
NORSK VEGTI DSS KRI FT 
NR 2 ORGAN FOR STATENS VEGVESEN FEBRUAR 1957 

Rutebilstatistikk: 19 5 5 

Innledning. 

Statistisk Sentralbyrå har utarbeidet rutebil­
statistikken siden 1950. Statistikken for årene 
1950-54 er trykt i følgende hefter av Statistiske 
meldinger: Nr 2 og nr 11 for 1952, nr 2 for 1954, 
nr 1 for 1955 og nr 4 for 1956. 

Før 1950 ble statistikken utarbeidet av Veg­
direktoratet og trykt i "Meddelelser fra Veg­
direktøren". Statistikken for 1949 er offentlig­
gjort i nr 11 for 1950 sammen mecl en oversikt 
over i hvilke hefter statistikken er trykt for hvert 
år tilbake til 1926. 

Innsamlingsmåten av oppgavene for 1955 er 
den samme som for 1954. Omfanget av statistikken 
er også stort sett det samme, bortsett fra at en 

del melkeruter er falt bort. Det gjelder melke­

ruter som blir drevet med leiebiler av leiebileiere 
på grunnlag av meieriers rutekonsesjon. Etter 
rundskriv av 5. juli 1955 fra Samferdselsdeparte­
mentet er slike melkeruter fritatt for å avgi rute­
bilstatistikk. Denne bestemmelse har fått særlig 
stor betydning for Hedmark fylke. En bør være 
oppmerksom på dette forhold også ved vurdering 
av landstallene. 

Oslo Sporveier la i 1954 om regnskapsåret. 
Selskapets oppgaver til rutebilstatistikken for 
1955 gjelder driftsåret 1954-55 (perioden 4. juli 
1954-2. juli 1955), mens oppgavene til stati­
stikken for 1954 bare gjaldt for et halvt driftsår 
(perioden 20. desember 1953-3. juli 1954). I 
landstallene for 1954 ble Oslo Sporveier derfor 

holdt utenfor. For å få sammenlignbare totaltall 
for hele landet for årene 1954 og 1955 har en i 
tillegg til ele ordinære landstallene for 1955 foretatt 

2 

DK 656.132 (083.4) ( 481) «1955» 

særskilte beregninger av landstallene for 1955, hvor 
Oslo Sporveier er holdt utenfor. Alle landstall for 

7954 og 7955 som er referert i teksten, gjelder eksklusive 

Oslo Sporveier dersom ikke noe annet er sagt. 

Foretak og vognmateriell. 

Tallet på foretak (inkl. Oslo Sporveier) gikk 
ned fra 992 i 1954 til 964 i 1955. Det var nedgang 
for alle størrelsesgrupper unntatt for foretak med 
over 20 biler hver. Tallet på biler i alt (inkl. Oslo 
Sporveier) økte fra 5852 i 1954 til 5989 i 1955. 
Stigningen i biltallet var imidlertid begrenset til 
større foretak som hadcle minst 10 biler hver, 
mens det var nedgang i det totale biltallet i mindre 
foretak. Konsentrasjonen av rutebildriften i større 
enheter har altså fortsatt. Det fremgår tydellg 

av de relative tallene i tabell a og tabell b. 

Ved utgangen av I 955 hadde rutebilselskapene 
i alt (ekskl. Oslo Sporveier) 3935 personvogner, 
1232 godsvogner, 633 kombinerte vogner og 
186 tilhengere. Sammenlignet med året før økte 

Tabe l l  a. Foretakene etter starreise. i 

Tallet på foretak Relative tall 
Foretak med 

I 952l 1953j I 954j l 955 -1952 I l 953 I l 954 I l 955 

1 bil 398 405 395 385 38,5 39,3 39,8 39,9 
2 biler 164 162 138 128 15,9 15,7 13,9 13,3 

3- 5
li 

223 218 203 196 21,6 21,1 20,5 20,3 
6- 9

li 

I
105 98 101 99 10,2 9,5 10,2 10,3 

10-20
li 84 88 95 94 8,1 8,5 9,6 9, 

Over 20 biler 59 61 60 62 5,7 5,9 6,0 6, 
8 

alt ....... I 1033\ 10321 9921 9641 100,0I IOO,Oj lOO,OI IOO,� 
1 1 nklusive Oslo Sporveier. 
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tallet på personvogner med 162 og tallet på kom­

binerte vogner med 14. Tallet på tilhengere var 
uforandret og det var 39 færre godsvogner enn 
året før. Nedgangen for godsvognene skyldes at 
en del melkeruter, som nevnt i innledningen, 
er gått ut av statistikken. Vogntallene omfatter 
ikke vogner som er solgt, utrangert, opphugget 
eller ikke brukt i løpet av året. 

Tab e l  I b. Bilene etter foretakenes størrelse.1 

Foretak med 
Tallet på biler Relative tall 

1952119531195411955 1952\ 1953l 1954j 1955 

1 bil 398 405 395 385 7,1 7,1 6,8 6,4 
2 biler 328 324 276 256 5,9 5,7 4,7 4,3 

3- 5 " 
846 838 773 740 15,2 14,7 13,2 12,4 

6- 9 " 
765 708 717 704 13,7 12,41 12,3 11,8 

10-20 
" 

1101 1148 1289 1312 19,8 20 2 22,0 21,9 
Over 20 biler 2129 2269 2402 2592 38,3 39:9 41,0 43,2 
I alt ....... 5567l 5692l 5852l 5989\ 100,0 \ 100,0[ 100,0\ 100,0 

1 Inklusive Oslo Sporveier. 

Enkelte rutebilselskaper har i de siste årene 
tatt i bruk semitrailere ved godstransport. I stati­
stikken har en prøvd å følge det prinsipp at kom­
binasjonen av en trekkvogn og en semitrailer 

blir regnet som en godsvogn, mens eventuelle 
overskuddssemitrailere blir tatt med som til­

hengere. 

Vognene hadde ved utgangen av 1955 en kapa­

sitet på i alt 129869 sitteplasser, 18415 tillatte 

ståplasser og 6444 tonn lasteevne. Sammenlignet 
med året før betyr dette en tilvekst på 7539 sitte­

plasser, 2187 tillatte ståplasser og 220 tonn laste­
evne. I personvogner og kombinerte vogner var 
det gjennomsnittlig 32 sitteplasser og tillatte 
ståplasser pr vogn både i 1954 og 1955. Gods­
vogner, kombinerte vogner og tilhengere hadde 
en gjennomsnittlig lasteevne på 3, 1 tonn i 1955 

mot 3,0 tonn i 1954. 

Trafikk. 

En oversikt over den samlede transportytelse 
i hvert fylke finnes i tabell I, mens mer detaljerte 

oppgaver over henholdsvis persontrafikken og 
godstrafikken er gitt i tabell 2 og tabell 3. 

Persontrafikken i alt (i og utenfor rute) målt 
i passasjerkilometer økte med 8,2 prosent fra 

I 954 til J 955. Tallet på passasjerer steg med 
7,9 prosent. De absolutte tall for 1955 var 2109,5 
mill. passasjerkilometer og 198,5 mill. passasjerer. 

I den rutegående persontrafikk steg passasjer­
kilometertallet med 7 ,6 prosent fra 1954 til 1955 

og utgjorde 1883,0 mill. passasjerkilometer siste 

år. Tallet på passasjerer økte med 8,0 prosent 

til 194,3 mill. i 1955. 
Persontrafikken uten/or rute økte med 13,4 prosent. 

målt i passasjerkilometer og med 4,3 prosent 

målt i antall passasjerer. De absolutte tallene for 
1955 var 226,5 mill. passasjerkilometer og 4,2 mill. 
passasjerer. 

Av den samlede persontrafikk med rutebiler i 

1955 utgjorde trafikken utenfor rute I 0, 7 prosent 
målt i passasjerkilometer og 2, 1 prosent målt 

i antall passasjerer. 
Godstrafikken i alt (i og utenfor rute) var i 1955 

på 2,4 mill. tonn og på 70,2 mill. netto tonnkilo­
meter. Den transporterte godsmengde var 2,2 
prosent mindre enn året før, men det utførte 

transportarbeid var 9,8 prosent større. 

De spesielle oppgaver over den rutegående gods­

trafikken viser en nedgang for tonn transportert 

på 0,4 prosent, men en oppgang for netto tonn­

kilometer på 10,9 prosent fra 1954 til 1955. De 
absolutte tallene for siste år var henholdsvis 
1,8 mill. tonn og 61,9 mill. netto tonnkilometer. 

Godstrafikken utenfor rute var i 1955 på 0,5 mill. 
tonn og på 8,2 mill. netto tonnkilometer. Tallet 
på tonn transportert var 8,4 prosent lavere enn 
i 1954, mens tonnkilometertallet var 2,5 prosent 

høyere. 

Av den samlede godstrafikken med rutebiler i 

1955 utgjorde trafikken utenfor rute 21,8 prosent 

målt i tonn transportert og 11, 7 prosent målt i 

netto tonnkilometer. 
Utnyttingen av transportevnen - dvs. for per­

sontrafikken forholdet mellom passasjerkilometer 
og plasskilometer, og for godstrafikken forholdet 
mellom transportarbeidet i netto tonnkilometer og 
transportevnen i tonnkilometer - viste i 1955 
fortsatt en svak nedgang for persontrafikken. 
Nedgangen gjelder både trafikken i rute og tra­

fikken utenfor rute. For godstrafikken var det 

T ab el 1 c. Utnyttingen av transportevnen. Prosent.

11 9531 J 1 9532 \ 1 9542 [ 1 9552 I I 9551 

Persontrafikk: 
I rute . . . . . . . . . . .  35,2 34,6 34,5 34,2 34,8 
Utenfor rute . . . . . 65,0 65,0 63,9 62,9 62,9 
I alt . . . . . . . . . . . .  36,7 36,3 36,2 35,9 36,4 

Godstrafikk: 
I rute . . . . . . . . . . .  50,4 50,4 49,9 50,9 50,9 
Utenfor rute . . . . .  40,3 40,3 38,6 41,1 41,1 
I alt . . . . . . . . . . . .  48,8 48,8 47,7 49,5 49,5 
1 Inklusive Oslo Sporveier. 2 Eksklusive Oslo Sporveier. 
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derimot oppgang både for trafikken i rute og 
for trafikken utenfor rute. En viser ellers til tabell c. 

I persontrafikken var den gjennomsnittlige reise­
lengde for trafikken i rute 9,7 km både i 1954 og 
i 1955. For trafikken utenfor rute økte reiselengden 
fra gjennomsnittlig 50,0 km i 1954 til 54,4 km 
i 1955. 

I godstrafikken steg den gjennomsnittlige tran­
sportlengde for rutetrafikkens vedkommende fra 
30,3 km i 1954 til 33,7 km i 1955. For trafikken 
utenfor rute økte transportlengden fra gjennom­
snittlig 14,3 km i 1954 til 16,0 km i 1955. 

Den gjennomsnittlige kjørelengde pr vogn økte 
fra 29850 km i 1954 til 30712 km i 1955. Ved 
beregningen er tilhengerne og kjørelengdene for 
disse tatt med som om det gjaldt selvstendige 
vogner. I løpet av de siste årene har den gjennom­
snittlige kjørelengden pr vogn endret seg slik: 

1952 (inkl. Oslo Sporveier) ......... 27 989 km 
1953 -,,- ......... 28 745 " 
1953 ( eks kl. Oslo Sporveier) . . . . . . . . . 28 728 " 
1954 -,,- . . . . . . . . . 29 850 " 
1955 -,,- ......... 30 712 " 
1955 (inkl. Oslo Sporveier) . . . . . . . . . 30 723 " 

Økonomiske resultater. 

Rutebilforetakenes samlede inntekter (ekskl. Oslo 
Sporveier) steg med 15,2 mill. kr fra 1954 til 1955 
og utgjorde 253,6 mill. kr siste år. Utgiftene steg 
samtidig med 19,0 mill. kr til 258,9 mill. kr i 
I 955. Nettounderskuddet for alle rutebilforetak 
under ett økte fra 1,5 mill. kr i I 954 til 5,3 mill. 
kr i 1955. Denne store økingen av nettounder­
skuddet skyldes først og fremst et betydelig større 

underskudd i underskuddsselskapene, men også 
et noe mindre overskudd i overskuddsselskapene. 

Tab e 11 d. Økonomiske resultater. Mill. kr.

119531 j 19532 119542 119552 11 9551 

Utgifter i alt . . . . . . . . 235,4, 219,01239,91258,91276,3 

Inntekter i alt ...... 230,1 217,5 238,4 1 253,6 267,2
Underskudd i selskaper 

med underskudd . . . 10,6 6,8 6,4 10,0 1 3,8 
Overskudd i selskaper 

med overskudd .... 
Netto underskudd for 

alle selskaper under 

5,3 5,3 4,9 4,7 4,7 

ett . . . . . . . . . . . . . . . 5,3 1,5 1,5 5,3 9,1 
1--::--:--;---,---;---�__:___!__ __ 

Statstilskudd til driften 3,3 3,3

1 
3,2 3,0 3,0 

filskudd fra fylker og 
kommuner . . . . . . . . 0, I 0, I 0,2 0,5 0,5 
1 Inklusive Oslo Sporveier. 2 Eksklusive Oslo Sporveier.

Underskuddet i de selskaper som hadde under­
skudd, økte nemlig fra 6,4 mill. kr i 1954 til 10,0 mill. 
kr i 1955, mens overskuddet i de selskaper som 
hadde overskudd samtidig gikk ned fra 4,9 mill. 
kr til 4, 7 mill. kr. I I 955 var det i alt 355 selskaper 
som hadde overskudd, 471 selskaper som hadde 
underskudd og 136 selskaper som hadde balanse. 
Dersom Oslo Sporveier regnes med, var det i 
1955 et samlet underskudd på 13,8 mill. kr i de 
selskaper som hadde underskudd og et netto­
underskudd på 9, 1 mill. kr for alle selskaper under 
ett. 

Statstilskudd til materiell, verksteder og garasjer 
er regnet med blant inntektene ovenfor med et 
beløp på 3,2 mill. kr både i 1954 og i 1955. Beløpet 
er samtidig i sin helhet tatt med blant utgifts­
postene som ekstraordinær avskrivning. Stats­
tilskudd til driften og andre tilskudd er derimot 
ikke inntektsført. Disse tilskudd utgjorde til­
sammen 3,4 mill. kr i I 954 og 3,5 mill. kr i 1955. 
Av dette var henholdsvis 3,2 mill. kr og 3,0 mill. 
kr tilskudd fra staten, mens resten hovedsakelig 
var tilskudd fra fylker og kommuner. 

Detaljerte oppgaver over inntekter og utgifter 
finnes i tabell 4 a og tabell 4 b. I tabell 5 er ut­
giftene regnet ut i øre pr vognkilometer og i tabell 
6 er utgiftene fordelt prosentvis på utgiftsarter. 

Fra 1954 til 1955 steg utgiftene i alt fra 137,4 øre 
til 140,8 øre pr vognkilometer. Av de spesifiserte 
utgiftsposter var det bare drivstoffutgiftene og 
"øvrige utgifter" som viste nedgang fra 1954
til 1955. Antakelig som følge av fortsatt fornyelse 
av vognmateriellet og overgang fra bensin- til 
dieseldrift gikk utgiftene til drivstoffer ned fra 
i alt 32,2 mill. kr til 31,2 mill. kr eller fra gjennom­
snittlig 18,5 øre til 17 ,0 øre pr vognkilometer. 

Tabell 7 viser at de totale inntekter pr vogn­
kilometer steg fra 136,6 øre i 1954 til 138,0 øre i 
1955. Inntektene av persontrafikken var 9, I øre 
pr personkilometer både i 1954 og 1955, mens 
inntektene av godstrafikken gikk ned fra 71,5 øre 
til 67,8 øre pr netto tonnkilomter. 

Personale. 

Sysselsettingen i rutebilnæringen fremgår av 
tabell 8. I 1955 var det sysselsatt i alt 11 031 personer 
eller om lag 300 flere enn året før. Av de syssel­
satte hadde 8522 personer arbeid i rutebildriften 
hele året, mens 2509 personer arbeidet bare en 
del av året. Av alle dem som var sysselsatt i rute­
bildriften i 1955 var 8354 sjåfører og bilmannskap, 
1283 administrasjons- og driftspersonale og 1394 
verksteds- og garasjepersonale. 



T a  b e  11 1. Vognmateriell og tra11sportydelse. 

Vognmateriell pr 31/12 

Tallet på vogner Kapasitet 

Fylker 

Hele landet 19521 ......•......•...

-J,-
19531 ......•.•..•..... 

-,,-
19532 ...........••••..

-,,-
I 9542 ...••••.•..••..•.

-,,-
19552 ...•••••.••••••••

" 19551 ......•....••....
Av dette: 

stfold ø 
J-\ 
0 
0 
H 
0 
B 
V 
T 
J-\ 
V 
R 
H 
B 
s 

li/ 
s 

N 
N 
T 
F 

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

kershus ......................... 
slo ............................. 
slo Sporveier ....•............... 

ed mark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

ppland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

uskerud . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

estfold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

el em ark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

ust-Agder ....................... 
est-Agder .. .....................

ogaland ........................

ordaland og Bergen .............

erg ens Sporvei . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

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

'ord-Trøndelag ................... 
ordland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

roms . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

innmark ........................ 

Person- Gods-
vogner vogner 

3 708 1 247 
3 827 1 237 
3 648 1 237 
3 773 1 271 
3 935 1 232 
4 124 1 232 

307 86 
230 82 
244 7 
189 -

227 55 
222 177 
261 69 
188 55 
197 44 
128 34 
147 31 
250 98 
447 114 

63 -

115 45 
304 122 
175 74 

88 46 
200 62 
90 26 
52 5 

1 Inklusive Oslo Sporveier. 2 Eksklusive Oslo Sporveier.

Kombi- Til- Sitte-
Tillatte 

nerte Sum stå-
hengere plasser 

vogner plasser 

612 5 567 163 112 921 20 665 

628 5 692 167 120 816 22 001 

628 5 513 167 115 990 14 815 

619 5 663 186 122 330 16 228 

633 5 800 186 129 869 18 415 

633 5 989 186 135 096 25 333 

22 415 14 10 268 I 091 

13 325 3 8 035 451 
- 251 1 9 603 3 515 
- 189 - 5 227 6 918 

5 287 13 7 034 579 

68 467 26 7 014 201 

35 365 7 8 782 I 674 

3 246 I 6 348 1 109 

34 275 6 6 849 1 065 

26 188 9 4 491 436 

53 231 10 5 299 620 

30 378 25 8 005 I 959 

60 621 7 13 521 1 333 
- 63 - 1 922 1 839 

52 212 16 3 059 199 

72 498 18 9 973 658 

35 284 10 5 679 594 

46 180 9 2 766 205 

48 310 10 6 485 549 

27 143 - 3 232 64 

4 61 I I 504 274 

Transportydelse (i og utenfor rute) 

Kjørte vognkm i 1000 
Person- Netto 

Tonn Person- Gods- km tonnkm 
laste- Sum i 1000 i 1000 trafikk trafikk 
evne 

5 693 127 637 32 637 160 376 1 847 362 54 855 
6 021 133 424 34 995 168 419 1 946 601 60 622 
6 021 128 182 34 995 163 177 1 784 377 60 622 
6 224 137 347 37 244 174 591 1 950 226 63 883 
6 444 146 198 37 643 183 841 2 109 475 70 158 
6 444 152 071 37 643 189 714 2 281 712 70 158 

469 11 296 2 626 13 922 153 544 5 150 
391 8 648 2 172 10 820 138 554 5 100 

25 14 956 113 15 069 330 091 190 
- 5 873 - 5 873 172 237 -

242 7 972 I 299 9 271 100 232 2 369 
I 046 6 822 5 299 12 121 93 588 9 882 

347 9 161 I 999 11 160 147 939 2 626 
214 7 260 I 305 8 565 97 659 I 516 
232 6 911 I 361 8 272 98 523 2 353 
171 4 176 1 175 5 351 52 629 I 886 
198 6 355 1 663 8 018 82 046 2 702 
476 11 145 2 441 13 586 137 638 4 047 
487 16 596 3 169 19 765 218 417 5 902 

- 2 356 - 2 356 45 767 -

358 3 614 I 865 5 479 32 237 3 455 
600 9 870 4 202 14 072 121 871 9 430 
346 6 508 2 131 8 639 100 691 3 852 
270 2 442 I 520 3 962 31 288 2 232 
385 5 779 2 269 8 048 71 387 4 968 
154 3 079 870 3 949 41 419 2 286 

33 I 252 164 I 416 13 955 212 



Fylker 

Hele landet 19521 .................
-,,- 19531 ........•........ 
-,,- 1953� ................. 
-,,- 19542 

• • . • • • • . • • • • • . • • •

-,,- 19552 
• • • • • . • . . . • • • • • • •

-,,- 19551 ..........•.•.•.. 
Av dette: ......................

Østfold ..........................

Akershus ......................... 
Oslo ............................. 
Oslo Sporveier . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Hedmark 
Oppland 
Buskerud 
Vestfold 
el em ark 

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

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

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

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

. ' . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  T 

A 

V 

ust-Agder ....................... 
est-Agder ....................... 

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

Hordaland og Bergen . . . . . . . . . . . . .  

Bergens Sporvei3 .................. 
s ogn og Fjordane ................. 
Møre og Romsdal ................. 
Sør-Trøndelag . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

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

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

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

Reisende 
i I 000 

188 764 
197 906 
162 640 
179 962 
194 339 
230 985 

16 934 
6 318 

29 122 
36 646 
5 769 
5 202 

15 746 
10 456 

8 751 
4 360 
8 829 

21 451 
18 232 
15 256 
1 084 
8 478 

10 434 
I 253 
3 602 
2 163 

899 

Vognkm i 1 000 

Med egne Med leiede 
vogner vogner 

116 188 2 007 
121 022 2 940 
115 780 2 940 
123 034 3 756 
131 575 3 256 
137 448 3 256 

10 434 3 
7 194 14 

11 883 2 568 
5 873 -

7 197 6 
5 919 81 
8 453 44 
6 641 24 
5 981 27 
3 828 21 
5 942 26 

10 587 28 
15 598 Ill 
2 356 -

2 774 35 
9 347 65 
6 096 149 
1 948 7 
5 402 39 
2 838 -

1 157 8 

Tabel l  2. Persontrafikken.

I rute 

Utnyt-
Gj.sn. 

telse av 
Plasskm Person km reise- Reisende 
i I 000 i I 000 

transport- lengde i 1 000 
evnen i km 

i% 

4 707 220 I 664 889 35,4 8,8 3 677 
5 024 785 I 767 255 35,2 8,9 3 761 
4 643 148 1 605 031 34,6 9,9 3 761 
5 076 704 1 750 567 34,5 9,7 3 995 
5 513 305 1 882 965 34,2 9,7 4 165 
5 913 857 2 055 202 34,8 8,9 4 165 

418 933 133 965 32,0 7,9 200 
291 304 105 337 36,2 16,7 399 
795 385 312 107 39,2 10,7 132 
400 552 172 237 43,0 4,7 -

282 954 83 038 29,3 14,4 183 
210 681 77 462 36,8 14,9 181 
360 512 126 418 35,1 8,0 175 
288 163 85 929 29,8 8,2 255 
244 112 82 720 33,9 9,5 955 
151 619 47 000 31,0 10,8 115 
234 929 75 407 32,1 8,5 133 
479 519 128 911 26,9 6,0 306 
554 192 206 851 37,3 11,3 319 
145 849 45 767 31,4 3,0 -

83 793 23 713 28,3 21,9 181 
334 705 113 845 34,0 13,4 151 
236 888 94 458 39,9 9,1 88 
62 164 24 192 38,9 19,3 108 

194 136 67 150 34,6 18,6 150 
98 004 35 815 36,5 16,6 113 
45 463 12 880 28,3 14,3 21 

1 Inklusive Oslo Sporveier. 2 Eksklusive Oslo Sporveier. 3 Tallene for trafikken i rute omfatter også trafikken utenfor rute. 

Utenfor rute 

Utnyt-
Gj.sn. 

telse av 
Vognkm Plasskm Personkm 

transport-
reise-

i 1 000 i 1 000 i 1 000 lengde 
evnen 

i km 
i % 

9 544 274 862 182 473 66,4 49,6 
9 462 275 835 179 346 65,0 47,7 
9 462 275 835 179 346 65,0 47,7 

10 557 312 684 199 659 63,9 50,0 
11 367 360 164 226 510 62,9 54,4 
11 367 360 164 226 510 62,9 54,4 

859 29 107 19 579 67,3 97,9 
I 440 54 111 33 217 61,4 83,3 

505 21 191 17 984 84,9 136,2 
-

- - - -

769 24 750 17 194 69,5 94,0 
822 21 206 16 126 76,0 89,1 
664 28 913 21 521 74,4 123,0 
595 18 368 11 730 63,9 46,0 
903 34 512 15 803 45,8 16,5 
327 9 238 5 629 60,9 48,9 
387 12 849 6 639 51,7 49,9 

530 18 635 8 727 46,8 28,5 
887 21 111 11 566 54,8 36,3 

- - - - -

805 12 947 8 524 65,8 47,1 
458 12 714 8 026 63,1 53,2 
263 10 296 6 233 60,5 70,8 
487 12 160 7 096 58,4 65,7 
338 6 881 4 237 61,6 28,2 
241 8 144 5 604 68,8 49,6 

87 3 031 1 075 35,5 51,2 



Tonn Vognkm i I 000 
gods Fylker 

trans- Med egne Medleiede 
port ert vogner vogner 
i 1 000 

Hele landet I 9521 ................. 1 655 27 339 403 

-,,- 19531 .....•........... 1 781 29 362 614 

-,,-
19533 

. • . • • • • • . . . • • • • • . 1 781 29 362 614 

-,,- 19542 •.•..•••.••••••.• 1 846 31 048 746 

-,,- 19552 
. . • . . . • • • • . . • • • . • 1 839 31 789 782 

" 19551 ..............•.. I 839 31 789 782 
Av dette: 

Østfold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 131 2 253 30 
Akershus ......................... 111 2 077 14 

Oslo ............................. 6 83 30 
Oslo Sporveier .................... - - -

Hedmark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 55 981 10 
Oppland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 254 3 954 37 
Buskerud . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 84 1 437 58 
Vestfold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 57 I 089 -

Telemark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  77 1 315 -

Aust-Agder ....................... 72 920 -

Vest-Agder ....................... 82 l 640 17 
Rogaland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 165 1 912 79 
Hordaland og Bergen . . . . . . . . . . . . . 160 2 835 14 
Bergens Sporvei . . . . . . . . . . . . . . . . . . - - -

Sogn og Fjordane ................. 87 I 363 158 
Møre og Romsdal . . . . . . . . . . . . . . . . 190 3 922 84 
Sør-Trøndelag . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 91 I 757 136 
Nord-Trøndelag ................... 80 1 342 7 
Nordland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 101 1 934 102 
Troms . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 33 823 -

Finnmark ........................ 3 152 6 

1 Inklusive Oslo Sporveier. � Eksklusive Oslo Sporveier. 

Tabell 3. Godstra/ik/ce11. 

I rute 

Trans-
portevne 
i tonnkm 
i I 000 

92 645 
104 937 
104 937 
113 111 
121 784 
121 784 

10 212 
8 798 

453 
-

4 097 
17 262 
6 001 
4 174 
4 519 
2 421 
4 559 
6 596 
8 878 

-

5 469 
13 385 
6 206 
4 484 
9 313 
4 378 

579 

Utnyt-
Netto telse av 

tonnkm transport-
i 1 000 evnen 

i% 

47 953 51,8 
52 874 50,4 
52 874 50,4 
55 875 49,4 
61 946 50,9 
61 946 50,9 

4 193 41,1 
4 991 56,7 

190 41,9 
- -

1 813 44,3 
8 207 47,5 
2 140 35,7 
I 100 26,4 
2 270 50,2 
1 469 60,7 
2 694 59,1 
3 342 50,7 
5 529 62,3 

- -

2 646 48,4 

8 895 66,5 
3 503 56,4 
l 991 44,4 
4 602 49,4 
2 171 49,6 

200 34,5 

Utenfor rute 

Gj.sn. Tonn 
Trans- Utnyt-

gods Netto telse av 
Gj.sn. 

trans- Vognkm portevne trans-trans- tonn km transport-lengde i I 000 i tonnkm lengde portert i I 000 evnen i km i I 000 i km i I 000 i% 

29,0 409 4 895 18 375 6 902 37,6 16,9 
29,7 535 5 019 19 234 7 748 40,3 14,5 
29,7 535 5 019 19 234 7 748 40,3 14,5 
30,3 561 5 450 20 733 8 008 38,6 14,3 
33,7 514 5 072 19 995 8 212 41,1 16,0 
33,7 514 5 072 19 995 8 212 41,1 16,0 

32,0 35 343 1 737 957 55,1 27,3 
45,0 4 81 250 109 43,6 27,3 
31,7 - - - - - -

- - - - - - -

33,0 21 308 I 268 556 43,8 26,5 
32,3 166 1 308 5-144 1 675 30,8 10,1 
25,5 24 504 1 861 486 26,1 20,3 
19,3 20 216 947 416 43,9 20,8 
29,5 6 46 140 83 59,3 13,8 
20,4 19 255 971 417 42,9 21,9 
32,9 0,2 6 16 8 50,0 40,0 
20,3 41 450 1 642 705 42,9 17,2 
34,6 37 320 965 373 38,7 10,1 

- - - - - - -

30 4 42 344 1 340 809 60,4 19,3 
46,8 16 196 768 535 69,7 33,4 
38,5 23 238 828 349 42,1 15,2 
24,9 14 171 643 241 37,5 17,2 
45,6 41 233 976 366 37,5 8,9 
65,8 5 47 182 115 63,2 23,0 
66,7 0,1 6 17 12 70,6 120,0 



Tab el I 4. Driftsregnskap. a. Inntekter, overskudd og tilskudd. 1000 kr. 

Fylker 

Hele landet 19522 ......

-,,- 19532 
. . . . . .

-,,- 19533 
. . . . . .

-,,- 19543 •••••• 

-,,- 19553 
. . . . . .

-,,- 19552 ••.•••

Av dette: 

Østfold ................ 

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

Oslo ..................

Oslo Sporveier ......... 

Hedmark ........•..... 

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

Buskerud .............. 
Vestfold ............... 

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

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

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

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

Hordaland og Bergen ... 

Bergens Sporvei ........ 

Sogn og Fjordane ...... 

Møre og Romsdal ...... 

Sør-Trøndelag .......... 

Nord-Trøndelag ........ 

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

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

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

Person-

trafikk 

163 755 

174 539 

162 015 

178 294 

191 404 

204 768 

13 471 

10 492 

25 916 

13 364 

8 883 

9 190 
11 876 

9 684 

9 558 
5 115 

7 746 

12 614 

20 256 

4 653 

3 889 
11 775 

8 694 

2 722 

8 187 

4 808 
1 875 

Gods-

trafikk 

38 511 

42 726 

42 726 

45 703 

47 571 

47 571 

2 886 

2 316 

426 
-

I 808 

6 362 

2 201 

I 598 

I 780 

I 662 

2 462 

2 864 

4 205 
-

2 175 

5 850 
2 612 

l 929 

3 034 
l 159 

242 

1 Hovedsakelig tilskudd fra fylker og kommuner.
2 Inklusive Oslo Sporveier. 
3 Eksklusive Oslo Sporveier. 

Assistanse-

kjøring 

I 744 

2 795 

2 795 

3 983 

3 419 

3419 

49 

302 

2 147 
-

2 

98 

295 

1 

10 

25 
-

10 

131 
-

47 

32 

257 

10 
-

3 
-

Statstilskudd Overskudd 
Post- Øvrige til materiell, i selskaper 

Sum befordring inntekter verksteder med over-

og garasjer skudd 

I 984 3 835 3 008 212 837 -

2 143 3 976 3 915 230 094 5 285 
2 143 3 976 3 915 217 570 5 285 

2 253 4 995 3 201 238 429 4 963 
2 406 5 577 3 234 253 611 4 732 

2 406 5 772 3 234 267 170 4 732 

61 534 83 17 084 I 014 
21 344 - 13 475 491 
- 663 - 29 152 109 
- 195 - 13 559 -

152 323 207 11 375 220 
117 580 291 16 638 143 
159 454 47 15 032 391 

72 186 - 11 541 654 
204 193 106 11 851 96 
124 69 120 7 115 65 
187 126 214 10 735 225 

77 198 78 15 841 413 

179 485 573 25 829 305 
- 32 - 4 685 -

163 235 269 6 778 60 
236 319 290 18 502 194 
111 207 118 11 999 140 
102 178 44 4 985 119 
240 235 448 12 144 60 

132 83 193 6 378 20 
69 133 153 2 472 13 

Under- Netto over-
skudd skudd for 

i selskaper alle selsk. 

m. undersk. under ett

- ---'-- 6 607

10 592 -;- 5 307

6 758 ---'-- I 473 

6 413 ---'-- I 450
10 023 ---'-- 5 291 

13 843 -:- 9 111

99 915 

105 386 

230 121 

3 820 -:- 3 820 

387 167 

465 322 

564 173 

116 538 

357 261 

192 127 

209 16 

405 8 

412 107 

908 908 

866 806 

406 212 

406 266 

309 190 

2 252 ---'-- 2 192 

494 474 

841 828 

Stats-

tilskudd 

til driften 

3 002 

3 332 

3 332 

3 236 

2 954 

2 954 

-

-

16 
-

75 
148 

35 
5 

148 

59 

190 

94 

286 
-

339 

153 

106 

25 

691 

284 

300 

Andre 

tilskudd1

133 

108 

108 

221 

471 

471 

17 
-

-

-

5 

74 

26 
-

-

-

0,5 
-

2 
-

-

8 

20 

I 

69 

19 
229 

N 
(;.) 



Lønninger 

Admini- Sjåfører Fylker 
strasjon og bil-

og ekspe- mann-
disjon skap 

Hele landet 19521 ....... 7 647 55 898 
-,,- 19531 ...•.•. 8 786 62 447 
-,,- 1953:i . . . . . . . 8 269 56 317 
-,,- 1954� . . . . . . .  9 467 62 806 
-,,- 1955:l . . . . . . .  10 041 70 116 
-,,- 19551 

. . . . . . .  10 711 76 218 
Av dette: 

Østfold ................. 536 4 896 
Akershus ............... 473 3 384 
Oslo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 209 8 705 
Oslo Sporveier .......... 670 6 102 
Hedmark ............... 734 2 827 
Oppland ................ 847 4 282 
Buskerud ............... 467 4 084 
Vestfold ................ 737 3 168 
Telemark ............... 510 3 490 
Aust-Agder ............. 288 I 929 
Vest-Agder ............. 533 3 194 
Rogaland ............... 519 4 714 
Hordaland og Bergen .... 962 6 981 
Bergens Sporvei ......... 370 I 379 
Sogn og Fjordane ....... 268 2 224 
Møre og Romsdal ....... 935 4 730 
Sør-Trøndelag ........... 472 3 150 
Nord-Trøndelag ......... 167 I 453 
Nordland ............... 671 3 345 
Troms . . . . . . . . . . . . . . . . . 173 I 614 
Finnmark . . . . . . . . . . . . . .  170 567 

1 Inklusive Oslo Sporveier. 
2 Eksklusive Oslo Sporveier. 

Tabell  4 (forts.). Driftsregnskap. b. Utgi/ler. 1000 kr. 

Verk-
sted og 
garasje 

9 260 
10 158 
9 075 
9 952 

11 005 
12 393 

464 
381 
375 

I 388 
436 
528 
414 
488 
653 
348 
282 
950 

I 682 
705 
366 
742 
619 
86 

694 
477 
315 

Sosiale 
utgifter 

5 034 
5 959 
3 735 
4 589 
5 139 
7 727 

338 
134 
154 

2 588 
141 
250 
272 
218 
267 
108 
178 
366 
794 
593 
177 
284 
143 
143 
309 
228 
42 

Driv-
stoffer 

36 139 
33 724 
33 021 
32 211 
31 235 
31 994 

2 233 
I 731 
I 870 

759 
1 440 
2 453 
1 916 
1 288 
1 365 

889 
1 346 
2 108 
3 277 

278 
I 126 
2 440 
I 704 

951 
1 702 

702 
416 

Repa ra-
sjoner og 
vedlike-

hold 

28 522 I 
28 080 
26 660 
28 634 
31 243 
32 754 

1 678 
I 478 
5 707 
1 511 
1 442 
2 058 
I 913 
I 090 
1 199 

747 
1 014 
I 735 
2 666 

832 
685 

2 004 
I 521 

535 
1 772 

755 
412 

Gummi 

9 737 
11 166 
10 655 
11 787 
12 712 
13 108 

796 
702 

1 221 
396 
569 
890 
841 
615 
575 
391 
622 
939 

1 486 
253 
297 
867 
382 
155 
638 
337 
136 

Assu-
ranse og Avgifter 
skatter 

5 502 7 446 
6 073 9 014 
5 945 8 581 
6 490 10 561 
7 216 12 761 
7 226 13 203 

640 884 
416 848 
689 1 311 
10 442 

252 591 
402 838 
508 755 
257 615 
418 667 
289 414 
231 525 
398 802 
876 1 171 

61 231 
139 315 
535 930 
328 603 
154 146 
380 602 
168 400 
75 113 

Avskriv-
Admini- ning på 
strasjon Renter Øvrige materiell, Sum ( ckskl. utgifter byg-

lønn) ninger og 
inventar 

6 937 3 508 9 431 34 383 219 444 
6 930 4 046 11 401 37 617 235 401 
6 784 3 130 10 747 36 124 219 043 
7 381 3 419 12 416 40 166 239 879 
7 884 4 489 12 392 42 669 258 902 
8 094 5 178 13 506 44 169 276 281 

393 267 413 2 631 16 169 
443 242 339 2 518 13 089 

1 772 255 3 877 3 128 29 273 
210 689 I 114 1 500 17 379 
253 270 325 2 262 11 542 
535 265 451 3 161 16 960 
255 270 642 2 868 15 205 
254 214 325 I 734 11 003 
247 211 319 2 191 12 112 
156 114 197 I 372 7 242 
275 195 272 2 052 10 719 
231 216 ' 576 2 279 15 833 
638 467 I 089 3 847 25 936 
38 128 315 410 5 593 

241 152 345 I 249 7 584 
558 405 939 3 345 18 714 
459 240 658 1 986 12 265 
147 67 139 1 032 5 175 
576 346 851 2 450 14 336 
313 109 275 I 301 6 852 
100 56 45 853 3 300 



. Tabell  5 .  Utgi/lene i ore pr vognlun. 

Lønninger Avskriv-
Repara-

Assu-
Admini- ning på 

Fylker Admini- Sjåfører Sosiale Driv- sjoner og 
Gummi Avgifter 

strasjon 
Renter 

Øvrige materiell, 
Sum Verk- utgifter stoffer vedlike-

ranse og 
(ekskl. utgifter byg-strasjon og bil-

sted og hold 
skatter 

lønn) ninger og og ekspe- mann-
disjon skap 

garasje inventar 

Hele landet 19521 ••..... 4,8 34,9 5,8 3,1 22,5 17,8 6,1 3,4 4,6 4,3 2,2 5,9 21,4 136,8 
-,,- 19531 

. . . . . . . 5,2 37,1 6,0 3,6 20,0 16,7 6,6 3,6 5,4 4,1 2,4 6,8 22,3 139,8 
-,,- 19532 .•••••• 5,1 34,5 5,6 2,3 20,2 16,3 6,5 3,6 5,3 4,2 1,9 6,6 22,1 134,2 
-,,- 19542 ...•••• 5,4 36,0 5,7 2,6 18,5 16,4 6,8 3,7 6,0 4,2 2,0 7,1 23,0 137,4 
-,,- 19552 •..•••• 5,5 38,1 6,0 2,8 17,0 17,0 6,9 3,9 7,0 4,3 ?,! 

-, · 6,7 23,2 140,8 
-,,- 1 9551 ....... 5,6 40,2 6,5 4,1 16,9 17,3 6,9 3,8 6,9 4,3 2,7 7,1 23,3 145,6 

Av dette: 
Østfold ................. 3,9 35,2 3,3 2,4 16,0 12,1 5,7 4,6 6,3 2,8 1,9 3,0 18,9 116,1 
Akershus . . . . . . . . . . . . . . . 4,4 31,3 3,5 1,2 16,0 13,7 6,5 3,9 7,8 4,1 2,2 3,1 23,3 121,0 
Oslo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,4 57,8 2,5 1,0 12,4 37,9 8,1 4,6 8,7 11,7 1,7 25,7 20,8 194,3 
Oslo Sporveier . . . . . . . . . . 11,4 103,9 23,6 44,1 12,9 25,7 6,7 0,2 7,5 3,6 I I ,7 19,0 25,6 295,9 
Hedmark ............... 7,9 30,5 4,7 1,5 15,5 15,6 6,2 2,7 6,4 2,7 2,9 3,5 24,4 124,5 
Oppland ................ 7,0 35,3 4,4 2,1 20,2 17,0 7,3 3,3 6,9 4,4 2,2 3,7 26,1 139,9 
Buskerud ............... 4,2 36,6 3,7 2,4 17,2 17,1 7,5 4,5 6,8 2,3 2,4 5,8 25,7 136,2 
Vestfold ................ 8,6 37,0 5,7 2,5 15,0 12,7 7,2 3,0 7,2 3,0 2,5 3,8 20,3 128,5 
Telemark ............... 6,2 42,2 7,9 3,2 16,5 14,5 7,0 5,0 8,1 3,0 2,5 3,8 26,5 146,4 
Aust-Agder . . . . . . . . . . . . . 5,4 36,1 6,5 2,0 16,6 14,0 7,3 5,4 7,7 2,9 2,1 3,7 25,6 135,3 
Vest-Agder . . . . . . . . . . . . . 6,7 39,8 3,5 2,2 16,8 12,6 7,8 2,9 6,6 3,4 2,4 3,4 25,6 133,7 
Rogaland ............... 3,8 34,7 7,0 2,7 15,5 12,8 6,9 2,9 5,9 1,7 1 ,6 4,2 16,8 116,5 
Hordaland og Bergen .... 4,9 35,3 8,5 4,0 16,6 13,5 7,5 4,4 5,9 3,2 2,4 5,5 19,5 131,2 
Bergens Sporvei ......... 15,7 58,5 29,9 25,2 11,8 35,3 10,8 2,6 9,8 1,6 5,4 13,4 17,4 237,4 
Sogn og Fjordane ....... 4,9 40,6 6,7 3,2 20,6 12,5 5,4 2,5 5,7 4,4 2 ,8 6,3 22,8 138,4 
Møre og Romsdal . . . . . . . 6,6 33,6 5,3 2,0 17,3 14,2 6,2 3,8 6,6 4,0 2,9 6,7 23,8 133,0 
Sør-Trøndelag ........... 5,5 36,5 7,2 1,6 19,7 17,6 4,4 3,8 7,0 5,3 2,8 7,6 23,0 142,0 
Nord-Trøndelag . . . . . . . . . 4,2 36,7 2,2 3,6 24,0 13,5 3,9 3,9 3,7 3,7 1,7 3,5 26,0 130,6 
Nordland ............... 8,3 41,6 8,6 3,8 21,2 22,0 7,9 4,7 7,5 7,2 4,3 10,6 30,4 178,1 
Troms . . . . . . . . . . . . . . . . .  4,4 40,9 12,1 5,8 17,8 19,1 8,5 4,2 10,l 7,9 2,8 7,0 32,9 173,5 
Finnmark . . . . . . . . . . . . . . 12,0 40,0 22,2 3,0 29,4 29,1 9,6 ! 5,3 8,0 7,1 4,0 3,2 60,2 233,1 

1 Inklusive Oslo Sporveier.
2 Eksklusive Oslo Sporveier.



T ab el I 6. Utgiftene prosentvis fordelt på utgiftsarier. 

Lønninger 
Avskriv-

Repara-
Assu-

Admini- ning på 

Admini- Sjåfører Sosiale Driv- sjoner og 
Gummi Avgifter 

strasjon Øvrige materiell, 
Fylker Verk- utgifter stoffer vedlike-

ranse og 
(ekskl. 

Renter 
utgifter byg- Sum 

strasjon og bil- skatter 
og ekspe- mann-

sted og hold lønn) ninger og 

disjon skap 
garasje inventar 

Hele landet l 9521 ....... 3,5 25,5 4,2 2,3 16,5 13,0 4,4 2,5 3,4 3,1 1,6 4,3 15,7 100,0 

-,,- l 9531 ....... 3,7 26,5 4,3 2,5 14,3 11,9 4,8 2,6 3,8 3,0 1,7 4,9 16,0 100,0 

-,,-
19531 ..•.... 3,8 25,7 4,1 1,7 15,1 12,2 4,9 2,7 3,9 3,1 1,4 4,9 16,5 100,0 

-,J-
19541 ....... 3,9 26,2 4,2 1,9 13,4 11,9 4,9 2,7 4,4 3,1 1,4 5,2 16,8 100,0 

-,,-
I 9552 ...•.•• 3,9 27,1 4,2 2,0 12,1 12,1 4,9 2,8 4,9 3,0 1,7 4,8 16,5 100,0 

-,,- 19552 ••••••• 3,9 27,6 4,5 2,8 11,6 11,8 4,7 2,6 4,8 2,9 1,9 4,9 16,0 100,0 

Av dette: 
Østfold ................. 3,3 30,3 2,9 2,1 13,8 10,4 4,9 4,0 5,5 2,4 1,6 2,5 16,3 100,0 

Akershus ............... 3,6 25,9 2,9 1,0 13,2 11,3 5,4 3,2 6,5 3,4 1,8 2,6 19,2 100,0 

Oslo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,7 29,7 1,3 0,5 6,4 19,5 4,2 2,3 4,5 6,1 0,9 13,2 10,7 100,0 

Oslo Sporveier .......... 3,8 35,1 8,0 14,9 4,4 8,7 2,3 0,1 2,5 1,2 4,0 6,4 8,6 100,0 

Hedmark ............... 6,4 24,5 3,8 1,2 12,5 12,5 4,9 2,2 5,1 2,2 2,3 2,8 19,6 100,0 

Oppland ................ 5,0 25,2 3,1 1,5 14,5 12,1 5,2 2,4 4,9 3,2 1,6 2,7 18,6 100,0 

Buskerud ............... 3,1 26,8 2,7 1,8 12,6 12,6 5,5 3,3 5,0 1,7 1,8 4,2 18,9 100,0 

Vestfold ................ 6,7 28,8 4,4 2,0 11,7 9,9 5,6 2,3 5,6 2,3 1,9 3,0 15,8 100,0 

Telemark ............... 4,2 28,8 5,4 2,2 11,3 9,9 4,8 3,5 5,5 2,0 1,7 2,6 18,1 100,0 

Aust-Agder ............. 4,0 26,6 4,8 1,5 12,3 10,3 5,4 4,0 5,7 2,2 1,6 2,7 18,9 100,0 

Vest-Agder . . . . . . . . . . . . . 5,0 29,8 2,6 1,7 12,6 9,5 5,8 2,1 4,9 2,6 1,8 2,5 19,1 100,0 

Rogaland ............... 3,3 29,8 6,0 2,3 13,3 11,0 5,9 2,5 5,1 1,4 1,4 3,6 14,4 100,0 

Hordaland og Bergen .... 3,7 26,9 6,5 3,1 12,6 10,3 5,7 3,4 4,5 2,5 1,8 4,2 14,8 100,0 

Bergens Sporvei ......... 6,6 24,7 12,6 10,6 5,0 14,9 4,5 1,1 4,1 0,7 2,3 5,6 7,3 100,0 

Sogn og Fjordane ....... 3,5 29,3 4,8 2,3 14,9 9,0 3,9 1,8 4,2 3,2 2,0 4,6 16,5 100,0 

Møre og Romsdal . . . . . . . 5,0 25,3 4,0 1,5 13,0 10,7 4,6 2,8 5,0 3,0 2,2 5,0 17,9 100,0 

Sør-Trøndelag ........... 3,8 25,7 5,0 1,2 13,9 12,4 3,1 2,7 4,9 3,7 2,0 5,4 16,2 100,0 

Nord-Trøndelag . . . . . . . . . 3,2 28,1 1,7 2,8 18,4 10,3 3,0 3,0 2,8 2,8 1,3 2,7 19,9 100,0 

Nordland ............... 4,7 23,3 4,8 2,1 11,9 12,4 4,5 2,7 4,2 4,0 2,4 5,9 17,1 100,0 

Troms . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,5 23,6 7,0 3,3 10,2 11,0 4,9 2,5 5,8 4,6 1,6 4,0 19,0 100,0 

Finnmark . . . . . . . . . . . . . . 5,2 17,2 9,5 1,3 12,6 12,5 4,1 2,3 3,4 3,0 1,7 1,4 25,8 100,0 

1 Inklusive Oslo Sporveier.
� Eksklusive Oslo Sporveier. 



T abell  7. Inntektene pr vogn/an, personkm og tonnkm. 

Inntekter Inntekt Inntekt 

Fylker i alt pr pr pr 

vognkm personkm tonnkm 

øre øre øre 

Hele landet l 9521 ....... 132,7 8,9 70,2 

-,,- 19531 
. . . . . . . 136,6 9,0 70,5 

-,,- I 9532 
. . . . . . . 133,3 9,1 70,5 

-,,- 19542
. . . . . . . 136,6 9,1 71,5 

-,,- 19552
. . . . . . . 138,0 9,1 67,8 

-,,- I 9551 
. . . . . . . 140,8 9,0 67,8 

Av dette: 

Østfold ................. 122,7 8,8 56,0 
Akershus . . . . . . . . . . . . . . .  124,5 7,6 45,4 
Oslo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 193,5 7,9 224,2 
Oslo Sporveier . . . . . . . . . . 230,9 7,8 -

Hedmark ............... 122,7 8,9 76,3 
Oppland ................ 137,3 9,8 64,4 
Buskerud ............... 134,7 8,0 83,8 
Vestfold . . . . . . . . . . . . . . . . 134,7 9,9 105,4 
Telemark . . . . . . . . . . . . . . . 143,3 9,7 75,6 
Aust-Agder . . . . . . . . . . . . . 133,0 9,7 88,1 
Vest-Agder . . . . . . . . . . . . . 133,9 9,4 91,1 
Rogaland ............... 116,6 9,2 70,8 
Hordaland og Bergen .... 130,7 9,3 71,2 
Bergens Sporvei ......... 198,9 10,2 -

Sogn og Fjordane . . . . . . . 123,7 12,1 63,0 
Møre og Romsdal . . . . . . . 131,5 9,7 62,0 
Sør-Trøndelag ........... 138,9 8,6 67,8 
Nord-Trøndelag . . . . . . . . . 125,8 8,7 86,4 
Nordland ............... 150,9 11,5 61,1 
Troms . . . . . . . . . . . . . . . . . 161,5 11,6 50,7 
Finnmark . . . . . . . . . . . . . . 174,6 13,4 114,2 

1 Inklusive Oslo Sporveier.
2 Eksklusive Oslo Sporveier. 

Fylker 

Hele landet J 9521 . . . . . . . .

-,,- 19531 

-,,- 19532 

-,,- 19542 

-,,- 19552 

-,,- 19551 

Av dette: 

. . . . . . . ' 

. . . . . . . .  

. . . . . . . .  

. . . . . . . .  

. . . . . . . .  

Østfold .................. 
Akershus . . . . . . . . . . . . . . . . 

Oslo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Oslo Sporveier . . . . . . . . . . .

Hedmark ................ 
Oppland ................. 
Buskerud ................ 

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

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

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

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

Hordaland og Bergen ..... 

Bergens Sporvei .......... 
Sogn og Fjordane ........ 

Møre og Romsdal o o I O o o • • 

Sør-Trøndelag ............ 

Nord-Trøndelag . . . . . . . . . .

Nordland ................ 
Troms . . . . . . . . . . . . . . . . . .

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

l admini-

strasjon 

og ekspe-

disjon 

985 

l 020 

975 

1 001 

988 

1 035 

46 

56 

129 
47 
58 

61 

56 

55 

38 

33 
52 

44 

73 
23 

30 
71 

46 
17 

62 
16 

22 

T abel l  8. Personale. 

Sysselsatt hele året 

Sjåfører 

og bil-

mann-
skap 

6 208 

6 395 

5 859 

6 077 
6 337 

6 647 

425 

276 

704 

310 

249 

407 

373 

325 

299 

170 

271 

449 

634 

118 

211 

467 
258 

143 

331 

187 

40 

I verk-
sted og 

garasje 

1 149 

I 178 

1 049 

I 101 
I 197 
1 557 

52 

38 

206 

360 

39 

49 

54 

36 

55 

32 

27 

87 
152 

60 

40 

82 

59 

9 

65 

34 

21 

Sum 

8 342 

8 593 

7 883 

8 179 

8 522 

9 239 

523 

370 

1 039 

717 
346 

517 

483 
416 

392 

235 

350 

580 
859 

201 

281 

620 
363 

169 

458 

237 

83 

Sysselsatt en del av året 

I admini- Sjåfører I verk-
strasjon og bil- sted og Sum 
og ekspe- mann- garasje 

disjon skap 

319 I 870 210 2 399 

320 I 994 250 2 564 

320 1 994 250 2 564 

285 2 050 224 2 559 

295 2 017 197 2 509 

295 2 017 197 2 509 

22 86 JO 118 

27 71 5 103 
- 183 - 183
- - - -

30 89 14 133 

25 132 li 168 

12 88 5 105 

7 97 13 117 

26 232 11 269 

I 48 5 54 

10 6 6 77 

22 133 15 170 

21 250 34 305 
- - - -

10 91 9 110 

21 121 15 157 

20 138 17 175 

13 50 8 71 

15 62 10 87 

JO 69 8 87 

3 16 l 20 
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Prepaktmetoden. Betongpumpe. 
Overingeniør G. A. Frøholm, M. N. I. F. 

Vi -kjenner ,fi,J at dei ·i mange land de'i siste åra 
har teke til å nytta prepaktmetoden, 'serleg når det 
gjeld å støype betong under vatn. Då 'lager dei 
ferdig støypeforma, ·set ned støyperøyr og so iyller 
dei i a.JI.e steinmateria'lane. Deretter 1kan dei pumpe
eJ,Jer pr-esse inn sementmørtelen 1sl1i1k at :han strøymer 
inn nedst og etterkvart stig oppover ug 'fyller alle 
holrom mellom singelen eller pukken. For at 
mørtelen ·skal fylJ.e godt alJle •små holrom og 'lage 
ein tett ·og kompakt betong, !agar dei o'ftast mørte­
len av finsand og dei blandar •i finstoff (fil'Ier) og 
settil Intrusion aid. 

So gjeld det å ha gode blandemaskiner for mør­
telen og effektive pumper s'li'k at arbeide1: 'kan gå 
framover utan stogg og på i'k·kje altfor 'lang tid. 
De-i re'knar at det blir frå 40 til 50 % 'holrom i dei 
s·teinmateri•a'lan•e som 1de1i fyller i støypeforma.
Sku·lle ein støype V'an'!eg 'befong 'Under vatn lau·t a'll 
bekingen 'b!andast og ,støypast 'i samanheng. Ved 
prepa1ktmetoden treng ·dei blande og pumpe inn 
'berre 40-50 % av materialmengda. Steinmate­
ri-ala11'e kan dei nytta god tid på i fyrevegen. De't 
-er sjølve ,støypeUda •det ·gjeld 'å ·korte inn mest
mogeleg, for å spar,e overtid og for -at den første
'betongen i·!<1kj,e s'ka•! 1ha 'bunde før den siste 1kjem
på plass. Ved prepaktmetoden 'kan ein so,le'is sp·are
maskiner og -arbei1dstic! •i den kastbare støype­
bolil<en.

S'isit i apritl 1955 utførde A/S Grunnboring, Os'lo, 
ei prøvestøyp1ing ve·d Fetsund 'bru. Det var flaga ei 
støypeform med 1 X 4 m2 gmnn'fla't-e og vel 1 m 
høgd. Det va:r sett ned to stk. I" røyr ti'l inn­
pressing av mørtelen. Samstundes vart det Jaga to 
·f1ormer for prøve'bje!kar med 20 X 20 cm2 tverr­
snitt. Desse bj,elkane vart støypte 1med 1hjelp av
I" røyr som vart sette ·inn i formene 'Og dregne
utatt ette1'kvart forma var iuHpn�ssa.

Til prøven var nytta desse materia·lane: 

J. Pukken var ·knust pukk frå Aremo grustak:

Rest på :Ys" sikt: 99,7 o/o. 
Rest på%" sikt: 62,0 o/o. 
Rest på 25 mm sikt: 11,2 o/o. 
Maksimum kornstorleik 32 mm. 
Holrom 51 %. 

DK 693.5 : 627.24 

2. Sementen var vanleg Standard PorMand s·e­
ment, og det V.art støypt med 600 kg pr m3 mørtel. 

3. Fillaren var kaf;ksteinmjøl FKD-5 frå Franze­
foss Bru'k. Fi'l'!eren var ikkje aktiv. (Det var ikkje 
mo gel eg å iå Alf esil ril dette arbeidet.) Det vart 
nytta 240 kg 1kal'ksteinsmjøl pr m3 mørtel. 

4. Finsanden var pussesand frå Skedsmo sand­
tak. Sanden hadde omlag den rette siktekurven, 
men der var 5 % for grov sand ( over ,sikt nr 8). 

Det vart nytte 800 kg finsan•d pr m3. 
5. Intrusion aid var originalvare fra Concret

Ohemicals Company, og det vart nytta 7 ·kg pr 1113 

mørtel, eHer 1,15 kg pr 100 kg sement. 
6. Vatnet via.rt pumpa frå Glomma, og der vart

nytta 390 kg vatn pr m3, ·eller 65 liter pr 100 kg 
sement. 

Støypeprøvene vart utført frå 27. apri,J rti! 2. mai. 
Arbeidet måtte brytast av eit par gonger på grunn 
av kluss med vasspumpa, for grov 1sand og andre 
ti ·ng. Hove'dprØ'vekl•ossen vart -derfor ikkje so 'bra 
som ein •hadde venta. 

Dei to prøvebje!kane viste efter 8 ·døgn ein 'bøye­
styrke på 31 kg/cm2 og •ein rtrykll<'styrke på 204 
kg/cm 2.

Eg tfeikk inntrykk av 1at mørtelpumpa ikkje var 
,ser!eg effekriv. Serleg 1hadde ho lett for å •l<'ome 
i ustand p'å ·grunn av nakre grove ·sandkorn. 

Frå 3. Hl 5. ju11'i var eg på Gotland for å sjå 
på •støyping .av bårebryta·r utanfor Vi•sby 'hamn. 
Det var ein 'betongkloss med 4 X 8 m2 grunnflate 
og 4,25 m 1høgd som s'kulle støypast på ytre s-ida 
av den gamle mol•oen ved 1innfaupet.

Støype'forma var !·aga •av trep'lankar og vart sett 
ned p·å den avjamna 1havbotnen. Botnen vart tet�a 
med singel og san·d i 0,35 m høgd. 

Deretter vart kassen fy!tf't med na-tu1,stein og 
singe·l me·ct ,stein1di111ensjon 15-200 mm, enkelte 
steinar var vistimk enno 1større. Til 'fylling nytta 
dei gra'b'b i svinglkran på gummihjul. 

Før fyli'inga vart det sett ned 8 stk. l" 0 galva­

ni·sede støyperøyr. Nokre av desse var berre 
skrMt -avskorne i nedste ·en·den, for at mørtelen 
skulle ·kunne renne ut. Andre ·hadde nær nedste 
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enden avlange, vertikale spalter på to sider for at 
mørtelen •s'ku'lle få fritt utlaup. Desse røyrene var 
sette saman av ca 2 m t!ange røyrstykke for ,at dei 
skulle ·kunne takast av etterkvart som dei vart 
dregne opp når mørte·len steig. I øvste enden hadde 
aHe støyperøyrene eit I" heilbend med slange­
ko'bling på den vassrette ,enden. Der vart den 1" ø 

tilføringS'slangen for mørtel kobla på. 
Dessu tan vart det sett ned 5 ·stk. pe'ilerøyr for å 

kunne kontroHere 1korleis mørtelen ·steig opp tmder 
støypinga. Desse fem røyrene 'ITadde 2 " diameter 
og dei var s'korne opp med ein 4-5 mm sliss 1langs
den eine si·da frå nedst til øvst. Denne s·l'issen var 
laga for at mørte'l-en lett 1skulle ·kunne renne inn i
røyra frå sida. I <lesse stiigerøyrene nytta dei eit 
lodd som var so tungt 1at det sokk i vatnet, men 
flaut •oppå mørtelen. Loddet var laga av tungt tre 
og var fest til e'in sterk tråd av plast. 

Blandemaskina og pumpa stod kring 50-60 m 
frå støypeforma. Blandenrnskina var ein •sylinder­
forma trommel med røreverk. Pumpa \flar ei 
stempelpumpe av 'Omlag same konstrnksjon 1som 
vart nytta ved Fetsund. Ogso her var det o·fte 
k<luss med pumpa. Sandkorn sette 1seg fast og 
sette ventilane ut av funksjon, og pumpa 1la.ut takast 
sund rett som det var for reinsking. 

Blan1dinga V'ar 1omlag den ·same som vert nyHa
av A/S Grunnboring, ·kanskje litt mindre vatn ved 
Visby, 54 til 56 liter pr 100 kg·sement. 

Då idei to'k til med innpressinga nytta de'i 'berre 
sement og vatn i· dei første I O sat·sane. Deretter 
1 se'kk sement + 20 ·kg finsand + Y:i kg 1intrusion 
aid + 26-27 l'iter vatn i dei neste 10 satsane. 
Deretter vanleg blanding. 

Det vart stogg ·avdi botnen under støypeforma 
ikkje var tett. Sementmørtelen gjekk gjennom 
botnen og ·kom ·opp utanfor kassen. De'i !aut derfor 
bryte av arbeidet nokre timar medan den iyrste 
mørtelen fekk hinde. Under dette opphal·det !aut 
dei drage opp støyperøyrene 0, 75 m oppom den 
støypte mørtelen, og røyr, slangar, pumpe og 
blandemaskin vart ·tømde og 1spyla med vatn. Det 
var eit oppha1l·d på 8-9 1imar, ,so tok ar'beidet ti'! 
att, og det gjek'k no bra. 

Men eg 1ha1dcle inntry'kk av at pumpa 1i1kkj·e var 
av -rette ·slaget, ho kom •i •ustand dersom •der 1kom 
l'itt for sl'ore sandkorn. 

Arbei·det var avslutta omlag 40 ·�imar ·etter at 
støypinga tok ti'I fyrste gongen. Den effektive 
s'tøypetida vart då vel 30 ·tiimar. Då 11,ar eg i'kkje
rekll'a frå dei mange srnåstoggane for reiinsking av

pumpa. Der gjekk med vel 50 1113 mørte-1. Det 
vart soleis støypt kring 1, 7 m3 mørtel pr time. 

På •slutten, då mørtelen tok til å syne seg <over 
steinlaget, nytte dei litt mindre vatn pr sekk ,sement, 
kring 24 kg pr se•kk eller Ikring 48 •liter pr 100 1kg 
sement. 

N\ørtelen kom jamnt og godt opp overarlt på 
kasseoverflata. Det var lett ·å 'kontrollere ,korleis 
mørtelen steig oppover i stigerøy rene. 

Ny betongpumpe. 

Då eg fek'k inntryl<'I< av at den pumpa som i 
apri·I l 955 v:art brukt på Fetsund 'bru i'kkje var

serleg ·ten leg til dette bruk, søkte eg i I 955 patent 
på ei ny betongpumpe. 

Eg kom p·å at pumpa 'burde ·driva.est med tryk1k­
luft eJl.er trykkvatn, og no i I 956 •har Statens veg­
vesen fått laga ei pumpe etter dette prinsippet. 

Denne pumpa har eH i'fyll'ingsrom som tek ca 
150 li'ter 'Og som ·kan stengjast når mø-rtelen el'ler 
betongen er fyllt i. 

fan ·stempel i eit 30 cmø stålrøyr blir no pressa 
attover og dreg betongen 'inn ·i ·dette pumperøyret. 

Deretter b'lir ventilen mellom ·ifyHing·sromet og 
pumperøyret stengd, tryk·kluft blir slept inn attan­
for stemplen som so pressar mørtelen eller betongen 
frå pum])'a og ut gjennom eH røyr eller ein slange 
som farer mørtelen ·til støypeforma. 

For å få 1større trykk mot betongen er pumpe­
røyret forlenga attover, og der er to stemplar, elin 
stempel i kvart røyr, som er bundne 'i ·s·aman med 
ei stempelstong som går gj'ennom ein tett delevegg 
mel'lom begge sylhderane. På denne måten 'kan vi 
få do'b'be1It so ·stort try'kk mot bet·ong som det tryk­
ket ein thar i trykklufta, altso vanleg 2 X 7 = 14 
kg/cm ·teoretisk trykk. Det vi·I vanleg bli Ett 
mindre. 

Pumpa er brukt både til betong og til mørtel. Vi 
har støypt to prøveseyler med 1,5 111 diameter ·og 
4-5 m 'høgd. Vi nytta prepakt 'betong nedst og
vanleg betong øvst. Betongen vart ·i begge fil'feller
tett og god.

Det vart ogso støypt prøvebj'elkar med tverr­
�mitt 20 X 20 c1112. Etter 7 døgn (alts,o ·ei-tt 'døgn 
kortar-e 'herdningstkl enn ved prøvene i 1955) var 
bøyestyrken frå 20 til 25,5 kg/cm2 og 'trykkstyrken 
frå 114 ti'I 177 'kg/c111 2. E•tter 28 døgn var 'bøye­
styrken frå 23 til 26,5 1kg/cm2 og trykkstyrken frå 
145-202 kg/c111 2.

Som ein kjenner ti'! ·herdnar prepa•ktbetongen
mykje seinare enn v,anleg betong. Styrken etter 
90 døgn ved prepa·k�betong ·sika! svare til •styrken 
etter 28 døgn ved vanleg 'betong. Prepaktbetong 
skulle 1so'le'is erter lenger tid få stor no•k styrke. 
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Med den 1betongpumpa ,som eg har søkt patent 
på ·skuHe ein kunne støype nO'kso snøgt. Eg reknar 
med ,at denne pumpa sika! 1kunne ta unn1a den mørtel 
eller den 'betong som to stk. 250 ·liters 'blandemaski­
!1'er ·kan lage. Eg reknar d'å med at det bi'ir ca 150 
l'iter ferdig blanda mørteil eHer 'betong i kvar sats, 
og at kvar maslkin skal kunne 1klare ca 20 s'atsar 
i 'timen. Det sku'l'le bH 2 X 20 X 150 = 6000 -liter 
pr 'time. 

Dersom dette held •skulle denne pumpa bli ti'! 
stor nytte, og ein 'S'kulle ·kunne istøype billege 'bru­
fundament under vatn. 

Det er ein mekanisk verkstad 'i Oslo ,som 'har 
laga den fyrste 'betongpumpa etter dette prinsippet. 
Ho er ·laga s'li·k -at ho også kan bru'kast som betong­
kanon. På Fetsund bru ·har vi over ·eit år brukt 
vanleg betongkanon. Men det røyner på røyrene, 
forskal·inga og armeringa rrår ein nytter 'betong­
kanon. Ei betongpumpe arbeider rolegiare, og det 
bl'ir lbillegare å halde rør eller slangar ·til transport 
av 'beto·ngen frå blandemaskin til støypestad. Til 
framføring :av mørtel 'til prepa·kt'betong høver det 
best å nytte 1" ø slangar. Kanskje ·ein bør 'bmke 
2-3" ø slangar til å pumpe <betongen gjennom. 
Dette må prøvast. 
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SYSSELSETTINGS-OVERSIKT 

Antall arbeidere ved offentlige veganlegg 

ultimo desember 1956 

"" 
" 
C: Fy I ke 
""" 

11 
Østfold ....... 91 

Akershus ...... 215 

Hedmark ...... 147 

Oppland ...... 141 

Buskerud ..... 163 
Vestfold ....... 103 
Telemark ...... 199 

Aust-Agder .... 146 

Vest-Agder .... 150 

Rogaland ..... 133 

Hordaland .... 346 

Sogn og Fjordane 420 

Møre og Romsdal 287 
Sør-Trøndelag .. 148 
Nord-Trøndelag. 359 
Nordland ...... 530 
Troms ........ 275 
Finnmark ..... 404 

Hele landet ... 4257 

Hele landet ult. 

desember I 95513500 

Bygde-
Herav på 

veganlegg 

"' 
... " 
... "" 
"'" 

'O � 
"'O 
::E:O 

16 

29 

57 

37 
-

10 

86 

36 

98 

223 

156 

283 

72 

26 
6 

209 
82 
7 

1433 

1447 

!l 
"'"" 
C eJ "� 

... 'O 
;:) :0 

22 

29 

Pl ... , .s - 'O "' � 
- 0 

129 129 
273 273 

7 211 211 
19 197 197 
27 190 190 
li 124 124 
- 285 285

75 257 248 
27 275 275 

46 402 402 

410 912 820 

137 840 742 

50 409 364 
74 248 172 
16 381 349 

132 871 593 
91 448 355 
13 424 372 

1186 6876 6101 

1301 6248 5503 

Hjelpe-
arbeid 

' ' 
'O 0 "� 'O � 
>" M" 
0 l>I) >,� J: :; o:l> 

- -

- -

- -

- -

- -

- --

- -

g -

- -

- -

56 36 

76 22 

45 -

76 -

32 -

181 97 
93 -

52 -

620 155 

638 107 

Antall arbeidere ved offentlig vegvedlikehold 

ultimo desember 7956 

Veg-
vesenets 

biler 

.>: E 
E 0 .0 .0 

... > 
- :i "' 

3 -

- -

- -

5 -

I -

18 I 

4 -

5 -

3 -

- -

3 -

2 -

3 -

- -

12 -

8 -

- -

5 -

72 1 

39 2 

Vegvesenets 
Riks- Fylkes- Bygde- biler 

Fylke I alt veger veger veger I I Ute 
bruk av bruk 

Østfold ....... 161 81 172 414 40 6 
Akershus ...... 236 73 203 512 4 -

Hedmark ...... 214 45 224 483 21 1 
Oppland ...... 286 44 135 465 18 7 
Buskerud ..... 200 47 173 420 13 1 
Vestfold ....... 86 42 89 217 10 3 
Telemark ...... 147 22 83 252 16 4 
Aust-Agder .... 154 31 71 256 14 5 

Vest-Agder .... 92 71 119 282 33 6 
Rogaland ..... 171 57 164 392 27 4 
Hordaland .... 203 96 228 527 17 2 
Sogn og Fjordane 154 49 60 263 13 10 

Møre og Romsdal 148 63 126 337 35 12 
Sør-Trøndelag._ 173 159 - 332 29 19 

Nord-Trøndelag. 166 44 132 342 li 2 
Nordland ...... 328 92 86 506 70 -

Troms ........ 157 68 86 311 17 8 

Finnmark ..... 143 13 8 164 36 JO 

Hele landet ... 3219 1097 2159 6475 424 100 

Hele landet ult. 
desember 1955 3664 1100 2708 7472 433 142 
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Tachograf en, og bruken av den 

Rapport fra en studiereise til Stockholm i april 19 5 6 

Overingeniør Bjarne Saarheim, M. N. I. F.

Hensikten med reisen var a undersøke: Motivene for 
at bruk [l\" tachogrnfer var blitt påbudt i Sverige, på 
hva slags biler de sln;!le brukes, samt hvordan bestem­
melsene om dette ble gjennomført. 

Det kan som en innledende orientering straks nevnes 
at hovedmotivet for påbudet var ,\ få muligheter for å 
kontrollere at de gjeldende bestemmelser om arbeids­
tiden for sjåfører ikke ble overskredet. 

I. Instrumentet.

Tachogr'af ka'lles på tysk Fahrrschreiber. På
nors'k er dette blitt oversatt til «'fartsskriver», 'hvi 'l­
ket ·er en dårlig og vi'lledende betegnelse. Appara­
tet regisherer riktignok lbHens '�art ti'! en•hver tid, 
men det registrerer også en re'kke andre ting ved­
røren·de kjøringen. 

Det tys'ke ordet Fahrt betyr både fart ng re'ise -
ferd. Ordet 'kunne derfor mer betegnende ·over­
settes til «reiseskriver», som fo1idlertid ilkke er 
'brnkbart. I Sverige ·ka11les det «Fardskrivare», 
'hvilket er en meget god betegnelse på svensk På 
norsk kunne en anta•gelig briu'ke den •samme beteg­
nelse, «ferdskriver», som 1imidlertid ·lkke 'klinger 
helt bra, men dette er kanskje hare en vanesak. Jeg 
er Wbøyelig ·NI 'å foreslå 'betegnelsen «kjør,es'kriver» 
( skjønt ,dette 'hel'ler ikke er 'hell t tilfredss·tiillende) 
og v'H benytte denne betegnelse i det etterfølgende. 

En kjøreskriver monteres på bilen i stedet for 
det vanlige speedometer og lign·er dette, utvendig 
sett. En viser gir •sjåføren opplysning om bilens 
fart og et telleverk viser den kjørte distanse. Dess­
uten ·er den 'for-synt 1med ·ur. Den •kan 1utvendig også 
gi andre opplysninger, bl. a. ·J<1an en rød 'lampe 
automatis'k b'li tent for å vars'le at lfarten over­
stiger ·en bestemt gren1se. 

Innvendi·g anbringes en rund papirskive, dia­
gramskive ( fig. I), som drives -rundt av et 'Urverk. 
Dette kan leveres med s+i'k utveksling at skiven går 
he!lt rundt ·i 'løpet av t ·eks. 6 timer, 8 timer el'ler 
24 ·rimer. Jo kortere om'dreiningstid, ,altså jo 'hur­

tigere s'kiven ·roterer, dess klarere kommer detalj-ene 
i diagrammet frem. Det kan også sett-eis fon 7 
s'k'iver p'å ·en gang, slik at en 'får registrering for 
7 døgn uten at det er nødvendig å åpne ·apparatet 
for ·å skiifte ·skiver. På ·s·kivene ri'sser tre skrive­
stifter inn streker, som gir opplysning 0111 fors'kjel-
1-ige ting. Her skal bare nevnes at en får ·s'kre­

vet ned:

DK 681.17 : 656.13.003.1 

I. Når, og hvor lenge bilen 'J-iar ·stått stilk
2. Når, og hvor lenge motoren ihar gått mens

bilen har stått stiHe, f. eks. ved lho1ldeplasser. 
3. Når, og hvor 1lenge brien 1h'ar gått.
4. Hvor stor farten 1har vært til en·hver tid. Av

dette •kan en bl. a. se ·0111 sjåfør-en kjører 'med jevn, 
økonomisk 'flart eller om 'han kjører rujevnt, ·stadig 
veksler mellom å gi gass og bremse. 

5. Når og 'hvor lenge det har vært bremset,
hvillket ·særli1g 'har interesse n'år det har inntJ1U'fifet 
tra1fikkuhell. 

6. Hvor 'lang vegstrekn'ing det har vært kjørt
mell'om 1hvert oppho•ld og sammenlagt. 

7. Hvis bilen kjøres ,av nere - "innti'l tre -
sjåfører kan -kjøreskriveren vise hvem av dem det 
var 'SOm ti'l enhver ti'd kjørte. 

8. Skivene blir, når de settes 'inn, eller tas ut,
automatisk forsynt med et merke som vi·ser 'klokke­
slettet n1år dette <;kjer. De kan derfor ik'ke tas ut 
i utide for å <fuskes med, ·eller i annen ihen1silkt, uten 
at dette blir registrert. 

O.e førsfo forsøk på å 1tage registrerende speedo­
metre begynte alt ved år'hundreskiitet. Etterhvert 
sO'm uMklingen skred frem hie apparatene for­
bedret, og det ble prøvd og !benyttet for-s'kjeNige 
metO"der for å få krefter som forandrer seg med 
·kjøretøyeis 'hasHghet til å forandre skrivest1'ftenes

Fig. 1. Diagramskive for kjøresl,rivcr. 
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Fig. 2. Et utsnitt av diagramskiven. 

sti'Jlling ·tiJ,svaren-de. Vi 'har derfor ·apparater rned 
kulependeJ,system eller med luft-, vann- eller 'hvir­
velstrømsyst-em. OgS'å i 'andre konstruksjons-detaljer 
er divergerende systemer 'benyttet. 

2. Bruken av kjøreskrivere i Sverige.

I Sverige du'kket spør-sm'ålet -om å 1innrføre 'kjøre­
skrivere opp a1lle,ede i 1920. Om 'hvordan denne 
sa'k etter.hvert ,utvi1klet seg, hvilket rnofiver man ·lia 
særlig vekt på, og hvilke erfar-inger man etter-
1J,'ånden tikk, er det berettet i Staten1s Offentliga 
ut.redningar m 38, 1954, fra K•ornmun•i'kations­
dtepartementet med tite! «Tra1fi'ksa·kerhet I». I 'kapi­
te11 6, •side 130-143 er disse ting behandlet. Her 
skal i korthet, vedrørende 1det rent •histor'is'ke, nev­
nes føl-gen de: I 1920 ble spørsmålet grundig under­
søkt av 1auto1111ob�lsakkyndige. Det var enigh·et om 
at sl'i1ke apparater ville være t,i-1 god 'hjelp for po'li­
ti'et, mren de 'fant at spørsmå1let ·om konstrnkosjon av 
sl'ike m1ålere •ennå 'l?efant seg p'å elksperimentstadiet, 
og 1at det ·i ·kke 'fantes pra·ktisk !brukbare app·arater 
på ma,ikedet. De sa'kkyncl'ige ·delte seg ·i to grup­
per, ·hvorav den ene ville at saken skul'le stilles i 
bero, merTs •den andre ønsket at riksda•gen skulle 
gi Kun gl. Maj :t bemyndige/ise ti·l å for-eskrive bmk 
av slli·ke apparater, NI den tid 'han bestemte. I riks­
dagen i 1923 11)-!1e det besluttet å gi Kongen •denne 
myndighet. I motiveringen ble det hl. •a. nevnt at 
elet var av betydn'in-g at S'li'ke skrivere ble p·åbuclt 
så sn1art det ble mulig •å få holdbare og på1litelige 
typer til rimelig pris. Det 1bl•e også nevnt 1at elet var
grunn t1il ·å tro at spørsmålet om å frernsti'lle ·slike 
målere •innen fJlanclet, var nær sin løsning. 

Under mitt tbesøk i Stockho-lm fikk j•eg opp·lyst 
at det var en svensk ingen'iør Ca·ssel, som da arbei­
det mecl problemet. 

I 1927 tjyle den foran nevnte bestemmelS'e fra 
1923 tatt ut av «i\fotorfordonsfororcl1l'ingen» igjen. 

Motiveringen var dels at •det i ele mellomliggende år 
ikke var ·kommet tilifredsstillencle apparater, dels at 
ele sakkyn·d'ige da mente at ma·ksimalfartsbestem­
melser 'fastsatt i tall var av underordnet tbety-dning 
for tra'fi kksi'kker'heten. 

I den foran nevnte •utredning «Trafiksakerhet I», 
som er utarbeidet av l'anclshovding E. Morssberg 
etter oppdrag fra kommunikasjonsdepartementet i 
1954, b'le spørsm:llet tatt opp igjen. I 1mellomticlen 
v1ar det lyktes 'å fabrikere app·arater som tilfrecls­
sti'llet sterke 1krav til presisjon og holdbar'het. Moss­
berg understreker særlig faren ved at tun·ge !kjøre­
tøyer 'kjøres med stor fart, ·som følge av den svære 
bevegelsesenergi ele får 'i forhold til ·f. eks. perS'on­
biler. Han nevner som eksempel ·at en personhil 
med •totalvekt 1 tonn og fart 100 km/t ·har en 'be­
vegel·sesenergimengcle på 41 tonnmeter, mens ·en 
lastebil på 6,8 tonn og fart 80 1km/t kommer opp 'i 
177 tonnmeter. Det øker i høy grad risi'koen for 
ulykker, og i særlig grad skadevirkningen, når en 
ulykke inntreffer. Hertil kommer den økte slitasje 
på vegene. Han nevner også den betydning elet 
·har at en kjøreskri'ver !bevirker ,at 'det kjøres 
j,evnere 1hasti•g-het, altså med '111'indre forbm'k 
lbrennsroff. Endelig gjør 'han oppmerksom p·å 
store betydning det har at en kan få ·kontrol'lert 
arbeids'ticlsbestemmel·sene bhr over'

Landshøvding E. Mossberg 1hadde ifra kommuni­
kasjonsdepartementet også fått i oppdrag 'å ut­
arbeide «forslag ti-I forstarkt trafikovervaking 
m. m.» Dette 'forsfag ble utarbeidet og sendt de­
partementet datert 5. januar 1954. Det er et verk
på 250 ma·skinskrevne sider. Av interesse for denne
sak er et 'kapitel med overskrift: «Respekten for
regl•erna ·om arlbets- och viletider inom den yrkes­
massiga -b'iltra>fiken». Det vises iher -at tret�het spil-

Fig. 3. Kjøreskriverens front. 
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'ler en i•kke uvesentlig mlle n1år •det oppstår trafikk­
ulykker. I Sverige er det i «Forordning om yrkes­
messig automobiltrafik m. 111.» av 25. november 
1940 gitt detaljerte :best·emmelser om arbeidstiden, 
nettopp for'å 'fore'bygge 'Slik treHhet. 

Jeg ·skal 'komme tilbake fri disS'e bestemmelser 
senere, ·her skal foreløbig nevnes at en sjåfør ikke 
må kjøre mer enn 5 timer uten et oppho'ld p·å minst 
30 minutter, og at den sammenlagte 'kjøretid pr 
døgn ikke må overskride 11 timer, unntagelsesvis 
13 timer mot tilsvarende 'kompensasj·on neste dag. 
Ved en undersøkelse som ble u1tført av Transport­
arbetareforbundet vedrørende bi11er som trafikerte 
Stockholm, Ooteborg og Malmo b'le det tatt ,stikk­
prøver på 10 % av de biler som var beskjeitiget i 
disse transporter. Det viste seg at på ·omtrent 
75 % tjenestegjorde sjåførene i -lengre tid enn den 
ti'Ilatte. På :disse 75 % var den sammenFao-te ar-

::, 

beidstid ti"[ ·kjøring frem ·og fribake, inklusive lasting 
og lossing, \.!ten lovlbefa!Jt hviletid, i elet 1beste til­
felle 11 ,5 timer, i elet verste 70 timer. Midclel­
arbeictist·iden uten lov"befa'it hvi·Ie var 21 timer. Det 
tilføyeles at det er grunn til å tro at middelarbeids­
tiden, 21 timer, ville :bJi vesentlig høyere om 'hete 
fjerntrafik'ken var blitt undersø'kt. 

Formodentlig som følge ,av disse utrecln'inger ble 
det bes'luttet at elet skuJl,e foretas ·en studieierd til 
Tyskland, for nærmere ·å ·studere tachoo-rafen·es 

::, 

·anvendbarhet og nytte. Denne studierei·se ble fore­
tatt ihøsten 1954 eller våren 1955. Det deltok bl. a.
representanter for Biltrafiknånmclen, Statens Prov­
ningsansfalt, Lasttrafrkbi1Iagarforbunclet og Trans­
portarbet'arforlbundet.

Til orientering må her nevnes at Bi'ltrafiknamn­
den er en institusjon vi 1ikke har noe tilsvaren'de til. 
Dens oppgave er å :holde tilsyn m·ed den yrkesmes­
sige biHrafikk. Den består bl. a. av representanter 
for arbeidsgiverne = lastebileierforbundet og 
·omni'busseierforbundet, arbeidstakerne = trans­
portarbeiderforbundet samt næringslivets organisa­
sjoner. Det 'l·edes av en 1kanse]J,iråd. 

Etter denne studiereise ble ,det avgitt en rapport, 
og det ble anbefalt at «'fardskrivare» skiu11le gjøres 
·ob'li-gator+sk på visse kjøretøyer. Det v'iktigst-e ar­
gument var at •det ble mu1lio- å ·kontrollere ar'bei·ds-

::, 

·tiden.
Fra nå av to'k utvi·kHngen fart. 

3. Hjemmel og andre bestemmelser for gjennom­

! øring av saken.

Ved forordning ·av 3. i uni 1955 ble elet foretatt
en rekke el1'dringer •i «Vagtrafikfororclningen av 28. 
sept. 1951 ». Disse ·endringer er trykt i Svensk 

Fig, 4. Kjøreskriveren åpen. 

For'fatn'ingssamling (Sv. F.) 1955, nr 313. Her 
ble elet bl.a. bestemt at nærmere spesifisert·e motor­
kjøretøyer ska•] Im «-fardskrivare», når Kongen så 
bestemmer. 

En slik 'bestemmelse b·le a-itt 14 daa-er senere den 
::, ::, ) 

17. juni 1955 (Sv. F. 1955, nr 429). I denne ble
det p1ållagt 'å lha kjøreskriver på 1astebil 1hvis maksi­
m umslast overstiger 6 tonn, og p'å 'lastelbi·I med til­
henger, når deres s ·amlecle maks·imulll'slast over­
stiger 10 tonn og lastebilens totalvekt samti'd'ig
overskri'der 7 tonn.

Det bemerkes at rutebiler 'i1k'ke ble tatt med i 
denne kunngjørelse, skjønt de't i forordningen av 
3. juni 1955 også ible n•evnt b1uss for fl'ere enn 30
personer utenom føreren. 

I kunngjøringen er tatt inn en rekke 1andre be­
stemmelser: Om hvordan ·skriverne s'kal være kon­
stmert, hvordan de skal anbringes m. v. Kunn­
gjøringen 1skiu·lle tre i kraft den 1. januar 1956, 
men det 'b1e ti'lføyet at fansstyrelsen, som sika1l p·åse 
at s·krivere blir påsatt, kan gi utsette·lse for en viss 
tid, når ·elet b'Jte søkt om det. Enn videre ble det 
bestemt at bestemmelser 1som yUerligere trengtes 
skal gi1s av Traf·ilrnamnclen når det gjelder kjøre­
tøyer for yrkesmessig trafikk, og av Vag- O'g Vat­
tenlbyggnaclsstyrelsen når det gjeq1der andre ·kjøre­
tøyer. 

Den 5. juli 1955 kom slike utfyllende «foreskri'f­
·ter» fra Statens Biltraiiknamnd. Det ble 1her bl. a.
besremt at s'kriverne også s'kal vise når ·det 1skjer
bytte av sj'åfør.

Den 25. november 1955 ble det ved ·konge1Jig 
kunngjøre'lse ·og til·svarende kunngjø11eJ1se fra Bil� 
tra'fVknamnclen gitt utsettelse t-il I. april 1956 med 
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gj-ennom'føringen av bestemmelsene om kjøre­
·s'krivere.

Den 25. ·febr-uar 1956 'ble det offienf1liggjort en 
kortfattet kunngjøring om «Fores·kritter ·om fard­
skrivare». 

I ·mellomtiden ble etterhvert 'formulert og gitt de 
besl1emmelser ·o•g instrukser av fors'kje'Nig ·art •som 
var nødvendige i forbindelse med gJennomføringen 
av denne sa'k, -s·ås-om instrukser Hl de billsakkyndige, 
bestemmelser am typegodkjenn1ing ved statens 
prøveanstalt, et P.M. vedrøren·de tol·er:ansegrenser 
under kontrnl'I av apparatene, godkjennel·sess'kj-ema 
m. V.

4. Utdrag av de nå gjeldende bestemmelser.

Som før nevnt er det ved 'kunngjøringen av 17.
jun·i 1955 me·d senere endring, bestemt at det fra 
1. april 1956 skal være kjøreskriver på registrert
lastebil 'hvis mahimumslast overstiger 6 tonn, ·og
på 'lastebil med tilhenger n'år deres samlede maksi­
mumslast •er •over 10 tonn ·og la·stebi1ens totalvekt
overstiger 7 'tonn. Det tbl·e -regnet med at for hele
riket vi'1le dette bli gj,e•ldende for ca 6000 biler.
Med en pris av ca 500 sv.kr pr apparat, viHe det
med'føre •en utgifft på 3 miH. sv.kr. På visse. hold
ble det nevnt ·at dette bare var en begynne'lse. For
bussen•es vedkommende var -spørsmå•let utsatt ti'I
neste år. Men det anta1kes at ·kanseHiråd Di1Ilen,
som vi•stnok har vært en drivende kraft i denne sak,
vill·e arbei"de for utvi·det anvendel·se av 'kjøreskrivere,
a'ltså formodentlig ved ·å sette ned ve'ktgrensene.

Kjøreskriveren skal oppfylle fø'lgende 'krav: 

Den ·sk'al -under kjøring være i funksjonsdyktig 
stand, opp•tegne bilens fart til enhver tid, vise kjøre­
ti·den, vise den tillba1ke•l·agt-e veglengde; være slik 
konst11uert at tføreren ti'! enihver tid ·kan avl1ese 'bPlens 
fart, registrere tidspunktet når det skjer ombytte av 
fører, 'samt at ·det opptegnede bare me·d vanske­
lighet ·kan gjøres misvisende. 

Apparatene m'å typegodkjenn1es ved Statens prø­
veanstalt, som bare prøver •to apparater av thver 
type. Anstalten gir hver •god'kj•en t type et stem'Pel 
me'd gocl'kjennelsesnummer. Dette nummer 'S'ka·l 
slåes inn p'å ele apparater som monteres. Appa­
ratene er dessuten forsynt me·d falbrikaisjons­
nummer. 

Monteringen av appa11atene ruhføres vanligvis av 
ele autoriserte bilimportører, il<'l<'e av ele firmaer som 
leverer dem. Disse er dog 'b'e'hjelpelig med å skaffe 
deler som trenge'S for tilpassing til de forskj,e'llige 
biiJn,erker, og de sitter ·inne med et ikke t1betyclel'ig 
Jager av si'ike deler. 

Når en bil er blitt utstyrt med •kjøreskriver, skal 
den fremsti'lles for den bHsakkyndige 'til 1kontroH og 
godkjenning. 

Den bilsakkyndige s'k'a'I Lll1'dersø'ke: 

I. at apparatet er av godkjent type og oppfyl'ler
forskrifl1enes 1krav, og 2. •at det fungerer riktig. Han 
må ·da undersøke både at speedometernålen viser 
riktig :Jiastig'het og at det er overensstemmelse mel­
lom det nå'l-en viser, O'g det -som blir rskrevet ned p'å 
diagramskiven. 

For å kontrollere speedometern'ålen blir det kjørt 
over en ·oppm'ålt distanse p-å 300 m. Strekningen 
ska·] •kjøres i begge retninger med en mest mulig 
'konstant fart på 40 km. Den bilsakkyndige sitter 
ved siden ·av føreren. Han holder 'hele tiden øye 
med speedometernålen og noterer seg dens gjen­
nomsnitflige angivelse. Samtidig får han med 
stoppe'klo'kke notert kjøretiden ·ov-er ·den oppmålte 
distanse, og beregner -derav den vir'keri,ge gjennom­
snittsfart. På grunnlag av disse tall lb1ir <let kon­
statert •om ·s·peedometret viser dktig, even1'uell hvor 
stor 1feil det viser. Deretter ·åpner 'h'an apparatet 
og undersøker om skriverens 1fartsangive'l-se stem­
mer med speedometern'ålen•s. En differanse her, 
sl'ik at skriveren f. eks. viser større fart enn nålen, 
kan ·tenkes å 1få kjedelige følger for ·bi'Jlføreren. Hvis 
1apparatet 1har en fei·IV'ising som overskrider en viss 
to"leransegren·s·e må dette rettes, og bilen deretter 
prøves p'å ny før det godkjennes. Den bi'l1sakkyn­
dige skal notere om bi'len er 'belastet og om de'kkene 
er •slitt, idet disse faktorer •har innflytelse på tole­
ransegrensene. Som ·e'ksempel kan nevnes at med 
ulastet vogn med nye dekk er grensene + 5 :km/t. 
Med I·astet 'bil med nedslitte dekk + 2 km/t og 
+ 8 km/t.

Når det gjelder biler ·i yrkesmessi·g trafi'kk, s'kal
di:agrammene for hver måned sendes til ·lansstyr-e'l­
sen •inn•en den l 0. i neste måned. Ui.nsstyrelsen 
skal - etter begjæring - se!l'de dem til Bi1Hrafrk­
namnden HI gransking. 

For diagrammer fra lbiler i ikke yrkesmessig 
trafikk gj"elcler at bilens eier eJller fører pl'i'kter på 
anmO'clning å levere dem fri pO'litimann e1'ler bil­
rsa'kkyndig. 

5. Tilleggsbemerkninger. 

Ved Staten•s provn•ingsanstaH, hvor jeg <fikk god 
informasjon, var ele meget nøyaktige i sin kontr-oil. 
Som e'ksempel J)'å deres grundighet kan nevnes at

de 1hadde bemerket at de runde sirk'ler på skivene 
kunne 1bli 'litt •oval·e, når papiret tra'kk seg på grunn 
av tfuk�ig'het •i luften. 
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De frem'hO'ldt at det var særlig viktig at det ble 
foretatt _etterbesikfigelse. Det var ingen garanti 
for at s'kriverne ikke ble byHet ut for reparasjon 
og ·en annen skriver "i mellomtiden 1satt "inn, og at 
det senere ble glemt ·å sikifte denne ut igjen. De 
nevnte ogs'å at Statms Jarnvagar har bru'kt kjøre­
skrivere på sine busser, ·og har ·hai:t vanskeligheter 
1 Norrl1and i kalt vær. Fettet stivnet ·så akslen ikke 
ble smurt. Jernbanen har 1brukt meget 1en tachograf
som skriver på en lang remse i stedet for runde 
skiver. 

Fra annet hold 1fikk jeg vite at på to bi'ler som 
ble prøvd, 1hadde apparatene stanset da 'tempera­
turen kom under --;- 18 °C, men da det b'le varmere 
virket de igjen ·uten at noe var ødelagt. 

En av sjefene ved Våg- och Vattenbyggnadsty­
relsen, som ga meg en detaljert redegjørelse om ut­
viklingen i de ·senere år, ga uttrykk for en viss 
grad ·s'keps'is eller engstelse med følgende rep·liklk: 
«Tre mi'Ilioner kroner 'koster det ·landet og vi vet 
ikke 1hvordan ·det går om vinteren.» 

Hos de bilsakkyndige i Stockho"lm fikk jeg anled­
ning til å være med på et p·ar kontro'llprøver av 
monterte kjøreskrivere 

Det var beregnet at det i Stockholm •sku'He mon­
teres apparater på ca 600 'biler. Ved mitt lbesø'k 
der i islutten av april, a'ltså henimot en måned etter 
den fastsatte frist var det forevist 400 bHer med 
p'åsatte apparater. Det var imi'dl·erNd regnet med 
at det 'kunne bli forsinkelser som følge av vanske­
ligheter med å J,evere og montere så mange appa­
rater på kort 'tid. Det er forøvrig friviHi-g montert 
kjøres'krivere på mange bi·ler under 6 tonn. 

Som nevnt var hovedmotivet, som bevirket at for­
slaget om å innføre dbligatorisk bruk av kjøre­
skrivere gikk 1så glatt 1igjennom, 1at det ble mulig å 
føre •kontrO'll med bil.førernes arbeidstid. Det var 

Salt på betongdekker 

Et utvalg i Ohio undersøker virkningene av salt på 
betongdekker. Et eksperiment som nå er under for­
beredelse i Akron, Ohio, og som forutsettes å pågå gjen­
nom flere vintrer, antas å ville få vidtrekkende betydning 
i den langvarige strid om hvor vidt salt ødelegger betong­

dekker eller ikke. 

Under overvåking av Akron Building Materials Institute 

omfatter eksperimentet regelmessig bruk av salt på 24

betongplater som hver især er laget etter forskjellige

formler. 24 andre plater som er nøyaktige duplikater,

vil for kontrollens skyld ikke bli påført salt.

R. J. Frisby, generaldirektør for Akron Building Mate­

rials Institute, uttalte at han var optimistisk når det gjaldt

særlig de ·s'åkalte <<långtradare» det anS'åes påkrevd 
å kontroNere. 

Angå•ende de mer deta·ljerte bestemmels·me om 
arbeidstiden for sjåiører, ·og om de undersøkelser 
·som ble foretatt for å undersøke hvordan disse be­
stemmefaer blir overholdt, vises fri landshøvding
E. Mossibergs nevnte «Forslag till forstarkt traifik­
overvaking».

Også 1i Norge har vi ·en i'l<fke ubetydelig «Long­
-trade» trafi'kk. Det kan nevnes transport av jord­
bruksartikler fra Jærenkanten eHer fisk >fra Åle­
sundskanten til Oslo, "lange transporter av tømmer, 
papir m. m. L·ensmennene i forskj·e11Iige distri'kter 
•kan sikkert berette en del om denne trafrkk og den
fart det :kjøres med. At en del ulykker som ihar
hendt med slike biler sky'lde·s tretvhet er neppe tvil­
somt. Værst ·er det 'kans'kje med arbeidstiden på de
turistbusser som går på kontinentet.

Etter min mening er det øns'kelig å få satt i 
gang undersøkelser vedrørende arbeidstiden for 
sjiåifører i forskj,elli'g s'lags tra1fikk. Vi burde ogS"å 
ha bestemmelser om arbeidstiden i ·likhet med de 
svens'ke. Det bør også alvorlig overve·ies å innføre 
dbligatorisk 'bruk av kjøreskrivere ·på visse motor­
vogner i nær fremtid. 

Kjøreskrivere er nå ihos oss montert frivill"ig på 
en del bil·er av forskjellige kategorier. Dette viiser 
at bedrilftene har 'forståelse av hvor nyttig dette 
apparat er. Sjåførene vil snart forstå at det ogs'å 
for dem ·er et verdifullt apparat. Som følge •av at 
det i 'S'tigende grad blir tatt i bruk fore'kommer 
det meg •å være tvingende nødvendig at det snarest 
mulig fastsettes regler for 1kontroH av apparatene. 
Skal ·et diagram kunne ansees som pålitel·i1g bevis ·i 
en rettsisa'k, må det være nødvendig :a·t apparatet er 
kontrollert og godkjent av ·en offentHg myndighet, 
·sJ,ik at i all fall den del av garantien for at dia­
grammet er riktig, er -i orden.

forvitring av godt herdet betong tilsatt poregenerator. 
Byen Akron har ikke anlagt en eneste gate med betong­
dekke på 30 år før Seiberling Street nå siste sommer fikk 
et slikt dekke. Dekket på Akron ekspressveg har betong­
fundament, men bitlimen sliteflate. (Engineering News-

Record, desember 1956.) EZ.

Synkroniserte trafikklys 

En god ide har hatt sin debut i Mi.inchen. Lysende sifre 
over trafikksignalene forteller bilistene hvilken fart de skal 
holde for at de hele tiden skal møte grønt lys ved kjøring 
gjennom byen. (Ratten nr 10, 1956.) 
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Bruk av lysreflekterende 

kjennemerker på motorvogner 
Politifullmektig Reidar Søbstad 

DK 656.05 

Det ·er en kjent sak at kjøring i mørke byr på 
særllige risikomomen·ter. Det er vanskelig 'i tide å 

bli 0ppmerksom på andre trafi'kanter siden OV'er­

si·kten over vegbanen er sterkt begrenset. Videre 
nedsettes 1evnen til å bedømme ·avstander og andre 
·kjøretøyers 'ha·stigheter.

Trafikkstatistikken her •i landet gir ingen sikre 
opplysninger om ulykkesrisikoen om natten sett i 
forhold fri ulykker i dagslys. De tall ·som foreligger 
gir ingen vegledning angående ulykkesrisikoen. 
Ulykkesta-l'lene blir nemlig ikke -satt i forho-ld til 
den lavere traiikkintensitet om natten. 

I Accidents Facts for 1955 utgiH av Na•tional 
Safety Counci'I foreligger 1imidlertid en beregning 
for U.S.A. på grunnlag av kjørte vognkilometer. 
Ifølge denne beregning er risikoen for dødsulykker 

i byene fire ganger så ·stor om natten som i dags­

lys. FoT landet som 'helhet er ulykkesrisikoen tre 

o-anaer større ·i mørke enn i dagslys. D·et er TI'eppe 
b b 

o-r-unn ti-I å anota at det fo.rho'l'der seg vesentlig
b 

anderledes her i landet i så 'hens<eende. 

J"ig. 1. MotorRykkolcns kjrnncmcrl<<' c,· her rw den v�nlig-c type. 
men sylclialnnR 1,1:.cr med lysreflelcler�ndc !!Lripc,· g-11· !1kc,·cl el 

godt eksempel p(L nytten a,· slike i<Jenncme,·kcr. 

Som et ledd i arbeidet med å bringe ned ta·llet 
på trafikkulykker, ·har man i enkelte stater i U.S.A. 
gått over til å påby ·lysreflekterende nummerplater 
på •kjøretøyene. Staten Connecticut innførte -slike 
kjennemerker i 1948, --og siden fulgte Maine i 1949, 
Delaware i 1950, Louisiana i 1955 og Minnesota i 
1956. South Da'kota vil ta i bruk lysreflekterende 
kjennemerker i 1957, og andre stater overveier å 
innføre disse, eller er i gang med prøver. 

Ifølge superintendent T•homas R. Jones i tids­
s'kriftet «T·he PO'lice Chief» er ele lysreflekterende 
kj'ennemerkene i Minnesota synlige på fire ganger 
så 'lang avsfand som de vanlige kjennemerker. På 
en rett og oversiktlig vegstrekning er kjennemerket 
synl·ig på en avstand over 600 meter. 

Det viktigste formål med de lysreflekterende 
kjennemerker er selvfølgelig å skape større sikker­
'het. Påkjørs·1'er bakfra vil i visse situasjoner let­
tere kunne unngås, f. eks. når motorvogJTer parke­

res p'å uopplyste gater eller ·landeveger uten tent 
parkeringslys. Det samme gjelder når parkerings­
·lyset slukner i 'løpet av parkeringstiden.

De lysreflekterende nummerplater angis også å
s'kape større sikkerhet hvis front- el'ler baklysene
slukner under kjøring, og ·kjøreren €r strengt nød­
saget til å fortsette før 'han kan få rettet på feilen.

Dersom bare det ene frontlyset går, Vii'l det lys­
re·flekterende ·S'kiltet foran orientere møtende tra­
fikkanter om ·hvi'lket frontlys som er ute av stand, 
eller at elet «enøyecle» kjøretøy ikke er en motor­

sykkel. 

For politiets patmljetjeneste synes lysreflekte­
rende nummerplater å by på store fordeler. Kjenne­
merket bak på motorvognen vi'! således kunne ·leses 
om naHen, •selv om nummerskiltlyset ·er i ustand. 
Patruljebilen behøver ikke 'å kjøre tett opp til bak­
parten på den forankjørende, men kan holde seg i 
passende og trygg avstand. 

Et reflekterende kjenrremerke foran på mø·rende 
kjøretøyer vi'! kunne avleses om natten. Et vanlig 
kjenn·ernerke foran er ·som 'kjent vanskelig e·ller 
umu11"ig å avlese på grunn av lysstrålene fra front­

·lysene. Lysrefle·kterende nummerp'later kaster lyset
fra den møtende patmljebil t1ilbake og gjør kjenJTe­

mer'ket leselig i g0d tid før passering.
Kontroll av parkerte biler kan ofte s'kje fra

polifrets patmljebil, eventmlt ved hjelp av søkelys.
Mot bruk av lysreflekterende ·s'ki'iter kan selvsagt

anføres •at den lysreilektel'el1'de evne hlir red11sert
når skilt·ene blir tilsmusset. På grunn av de mange
o-rusveo-er 'Irer i ·landet vi-I i·o denne innvending være
b b 

av større vekt ,her enn ·i U.S.A. Men rnotorvogn-
forskri'f-ten•e inneihrJ'lder jo som 'kjent allerede et på-
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•bud om at skiltene til enhver tid skal være i slik
stand at de ·lett kan leses. Som nå måtte i tilte·lle
politiet under kontroller påse at dette påbud b'le

overholdt.
I anskaffelse vil sikkert lysreflekterende kjenne­

merker bli kostbarere enn de vanlige. Det er imid­

lertid et spørsmål om denne innvending bør få noen 
avgjørende b·etydning på bakgrunn av de store 
fordeler som slike skilter blir tillagt. Som nevnt 
'har man ·i flere stater i U.S.A. inn'ført bruk av lys-

Trafikkulykker 

på tyske veger 
Dr. ing. F. Bitzel har i et foredrag fremlagt en del 

resultater fra en undersøkelse som ble foretatt i 1951-53 
av trafikkulykker på forskjellige veger i Syd-Tyskland. 

Av rapporten fremgår at hensikten med undersøkelsen 
bl. a. var å bringe på det rene hvordan det forholdt seg 
med ulykkesfrekvensen på ele tyske motorveger (Auto­
bahnen), sammenlignet med alminnelige hovedveger. 

Man fant følgende tall: 

Hovedveger: 430 ulykker pr 100 millioner vognkm. 
Motorveger: 185 -»- -»-

Antall dødsulykker var omtrent 3 ganger så mange på 
hovedvegene som på motorveger, nemlig: 

Hovedveger: 23 drept pr 100 millioner vognkm. 
Motorveger: 8 -»- -»-

Sel vom altså antall trafikkulykker er betydelig lavere 
på en motorveg enn på en vanlig veg, viser det seg at til 
tross for den høye standard en motorveg har, er elet ikke 
mulig å unngå ulykker. 

Antall ulykker stiger med trafikktettheten på en motor­
veg som på andre veger. På ele 2100 km motorveger i 
Vest-Tyskland, hvor trafikken stadig har steget, viser ut­

viklingen i antall ulykker seg å være: 1953: 6700 ulykker, 

1954: 8500 ulykker og 1955: 10 300 ulykker. 

Dette betyr f. eks. at det i 1955 var 500 ulykker for 
hver 100 km motorveg. 

Etter den offisielle statistikk skyldtes 80 % av ulykkene 
skjødesløs kjøring. Men en nærmere undersøkelse av hver 
enkelt ulykke viste at elet foruten kjørefeil var forskjellige 
andre faktorer som var medvirkende årsak til ulykkene. 
Dels var dette forhold ved selve tra [ikken, men også vegens 
linjeføring - kurvatur og stigning - spilte en ikke 
uvesentlig rolle. 

Hva først trafikkforholdene angår, så fant man ikke 
noen rimelig sammenheng mellom trafikkmengden på en 
motorveg og antall ulykker. På den veg som hadde den 
største trafikk (8490 biler gjennomsnittlig pr dag) var 
elet således det minste antall ulykker. En nærmere under­

søkelse viste imidlertid at det ikke var bilantallet, men 
forholdet mellom antall tunge, store biler og antall person­
biler som spilte størst rolle. Jo flere tunge, langsomt­
gående biler elet er i trafikkstrømmen, desto flere forbi-

Utdn1g a.v en artikkel i Roads and Road Construction. 

reflekterende skilter, selv om 'kjennemerkene der 
har tidsbegrenset gyldighet og må ·skiftes ut med 
visse mellomrom. 

l:rfaringen·e ved bruk av lysreflekterende ·kjenne­
merker i U. S.A. synes å være meget gunstige, både 
med hensyn til trafikksikkerheten og u1: fra rent 
politimessige kontrollhensyn. Uten tvil vii'le det 

være av interesse om ·det ble åpnet adgang til å 

sette i gang prøver av de lysreflekterende ski'lter 
under norske forhold. 

kjøringer vil finne sted av raskere vogner med den derav 
økte fare for ulykke. Nedenstående tall viser hvorledes 
antall ulykker steg med de tunge bilers andel i trafikken: 

Prosent lastebiler 

13,0 

14,0 

20,5 

21,0 

22,6 

24,3 

27,0 

28,5 

32,5 

44,5 

Ulykker pr 100 mill. Yognkm 

43 

47 

72 

97 

142 

118 

145 

184 

195 

260 

Som elet fremgår steg antall ulykker sterkt med stigende 
prosent lastebiler i trafikken, Ved meget stor lastebil­
trafikk skulle elet derfor være grunn til å bygge en egen 
kjørebane for tungtrafikken. 

En annen meget alvorlig årsak til trafikkulykker på 
motorvegene var biler som på grunn av motorstopp o. I. 
var forlatt uten å bringes bort fra kjørebanen. Kollisjoner 
av den grunn foregikk særlig om natten eller i tåke, i 
sterkt regn- eller snøvær. For å forhindre den slags 
ulykker er elet bestemt at motorvegene for fremtiden skal 
ha 2,5 111 brede banl;:etter med fast dekke som kan nyttes 
ved motorstopp o. I. 

Nar elet gjelder vegens linjeføring viser elet seg at et 
stort antall ulykker skjer på lange, rette vegstrekninger. 
Dette skyldes at mange motorveger er svært ensformige, 
kjøringen virker trettende og sjåføren faller i søvn. Sær­
lig gjelder dette sjå fører på langsomtgående biler. På 
motorvegen mellom Karlsruhe og Mannheim f. eks. som er 
praktisk talt en eneste rett linje, hender det 3 ganger 
så mange «falt-i-søvn>> ulykker som på mer kurvede 
motorveger. 

Også vegens stigningsforhold spiller stor rolle som 

nedenstående tall viser: 

Stigning i prosent 

0-1,99

2-3,99

4--5,99

6-8,00

Ulykker pr 100 mill. rngnkm 

46,5 

67,2 

190,0 

210,5 

Stigninger på 6-8 % fører altså mecl seg 4 !,'2 ganger 
så mange ulykker som når sNgningen er 2 %. 
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Når vegen foruten sterke stigninger også er bygd med 
forholdsvis skarpe kurver blir faren for ulykker ytter­
ligere økt. Dette fremgår av nedenstående tabell: 

Kurveradius Ulykker pr 100 millioner vognkm 
im ved en stigning på 

0-1,99 2-3,99 4-5,99 6-8,00 

Over 4000 28 20 105 132 

3001-4000 42 25 130 155 
2001-3000 ,10 20 150 170 
1001-2000 50 70 185 200 

400-1000 73 106 192 233 

Som det fremgår stiger ulykkesfrekvensen når kurve­

radien avtar og stigningen øker. Ved de samme stignings­
forhold er antall ulykker 2-3 ganger så mange når 
kurveradiene ligger mellom 400 og 1000 meter som når de 
er over 4000 m. Maksimalstigning bør derfor ikke brukes 
samtidig med de skarpeste kurver. 

Tabellen viser også at ulykkene øker ganske sterkt i sin 
alminnelighet når stigningen vokser. Dette forklares dels 
med at man ikke klarer å begrense farten nedover bakke. 
Imidlertid skjer et stort antall ulykker ved kjøring i mot­
bakke og da særlig i forbindelse med lastebiler. Og her 
er det igjen forbikjøring som er årsaken, idet lastebilene 
for det første går ;;ent oppover bakken, og dessuten kan 
bli nødt til å stoppe opp for at en varm motor kan bli 
avkjølet. 

Det kan etter dette synes som om enkelte motorveger er 
blitt bygd med for sterke stigninger. Det blir imidlertid 
fremhevet at det ved planleggingen av de tyske motor­
veger var en forutsetning at lastebilene skulle utstyres 
med så sterke motorer at de kunne klare stigninger opp 
til 8 % uten nevneverdig reduksjon av kjørefarten. Slik 
er det ikke gått. Riktignok er motorstyrken økt, men 
samtidig er vekt og lasteevne steget slik at trekkraften er 
så å si utnyttet på horisontal veg og der er ingen reserve­
kraft for kjøring i stigning. 

l det hele, uttales det, er lastebiler blitt en farlig faktor 
i den raske strøm av biler på motorvegene. Lastebil­
trafikken utgjør 26,5 % av vognkilometrene på motor­
vegene, men lastebilene er medvirkende i 41 % av 
ulykkene. 

Da det ikke i den nærmeste fremtid kan ventes noen 
bedring i forholdet mellom lastebilers motorstyrke og 
vekt, anbefales det for fremtiden ikke å gå til sterkere 
stigning enn 4 %. Og kan sterkere stigning ikke unngås 
bør det bygges en ekstra kjørebane for tungtrafikken, som 

tidligere nevnt. B. 
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Ansettelse i vegvesenet. 

Som assistent II i Vegdirektoratet er ansatt: Kirsten Jensen, 

Liv Kristiansen, Brit llfotldese11 og Inger Slca1,by. 

Som bokholder og kasserer i Troms fylke er ansatt Egil 
Martinussen. 

Som distriktskasserer ved Lofoten-Vesterålen avdeling er 
ansatt Harald Aasjord. 

Som avdelingsingeniør I i Troms fylke er ansatt Erik 

Bjørnstad. 

Nummererte rundskriv 1956 

Nr 51 M. 20. september 1956 til Statens bilsakkyndige ang. 

totalvekt «Magirus - Deutz». 

Nr 52 M. 20. september 1956 til Statens bilsakkyndige ang. 

total vekt «Austin». 

Nr 53 M. 21. septeinber 1956 til Statens bilsakkyndige ang. 

totalvekt «Phanomen», type Granit 30 K. 

Nr 54 M. 27. september 1956 til Statens bilsakkyndige ang. 

totalvekt «M.A.N.» 400 L I. 

Nr 55 M. 29. september 1956 til politimestre, Statens bilsak­

kyndige og Statens Bilforclelingskontor i Oslo ang. friere om­

setning av lagerbiler (person- og ,·arebiler) importert for 1. 

januar 1954. 

Nr 56 M. 29. september 1956 til Statens bilsakkyndige ang. 

bilfordeling. 

Nr 57 M. 6. oktober 1956 til Statens bilsakkyndige ang. total­

vekt «Ford». 
Nr 58 M. 22. oktober 195(, til Statens bilsakkyndige ang. 

totalvekt «Bedford», type SB busschassis. 

Nr 59 M. 25. oktober 1956 til Statens bilsakkyndige ang. 
totalvekt «Morris Commercial», modell J 2. 

Nr 60 M. 25. oktober 195€ til Statens bilsakkyndige ang. 
totalvekt Standard. 

Nr 61 M. 26. oktober 1956 til politimestre og Statens bilsak­

kyndige ang. Trygve Owrens motortralle - «Motra» mecl 

207 cm3 motor. 
Nr 62 M. 29. oktober 1956 til Statens bilsakkyndige og Sta­

tens Bilfordelingskontor i Oslo ang. legitimasjon i forbindelse 

med at gitt tilsagnsbrev byttes inn mot kjøpetillatelse. 

Nr 63 M. 29. oktober 1956 til Statens Bilsakkynclige og Sta­

tens Bilfordelingskontor i Oslo ang. tilsagnsbrev for kjøpe­

tillatelser til bevillingsinnehavere for clrosje- eller hotellbil. 

Personbiler fra U.S.A. som ikke blir tatt ut av vedkommende 

innehaver av kjøpetillatelse. 
Nr 64 M. 2. novem!)e1· 1956 til vegsjefer og Statens bilsak­

kyndige ang. belastning av forhjulsringer på busser. 

Nr 65 M. 7. november 1956 til Statens bilsakkyndige ang. 
totalvekt International. 

Nr 19. 13. november 195G til vegsjefene ang. lønns- og 
arbeidsvilkår ved Statens ,·egarbeidsdrift. Overenskomstens § 4. 

punkt 8: Ansiennitetstillegg. 
Nr 20. 7. desember 1956 til vegsjefene ang. lønns- og arbeids­

vilkil.r ved Statens vegal'bei(lsdrift. Overenskomstens § 16: 

Oppsigelse. Nytt slcjema for oppsigelse (nr 171). 
Nr 21. 13. desember 1956 til vegsjefene ang. utlønning over 

postgiro. 

Nr 22. 14. desember 1956 til fylkesmenn og vegsjefer ang. 
sikring av jernbanens planoverganger med automatiske veg­

signal- og vegbomanlegg. Spørsmål om anvendelse av halv­
bommer og om å sløyCe gilter ved bomanlegg. 

Nr 66 M. 19. november 1956 til Statens bilsakkyndige ang. 
totalvekt Mercedes Benz. 

Nr 67M. 19. november 1956 til Statens bilsakkyndige ang. 

;totalvekt «Tempo:o. 

1Nr 68 M. 26. november 1956 til Statens bilsakkyndige ang. 

totalvekt Chevrolet. 
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