendigheter inn, så som ve-gens kurvatur, 
kjøre·banens beskaffenhet .og 'Stigning -og fall. Her 
i landet må man ,i a·ll overskuelig fremtid måtte 
regne med sterkt kurvete veger og -ikke første­
klasses kjørebaner. For å belyse ·nærmere hrvor­
da·n dette virker, gjen·gis nedenfor en beregning 
som vi,ser transportens kostende ·med to forholds­
vis like aggregater, nemlig :en semitrailer godsvogn 
og en vanli·g to-akslet godsvogn med to-akslet til­
henger - begge utført ,etter maks. spesifikasjoner 
som er angitt i anne!<s 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. 
Kjøretimer pr. år 1200. 
Kjørelengde pr. år 72 000 

km. 
Utnytting 50 %. 
Transportmengde pr. år 
720 000 tonnkm. 
Utgifter pr. år kr. 71 000. 
Transportomkostninger pr. 

tonnkm ca. 9,9 øre. 

lastebil med 2-akslet til-

henger. 

Pris n. •kr. 110 QOO. 
135 hk diesel. 
Totalvekt 33 tonn. 
Egenvekt 11 tonn. 
Nyttelast 22 tonn. 
Gj.has-tighet 40 km/time. 
Kjøretimer pr. år 1200. 
Kjørelengde pr. år 48 000 

km. 
Utnytting 50 %. 
Transportmengde pr. år 

528 000 tonnkm. 
Utgifter pr. år kr. 59 300. 
Transportomkostninger pr. 

tonnkm ca. 11,4 øre. 

Det kan selvfølge'1-ig tvistes om hvorvidt forskjel­
len i den ,gjennomsnittlige kjørehastighet for de to 

agg:regate-r - henhoklsvis 60 km i timen og 40 km 
i ·timen - vil ·S'lå til. Det -er ·i denne forbindelse 
ikke akkurat tenkt på kjøring på norske veger i 
dag, men det er mer forsøkt · å bedømme hvordan 
det vi·I ta s-eg ut når våre veger er blitt noe mer 
utbedret. Det som foran er anført skulle imidle·r­
tid stort sett ha .sin riktighet o·g viser at man under 

Oppdeling av kjørebanen ved en malt midtlinje 

«American Highways» 1950 side 10--11 skriver tra­
fikkdirektør W. P. Ringo om hvordan malingen av midt­
linjen er organisert i Kentucky. Malelaget består av 
5 biler og 8 mann: 

1. En halvtonns lett varebil. Den kjører 300 m foran
selve matemaskinen og er forsynt med et stort skilt: 
Forsikt>ig, midtlinjemalemaskinen kommer. Hold til 
høyre. Den er videre utrustet med et blinkende rødt 
signallys foran på radiatoren, sirene og rødt flagg. Dette 
kan kanskje synes å være en unødvendig forsiktighets­
regel, skriver Ringo, men bruken av denne bil er sikkert 
hovedårsaken til at der ikke har vært en eneste alvorlig 
·kollisjon i de 10 år man har brukt midtlinjen ,i Kentucky.

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

3. En 2-tonns lastebil som transporterer varselskiltene:
Våt maling. Hold unna! med tilhørende 3-·bente stativer. 
Disse varselskilt plaseres ved alle vegkryss og alle enkelte 
sideveger og for øvrig langsmed midtlinjen omtrent hver 

1Y2 km. 
4. En �-tonns lastebil som samler opp de små røde

pyra,mider av plasti.kk når midtlinjen blir tørr. Pyra­

midene legges ut av malebilen. 
5. Midtlinjemalemaskinen. Den er bygd på et 2-tonns

sjassi og har en 60 hesters luftkompressor, en tank på 
950 liter for hvit og 2 tanker hver på 225 liter for gul 
maling og selve maleutstyret. Midtlinjen består enten av 
4,5 m lange hvite streker avbrutt av 7,5 m mellomrom, 
eller av 2 uavbrutte gule linjer, forbikjøring forbudt. 

de forhold som består her 

seg ved en utstrakt bruk a'V 

tidens tungtrafikk. 
* 

landet, helst bør feste 

semitrailere for frem-

Den moderne utvikling av tungtransporten med 
-lastebiler vil i alle ·land komme ·til å fremtvinge en
omlegging av den fan•dverts transport, og man må

derfor regne med at en i;kke uvesentlig del av gods­

transporten - særlig over de kortere distanser -
kommer til å bli ført over fra jernbanen og delvis

fra kystrutene til vegene.
U tvi deisen av vegtransportens om fang vil selv­

sagt me-dføre mange vanskeligheter, og ele trans­
portregulerende myndigheter vil få mange proble­

mer å løse når de skal ordne det nye transport­
middel inn i elet bestående kommunikasjonssystem 
på en rasjonell og for alle part:er mest tjenlig måte. 

Det er imidlertid ·nødvendig å være klar over at 

denne utvikling vil komme og at elet er påkrevd at 
de veger som særlig vil bli nyttet for slik transport, 

snarest gjørlig bringes opp i bæreevne og gis slikt 
utstyr som er påkrevd for de transportoppgaver 

som melder seg. Det gjel·der her en viktig side 

av det økonomiske beredskap som ikke må lates 
upåaktet. 

Maleren sitter på en liten tilhenger bak på biten og har 
telefonforbindelse med sjåføren. En 3. mann setter ut 
de små røde pyramider som før er omtalt. 

Laget kan male opptil 240 km veg om dagen. I· gjen­
nomsnitt brukes der 8,7 I hvit og 7,2 I gul maling pr. km 
bituminøs veg. Den hvite maling brukes på den strekete 
enkle midtlinje hvor forbikjøring ikke er forbudt, og 
den gule maling på den dobbelte kontinuerlige strek hvor 
for'bikjøring er forbudt. 

På betong går det med 18, 1 I sort og 7,2 I gul maling 
pr. km, og her brukes en kontinuerlig sort midtlinje 
hvor forbikjøring ikke er forbudt og gul hvor den er 

forbudt. 
I 1·948 var utgiftene kr. 76,- pr. km betongveg og 

kr. 83,40 pr. km bituminøs vegg, og der ble malt omkring 
1950 km betong og 4770 km bituminøse vegdekker. 

I Kentucky regnes det at en gangs maling om året er 
nok for de strekete midtlinjer, mens de gule dobbelte 
midtlinjer må males oftere. 1 byene og til å avmerke 
parkeringsplasser og liknende særskilte merker brukes 
små 45 liters malemaskiner, og her må det males 2 
ganger om året. Herr Ringo nevner til slutt at han 
3nser midtlinjen for å være den V·iktigste av alle de an­
vendte hjelpemidl·er for å øke trafikksikkerheten. 

Det stilles betydelige krav til føreren av malebi.len for 
den må kjøres meget støtt forat midtlinjen ikke skal bli 
bølget, men en f!:ink og øvd mann kan male helt rett 
med en hastighet av mellom 29 og 40 km i timen. 

Otto Kahrs. 

.... 
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Rutebiltrafik:ken 1 Norge i 1949 

Trafikken med våre rutebiler viser også i 1949 

en betydelig økning i forhold til foregående år, og 
rutenettet er i fortsatt utvikling. For hele landet 
er antall ruter økt med i alt 146 og rutelengden 

med 6668 km fra året før (se tabell I). 
I tabell I merker en seg særlig at antall ruter og 

rutelengde i Oppland fylke er gått tilbake. Dette 
må sees i forbindelse med den pågående rasjonali­

sering av rutebildriften. 

I likhet med tidligere år er de kommunale bil­

ruter i Oslo og Bergen holdt atskilt fra de øvrige. 

På hovedtabellene finner en derfor oppført to 

summer. ,,Sum 1949" omfatter samtlige bilruter 
eksklusive sporvegselskapene i Oslo og Bergen, mens 
"Totalsum 1949" omfatter også disse ruter. - I de 
etterfølgende utregninger er det "Totalsummene" 
som er benyttet. 

Nedenstående sammenstilling viser utviklingen 

rutenes antall og lengde de siste fem· år. 

Ar Antall ruter Lengde km 
1945 . . . . . . . . . . . . . . . . . 1350 
1946 . . . . . . . . . . . . . . . . . 1564 
1947 ................. 1824 
1948 ................. 2200 
1949 . . . . . . . . . . . . . . . . . 2346 

48 052 
56 579 
63 641 
74 315 
80 983 

T a b e l I I. Antall ruter og rutelengder.

Fylke 

Østfold . . . . . . . . . . . . .

Akershus . . . . . . . . . . .

Hedmark . . . . . . . . . . .  

Oppland ............ 
Buskerud ........... 
Vestfold . . . . . . . . . . . .

Telemark . . . . . . . . . . .

Aust-Agder . . . . . . . . .

Vest-Agder .......... 
Rogaland . . . . . . . . . . .  

Hordaland . . . . . . . . . .  

Sogn og Fjordane . . . 

Møre og Romsdal 
Sør-Trøndelag 

. . .

Nord-Trøndelag ...... 
Nordland . . . . . . . . . . .

Troms .............. 
Finnmark ........... 
Sum 1949 ........... 
Oslo ................ 
Bergen . . . . . . . . . . . . . 

I 
Antall ruter I

-1� 1949-\ 

152 167 
125 137 
163 168 
226 207 
139 146 
111 114 
118 130 

58 61 
238 264 
123 145 
151 151 
105 103 
126 132 

83 91 
80 94 

115 135 
46 54 
28 34 

l
2187 

I
2333 

7 7 
6 6 

Lengde l<rn 
1948 I 1949 

4 052 4 392 
4 040 5 129 
5 577 5 651 
8 180 7 875 
3 898 4 022 
2 572 2 792 
3 945 4 223 
2 010 2 038 
7 789 8 639 
4 035 4 278 
4 103 4 166 
4 086 4 115 
5 477 5 713 
2 655 3 068 
2 457 2 893 
4 445 5 770 
2 443 3 515 
2 482 2 636 

74 246 

I
80 915 

48 47 
21 21 

Totalsum . . . . . . . . . . . 2200 I 2346 \ 74 315 \ 80 983 

Sekretær Ole Reiten 

DK 656.132 (083.4) (481) «1949» 

Den gjennomsnittlige rutelengde var: 
1945 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 35,6 km 
1946....................... 36,2 " 
1947....................... 34,9 " 
1948 ....................... 33,8 " 
1949 ....................... 34,5 " 

111 ruter hadde en lengde på over I 00 km. De 

lengste av disse var: 
Stathelle-Kragerø-Kristiansand ............. . 
Haugesund-Bø, Telemark ................... . 
Nesflaten-Bø ............................. · · 

202 km 
350 

" 

210 " 

Stryn-Sandane-Høyanger .................. . 
Måløy-Stryn-Skjåk ....................... · 
Kristiansund-Surna-Trondheim ............. . 
Bodø-Mo i Rana .......................... . 
Narvik-Bodø ..... · ......................... . 

232 " 

240 " 

234 " 

250 " 

310 " 

Bodø-Lønsdal ............................. . 
Narvik-Tromsø ............................ . 
Olderdalen-Banak .......................... . 
Narvik-Storslett ........................... . 

324 " 

247 " 

439 " 

297 " 

Vadsø-Banak .............................. . 281 
Kirkenes-Olderdalen ....................... . 
Hammerfest-Karasjok ..................... . 

798 " 

228 

Nord-Norgebussen er en sammenhengende bilrute 
som består av flere selvstendige, korresponderende 
ruter. Dens utgangspunkt skifter etter som jern­
banen blir bygget og er for tiden i Lønsdal, og 

endepunkt i Kirkenes og Vadsø. Rutens lengde er 
ca. 1365 km. 

De aller fleste bilruter drives privat av enkelt­

personer eller selskaper. Nedenstående sammen­
stilling viser rutenes fordeling på private, kommu­
nale og statsdrevne. 

A II tall Lengde 
ruter km 

Private ruter ....................... 2173 70 553 
8 193 
2 237 

Kommunale ruter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 133 
Norges Statsbaners ruter . . . . . . . . . . . . . 40 

Til sammen 2346 80 983 

Vognmateriellet. 

Av tabell Il ser en bl. a. vognparkens fordel ing 
på person-, gods- og kombinerte vogner. Antall 
vogner er i alt økt med 322. Følgende sammen­
stilling gir et bilde av utviklingen: 

Personvogner ............ . 
Godsvogner .............. . 
Kombinerte vogner ....... . 
Antall passasjerplasser1 ... . 
Gj.sn. antall passasjerplasser 

pr. vogn2 
• • • • • • • • • • • • • • •

1948 
3 124 
I 008 

560 
99 922 

27 

1949 
3 356 
1 058 

583 
1 I 1 715 

28 

Økning 
232 

50 
23 

11 793 

, Sitteplasser og tillatte ståplasser på person- og kombinerte vogner . 
' Person- og kombinerte vogner. 
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Ta b e 11 I I. Ruter, vognmateriell og takster. 

/ 
Anta 11 bi I er I Antall faste I 

Nr. I 7 · 1 95() 

Fylke I Antall 
ruter 

Oj. sn. ----------------- passasjerplasser 1

Lengde rute- 1 ! 1 I 1 . --
1
· --1 Billctpris I 

km lengde person-
1 

gods- I komb. Til- I J alt Tillatte pr. l<1n I 
Pris pr. 
tonnkm 

km trafikk trafikk trafikk hengere Sittepl. stil.pl. 
1 

øre 
j 

øre 

Østfold ............... 
Akershus .............
Hedmark ............. 
Oppland .............. 
Buskerud ............. 
Vestfold .............. 
Telemark ............. 
Aust-Agder ........... 
Vest-Ag(ier ............ 
Rogaland ............. 
Hordaland ............ 
Sogn og Fjordane ..... 
Møre og Romsdal ..... 
Sør-Trøndelag ......... 
Nord-Trøndelag ........ 
Nordland . - ........... 
Troms ................ 
Finnmark ............. 

167 4 392 26,3 258 66 
137 5 129 37,4 341 66 
168 5 651 33,6 161 92 
207 7 875 38,0 218 158 
146 4 022 27,5 204 58 
114 2 792 24,5 169 54 
130 4 223 32,5 192 50 

61 2 038 33,4 109 36 
264 8 639 32,7 162 30 
145 4 278 29,5 218 74 
151 4 166 27,6 317 79 
103 4 115 40,0 123 30 
132 5 713 43,3 261 I 11 

91 3 068 33,7 124 63 
94 2 893 30,8 67 40 

135 5 770 42,7 142 32 
54 3 515 65,1 61 12 
34 2 636 77,5 32 7 

28 16 368 7 629 609 5 -12,2 2C�170 
21 - 428 11 841 2618 3,5-12 21-175 
20 13 286 4 461 146 5 -15 36-183

111 22 509 5 830 107 5 -22 1 20-280 
30 - 292 6 036 1063 4,5-202 47-250

I 12 236 4 837 727 5,5-15 55-138
24 8 274 5 476 685 5 -15 40-180
33 16 194 3 350 177 7 -12 40-100
33 14 239 4 296 150 5 -Il 28-100
25 7 .324 5 909 1333 5,2-14 30-150
49 9 454 7 898 737 6,6-16 33-200
43 8 204 2 301 - 6 -19 40-141
56 10 438 7 386 284 6,5-20 33-200
33 4 224 3 601 197 5,7-15 27-140
21 9 137 I 708 55 5,5-25 30-120
39 6 219 4 044 10 5,6-30 30-200
Il I 85 1 972 - 9 -12 71-200
5 - 44 947 - 12 -13 79-125

Sum 1949 ............. 
1

2333
1

80 915
1

34,7

1
3159

1
1058

1Oslo .. .. . . .. .. .. .. .. .. 7 47 6,7 173 -
Bergen . . . . . . . . . . . . . . . 6 21 3,5 24 -

583 155 
1

4955
1

89 522 
, 

8898
1 173 4 498 7612 

24 677 508 
10 
10 

Totalsum 1949 ........ 2346 80 983 34,5 3356 1058 
-,,- 1948 ........ 2200 74 315 33,8 3124 1008 
-,,- 1947 ........ 1824 63 641 34,9 2719 834 
-,,- 1946 ........ 1564 56 579 36,2 2136 784 
�,,- 1945 ........ 1350 48 052 35,6 1652 637 

583 155 
560 138 
498 127 
479 154 
475 176 

51 
48' 

5 
3 
7 
5 
4 

41 
35 
29 

! 

0 
8 
3 
0 

94 697 17018 - -

86 824 13098 - -

71 507 7506 - -

53 603 4593 - -
39 132 3050 - -

1 Høgfjellruter inntil 40 øre pr. personkm. 2 Turistruter inntil 50 øre pr. personkm.

T ab el I I I I. Antall kiørte vognkm. 

I l person-
I

I gods-

I
Sum Fylke \ trafikk trafikk 

I 
tusen ! tusen tusen 

Østfold ................ 9 003 2 051 11 054 
Akershus .............. 15 807 2 113 17 920 
Hedmark .............. 4 432 2 165 6 597 
Oppland ............... 5 297 4 821 JO 118 
Buskerud .............. 6 487 1 301 7 788 
Vestfold ............... 5 549 I 015 6 564 
Telemark .............. 5 992 1 279 7 271 
Aust-Agder ............ 3 454 983 4 437 
Vest-Agder ............ 5 468 1 111 6 579 
Rogaland .............. 7 628 I 646 9 274 
Hordaland ............. 10 103 2 051 12 154 
Sogn og Fjordane ...... 3 443 1 177 4 620 
Møre og Romsdal ...... 7 154 2 533 9 687 
Sør-Trøndelag .......... 4 460 1 394 5 854 
Nord-Trøndelag ........ I 673 I 017 2 690 
Nordland .............. 3 723 I 184 4 907 
Troms ................. 1 878 244 2 122 
Finnmark .............. 894 110 1 004 
Sum 1949 ............. 102 445 28 195 130 640 
Oslo .................. 4 495 4 495 
Bergen ................ 890 890 
Totalsum 1949 ......... 107 830 28 195 136 025 

-,,- 1948 . . . . . . . . . 92 749 24 943 117 692 
-,,- 1947 . . . . . . . . . 74 306 20 216 94 522 

- 1946 . . . . . . . . . 53 712 16 831 70 543 
- - 1945 ......... 31 738 13 400 45 138 

Det har vært en tydelig utvikling i retning av 
større vogner, men elet synes nå som om denne 
tendens er i ferd med å stoppe opp. I følge oven­
stående sammenstilling skulle ele nyanskaffede 

vogner (person- og kombinerte vogner) ha gjen­
nomsnittlig 46 passasjerplasser mens det tilsvarende 
tall for 1948 var 45. 

Bedriftene fordelt etter størrelsen. 

De 6 største bedrifter hadde henholdsvis 56, 59, 
61, 71, 104 og 173 vogner. En viser for øvrig til 
nedenstående sammenstilling: 

Antall bedrifter Antall 
vogner I 1945119461 1947 I 1948 I 1949 

1 . ................. 
2 . ................. 
3-5 . .............. 
6-9 . .............. 
10-20 . ............ 
Over 20 ............ 

318 
203 
202 

68 
41 
13 

314 344 423 446 
219 195 184 216 
259 288 300 276 

82 107 123 124 
48 61 63 68 
20 26 35 40 

Sum I 845 I 942 I 1021 J 1128 J 1110 

Bedrifter med mer enn to vogner var i: 

1945 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 38,3 % 
1946 ........................ 43,4 % 
1947 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 47,2 % 
1948 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 46,2 % 
1949 ........................ 43,4% 

Som en ser, drives rutebilnæringen i stor utstrek­
ning av mindre enheter. Ut fra rasjonelle bedrifts­
økonomiske synspunkter kan dette være uheldig. 
I et naturlig trafikkområde vil et stort selskap ha 

� 
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' 

Fy 11< e 

I 

Østfold ........................... 
Akershus ......................... 
Hedmark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Oppland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Buskerud ......................... 
Vestfold .......................... 
Telemark ......................... 
Aust-Agder ....................... 
Vest-Agder ........................ 
Rogaland ......................... 
Hordaland ........................ 
Sogn og Fjordane ................. 
Møre og Romsdal ................. 
Sør-Trøndelag ..................... 
Nord-Trøndelag ................... 
Nordland ......................... 
Troms . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Finnmark ......................... 

Sum 1949 ....................... . 
Oslo ............................. . 
Bergen .......................... . 

Totalsum 1949 .................... 
�,,� 1948 .................... 
-,,- 1947 .................... 
-,,- 1946 .................... 
-,,- 1945 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Fy I k e 

stfo'.tl ø 
A 

H 

0 

B 

V 

T 

A 

V 

R 
H 

s 

M 

s 

N 

........................... 
kershus . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

edmark ......................... 
ppland .......................... 
usker.id ......................... 
estfol .......................... 
elemark ......................... 
ust-Agder ....................... 
est-Agder ........................ 
ogaland .........................
ordaland ........................ 

ogn og Fjordane ................. 
øre og Romsdal ................. 
ør-Trøndelag ..................... 
ord-Trøndelag ................... 

Nordland ......................... 
T roms ............................ 
Finnmark ......................... 
Sum 1949 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

JJ 1948 ........................ 
JJ 1947 ........................
JJ 1946 ........................
JJ 1945 ........................ 

T ab e 11 I V. Persontrafikk. 

Antall 
reisende 

tusen 

12 213 
23 309 

2 644 
2 559 

11 987 
8 288 
7 386 
2 938 
5 794 

14 255 
10 944 

985 
5 047 
5 058 

947 
3 150 
I 427 

792 

119 723 
36 274 

7 356 

163 353 
133 034 
105 278 

74 395 
43 579 

Vognkm 

tusen 

9 003 
15 807 

4 432 
5 297 
6 487 
5 549 
5 992 
3 454 
5 468 
7 628 

10 103 
3 443 
7 154 
4 460 
I 673 
3 723 
1 878 

894 

102 445 
4 495 

890 

107 830 
92 749 
74 306 
53 712 
31 738 

I 
Plasskm 

tusen 

300 041 
741 314 
135 941 
149 302 
254 230 
197 102 
210 397 
108 368 
159 266 
287 747 
301 560 

66 819 
214 142 
151 385 

45 794 
106 465 

58 991 
26 945 

3 515 809 
329 127 

45 301 

3 890 237 
3 152 833 
2 315 357 
1 494 767 

809 411 

Tab e 11 V. Godsfra/ ikk. 

I 
I 

Personkm 

tusen 

115 292 
271 490 

50 775 
52 858 
98 132 
70 112 
73 971 
38 411 
56 820 

102 492 
124 760 

22 368 
85 482 
50 716 
18 683 
42 284 
23 451 
10 257 

I 308 354 
72 547 
15 447 

I 396 348 
I 214 708 

959 060 
686 847 
475 052 

Utnyttelse 
av trans-
portevnen 

% 

38,4 
36,6 
37,4 
35,4 
38,6 
35,6 
35,2 
35,4 
35,7 
35,6 
41,4 
33,5 
39,9 
33,5 
40,8 
39,7 
39,8 
38,1 

37,2 
22,0 
34,1 

35,9 
38,5 
41,4 
46,0 
58,7 

Antall tonn 
gods Vognkm 

tusen 

Transportevne 
i tonnkm Netto tonnkm 

Utnyttelse 
av trans­
portevnen 

tusen tusen tusen 

138 2 051 7 708 3 308 42,9 
96 2 113 7 704 4 210 54,6 

122 2 165 6 702 2 795 41,7 
342 4 821 16 659 7 638 45,8 

78 1 301 3 893 1 422 36,5 
68 I 015 2 975 1 177 39,6 
66 I 279 3 509 I 723 49,1 
64 983 2 442 1 501 61,5 
65 1 111 2 793 1 785 63,9 

130 I 646 4 341 2 170 50,0 
121 2 051 4 681 2 042 43,6 

83 I 177 3 361 1 734 51,6 
144 2 533 7 027 4 582 65,2 

90 1 394 4 166 1 982 47,6 
75 I 017 2 748 1 632 59,4 
56 l 184 3 545 1 725 48,7 

8 244 639 183 28,6 
I I 110 310 I 93 I 30,0 

1747 28 195 85 203 41 702 48,9 
1521 24 943 73 778 35 078 47,5 
1166 20 216 57 349 28 142 49,1 

903 16 831 45 872 22 900 49,9 
714 13 400 31 766 18 089 56,9 

Trafikken. 

I 
I 

I 

175 

Gjennom-
snittlig 

reiselengde 

km 

9,4 
11,6 
19,2 
20,7 

8,2 
8,5 

10,0 
13,1 

9,8 
7,2 

11,4 
22,7 
16,9 
10,0 
19,7 
13,4 
16,4 
13,0 

10,9 
2,0 
2 I J 

8,5 
9,1 
9,1 
9,2 

10,9 

Gjennom­
snittlig 

transport­
lengde 

km 

24,0 
43,9 
22,9 
22,3 
18,2 
17,3 
26,1 
23,5 
27,5 
16,7 
16,9 
20,9 
31,8 
22,0 
21,8 
30,8 
22,9 
93,0 
23,9 
23,1 
24,1 
25,4 
25,3 

større mulighet for å utnytte materiell og personale 
på en mer hensiktsmessig måte enn hva flere små 
selskaper vil kunne gjøre, for eksempel ved over­
flytting av vogner fra en rute til en annen ettersom 
behovet melder seg. Likeså vil et større foretagende 
kunne ha eget verksted og således føre bedre tilsyn 
med vognmateriellet. En bør derfor kunne håpe 
på et godt resultat av den rasjonalisering av rute­
bildriften som for tiden pågår. 

Se tabellene III, IV ogV. Nedenstående sammen­
stilling gir en oversikt over utviklingen de siste 
fem år. 

Millioner 

Ar 
Millioner Millioner netto 
vognkm person km tonnkm 

1945 45,1 475,1 18,1 
1946 70,5 686,8 22,9 

1947 94,5 959,1 28,1 
1948 117,7 1214,7 35,1 
1949 136,0 1396,3 41,7 
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T ab e 11 V r. Jnrrtekter.

Person-
Fylke trafil<I< 

kr. 

Østfold ............................... . 8 770 402 
Akershus ............................. . 19 885 627 
Hedmark ............................. . 4 498 322 
Oppland .............................. . 5 595 376 
Buskerud ............................. . 7 478 056 
Vestfold .............................. . 6 160 142 
Telemark ............................. . 6 839 508 

3 509 024 
4 717 780 

Aust-Agder ........................... . 
Vest-Agder ............................ . 

8 357 056 
10 344 504 

Rogaland ............................. . 
Hordaland ............................ . 
Sogn og Fjordane ..................... . 3 040 737 

7 564 050 
4 672 231 

Møre og Romsdal ..................... . 
Sør-Trøndelag .......................... . 

I 607 015 
4 511 178 

Nord-Trøndelag ....................... . 
Nordland ............................. . 
Troms ................................ . 2 558 365 
Finnmark ............................. . 1 217 876 

111 327 249 
8 363 932 
1 539 465 

Sum 1949 ............................. 
, Oslo .................................. . 

Bergen ............................... . 
Totalsum 1949 ' . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 121 230 646 

-,,- 1948 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . I 02 501 483 
-,,- 1947 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 81 878 171 
-,,- 1946 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 62 193 854 
-,,� 1945 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 43 556 027 

Den gjennomsnittlige kjørelengde pr. vogn var i: 

1945 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 15 000 km 
1 946 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . l 9 800 " 
1947 ..................... 22 624 
I 948 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 24 367 " 
1949 ..................... 26 402 

U tnyttelses pr osen ter. 

Ar 

1945 ................ . 
1946 ................ . 
1947 ................ . 
1948 ................ . 
1949 ................ . 

Person­
trafikk 

58,7 
46,0 
41,4 
38,5 
35,9 

Gods­
trafikk 

56,9 
49,9 
49,1 
47,5 
48,9 

Som en ser er det fortsatt en betydelig økning i 
trafikken. Tallene for 1949 er sammenlignbare med 
tallene for 1948. Med hensyn til sammenlignbar­
heten med tidligere år, viser en til "Meddelelser 

fra Vegdirektøren" nr. 9, 1949. 

Den gjennomsnittlige reise- og transportlengde 
har i de siste fem år vært følgende: 

Ar 

1945 ............. . 
1946 ............. . 
1947 ............. . 
1948 ............. . 
1949 ............. . 

Gj.snittlig Gj.snittlig 
reiselengde transportlengde 

10,9 
9,2 
9,1 
9,1 
8,5 

25,3 
25,4 
24,1 
23,1 
23,9 

Økonomiske resultater. 

Se tabellene VI, VII, VIII, IX og X. 
forhold til foregående år er inntektene steget 

med kr. 22 741 158 eller 17,8 % og utgiftene med 

Gods- Po,t-
Diverse Sum trafikk befordring 

kr. kr. kr. kr. 

I 731 742 41 807 184 776 10 728 727 
I 677 164 6 940 433 972 22 003 703 
l 858 127 99 085 290 123 6 745 657 
4 254 473 99 729 170 168 10 119 746 

985 587 75 959 289 991 8 829 593 
986 000 47 012 129 607 7 322 761 

l 123 165 183 254 148 499 8 294 426 
893 256 94 966 50 350 4 547 596 
956 365 119 241 231 173 6 024 559 

I 463 790 65 260 92 311 9 978 417 
2 034 798 101 650 153 315 12 634 267 

871 280 l03 l05 52 710 4 067 832 
2 579 368 177 866 95 668 10 416 952 
I 120 563 57 269 82 288 5 932 351 

899 140 83 910 37 757 2 627 822 
1 124 058 119 834 164 126 5 919 196 

179 782 '70 131 77 157 2 885 435 
87 772 46 545 19 315 l 371 508 

24 826 430 1 593 563 2 703 306 140 450 548 
8 363 932 

16 632 l 556 097 
24 826 430 I 593 563 2 719 938 150 370 577 
20 090 699 I 429 627 3 607 610 127 629 419 
15 571 789 I 159 330 2 777 515 101 386 805 
12 945 964 I 025 342 2 211 232 78 376 392 
11 046 840 901 376 891 234 56 395 477 

kr. 24 767 868 eller 20,0 %- Driftsresultatet for hele 
landet viser et overskudd på 

Av inntekten falt på: 

Persontrafikk 
Godstrafikk 

. . . . .

. . . . . . .  

Postbefordring ..... 
Diverse . . . . . . . . . . .

1945 

% 

77,2 
19,6 

1,6 
1,6 

100,0 

1946 

% 

79,4 
16,5 

1,3 
2,8 

100,0 

kr. I 654 360. 

1947 1948 

% % 

80,8 80,5 
15,4 15,7 
1,1 1,1 
2,7 2,7 

100,0 100,0 

1949 

% 

80,6 
16,5 

1,1 
1,8 

100,0 

Utgiftene fordeler seg således: 
1945 1945 1947 

% 

1948 1949 

Sjåfører og hjelpere ......... 
Driftsledelse og ekspedisjon .. 
Bensin og olje .............. 
Reparasjoner . . . . . . . . . . . . . . .

Gummi . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Skatter, avgifter og assuransel 

Avskrivning på biler ........ 
Avskrivning på bygninger m. v. 
Renter av gjeld ............ 
Diverse .................... 

o, 
/0 

21,0 
6,0 

24,6 
21,1 
10,6 

4,8 
4,9 
1,0 
0,5 
5,5 

% 

23,8 25,8 
6,2 6,2 

18,2 16,7 
22,5 19,8 

8,7 6,2 
4,6 5,3 
7,1 11,3 
0,8 0,7 
0,6 1,0 
7,5 7,0 

% % 

26,3 26,4 
6,1 5,8 

16,3 18,5 
17,9 17,1 

5,9 5,5 
5,1 5,2 

13,7 14,1 
0,8 0,8 
1, I 1,2 
6,8 5,4 

100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

Hvis en for å fordele utgiftene på person- og 
godstrafikk bruker antall kjørte vognkm som for­
delingsgrunnlag og på den måten regner ut kost­
nadene pr. personkm og pr. netto tonnkm, får en 
som resultat henholdsvis 8,4 øre og 73,9 øre. Inn­
tektene pr. personkm og pr. netto tonnkm er (se 
tabell IX) henholdsvis 8,7 øre og 59,5 øre. Selv 

1 Heri ikke medtatt bensin- og gummiavgift. Disse av­
gifter er tatt med under "Bensin og olje". 
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Tab e 11 V I I. Utgifter. 

' 
Skatter, ' 

Sjåfører Drifts- Bensin Gummi 
avgifter, 

ledelse Repa ra- assuranse 
og og og olje sjener (inkl. (ekskl.bensin-Fy I k e hjelpere ekspedisjon (inkl.avgi fl 1 avgift) , og gummi-

I avgift) 
kr. kr. l<r. kr. ' kr. I 

' 
kr. 

Østfold .................... 2 602 453 443 976 2 233 585 l 346 857 518 829 537 748 
Akershus .................. 5 384 997 l 728 675 2 540 932 4 606 288 l 308 578 1 569 691 
Hedmark .................. l 655 897 356 251 1 536 626 l 023 745 369 383 241 020 
Oppland ................... 2 366 948 544 810 2 310 724 l 643 993 560 070 476 711 
Buskerud .................. 2 127 585 447 692 1420 510 l 506 858 418 426 534 721 
Vestfold ................... 1 782 208 459 735 1429 364 l 156 258 352 517 230 875 
Telemark .................. 2 133 728 426 200 l 427 783 l 384 637 511 073 499 136 
Aust-Agder ......... : ...... l 145 378 201 027 887 925 681 666 252 082 195 716 
Vest-Agder ................. 1 462 022 331 143 l 446 616 745 084 381 636 241 183 
Rogaland .................. 2 384 979 462 214 I 705 974 l 911 567 526 173 425 989 
Hordaland ................. 3 128 935 642 760 2 662 176 2 260 385 794 564 631 938 
Sogn og Fjordane .......... l 214 284 279 014 970 077 566 960 207 462 245 611 
Møre og Romsdal .......... 2 303 051 648 742 2 153 229 l 676 075 599 733 622 996 
Sør-Trøndelag .............. l 450 212 505 409 l 184 449 I 080 370 327 383 268 416 
Nord-Trøndelag ............ 621 461 178 194 615 713 391 701 136 681 115 246 
Nordland .................. l 472 984 434 979 l 252 274 978 907 249 963 250 042 
Troms ..................... 781 321 187 935 470 908 601 323 165 536 195 955 
Finnmark .................. 286 056 149 568 266 167 267 199 88 372 68 660 

Avskriv-
ning på 

biler 

kr. 

l 651 274 
2 864 591 

789 713 
l 489 597 
l 211 917 

970 953 
l 224 524 

789 328 
987 709 

I 563 685 
l 726 804 

494 775 
l 469 341 

802 925 
358 139 
873 183 
333 645 
256 647 

Avskriv-
ning på 

; bygninger 
og inventar 

: kr. 

38 553 
22 657 
36 203 

127 304 
95 560 
70 742 
33 653 

113 782 
10 744 
32 555 
80 483 
59 513 
48 130 
18 937 

9 036 
32 692 

5 824 
31 485 

j. 

Henter 
av gjeld Diverse sli Ill 

kr. kr. : kr. 

86 289 256 933 9 716 497 
174 760 l 243 803 21 444 972 

55 925 343 266 6 408 029 
64 831 333 100 9 918 088 

115 373 536 145 8 414 787 
76 920 313 373 6 842 945 
55 276 392 170 8 088 180 
35 989 193 333 4 496 226 
57 486 222 231 5 885 854 

128 841 462 798 9 604 775 
165 096 477 297

1 
12 570 438 

45 900 116 172 4 l 99 768 
98 604 652 084 10 271 985 
69 491 406 254 6 113 846 
14 466 21 578 2 462 215 
88 007 449 176 6 082 207 
40 869 178 291 2 961 607 
35 809 14 243 I 464 206 

- -· - ·-

Sum 1949 ... : .......... ::. 
r
34 304 499

I
8428 324

1
26 515 032

1
23 829 873 

I 
7 768 46C

I 
7351654

1
19 858 750 

I 
867 853

1
1 409 932

1
6612 247

1
136 946 625 

Oslo....................... 4 571 951 87 664 801705 1 213 827 318 399 301 927 923 239 246 875 427 205 l 245 524 10 138316 
Bergen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 451 156 135 756 153 300 356 760 69 675 56 797 235 000 3 000 I 132 168 700 I 631 276 
Totalsum 1949 ............. 39 327 606 8 651 744 27 470 037 25 400 460 8 156 535 7 710 378�·016 989 1 117 728 1 838 269 8 026 471 141:>71(5217 

-,,- 1948 ............. 32 574 890 7 583 724 20 232 563 22 213 153 7 277 567 6 308145 17 029 694 963 981 1 332001 8 432 631 123 948 349 
-,,- 1947 ............. 25 293 983 6 040 843 16 373 703 19 419 616 6 070 702 5 211 799 11 073 367 716 109 1033 455 6 914 142 98 147 719 
-,,- 1946 ............. 17 734 699 4 643 875 13 587 214 16 780 587 6 509 432 3 402 765 5 295 188 633 359 443 228 5 599 800 74 630 147 
-,,- 1945 . . . . . . . . . . . . . 11 890 939 3 399 I 08 13 962 288 11 962 419 6 030 803 2 714 382 2 831 037 593 940 285 020 3 1 13 33fl 56 783 272 
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Tab el I V I I I. Sammendrag.

Overskudd I Undersl{lld d I St1111 Sun1 Fy I k e inntekt t1!gift ( El<sk I. stats- ( El<sld, stats-
bidrag) bidra�) Ikr. kc. kr. kr. 

I 

IØstfold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 10 728 727 9 716 497 I 012 230 -
Akershus ......................... 22 003 703 21 444 972 558 731 -

I 
Hedmark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6 745 657 6 408 029 337 628 -

Oppland .......................... 10 119 746 9 918 088 201 658 -
Buskerud ......................... 8 829 593 8 414 787 414 806 -
Vestfold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 322 761 6 842 945 479 816 -
Telemark ......................... 8 294 426 8 088 180 206 246 -
Aust-Agder . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 4 547 596 4 496 226 51 370 -
Vest-Agder ........................ 6 024 559 5 885 854 138 705 -
Rogaland ......................... 9 978 417 9 604 775 373 642 -

Hordaland ........................ 12 634 267 12 570 438 63 829 -

Sogn og Fjordane ................. 4 067 832 4 I 99 768 - 131 936 
Møre og Romsdal ................. 10 416 952 10 271 985 144 967 -

Sør-Trøndelag ..................... 5 932 351 6 113 846 - 181 495 
Nord-Trøndelag ................... 2 627 822 2 462 215 165 607 -
Nordland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 919 196 6 082 207 - 163 011 
Troms ............................ 2 885 435 2 961 607 - 76 172 
Finnmark ......................... I 371 508 I 464 206 - 92 698 

Statsbi<.J rag 
19411-:iO 

1,;r. 

-
·-

14 000 
4 001) 

300 
·-

7 500 
21 500 
31 500 
15 500 
34 000 
87 000 
55 500 
20 500 

I 000 
111 500 

27 500 
102 000 

I 

I 

' 

Verdi av vogn-
111atcricll, gara-

sje, verksted 
Hl. tn. 

tusen kr. 

5 391 
9 230 
4 134 
8 869 
4 954 
3 377 
3 902 
4 389 
2 933 
6 307 
6 301 
I 801 
6 li l 
3 538 
[ 156 
2 682 
l 752 
I 011 

Sum 1949 ........................ 
1

140 450 548
1 

136 946 625
1 

4 149 235 645 312 553 300 77 838 
Oslo .............................. 8 363 932 JO 138 31 6 1 774 384 15 853 
Bergen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . I 556 097 I 631 276 75 179 l 593 
Totalsum 1949 .................... 150 370 577

-,,- 1948 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 127 629 419 
" 1947 .................... 101 386 805 

-,,- 1946 .................... 78 376 392 
-,,- 1945 .................... 56 395 477 

T ab e Il I X. 

Inntekt (ekskl. stats­
bidrag) 

Fy! ke 

--· 

Østfold . . . . . . . . . . . . .

Akershus . . . . . . . . . . .

Hedmark ........... 
Oppland ............ 
Buskerud ........... 
Vestfold ............ 
Telemark ........... 
Aust-Agder . . . . . . . . .

Vest-Agder .......... 
Rogaland ........... 
H0rdaland .......... 
Sogn og Fjordane . . .

Møre og Romsdal ... 
Sør-Trøndelag . . . . . . . 
Nord-Trøndelag ...... 
Nordland ........... 
Troms . . . . . . . . . . . . . .

Finnmark ........... 
Hele landet ekskl. Oslo 

og Bergen ....... . 
Oslo ............... . 
Bergen ............ . 
Hele landet 1949 . . . .

-,,- 1948 ...... 
-,,- 1947 .... 
-,,- 1946 .... 

-,,� 1945 .... 

Pr. I person-
km 

I øre , 

7,6 
7,3 
8,9 

10,6 
7,6 
8,8 
9,2 
9,1 
8,3 
8,2 
8,3 

13,6 
8,8 
9,2 
8,6 

10,7 
10,9 
11,9 

8,5 
11,5 
10,0 

8,7 
8,4 
8,5 
9,1 
9,2 

Pr. 
tonn-
1,m 
øre 

52,4 
39,8 
66,5 
55,7 
69,3 
83,8 
65,2 
59,5 
53,6 
67,5 
99,6 
50,2 
56,3 
56,5 
55,1 
65,2 
98,2 
94,4 

59,5 

59,5 
57,3 
55,3 
56,5 
61,1 

Pr. 
vogn­

km 
øre 

97,1 
122,8 
102,3 
100,0 
113,4 
111,6 
114,1 
102,5 

91,6 
107,6 
104,0 

88,0 
107,5 
101,3 

97,7 
120,6 
136,0 
136,6 

107,5 
186,1 
174,8 
110,5 
108,4 
107,3 
111,1 
124,9 

148 716 217 4 149 235 2 494 875 553 300 95 284 
123 948 349 5 641 808 l 960 738 317 700 76 636 
98 147 719 5 086 143 1 847 057 339 500 53 232 
74 630 147 4 645 794 899 549 354 300 29 448 
56 783 272 l 312 167 I 699 962 354 200 15 856 

Utgift 
pr. 

vogn­
km 

øre 

80,9 
119,7 

97,l 
98,0 

108,0 
104,2 
111,2 
101,3 

89,5 
103,6 
103,4 

90,9 
106,0 
104,4 

91,5 
123,9 
139,6 
145,8 

104,8 
225,5 
183,3 
109,3 
105,3 
103,8 
105,8 
125,8 

trafikken som bringer overskudd mens godstra­
fikken går med underskudd. 

Tabell VIII gir et sammendrag av bilrutenes 
driftsresultater. Østfold fylke viser utei1 sammen­
ligning best resultat. En merker seg ellers at Sogn 
og Fjordane og Sør-Trøndelag viser underskudd, 
mens ele elet foregående år hadde overskuelei på 
henholdsvis kr. 64 818 og kr. 138 000. Statsbi­
dragene er ikke tatt med i beregningene av over­
skudd og underskudd. 

Som elet framgår av tabell V I I I har staten ytt 
kr. 553 300 som bidrag til bilrutedriften i budsjett­
året 1949/50. Dertil kom.mer bidrag til innkjøp av 
vognmateriell som i budsjettåret 1949/50 utgjorde 
kr. 797 500. 

Bilrutenes lønnsomhet i femårsperioden 1945-
49 framgår av følgende sammenstilling: 

Ar 

1945 
1946 
1947 
1948 
1949 

Underskudd I Overskudd I 
1 I Eksl<l. de lokale , ___ _ 
I Alle ruter 

I 
bilruter i Oslo 

I 

3 746 245 
3 239 086 
3 681 070 
I 654 360 

og Bergen 

856 971 
4 592 109 
4 818 675 
5 400 817 
3 503 923 

Alle ruter 

387 795 

0111 disse to sett av tall ikke er helt sammenlignbare , 
bl. a. pa grunn av at inntekten på 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 å 
være atskillig ugunstigere enn ele nærmest fore­
gående år. Den vesentligste årsak til dette må til­
skrive forhøyelsen av bensinprisen pr . 20. juni 1949. 

n 
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Ta be 11 X. Utgiftenes fordeling regnet pr, vognkm. 

Fy! k e 

Sjåforer og I Dr/Us- I Ben�in I Repara-

1 

Gummi I Avskriv-

I 
i-\ndre Utgifter 

, hjelpere ede se ?g og olje sjoner ning på bilrr utgifter i alt 

! 

eksped 1sio11 
ore pr. v.km

1
ore pr. v.km ore pr. v.krn'ore pr. v.km ore pr. v.km ore pr. v.km·

1
ore pr. v.km ore pr. v.k1n 

1 I I I • 

Ostfold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Akershus . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Hedmark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Oppland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Buskerud . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Vestfold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Telemark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Aust-Agder . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Vest-Agder . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Rogaland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Hordaland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Sogn og Fjordane . . . . . . . . . . . . . . . .

Møre og Romsdal . . . . . . . . . . . . . . . .

Sør-Trondelag .................... 
Nord-Trøndelag . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Nordland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Troms . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Finnmark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Hele landet ekskl. Oslo og Bergen .. 
Oslo ........................... . 
Bergen ......................... . 

Hele landet . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

- 1948 . . . . . . . . . . . . . . . .

- 1947 . . . . . . . . . . . . . . . .

- 1946 . . . . . . . . . . . . . . . .  

- - 1945 . . . . . . . . . . . . . . . .  

23,5 
30,1 
25,1 
23,4 
27,3 
27,2 
29,3 
25,8 
22,2 
25,7 
25,7 
26,3 
23,8 
24,8 
23,1 
30,0 
36,8 
28,5 

26,3 
101,7 
50,7 

28,9 
27,7 
26,8 
25,1 
26,3 

4,0 
9,6 
5,4 
5,4 
5,7 
7,0 
5,9 
4,5 
5,0 
5,0 
5,3 
6,0 
6,7 
8,6 
6,6 
8,9 
8,9 

14,9 

6,5 
2,0 

15,3 

6,4 
6,4 
6,4 
6,6 
7,5 

Verdien av vognmateriell, garasje, verksted m. rn. 

viser fortsatt stigning, men tendensen er nå av­

tagende. At investeringene ikke har vært så store 

i 1949 som i de foregående år skyldes neppe at 

ikke behovet er til stede, da vognparken fremdeles 
gjennomgående er for gammel. Bilrutenes drifts­
resultat ville sikkert vært gunstigere dersom det 
hadde vært adgang til å skifte ut de mest uøko­

nomiske vogner. 

Verdien av vognmateriell, garasje, verksted m. m. 

var i: 

1945 ................. . 
1946 ................. . 
1947 ................. . 
1948 ................. . 
1949 ................. . 

kr. 15 856 000 
29 448 000 
53 232 000 
76 638 000 

" 95 284 000 

Hvis en regner med at ca. 85 % av ele anførte 
tall faller på vognparken, blir gjennomsnittverdien 
pr. vogn (inkl. tilhengere) følgende: 

1945 ...................... kr. 
1946 ..................... . 
1947 ..................... . 
1948 ..................... . 
1949 ..................... . 

4 315 
6 630 

10 830 
14 367 
15 720 

Nettoavkastningen av bilrutedriften var i 1949 
J, I % mot 3,0 % i 1948. Kapitalens forrentnings­

prosent blir 1,7 %,
Tabell IX gir en oversikt over inntekter (ekskl. 

statsbidrag) pr. personkm, pr. netto tonnkrn og pr. 

vognkm samt utgift pr. vognkm. Tallene viser 

20,2 
14,2 
23,3 
22,8 
18,2 
21,8 
19,6 
20,0 
22,0 
18,4 
21,9 
21,0 
22,2 
20,2 
22,9 
25,5 
22,2 
26,5 

20,3 
17,8 
17,2 

20,2 
17,2 
17,3 
19,3 
30,9 

I 

I 

12,2 
25,7 
15,5 
16,2 
19,3 
17,6 
19,0 
15,4 
11,3 
20,6 
18,6 
12,3 
17,3 
18,5 
14,6 
19,9 
28,3 
26,6 

18,2 
27,0 
40,1 

18,7 
18,9 
20,5 
23,8 
26,5 

4,7 
7.3 
5,6 
5,5 
5,4 
5,4 
7,0 
5,7 
5,8 
5,7 
6,5 
4,5 
6,2 
5,6 
5,1 
5,1 
7,8 
8,8 

5,9 
7,1 
7,8 

6,0 
6,2 
6,4 
9,2 

13,4 

I 14,9 
16,0 
12,0 
14,7 
15,6 
14,8 
16,8 
17,8 
15,0 
16,9 
14,2 
10,7 
15,2 
13,7 
13,3 
17,8 
15,7 
25,6 

15,2 
20,5 
26,4 

15,5 
14,5 
11,7 
7,5 
6,3 

8,4 
16,8 
10,2 
10,0 
16,5 
10,4 
13,6 
12,1 
8,2 

11,3 
11,2 
10,1 
14,6 
13,0 

5,9 
16,7 
19,9 
14,9 

12,4 
49,4 
25,8 

13,6 
14,4 
14,7 
14,3 
14,9 

87,9 
119,7 

97,1 
98,0 

108,0 
104,2 
111,2 
101,3 
89,5 

103,6 
103,4 

90,9 
106,0 
104,4 

91,5 
123,9 
139,6 
145,8 

104,8 
225.5 
183,3 

109,3 
105,3 
103,8 
105,8 
125,8 

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

l tabell X er det foretatt en fordeling av utgiftene 
på de viktigste poster - regnet pr. vogn km. En 
merker seg særlig den forholdsvis store stigning i 
bensinutgiftene. Stigningen utgjør 3 øre, og enda 
har den forhøyede bensinpris bare virket inn 
for 2. halvdel av driftsåret. Reparasjonsutgiftene 
holder seg fremdeles høye, og noe annet kan en 
ikke vente så lenge det ikke er større adgang til 
å fornye materiellet. 

Personale. 

Se tabell X I. 

1949 var det beskjeftiget 9399 mann i bilrute­
driften. Dette er en økning på 1030 mann i forhold 
til 1948. 

Tidligere bilrutestatistikk er inntatt i "Med­
delelser fra Vegdirektøren" i følgende nummer: 

Ar 1926 
1928 
1929 
1931 
1932 
1933 
1934 
1935 
1936 
1937 

. . . 

. . 

. . 

. . . 

. . . . . 

. .

. . 

. . 

. . 

. . 

. . 

. . . 

. . . . . . . .

. . . . . . . . .

. . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . .. 

. . .  . . . . . . .  

. . .  . . . . . . .  

. . . . . 

. . 

. . 

. . 

.. 
.. 
. . .

. . . . .. 

nr. 4 - 1928 side 61 
" 

2 - 1931 22 
" 

2 - 1933 17 
" 

12 - 1936 " 182 
" 

6 - 1937 103 
" 

3 - 1938 41 

" 
9 - 1938 161 

" 
4 - 1939

" 
51 

" 
7 - 1939 91 

" 
9 - 1940 101 
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Ta be 11 X I. Personale. 

Beskjeftiget hele driftstiden Besl<jeftiget en de l av driftstide11 
����-�� --���� 

Fylke 

Østfold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Akershus . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Hedmark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Oppland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Buskerud . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Vestfold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Telemark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Aust-Agder . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Vest-Agder ................... 
Rogaland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Hordaland . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Sogn og Fjordane . . . . . . . . . . . .

Møre og Romsdal . . . . . . . . . . . .

Sør-Trøndelag . . . . . . . . . . . . . . . .

Nord-Trøndelag . . . . . . . . . . . . . .

Nordland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Troms ....................... 
I Finnmark .................... 

Sum 1949 .................. . 
Oslo ........................ . 
Bergen ..................... . 
T otalsum 1949 . . . . . . . . . . . . . . .

-,,- 1948 . . . . . . . . . . . . . . .

-,,- 1947 . . . . . . . . . . . . . . .

-,,- 1946 .0 .......... ... 

-,,- 1945 . . . . . . . . . . . . . . .

Ar 1938 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

" 1939 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

1940 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

" 
1941 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

1942 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

1943 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

1944 ..................... 
" 1945 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

1946 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

1947 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

" 1948 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

I adm. 
I og drifts-

I 
Sjåfører Hjelpere 

ledelse 

58 
77 
36 
65 
57 
47 
37 
29 
63 
46 
63 
22 
71 
36 
13 
50 
12 
12 

794 
14 
13 

821 
776 
691 
656 
562 

11 r. 7 
12 
9 
3 

" 
I 

I I 

12 

Il 

12 
" 11 

9 

-

-

-

-

-

343 
429 
223 
355 
277 
211 
233 
136 
214 
325 
404 
172 
286 
188 
108 
210 
88 
26 

4228 
187 
74 

4489 
4000 
3297 
2717 
2249 

1941 
1941 

1942 

1943 

1944 

1944 
1945 
1946 
1947 

1948 

1949 

27 
219 
47 
58 
42 
79 
57 
11 
20 
39 
44 

26 
49 
22 
2 

29 
26 
2 

799 
187 
11 

997 
878 
757 
566 
526 

side 88 
170 

101 
23 

I 

119 

137 
148 
179 
165 
129 

Bilrutestatistikken for årene 1927 og 1930 er ikke 
off en tl iggj ort. 

Personalia 

A,·dp[ingssjef i Vegdirektoratet. Axel Rønning, er for for­
t.jl."nstfullt arbeid på kommunikasjonsvesenets område utnevnt 
til Riclder av 1. kl. av Va.saordenen. Vi ønsker avdelingssjef 
Rønning lijC'rt,:,lig til lykke! 

Ansettelser ·i vegvesenet. 

A,·dPlingsingenLør Halfdan Haanes ved vegadministrasjonen 
i Finnmark fylk<' (•r ansatt fast som a,·delingsingeniør I. 

I VC'gdirt>ktorat,•t Pr ingeniør Ras.mus G. Værn ansatt fast 
som ingE>niø1· I. Sammesteds er midlertidig assistent av kl. I 
Ingrid Bjel/ce fast ansatt i samme grad. 

\T('d ,·pgadministrasjonen i Hordaland fylke er Kristine 
Meisler ansatt som kontorist av kl. I. I Finnmark fylke er 
Elisabrth Esbensen fast ansatt som kontorist av kl. I og 
Elisalwth Hemrnestad og Randi Thomassen i tils,·arencle stil· 
ling,-r a,· kl. II. 

I verk­
sted 

20 
69 

8 
39 
44 
38 
40 
18 
10 
84 
81 
33 
57 
33 
8 

36 
28 
14 

"660 
149 
19 

828 
741 
600 
532 
504 

sli 111 

448 
794 
314 
517 
420 
375 
367 
194 
307 
494 
592 
253 
463 
279 
131 
325 
154 
54 

6481 
537 
I 17 

7135 
6395 
5345 
4471 
3841 

I adm. I 
og drifts- Sjåforer Hjelpere ·

1 
ledelse 

10 
19 
37 
45 
6 

13 
21 
6 

11 
12 
17 
13 
27 
9 

61 
12 
8 

16 
343 

343 
289 
238 
214 
250 

52 
167 
55 
65 
41 
40 
46 
35 
53 
78 

136 
81 

101 
61 
15 
29 
54 
41 

l 150 

1150 
1006 
805 
647 
580 

Rettelser: 

12 
82 
54 
41 
30 
24 
61 
16 
12 
25 
39 
20 
31 
23 
6 

19 
18 
7 

520 

520 
476 
414 
393 
324 

I verk· 
sted 

5 
48 
10 
8 
3 
4 
8 
5 
3 

20 
13 
20 
19 
12 
5 
7 

21 
22 
' .

233 
18 

251 
203 
199 
152 
136 

S ll 111 

79 
316 
156 
159 
80 
81 

136 
62 
79 

135 
205 
134 
178 
105 

87 
67 

101 
86 

2246 
18 

2264 
1974 
1656 
1406 
1290 

En gjør merksam på følgende feil i bilrute­
statistikken for 1948: Verdien av vognmateriell, 
garasje, verksted m. m. i Akershus (tabell VIII) 
skal være kr. 8 644 000. Summene i kollonnen blir 
således å redusere med 5 mill. kroner. 

Inntektene på godstrafikken i Vestfold (tabell VI) 

skal være kr. 778 080. Totalsummen blir uforandret. 
Totalsum 1948 i sjette kollonne i tabell XI skal 

være 289. 

Som ny vaktmester i Vegdirektoratet rtter Bernh. Chl'istian­
,qen. som nylig fratråtte e.ttcr oppnådd aldPrsgrensc·. har Fi­
nansdepartementet ansatt Thoralf Pederse,r. 

Den nye vaktmester. som sist var ansatt ,·ed Oslo Tinghus. 
har en allsidig håndverksmessig praksis bak spg og sl<ulle 
$åledes møte v<>I rus,tet for sin nye stilling. 
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