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VEITRAFIKKEN OG VEIVEDLIKEHOLDETS KOSTENDE

{ nedenstaende figur erinntegnet en kurve som viser
veitrafikkens storrelse oy dens vekst sammenlignet
med utgiftene til veivedlikeholdet, veinettets vekst
og arbeidslonnens bevegelse. Trafikkurven kan ikke
sies a veere helt noiaktig, idet den tildels er bygget pa
skjonnsmessige beregninger. Som det sees er trafikken
pa vare veier oket til over det 3-dobbelte i lopet av de
siste 25 ar og antas nu a utgjore omkring 400 millioner
tonnkm brutto. Heri er for hestekjoringens vedkoms-
mende ogsa Kjoretoienes og hestenes vekt medregnet,
og for bilenes vedkommende vognvekten, da det jo er
den samlede vekt som i hvert tilfelle sliter pa veiene.
Man har gatt ut fra at hestetrafikken har omtrent
samme omfang som for, mens det er biltrafikken som
forarsaker den store stigning.

Figuren viser ennvidere at veinettet har vokset med
ca. 10¢, og at arbeidslonnen steg sterkt til 1920,

hvorefter der er nogen nedgang. Den var dog i 1925
fremdeles omtrent 3 ganger sa stor som i 1914, Opga-
ven over arbeidslonnen gjelder anleggene. For ved-
likeholdet foreligger ikke noiaktige oplysninger i sa
henseende. Vedlikeholdet kostet i 19K ca. 4 millioner
kroner. Taes hensyn til veilengdens okning, arbeids-
lonnens okning og trafikkens okning, skulde vedlike-
holdet nu koste 4 -0 1,1~ 3~ 2,7 — 35,6 mill. kr.,
mens det ifolge de seneste opgaver i, Meddelelser fra
Veidirektoren™ nr. 7 for iar kostet 16,5 mill. kr. i 1924
25.

En lignende grafisk figur finnes i, Teknisk uke-
blad’ nr. 8—1926. Den var utarbeidet pa grunnlag
av forelobige opgaver. Enkelte tall er nu noget korri-
gert. Trafikkmengden or vistnok for lavt ansatt,
hvilket synes a fremga av beregninger som for tiden
er under utirbeidelse.
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LANDEVEIER OG JERNBANER 1 SVERIGE

ET BETYDNINGSFULT INNLEGG AV SVERIGES KOMMUNIKAS JONSMINISTER

[ det festskrift som blev utgitt i an-
ledning av den svenske Vig- och Vat-
tenbyggnadskarens 75 ars jubileum i
desember 1926 har statsrad, oberst C.
Meurling skrevet en meget interessant
artikkel om ovennevnte emne. Forfat-
teren er nu chef for kommunikasjons-
departementet og var tidligere over-
direktar ved Vag- och Vattenbyvggnads-
stvrelsen som bl. a. ogsa kontrollerey de
private jernbaner og kanaler i Sverige.

Omenn artikkelen er skrevet med
svenske forhold for wic kan dog de
almengydige bhetraktninger som forfat-
teren enstiller ogsa overfores pa vare
forhold.

Forfatteren opstiller folgende spursmal: FEr jern-
banenes utvikling avsluttet og kommer for fremtiden
landeveiene til a tre i jernbanenes sted eller kommer
trafikkens utvikling til a beres av begge disse sam-
ferdselsmidler? Svarct herpa mener han ennu er
skjult for oss, som bhare har sett begynnelsen av
landeveienes motorisering og hvis hetraktninger over
dette spersmal knapt kan heve sig over gictningenes
standpunkt. Fan vil derfor bare fremholde nogen
“enkelte synspunkter til spursmalets hedommelse.

Som malestokk for jernbane- og veitrafikkens
arlige kostende i Sverige anfores at jernbanencs

bruttoinntekter utgjsr 335 millioner kroner. Ars-
omkostningene for veitrafikken er skjennsmessig
beregnet ftil 470 millioner kroner. Omenn bereg-
ningene som nevnt tildels er skignnsmessige, sa viser
de dog at veitrafikken fullt ut kan sidestilles med
jernbanetrafikken i skonomisk betydning.

Med hensyn til spersmalet om den transport-
mkonomiske verdi av landeveistrafikk ng jernbanc-
trafikk papeker forfatteren at der er giort flere forsuk
pa sammenligning basert pa driftskalk_vlcr for hegge
transportmidler. Der henvises saledes til den av
en svensk komitc i 1923 avgitte »Betdnkande anga-
ende regelbunden automobiltrafikk samt angaende
maskinell vagtrafik” og til den i 1926 aveitte danske
kommisjonshetenkning ang. fremme av visse jern-
baneanlegg eller deres erstatning med  bilruter.t)
Den svenske komité kommer til det resultat
automobhilene  for  persontrafikkens vcdk:;xl:i:énjz
under gunstige forhold og pa korte avstander kan
kjare for takster som ikke ligger mere enn ca. 50 v,
over lernbanetakstene og for godstrafikkens ved-
kommende omtrent for de hoieste takster som jern-
banene har for stykkgods og dyrere varer. Stort
sett kom ogsa den danske kommisjon til samme
resultat.  Disse slutninger mener statsrad Meurling

1) Kfr. ogsa den § 1927 avgitte betenkning fra et
av det danske Arbeidsministerium opnevnt ut-
valg til behandling av spgrsmalet om et sam-
arbeide meilem jernbaner og rutebiler m. m.

er i det vesentlige riktige; men hvor motortrafikken
allikevel pa

visse onrader med hell kan konkurrere
med iernbanene sa beror dette
i de aevnte utredninger
den trafikktekniske vtvikling ma tillegges den storste
tietvdning.

~\\ dicse Tor automobiltrafikken gunstige omsten-
digheter nevnes forst det ringe kapitatutlegy som
kreves til start av en bilrote. Kapitalutiegeet kan
til enhver tid avpasses efter trafikkens krav, simiedes
at omkostningene nar trafikken er liten kan holdes
nede i et rimeligere belop enn hvad der kreves til
forrentning av et jernbancanlegy. Herav folger ousa
at ved en sterkt stigende trafikk vil en jernbanes faste
utgifter bare ubcetydeli
da snart vil stille sig

som ngsi anfort
paandre forhold som for

v opkes saledes a2t okonomicn

gunstigcru enn for en bilrute,
hvis utgifter ved sterk stigning i trafikken. vil okes
omtrent proporsionalt med denne. Men i heiere grad
enn det nevate forkold er der en annen omstendighet
som gjor at bilene kan konkurrere med jcrnhzmune
ikke hare pa de trafikksvake linjer men ogsa pa
omrader med sierlig store interesser i trafikkmessig
henseende, nemlig motortrafikkens store tilpasnings-
evine for trafikkens krav med hensyn til av- og
palessing av  geds  og personer. Motorkjnretoict,
som gar ,fra dor til dor” byr i sa henseende pa for-
deler, som — isier nar det gjelder kortere avstander
og tettere trafikkomrade — neppe kan opveies av
nogen rimelig takstreduksjon for jernbanen.  For-
savidt ovenstaende o riktig, hvilket jo bestyrkes
av den hittil stedfundne utvikling, tvinges man, sier
hr. Meurling, til a se pa det aktoelle sporsmal om
konkurransen mellem biler og jernbaner med mindre
strenge wine.  Imot en utvikling som inneberer nye
og bekvemme trafikkmuligheter, bor man ikke reise
for sterke  hindringer.
bedomme hvor

Vanskelighetene  ved  a
grensen for motortrafikken ligger
under forskjellige forhold er sa store, at man ber
ga frem med den storste forsiktighet.

Efter foranstacnde betraktninger gar forfatteren
over til a redegjore for

Hvorledes forholdene antagelig vil utvikle sig
[ fremtiden
o han uttaler herom folgende:

Det ar givetvis, med utgangspunkt fran ovan-
stdende reflexioner, av interesse att se vilka utveck-
lingslinjer jarnvégs- och landsvédgstrafiken kunna
herdknas for framtiden att folja. Intet dr sa otack-
samt som att firsoka spa, men heller intet sa nid-
vindigt som att sika ¢verblicka konsekvenserna av
sin uppfattning.

Vad da forst jarnvdgarna angar, sa torde dessa
alltjdmt komma att sasom ctt viktigt samfirdsmedel
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i huvudsak besta och diven utvecklas for de mass-
transporter och transporter pa storre lingd, som
krives for saviil resande som gods. Den tilbakagang
i de allmiémna konjunkturerna, som for nirvarande
verkar hilmmande for vara jiarnviiger, ma ej i detta
hiinseende farvilla omdomet. Det biista utslaget bor
i detta avscende Kimnas avovart storsta jirnviigs-
foretag, statens jéirnviigar, och diivr dr tendensen
redan tvdlig: en dkning av den totala persontrafiken
trots en ofirtvdbar nedgang av frekvensen pi kortare
striickor.  Det samma kommer utan tvivel och i
mahiinda {in higre grad att bliva fallet med gods-
trafiken.

En siadan utveckling betyder emellertid en fortsattt
nedgang far smabanorna och en dylik torde diven,
hur beklagligt detta {n dir, vara att befara. Det
lir viil ej heller finnas mer én en mening om de
medel, som de smiirre jirnvigsforetagen hava att
tillgripa for att mita denna medgang. Dessa medei
dro: sammanslagningar och  driftforenkling.  Den
nuvarande splittring bland de enskilda jéirnviigarna,
som i ett land med Sveriges relativt ringa trafik-
méngder skapat i runt tal 170 sjilvstiindiga jéirn-
viigsforetag med i medeltal siledes knappt 6 mils
lingd for varje, blir i en tid, da lokaltrafiken alltmer
dverfires till landsviigarna, omdijlig att uppriitthilla.
Stirre trafikenheter med tillvaratagande av alla de
fordelar for administration och drift, som detta inne-
bir, komma si smaningom att bliva en  tvin-
gande ndédvendighet. Pa driftfirenklingens viig
hava ocksd redan ett flertal av vara censkilda
jarnvigar slagit in med goda resultat. Siikerligen
aterstar dock i vissa fall {innu en lang vig att
vandra i denna riktning for att helt anpassa sig till de
genomgripande fiordndringar i lokaltrafiken, som hiér
och diir dro att emotse. Savil gods- som persontrafi-
ken torde j manga fall fa helt omliggas och siirskilt
den kostsamma stationstjinsten alltmer forenklas.

Av denna utveckling pa jirnviigsviisendets omrade
maste givetvis folja, att stor forsiktighet maste iakt-
tagas med byggande av nya jiirnvigar. Over huvud
taget lira viil utvidningarna komma att falla pa sta-
tens jirnvigars och de storre jarnvigsforetagens lott.
Under tidernas lopp hava emellertid hos statsmak-
terna samlats en rad ansdkningar om nya jarnvigs-
koncessioner och &dven beviljade sadana uppehallas
alltjiimt utan ekonomiska mdojligheter att firas ut i
det verkliga livet. Den av komminikationsdeparte-
mentet nyligen féretagna atgiirden att séka gira en
av nu radande forhallanden betingad utrensning bland
dessa planer ir darfor sikerligen idgnad at sanera vart
Jarnvigsvisen och att i sin man skapa klarare linjer
for den trafiktekniska utvecklingen & derav berérda
orter.

Vad landsviigstrafiken och vigviisendet angar,
torde dessa, av allt att doma, samtidigt std infor en
kraftig utveckling. Fér vigvasendets del kommer

denna utveckling att helt och héllet majliggoras
genom  automobilskattemedlen, vilka  komma  att
skiinka nvtt liv at vara gamla landsviigar. Dessa
skattemede! dro fir néirviirande upne { ca. 20 miljoner
kroom aret, samt viiva under nuvarande farhallanden
med 2 a 3 miljoner kr. om dret. Endast genom detta
tillskott kommer det att bliva vara nuvarande \"iq-
hallningsskvidiga majligt att fylla de oerhirda kra
som den moderna motortrafiken stiiller pa \'(.ghdll-
ningen och under vilka de cljest skulle ekonomiskt
digna.

I och med utvecklingen av den moderna motor-
trafiken minskas emellertid det berettigade i den
gamla viighirdans fordelning. Ett dvertagande av
denna i allt storre utstriickning av trafikanterna
sjéilva genom motorfordonsskatten ér sidlunda utan
tvivel riktigt och bir kunna uppstiillas som ledmotiv
vid den framtida utvecklingen av viigskattefragan.
Att ¢4 hirutover och —- sasom iven ifragasatts —
infira en beskattning av viss viigtrafik til forman for
viss samfirdsviig, exempelvis genom innférande av
viigavgifter till firrentning av anliiggningskostna-
derna §or en sdrskild viiganliggning, torde dock ej
vara att fororda. Den allmiinna vigtrafikens frihet
dri ovart land en i huvudsak uppnadd position, vars
uppriitthallande siikerlizen dr en viktig uppgift {or
framtiden. 1 enlighet Lirmed synes det dven natur-
ligt och sannolikt, att det system av lokala vagslit-
ningsavgifter, som pa enstaka punkter inforts, i min
av vigvisendets utveckling kommer att avskaffas.

Sasom svar pa den i birjan av denna uppsats frani-
stiilda fragan skulle salunda framga, att den nya epok,
som nu intritt, sannolikt kommer att medfdra en
kraftig utveckling av muotortrafiken och viigvasendet
till gagn och till ett mahdnda dnnu ej anat uppsving
frimst for den mera lokala trafiken. Denna trafik,

vars utveckling salunda knappast kan bedomas eller
hiir begriinsas efter mattet av de nu pavisbara beho-
ven, kbmmcr siikerligen ikke annat dn i vissa und-
antagsfall att omintetgora de nuvarande jiarnvagarne,
men kommer sannolikt att med avscende pa den
mera lokala trafiken framtvinga visentliga och
genomgripande omliggningar, s syftande till jarnvigs-
driftens konsolidering fér lingre och stirre transpor-
ter. Eun efter de nya forhallandena salunda anpassad
jarnvigstrafik kommer ocksa s sannolikt att kraftigt
stimuleras av de nva samfiardsmdjligheter, som den
nya landsvigstirafiken med visshet kommer att skapa.

Ett godt och trafikdugligt viignat i forbindelse med
ett enhetligt och ckonomiskt vil administrerat nét av
jarnviigar skall for vart lands vidkommande sédker-
ligen dinnu en gang komma att bekrifta betydelsen
for ett folks matriella och andliga utveckling av goda
och rikliga kommunikationer. Och sdkerligen skall
det visa sig, att den cpok i samfardselus historia, som
nu bildas av motorismens genombrott, dven skall fa
sin fortjinia plats i vart folks historia.
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VAR «OFFENTLIGE» BILTRAFIKK

VESENTLIG OM DENS @KONOMI OG ORGANISASJON

Referat av veidirektgr A. Baalsruds foredrag ved Fylkesmannsmotet

Det opsatte tema er sa omfattende at hare en del
av det kan behandles ved denne anledning, og da
de herrer fylkesmenn kjenner disse forhold godt fra
vart eget land, sa vil jeg nu fortrinsvis komme inn
pa enkelte almindelige prinsipper, og isier feste mig
ved de sider av dette spgrsmal som cnten ikke,
cller ialfall lite er omhandlet her hjemme.

Enkelte oversiktstall vil vise hvilke betydelige
summer nu arlig gar til veibygningen, veienes ved-
likehold og den offentlige automobilrutedrift i Norge:

Til Ve.ib}'gniﬂgcn medgar arlig  ca. 19 millioner kr.
» Veienes vedlikehold 16

» rutedriften : 15 e '

Rund sum ca. 50 millioner kr.

Dette belep blir enten oparbeidet — eller for rute-
driftens vedkommende kontrollert av veivesenct.

Den siste post — rutedriften — er i veldig opgang.
Mens der av landets automobilruter i 1919 kjortes
ca. 3 millioner vognkm var tallet i 1926 19 millioner.

A fa det hele til a ga ,,godt, billig og hurtig” cr en
betydelig opgave som ikke kan lsses uten de mest
alvorlige overveielser og stor anstrengelse. Opgaven
leses ogsa meget forskjellig i de forskjellige land.
Illustrerende er i sa henseende hvad en tysk bilmann
skrev efter et stipendicophold i Amerika: ,,Takst-
spersmalene er i Tyskland en hel videnskap, som
kun de aller ferreste overhodet gir sig i kast med.

[ Amerika finnes hele greicn pa baksiden av automo-
ta)
bilrutenes fraktbrever.”

Kort oversikt for Norge.

For 1912 styrte Fylkesmennene alt.

1912 fikk vi var ferste motorvognlov.

1918 fikk vi statsbidrag til endel bilruter.

1920 blev utarbeidet et forslag til fylkesdrift av bil-
rutene (delvis privat drift). Efterhanden innfertes
interkommunal drift og forskjellige slags sammen-
slutninger.

1921 innstilling bl. a. om biler og baner fra den sakalte
prinsippkomité.

1923 fikk vi ,panikkloven”, som ga adgang til 3
begrense konkurranse.

1924 fikk vi ny lov om off. skyss-stasjoner.

1925 fikk vi de forseksvise statsbilruter.

1926 ny automobillov.

1927 propesisjon fra Arbeidsdepartementet angaende
drift av bilruter istedenfor 3 smabaner. Rutene
foresloes a fa enerctt under offentlig kontroll; ikke
bifalt av Stortinget.

1927 hevilget Stortinget bilrutedrift for statsbanenes
regning ved Stavanger og Trondhjem.

1927.
F- et ennodel forhold
Foredragsholderen omtatte (Iun.ui“

fra andre land. 15t mere detaljert referd
i ,Meddelelser fra Veidirektoren™ 07
hvortil henvises. 1ler anfores herom

{ herav finnes
6 og 7, 1927
kun folgende:

Sverige.

I Sverige er biltrafikken vokset l)\'L‘"O"d_“”“ ’
der no finnes 120 000 mm(n'l(jmctmicr, 0g dlss‘c hct’fx—_
ler arlig en avgift av ca. 23 millioncer lfmnur .\ul_ﬂ gar
til veiene. Statsbancne synes ikke @ lde under kon-
kurransen med rutene, mens derimot et stort antall
privathaner skal viere vanskelig stillet, bl. a. pa ?-'_'“”“'
av konkarransen med bilene. 2 mannsterke kolmfuu
har i den senere tid utredet det hele hilsporsmal, som
dessuten for tiden er under Kummunilcasjuns.dup.z‘lrn;-
mentets swerlige bearbeidelse.  Som hovcd.mnllyk <
kan visstnok sics, at man i Sverige neppe vil hemme
bilrutenes trafikk, men vel dog regulere dem noget.

H

ig, sa

Danmark. '

Ogsa her vokser bilrutene sterkt, 08 YiSSt"Ok lt'l
nogen skade for de private baner. DelVis 1.1211' man‘
dog funnet brukbare ordninger ved szunarl).cule. Dcf
foreligger for tiden forslag til lov om h!lr'utcr.pzl
basis av utredning fra en mannsterk k()l]llt(.’.l Disse
forslag ligner noksa meget var ordning av 1926, dog
er der foreslatt en radgivende nevnd for Kommunika-
sjonsministeren. Denne nevnd skal representere de
forskjellige interesser, saledes baner, dampskiber m. v.

Finnland.

Dette land har i den senere tid av hensyn til bil-
trafikken patatt sig betydelige byrder, idet alle landets
hovedveier for fa ar siden er gatt over til Statens
vedlikehold. Ordningen for automobilrutenes  ved-
kommende ligner ogsa i nogen grad var. Konsesjons-
myndigheten er dog ordnet pa en cgen mate: Hvis
en rute gar gjennem flere ldn, ligger den nevnte
myndighet hos Kommunikasjonsministeren: gjelder
spersmalet en storre rute som dog bare gar i ett lan,
er landshovdingen den avgjsrende. For nartrafikk
med maksimal avstand 25 km fra vcdkommcndg
centrum har landshefdingen kontrollmyndigheten pa
landet og magistraten i byene. Drosjetrafikk styres
av politiet.

Schweiz.

Her har det vert store vanskeligheter, idet avstan-
denc er forholdsvis sma og veiene er gode og godt
skikket for automobiltrafikk. 1 fjellkantonen Grau-
biinden som ligner Norge, har flere ordninger vert
forspkt, og automobiltrafikken har tildels vert meget
sterkt hemmet; den er dog nu i vesentlig grad blitt
frigitt. Forbundsregjeringen i Bern har nu kontroll-
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myndigheten, Der stilles strenge betingelser, og ma
betales ganske store avgifter for retten til a kjore
rute. Statsdrift foregar i adskillig utstrekning, |:sz1:r
pa Alpeveiene.  Den styres giennem Postdeparte-
mentet. Statsbanence lider i nogen grad under kon-
yurransen, og forholdene er gienstand for stadige
droftelser.  En ny  automobillov med  ensartede
bestemmelser for det hele land blev fornvlig vedtatt
av regjering og nasjonalforsamling, men nedstemt
ved referendom, visstnok fordi man fant de for bilene
foreslatte nye byrder for store.

England.

Under og efter krigen er der pa veiene i dette land
ofret store pengesummer saledes at visstnok det hele
veinett er gjennemgaende sterkt forbedret.  Biltra-
fikken er ogsa meget betvdelig.  Her foregar en
utstrakt godstransport med biler pi landeveiene end-
0g pa meget lange avstander, og dertil ogsa en stor
pCl‘sontransport, alt ved svaere vogner med optil ca.
20 tonn vekt pa 4 hjul. Enkelte jernbaner hadde
tidligere rett til a drive automobiltrafikk pé lande-
Yeienc. I den senere tid er sadan tillatelse ikke gitt,
tdet myndighetene har funnet at den forholdsvis frie
k_onkurransc vilde lide, hvis de pengemcktige baner
fikk drive rutetrafikk pa veiene.  Jernbanene drives
alle privat, men det offentlige utover dog betydelig
kontroll med dem. For bilrutenes vedkommende
foreckommer savist vites ingen statsdrift.

Amerika.

_ Bilenes veldige utvikling her er velkjent og skal
ikke 0|n.tales nermere; kun nevnes at forholdene 1
de amerikanske stater allerede for bilenes tid i enkelte
viktige henseender visstnok 1a godt tilrette for bil-
trafikk i det nele tatt, og saledes ogsi for rutetrafikk.
Allercgu i sin konstitusjon har Statene bestemmelser
SOM virker stimulerende i retning av a fa trafikken
til & vokse og til 4 fa den effektiv, det vil si billig
O_g god. Eksempelvis nevnes at allerede i konstitu-
slonen finnes bestemt, at fri grunn i ca. 20 m bredde
skal gis langs alle ciendomsgrenser. Veiingeniorene
.har herved fatt en frihet som sterkt savnes hos oss,
ldet jo veibredden er en av de viktigste faktorer
for hurtig og sikker automobiltrafikk.

Béde bilruter og baner drives privat, men samtlige
star under en ganske sterk offentlig kontroll, idet
banene kontrolleres av en kommisjon for hele landet
og bilrutene for hver enkelt stat. En samlet kontroll
av bilrutene for hele landet — 48 stater — er bragt
P& bane, men hittil avvist. Bilrutenes konsesjon gir
i regelen ut pa enerett pa de enkelte ruter mot avgifter
til det offentlige. Avgiftene er ikke ubetydelige, men
rutenes fortjeneste har hittil gjerne dreiet sig om ca.
10 9% dividende; i den senere tid visstnok dog mindre.
For banenes vedkommende tillates i almindelighet
visstnok ikke storre dividende enn ca. 6 %.

Jernbanene aktet i begynneisen lite automobilenes
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konkurranse som dog cfterhdnden blev folelig. De
store pengesterke jernbancselskaper optok derfor et
energisk arbeide, delvis i retning av a forbedre sin
egen drift, delvis ved a bruke motorvegner pa skinner,
endelig ved selv a oprette bilruter. Dette siste middel
har i den siste tid slatt adskillig an, og et betydelig
antall bilruter drives nu av jernbanene, ikke alene
loddrett pa banene, men ogsa i paralell trafikk, idet
jernbanene tilsvarende slpifer tog pa de korte avstan-
der. Samtidig er dog en mengde sidelinjer nedlagt.
For ¢t par ar siden var lengden av de siledes nedlagte
smabaner over 3000 km. Dennc nedleggelse av baner
har wvwrt gienstand for utredning av en offentlig
kommisjon, og resultatet synes a veare at det bare
for en mindre del er bilruter som er skyld i nedleg-
gelsen. Det fremgar efterhvert at de private biler
er langt farligere konkurrenter for banene enn bil-
rutene. Det syns & veere et forhold tilstede mellem
rutetrafikk og privattrafikk saledes at den sistc oker
forholdsvis sterkt nar rutene hemmes. Amerika er
formentlig kommet lengst blandt landene i retning
av a fa ordnet sin rutetrafikk, men et endelig system

er visstnok ennu ikke nadd.

Enkelte almindelige grunnprinsipper.

Statsdrift, kommunedrift eller privat drift disku-
teres for tiden i alle land. Norge er her visstnok
i en serstilling fra lengere tid tilbake, idet en stor
del av var anleggsvirksomhet utferes direkte av
Staten eller kommunene, mens visstnok alle andre
land helt eller nesten helt benytter entreprenorer.

Som bekjent foreslo statsrad Astrup i 80-arene
at man ogsa i vart land skulde ga over til & bygge
jernbaner og veier ved entreprenerer, 0g i noge‘n ar
blev det gjort forsok i sa henseende, men Stortm.get
besluttet senere a ga tilbake til den gamle ordlllr}g,
hvorefter bl. a. Staten selv direkte bygger bade veier
og jernbaner. Denne prinsipielle avgijorelse har visst-
nok: hatt stor innflytelse pa var byggevirksomhet
i sin helhet. Hvorvidt denne ordning som altsa er
motsatt andre lands, er heldig eller ikke, er vanskelig
a si: ordningen er imidlertid sa innarbeidet i vart
land at det for tiden neppe er praktisk & diskutere
den hvad anleggsvirksomheten angar.

Helt anderledes antas sporsmalet & ville stille sig,

-nar det gjelder drift, og foredragsholderen gikk der-

for noget narmere inn pa dette sporsmal.

Drift av bilruter er jo av forholdsvis ny dato, men
de prinsipper som her kan tenkes & komme til anven-
delse, er for en stor del provet i lengere tid pa andre
omrader ved drift av almennyttige innretninger
(public utilities) ved gassverk, elektrisitetsverk, vann-
verk, diligenceruter, sporveier etc. Planmessige
overveielser og bestemmelser har siledes funnet sted
i England, ialfall siden &ret 1810, ved hvilket tids-
punkt parlamentet selv utdelte konsesjoner av denne
art. Man fant dengang séledes spersmalet & vare
av sa stor viktighet, at f. eks. gassverkskonsesjoner
til private blev gitt av selve nasjonalforsamlingen.
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Driften v, -
ten var dengang og i arevis fremover helt privat,

“et fortjenesten blev tillatt a vare ubegrenset
sése . ) X
hlsl‘:;:t konsesjonsbetingelsene for ovrig blev over
oldt.

Sadanne kansesjoner gikk i lengcre tid gierne over
fra det ene slektledd til det annet i bestemte familier.
Helt tilfredsstilliende har man neppe negensinde
funnct gette system, bl. a. fordi cffektiviteten ofte
blir for liten ge ’ kunde
tiene godt. der-
for i arene

Iv om kensesjonsinnehaveran
Overordentlig mange metoder har
S lop vart overveict.

Spersmalet om afa sa meget som mulig for pengent
er efterhanden pijtt mere (‘;s; mere fremtredende, 0y
cfterhvert som kunnskapen om drift i sin almindes
Il_ghet er oket, syns man i England 4 viere kommet
.t" det resultat at det gamle system matte forandres,
idet cffektiviteten blev for Iit.cn. Ogsa konkurranse
1j1ellcn1 de forskjellige bedrifter innbyrdes Viste i
arenes lsp a vare en sterk kilde til forringelse av
effek?lviteten, 0g man har derfor funnet det nod-
vendig fra det offentliges side delvis a ordn¢ for-
holdet saledes at den ubundne konkurranses skadelige
felger skulde opveies. Pa samme tid er ren statsdrift
funnet 4 vare likesa uheldig. Et vel kjent ckseripe!
fra den senere tid vil vare den private ordning av
Englands jernbaner. povedsystemet er her privat
drift, men et offentlige over kontinuerlig kontroll
V"Ed 1 treffe tildels detaljerte bestemmelser om mange
vnktl'ge forhold. Endog de enkelte sclskapers trafikk-
omrade cr ved parlamentets bestemmelser omarbeidet
I den hensikt a climinere skadelig konkurranse 0Z
derav falgende fordyrelse av transportarbeidet.

I Amerika er der pa heromhandlede omrade cks.-
perimentert ganske overordentlig meget. Alle vil
fra var barndoms romaner og heretninger erindre
hvorledes det gikk til i dette land for et par menneske-
aldre siden, da dampskihene f.ocks. konkurrerte sa
sterkt at de forskjellige sclskapers kapteiner med
revolver og lignende midler provde a lamme sine
konkurrenter. Dette ubundne system hlev visstnok
drevet i meget stor utstrexning, men har ikke visst
sig holdbart, idet de skadelige folger har vaert ennomer
fremtredende enn i England. Landet bestar som
hekjent av 48 frie enkeltstater, og disse har pa dette
som pa andre omrader drevet en skarp konkurranse
for a viere den forste i all utvikling. Forsokene pa a
finne en bedre losning har Jderfor hatt megct gunstige
betingelser. Fnkeltstatene har fullkommen frihet til
a innrette sig efter eget onske, og de storre byer ha
gjerne ogsa vesentlig frihet i samme henscende. Alle
former av privat drift er derfor pravet. Derforeliguer
en omfattende statistikk bearbeidet av praktikere og
videnskapsmenn; hl. a. har en rikmann stillet store
belop til radighet for studiet av disse forhold, og
foranstaltet konkurranse om temacts beste utredning
med en anerkjent videnskapelig bedommelseskomité.

Statsdrift ¢r ogsa i nogen grad provet, men synes a
vere helt forkastet, om der enn finnes ¢t nyere
politisk parti som har statsdrift pa sitt program.
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lResultatet av de arclange cksperimenter er visst-
den helt frie konkurranse cr bortfalt
pa de omrader det her wjelder, og at den rene stats-
eller komniunedrift bare forckommer i undtagelses-
tiifelle. Begge disse systemer er funnet a viere for
lite effektive.  Istedenfor dem begge er der efter-
handen otviklet sig en regulert privatdrift, idet det
offentlige, som regel statene men ogsa tildels kom-
muncne oz for de store jernbaners vedkommende
[Federalstaten kontinuerlig
kontroll soker a opna den for alle parter mest fordel-
aktige drift. Den kontroll herved finner sted
har utviklet sig til a bli overordentlig omfattende,
og fullkommengjores stadig ved praksis og studium
og ved hyppige forandringer som alle dog synes a
peke ien bestemt retning.

De prinsipper som for tiden ligger til grunn for den
regulerte privatdrift. syns a kunne sammenfattes i
folgende punkter:

nok dette at

ved  bestemmelser og

som

1. Det giclder a behelde konkurransens fordeler i
den repulerte trafikk, samtidig som den helt frie
konkurranses vheldige sider fjernes. '

2. Spekulasjonen i transportmidler ma sokes for-
minsket eller helt fjernet, idet spckulasjonen her har
vist sig a viere uheldig.

3. Dct hele problem gar efterhanden over til a bli
¢t spsrsmaal om god teknikk mere enn en finansiell
affere.

4. Uthyttet ma deles pa en heldig mate mellem
det offentlige oy vedkommende selskap som driver
tratikken.

5. Efterhvert soker man mer a belonne ledelsen,
mens det for vesentlig var kapitalen som fikk sin
helonning, idet det er erkjent at ledelsen dog spiller
en viktigere rolle enn kapitalen.

6. De regnierende myndigheter kan ikke undga a
blande sig i eller endeg pa en mate delta i bedriftens
ledelse.

7. Statskontrollen svies efter hvert avirke bra.
Det ma dog alltid erindres at det hele er et samspill
av manye slags krefter med politikk som bakgrunn.
De nye systemer forlanger offentlig regnskap, cffek-
tivitetsdata, standardisering, statistikk samt stadig
arvakenhet.

A gainn pa de forskjellige enkeltheter lar sig ikke
her gjore, og vilde ogsa kreve et langt storre studium
enn jeg har kunnet ofre. Det nevnes kuu at et av
systemene for den regulerte trafikk cfter de funne
oplysuninger synes a ligge ikke langt borte fra det som
sukes praktisert ved utdeling av statsbidrag til norske
automobilruter.

For Norges vedkommende syns for tiden skono-
mien a vere det viktigste spersmal ved ordningen
av disse ting. Foredragsholderen omtalte ,,Prinsipp-
komiteen™ av 1920—21 (Komiteen til revisjon av
prinsippence for var jernbanebygning) og den for komi-
teen utarbeidede grafiske fremstilting av skonomien
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ved hestekjoring, bilruter, jernbaner, dampskiber og
tommerflotning. Dernast fremvistes 3 nve oversikter
som pa en mere detaljert mate omfatter erfaringer
fra norske bilruter og baner. Disse oversikter hitﬁcs
senere offentliggjort. De viser at bilrutene for per-
sontrafikkens vedkommende i vart land i de siste
ar har gjennemgatt en stor utvikling 0og kommet
meget langt bade med hensyn til trafikkmengde oy
okonomiske resultater. Saledes oplyses, at flere ruter
rundt Oslo nu har en trafikkintensitet likesa stor
som vire almindelige jernbaner, og at disse ruters
samlede utgifter er kommet ned i 6 a 7 ore og und-
tagelsesvis ennu litt tavere pr. personkm. Nar alle
hensyn  til anlegg, vedlikehold og endog veislit taes,
finnes der neppe i vart land noget transportmiddel
bortsett fra Oslo sporveier, som kan transportere
personer sa billig, — og selv nevate sporveier ligger
ikke nevneverdig lavere enn den beste bilrute.

Omkostningene stiger sterkt med avtagende tra-
fikkmengde, og de svakest trafikerte bilruter har ennu
store utgifter pr. personkm, men ogsi for disse sma
trafikkvanta er bilrutene de billigste.

For godstrafikk med bilruter har vi forholdsvis fa
erfaringer i Norge, men for de sma kvanta som det her
ennu er spersmal om, hevder dog bilrutene sin plass.

Den store godstrafikk og den store langveis person-
_trafikk ligger utenfor bilrutenes omrade, og her er
Jernbanene i vart land helt overlegne.

) De fremviste oversikter har som nevnt tatt hensyn
til alle ting, kun cr transport pa vei til og fra jernbane-
stasjonen ikke medtatt. Det kunde viere grunn til
séledes som gjert i Danmark ogsa & ta hensyn hertil,
{nen tilstrekkelig sikre tall i sa henseende foreligger
ikke enny.

Resultatet av disse erfaringer menes i vere at bil-
rutefiriften har vist sig a veere et verdifullt og pa store
omrader konkurransedyktig transportmiddel. En
stor xpengde trafikk som hittil uten diskusjon har vart
henvist til andre transportmidler som jernbaner,
d.ampfkib 0g sporveicer, vil fra nu av kunne utferes
like sa billig og vel sa hurtig av bilruter eller omni-
busser. Den talemate at bilrutenc ,,skummer floten av
trafikken” ber derfor fra nu av bortfalle. Istedet ma
der komme en alvorlig overveielse av de mater hvorpa
ethvert enkelt trafikkproblem bor loses.

Det vilde vare av interesse a4 kunne skaffe en lig-
nende ny oversikt vedkommende dampskibene, bl. a.
fordi der f. t. er spersmal bade om konkurranse og om
Samarbeide. Forelubig har en mere noiaktig oversikt
ikke vart mulig 4 fa istand, da forneden statistikk
ikke fores. Imidlertid er det sannsynlig at damp-
skibene transporterer personer med omtrent samme
utgift pr. km som rutebilene.

Bilkjeringen i Norge er bortsett fra privatkjoring
vesentlig:

. Rutekjoring. Herunder forutsettes & komme
efterhvert selskapskjaring ,,sight seeing’’, som den
forlengst finnes i nasten alle kjente land.
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2. [kstrakjoring av tilfeldige reisende, som kan ut-
fores av rutene eller av andre. Den kan og bor erstatte
vare tidligere skysstasjoner, og ordnes som den fra
lang tid tilbake bekjente ,,Extra post’-kjering i
Schweiz. Hvad der herom er anfort av Skysslovkomi-
teen i 1924 synes fremdeles d vere riktig; komiteen
fant at bilruter bor kunne palegges plikt til & besorge
forefallende skysstrafikk ogsa utenfor rutene. Herved
vil de tidligere skysstasjoner efterhvert kunne er-
stattes.

3. ,,Loskjoring’ som nu toregar tildels lovlig, men
ogsa ulovlig. Denne synes bestemt a mitte komme
inn under fastere former, antagelig innga i punkt 2.

4. Drosjekjering. Vesentlig som nu; kfr. den finske
begrensning.

Den kjoring som inngar under punktene 1, 2 og 3,
bor ledes av de sanune myndigheter som efter motor-
vognloven styrer bilrutene.

Foranstacnde lille oversikt omfatter i nogen grad
godskjoring, om enn denne ennu er forholdsvis lite
utviklet hos oss, bl. a. fordi vi har for smale veibredder
til de mere okonomiske standard biltyper, og ogsa
ennu endel andre vanskeligheter som ikke er over-
vunnet.

Av de ca. 650 norske bilruter tjener enkelte penger,
mange balanserer pa sett og vis og ca. 150 ruter far et
lite statsbidrag. Var store vanskelighet er underskud-
dene som vi er nodt til a trekkes med i alle mere av-
sides struk. Tidligere blev til sadanne ruter utdelt
statsbidrag i forhold til det underskudd vedkommende
rute fremviste. Denne fremgangsmate viste sig a vare
uheldig, og man har derfor sokt a komme over.i en
bedre gjenge, idet der for hvert ar forsokes opstilt et
program for kommende ars kjoring, likesom vedkom-
mende rute far et bestemt bidrag for a utferg den
omferenede kjoring programmessig. Viser det sig it
kjeringen blir mindre omfattende em? ,,kont Fahert :
gjores der et skjonnsmessig avdrag'l det wstx'pulerte
statsbidrag. Denne fremgangsmate ligner sa\{ndt- sees
et av de nyeste amerikanske systemer ,,the Cincinaty
plan’’, hvorefter der hvert ar pa forhand forelegges
kontrollinstitusjonen et fullkomment budgett for
driften.

Var norske fremgangsmate lider imidlertid forelo-
big av den mangel at Stortingets bevilgninger faller sa
sent at systemets effektivitet derved forringes. Ved
videre arbeide i samme retning vil vi formentlig efter-
hianden kunne fa et ganske brukbart system. Den
mann som i Norge muligens har ofret mest arbeide pa
a utvikle en regulert privatdrift (avdede direkter J.
Barth), var kommet til en nogenlunde samme ansku-
clse, idet han mente at underskuddsruter i tilfelle ber
ha sin statsstotte pa den mate at de en gang for alle
ved rutenes start erholder statsbidrag i form av kapi-
tal, mens vedkommende selskap for fremtiden skal
greie driften selv.

Det som foruten den svake befolkningstetthet gjor
var rutekjoring sa vanskelig, er den sékalte lgskjgring,
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som i det store og hele tatt ma sies a viere et onde, pa
samme tid som det visstnok ma cerkjennes at en full-
kommen ophevelse av all loskjoring heller ikke vil
vere heldig. Scelv den ovenfor nevnte ,,panikklov’
som senere er innarbeidet i den nye automobillov, har
ikke tilstrekkelig formadd a rette pa vanskelighetene.
Dette forhold er sa velkjent at det ikke trenger nogen
narmere pavisning. Der nevnes bare et cksempel:
Trysil kommune blev opgitt a ha tapt ca. 200 000 kr.
i fa ar pa kommuna! bilrutedrift mellem Elverum og
Trysil. Dette forhold ma nevnes med sorg, da vel denne
rute ubetinget godt vilde greie sig selv, hvis ruten blev
hensiktsmessig ordnet. Pa dette sted kan man for-
ovrig vanskelig tale om en rute, da en hel dei menne-
sker nermiest kjorer vilt med myndighetenes still-
tiende hifall,

Enkelte bilniter gar i konkurranse med jernkancer,
oy for enkeite baner kan denite konkurranse visstnok
vere folelig. Som hekient er der i den siste tid i hen-
hold til den nye automobillov fra myndighet enes sicd
skredet inn likcoverfor dette forhold. Hvorvidt det
imidlertid vil vere mulig a fa vekk denie koitkur-
ranse cr dog tvilsomt, idet som allerede antydet en
helt privat trafikic —- ikke alene loskjoring — syanes
a vokse nar rutene hemmes.

Som bekjent har Stortinget bevilget midler til igan:-
settelse av bilruter ved Stavanger og Trondhijem, og
det vil bli intercesant a se hvorledes dette fertoper.
Statens jernbanevesen vil sikkerlig fa istand en g
og palitelig rutedrift, om den enn blir noget kosthar.
Det vanskelige sparsmal her vil bli forholdet til de
andre ruter — private eller kommunale — som vil
fortsette statshanenes ruter enten ved a forlenge dem
eller som sidegrener. Antageliy vil her opsta visse
vanskeligheter som dog muligens kan overvinnes.
Man kan dog neppe komme fra at jernbanen her i til-
felle tar den beste rutetrafikk pa sine ruter, mens
fortsettelsene og sidelinjene i tilfelle vil ha lett for a
bli underskuddsforretninger som ma kreve forholds-
vis star stette.

Hvorvidt disse andre ruter i tilfelle skal fa lov a
fortsette inn til vedkommende naturlige centra side
om side med statsbanenes rute, vil bli et vanskelig
sporsmal.

Det siste forsek pa bilruteomradet er det forslag som
av Arbeidsdepartementet cr fremsatt i st. prp. nr.
88/1927 for de patenkte bilruter Voss—IEide m. v. Her

DEN ULOVLIGE

Av ingenigr Axel Rdnning,

I.

Den nye lov om motorvogner hestemmer i sin § 21
at der til befordring av personer eller god: med motor-
vogn i rute kreves serskilt tillatelse. Samme § fore-
skriver pa hvilken mate og hos hvilke myndigheter
sadan tillatelse erholdes, og har dessuten bestemmel-
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blev forutsatt et selskap oprettet pa basis av bl. a. de
forskjcllige selskaper og enkeltpersoner som allerede
driver rute i distriktene. Det nye selskap skulde fa
hjelp til anskaffelse av matericell og encerett til kjoring
samtidig med bestemte forpliktelser til driftens oprett-
holdelse sommer og vinter. Saledes skulde selskapet
betale avgift til det offentlige antagelig til veiene —-
og underkastes en bestemt kontroll fra det offentliges
side. Pa denne mate mente man & fa en god drift som
skulde helt biere sig selv. Den kontroll som i tilfelle
skulde nves likeaverfor disse ruter, burde i tilfelle visst-
nek viere anlagt noget mere detaljert enn den som for
tiden oves likeoverfor statsstottede ruter.

Iden anledning or det interessant a se litt nwermere
pa den tilsvarende kantroll i Amerika. Fra ingenting
er den som allerede nevnt vokset op til a bli en viktig
del av det hele, idet kontroliens opgave ikke bare er a
pavise mangler og gve tustis, men fremfor alt a bevirke
bedret  offektivitet ved  samaiblide og oplysnings-
arbeide av oenhver art. Den amerikanske jakt efter
effektivitet smaker ikke nss nordmenn, men den brer
sig over hele verden, og er ialfall i nogen grad npd-
vendig ousa i ovart land, hvis vi skal hevde oss i
leagden.

Den utvikling vi har hatt i vart land har alt i alt
vel veert nogenlunde bra, men visstnok noget sloi,
salzdes at ulovlig og lovlig trafikk har gatt om hver-
andre, tildels overensstemmende med hefolkningens
onske.  LEn av de sakkyndige tror endog at i et
niermere omhandlet distrikt er den ulovlige rute-
kjoring storre enn den lovlige. Heri bor der absolutt
skje en forandring.  Den o almindelige  vanskelige
situasjon i vart land skyldes efter min mening ikke
bare krigens ceftervirkninger, men er en folge av var
utvikling ialfall i den siste menneskealder. Vi har
neppe sorget for at de forholdsvis store midler som
gar til bygning og drift, brukes mest mulig cffektivt,
og har visstnok i altfor liten grad hatt for eie at disse
midler om ikke helt sa dog delvis ma veere rente-
bierende direkte eller indirekte. Ser vi derfor fremover
med wnsket om a fa ekonomien op og skatteprocenten
ned, da ma der nogen forandring til, og retningen
syns a matte ga mot en mere fast regulering, sa rute-
driften kan ga over fra a vare et delvis jobbearbeide
som enhver ukyndig bilmann ved litt proteksjon kan
kaste sigover, til a bli envelordnet ne&ringsvei hvor gndt
arbeide og solid kapital kan anbringes mere sikkert

RUTEKJORING

bilsakkyndig i Romerike.

ser som tilsikter bade a beskytte den tillatte rutekjo-
ring mot skadelig konkurranse og a beskytte offent-
lige kommunikasjoner mot urimelig konkurranse fra
rutene. Fremdeles gir § 21 anledning til 4 palegge
rutene sarlige vilkar med hensyn til passasjerantall,
sikkerhetsforanstaltninger, kontroll, avgift til , tur-
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vande vegvoling”, garantier, plikt til & befordre post,
plikt til a fore sneplog, vg endelig plikt til & holde
ruten igang sdsant veiforholdene pi nogen mate til-
later det. I forskriftene finnes disse sarlige vilkar
mere utformet i § 7 og 8. Enn ytterligere utformning
har de fatt i skjema 264, som omhandler de alminde-
lige vilkar for tillatelse til befordring av personer og
gods med motorvogn i rute. Innen rammen av disse
ovenfor nevnte bestemmelser er det altsa den regu-
lerende virksomhet pa rutetrafikkens omrade skal
utoves.

Man kan vel uten videre viere enig om at en regu-
lering her er i hoieste grad péakrevet — og videre at
det ingenlunde er nogen lett opgave a fa fastslatt de
retningslinjer hvorefter arbeidet ma fremmes pa en
sadan mite at de til alle sider virker rettferdig og
ikke pa noget hold stoter an mot de gjengse begreper
om personlig frihet — og for hvert enkelt individs
vedkommende — ikke kommer i konflikt med onske-
ligheten av a innrette sig pa den mest hensiktsmessige
0g mest skonomiske malte.

Den ,,uiovlige” rutekjoring vil alltid ha tendens til
@ optre der hvor de lovlige ruter har sitt omrade.
I og med at der mellem to punkter er trafikk nok til
at en offentlig rute kan igangsettes, sa vil det ogsa
sikkert samtidig viere en sa betraktelig persontrafikk
0g vareutveksling mellem punktene at der til stadig-
hetl ogsa vil ga en hel del motorkjeretoier i jevn, dag-
lig trafikk mellem de to punkter, og fristelsen til &
tjene mer — utnytte matericllet bedre — ved a utove
mulovlig rutekjoring'” vil alltid i storre cller mindre
grad verce tilstede. 1 det distrikt — Ronerike —
h.\'or ieg som bilsakkyndig har anledning til & sc ut-
Viklingen pa nwert hold, er jeg ikke i tvil, nar jeg ntta-
ler at den ulovlige rutekioring av passasjerer og gods
holder pa a kvele de lovlige ruter, og er til stor skade
for jernbancre.

De cr to sider denne viktige sak ma beskues fra,
om man skal fa et riktig billede av situasjonen.

Det offentlige meddecler sine rutetillatelser, idet der

som tidligere nevnt titknyttes en rekke betingelser
som samlet betegner en temmelig stor belastning av
ruten. Disse bestemmelser tilsikter dels & oke trafik-
kens sikkerhet bade for passasjerene og for almenhe-
ten, og dels & regulere der hvor ruten griper inn i be-
stdende ekonomiske forhold, siledes at berettigede
interesser ikke pa noget hold tredes for near.

Sett i denne belysning kan man altsa fastsla at det
for det offentlige ikke bare er en rett, men ogsa en uav-
viselig plikt a beskvtte rutene, siledes at de til gjen-
gield far opfyllelsen av alle vilkar ogsa far anledning
til & uteve sin naring sa beskyttet som mulig.

For mieblikket er i Romerike situasjonen den at de
»lovlige” ruter kjorer mere eller mindre tomme, mens
passasjertrafikken i stor utstrekning beserges av
melke- og varebiler. Disse lastebiler kjorer dels til
omtrent de offentlige ruters halve takst, og dels er
befordringen pa en mate gratis, idet f. eks. et meieris
melkeleverandsrer har betinget sig rett til & felge
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med melkebilen, og har tatt inn sadan bestemmelse
i den kjorekontrakt som er oprettet med melkebilens
eier. Selvfolgelig er det bade politiets og den bilsak-
kyndiges hensikt a pitale de ulovlige forhold. Man
har imidlertid innskrenket sig til & anmelde et par
sarlig typiske tilfeller, for gjennem rettsavgjorelser a
fa bragt mere klarhet i forholdene. Der foreligger nu
en meddomsrettsdom avsagt den 16. juli d. a. av
sorenskriveren i Nedre Romerike i sak mot gardbru-
ker Hans Oppegard, Encbak. Denne dom er meget
tilfredsstillende, idet den hevder fullt ut brukbare
linjer i bedommelsen av hegrepet rutekjoring, og det
vil utvilsomt giennem denne dom veare full anledning
til & fa ryddet op i en hel del ulovligkjoring. Det vilde
dog vaere lettere & ordne op i disse saker om man
hadde anledning til 4 inndra kjoretillatelsen, nar en
sadan dom foreligger.

Den muntlige nrosedyre i saken mot Oppegérd bod
imidlertid pa ting av serlig interesse: Forsvareren
hevdet nemlig meget sterkt at Oppegéards befordring
av passasjerer var a karakterisere som befordring av
tilfxldige passasjerer som deltar i de med turen for-
bundue utgifter og at de forsividt skulde komme inn
under litra h. i Knoph og Rorholts kommentarutgave
til motorvognioven (se overst side 50). 1 dette tilfelde
var forholdet imidlertid for lett gjennemskuelig, sa
retten tok ikke noget hensyn til denne innvending
fra forsvarets side. Det kan dog narsomhelst dukke
op igjen, si man ber ha det til observasjon, at det
ikke skal bli et bekvemt smutthul. Det vilde selv-
folgelig ogsa ha vwrt heldig om forfatterne av den
ovenfor nevnte kommuentarutgave av motorvogn-
loven sterkere hadde fatt frem det tilfeldige moment
ved den i litra b, omhandlede befordring.

Jeg vil med det samme gierne fa peke pa ct annet
til;‘\r‘zn'cmlv smufthull — det er Forskriftenes § 12,
der omhandler lastevogner, som axtes anvendt t.il
personbefordring.  Det er allerede l.lll en Vtennnehg
utbredt opfatning at f. eks. en melkebil kan fa C).l benlf
godkjent av politict, og sa drive pCl‘S!')llbefOI'drl.llg pa
denne benk, nar foreren har offentlig personcertifikat.
Det er vel ikke tvilsomt at Forskriftenes § 12 ikke
tar sikte pa sddun kjoring. Det er selviplgelig heller
ikke tvil om at hvis denne kiering pa riogen mate kan
opfattes som rutekjoring, sa er den ulovlig og kan
stanses. Den generelle og meget omfattende form som
Forskriftenes § 12 har fatt vil kunne gi foranledning
til omgaclser i den her omhandlede retriing. Man ber
derfor ha dette forholds videre utvikling under stadig
observasjon. Jeg tror at det snart vil bli bebov for
en utvidet redaksjon av Forskriftenes § 12, saledes
at den bare kommer til & gjelde den sakalte ,,ssndags-
kjoring”’ eller anden feriekjering.

Hensynet til den offentlige sikkerhet og onskelig-
heten av a regulere konkurranseforholdene er altsa
denne saks ene side. Pa den annen side ma man ogsa
ta i betraktning at reguleringen her vil bli inngrep i
forhold som allerede har utviklet og festnet sig gjen-
nem flere 4r. Det er i god samklang med tenkematen
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hos distriktenes befolkning at materiellet blir fullt
utnyttet, og at der kjeres péa billigste mate, selv om
kanskje bekvemmeligheten ikke er s god. Ennvidere
har en'mengde vogneiere kjept sine vogner pa leie-
kontrakt og har savidt betvdelige skonomiske inter-
esser knyttet til denne trafikk at varsomhet er pa sin
ptass.

Det er mange slags avskygninger innen begrepet
rutekjering, og alle som skal arbeide med disse saker
vil sikkert, sdledes som det straks hendte mig, stanse
op foran spersmalet: Hvad forstades med en rute? Gar
det paklagede forhold innunder begrepet rutekjering?

Min hensikt med disse linjer er at jeg gjerne vil
fremlegge til diskusjon et forslag til n&rmere defini-
sjon av hvad en rute er. Alle forhold tatt i betrakt-
ning er jeg kommet til det resultat at man formentlig
mé kunne uttrykke det saledes: Ved rute forstées:
Befordring pd nogenlunde besternte veistrekninger tit
nogenlunde besternte tider av gods f[ra personer eller
av personer, som ikke i egenskap av eier eller leier er
knyttet til befordringen (heforaringsmidlet).

Man vil straks legge merke til at jeg ikke har nevnt
betalingen. Jeg tror nemlig at der vil kunne opsta store
vanskeligheter hvis dette begrep legges inn i defini-
sjonen. Det vil kun lede til omgdelser, vidleftig pro-
sedyre og endelese vidneavheringer, om der for hvert
enkelt tilfelle skal fastslaes hvorvidt betaling pa en
eller annen mate er erlagt. Den nye motorvognlov
nevner heller ikke betalinoen mens den gamle lov
benytter uttrykket ,,a seke erhverv ved rutekjering”.

Heller ikke kan det ha nogen betydning for be-
demmelsen av rutens karakter, om ruten er offentlig
eller kjsrer fra offentlig holdeplass, eller om den
averterer sine rutetider, takster o. 1. Heller ikke
disse forhold er omhandlet i loven og den bringer
ikke ytterligere klarhet inn i bedemmelsen av pakla-
gede forhold. Lovens and tilsikter sterst mulig trafikk-
sikkerhet og hest mulig kontinuitet i trafikken. Pa
dette omrade vil man lettest vinne frem til klare
linjer i bedemmelsen og til en ensartet behandling
innen alle distrikter.

Jeg nevner i definisjonen kjering pa nogenlunde
bestemte veistrekninger, til nogenlurde bestemte
tider. Det betyr altsa at det ikke ber vere avgje-
rende for hvorvidt rutekjoring foregar, om kjeringen
ikke akkurat utferes hver dag til bestemte klokke-
slett og miellem to faste endepunkter. Kjering f. eks.
kun pa bestemte dager i uken — hentning av varer
hos forskjellige leveranderer og avlevering av varer
hos forskjellige mottagere efter endt transport ber
ikke vere til hinder for at betegne en transport som
rutekjoring. En sarlig betydning har det imidlertid
for hvem kjeringen utferes. Det gar selvsagt ikke
an & forhindre at en eller flere personer kan kjepe
eller leie en motorvogn for transport av egen hus-
stands medlemmer og for transport av egne produk-
ter og varer for eget behov.

Jeg skal tilslutt ved hjelp av et eksempel seke &
belyse, hvor langt den foreslatte definisjon ferer:
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a) En kjsbmann i Romerike kjoper en lastevogn
og slutter kontrakt med et meieri om kjoring av melk
til Oslo pa bestemte ukedager. Han transporterer
ogsa andre varer for meieriet og for sitt eget behov.
Denne befordring ma ansees lovlig, da det kun
gjelder befordring av gnds fra personer som i egenskap
av eier eller leier er knyttet til befordringsmidlet.

b) Kjegbmannen kjorer sin frue frem og tilbake
til byen — en annen gang en av meieriets funksjo-
nerer.  Vedkommende sitter pa forersete ved siden
av fureren. Denne kjering ma ansees lovlig, da det
gjelder transport av percoiter som i egenskap av cier
eller leier er knyvttet til befordringen.

¢) Kjsbmannen anbringer en benk pa lasteplanet
og kjerer de samme personer som nevnt under b).
Dennce kjoring ma ogsa ansees lovlig, men benken
ma godkjenres av politiet — luksusskatt crlegges og
foreren ma ha offentlig personcertifikat.

d) Kjebmannen beserger pa samme mate — altsa
pa godkjent benk — transport av:

1. Mecieriets melkeleveranderer og

2. Mecieriets aksjonarer.

Den under punkt 1. nevnte kjsring er sikkert
ulovlig. l.ovligheten av kjeringen under punkt 2.
er derimot tvilsom.

e) Kjobmannen mottar ogsa varer fra utenfor-
staende personer og kjerer tilfeldige reisende som
henvender sig til ham. Denne kjering er utvilsomt
ulovlig, selvom npolitiect har godkjent vognen efter
forskriftene og selv om fereren har offentlig person-

certifikat.

Det nytter ikke a lukke sinene for at de stgrste
vanskeligheter vil opsta ved at der dannes mere eller
mindre maskerte sammenslutninger som vil komme
til & hevde rett til & befordre sammenslutningeng
medlemmer og deres gods. Det vil bli overmajte
vanskelig 4 fa dette forhold betryggende regulert.
Men vil man malet s& md man ogsa ville midlene,
Jeg ser en lesning i at der etableres en skarp kontroll
med sidanne sammenslutningers administrasjon og at
det palegges plikt til, at der til enhver tid i vognen
forefinnes c¢n av det offentlige godkjent liste over
tillatte pasasjerers navn. Det vil da for de lokal-
kjente myndigheter veere lett til enhver tid & fast-
sla at kun sammenslutningens medlemmer befordres
med vognen.

Denne lille fremstilling er kun ment som ct forsgk
pa & fremskaffe en brukbar definisjon av hvad en
automobilrute er. Det vil vere av sterste interesse
ot alle som har med saken a gjere, vil prove defini-
sjonen pa de tilfelle som de meter i sin praksis.
Det er altsd en innledning til diskusjon jeg her har
forsekt a bringe.

1.

Under mitt videre arbeide med denne sak er det
stadig blitt mig mere innlysende at man ma seke &
fa etablert en sadan ordning, at den kategori av kje-
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ring som omhandles under pkt. d i slutten av artikkel
I, kan bli utovet under lovlige og betryggende former.
Det vil altsa si, at | sammenslutninger’™ ma fa an-
ledning til a befordre
tilhorer sammenslutningen.
Det er nemlig ikke nogzen tilfredsstillende ordning a

selv om de Kjorer i, rute”

aersoner oz gods som

nenvise folk til f. eks. o torviore sine varer med en
lastevogn oz i samme anledning selv benvtte den
offentlige rutevogn inn. Den naturlige mate for en
Ssammenshutning”™ a ordne sig pa vil viere a innrette
sin Jastevogn kombinert saledes at den kan medfore
personer og varer efter hver dags transportbehov.
Fivis der da or behov for mere passasjerplass, enn
det er plass til pa forersiectet ved siden av foreren
sa ma der anbringes benker, godkjent efter |, For-
skriftenes” § 12 luksusskatt ma erlegges og foreren
ma ha offentlig personcertifikat.  Pa denne mate
skulde kravene om offentlig sikkerhet viere tilfreds-
stillet, samtidig som man imotekommer distriktenes
lett forstaelige krav om a fa innrette sig med sin
transport og sitt materiell pa beste, hilligste og mest
hensiktsmessige mate.

Vanskeligheten er imidlertid a fa bedomt hvilke
sammenslutninger (aksjeselskaper, interessentselska-
per, melkelag ete.) skal ha sadan rett og fremdeles
hvilke Kategorier innen  sammenslutningen  (aksjo-
nmerer, nteressenter, leverandorer, deltagere, med-
lenmumer, familie, husstand, tienerskap ete) skal kunne
transporteres.  Disse forhold ma efter min mening
klarlegges for hvert enkelt tilfelle og med bindende
virkning fastslacs av en eller annen ofientlig instans,
idet eier- cller leierforholdet til transportmidlet ma
vare avgjorende.

En videre vanskelighet er a forhindre at disse sam-
menslutninger faller for fristelsen til a kjore tilfeldige
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passasjerer vg tilfeldig gods til skade for jernbanen og
de offentlige ruter.

Jeg tillater mig derfor a foresla at det taes under
overveielse a etablere ved siden av de offentlige ruter
en ny Kategori |, private ruter”

tn sammenslutning i transportvicmed bor altsa fa
rett til a befordre egne personer og eget gods i rute,
idet der av oen sadan privat rute forlanges:

I. Det offentlige skal pa grunnlag av samimen-
slutningens boker vg papirer bestemme om rett til
privat rutekjoring kan gies.

2. Det offentlige skal opscette en liste over de
personer som kan befordres og hvis gods kan befordres.

3. Denne liste skal alltid wviere tilstede. sa det
under kontroll ved hjelp av listen kan fastslaes, at
kun lovlig transport foretaces.

4. Vognens utstyr for personbefordring ma viere
godkjent.

5. Nar personer befordres maa foreren ha certifi-
kat for offentlig parsonbefordring.

Jeg vil til slutning kun fa papeke at de her nevnte
sammenslutninger som regel har en meget konstant
karakter sa det ikke skulde viere a befrykte at stadige
forandringer skulde gjore ordningen upraktisk. )

Min opfatning er at det vil vare umulig a ga ot
de sterke distriktinteresser, som forlanger a fa bruke
transportmidlene pd den mest hensiktsmessige mate,
— jeg tror ogsa at de offentlige ruter ikke vil Sti“t..‘
sig mot en sidan ordning, da det jo ogsa for dem 1
hoieste grad er av betydning a vare i god kontakt
og god forstaclse med distriktenes tenkemate og krav.

Lillestrom, 13. scptember 1027.
Axel Ronning.

MASKINELL SNERYDNING I UTLANDET

Efter hvert som bilene overtar en stedse okende
del av k“mL‘\’L‘iStl'Elnsp()l'lL‘n blir det ogsa stadig mere
pakrevet at veiene blir holdt oppe for biltrafikk om
vinteren.  Mcd de forheldsvis begrensede penge-
midler som her i landet kan stilles til disposisjon
for snervdning, ¢r det av storste betydning a finne
det fordelaktigste snervdningsmateriell.

I'den antedning kan det vaere av interesse a betrakte
det materiell som benyttes i andre land med til-
svarende sncforhold og hvorefter man kan danne
$ig en begrunnet mening om hvorvidt dette i det
spesielle tjlfelle kan veere mere hensiktsmessig enn
det hjemlige Overasens snerydningsutstyr og Teigen-
ploger med Akres utstyr.

Efter erfaringene fra Michigan beretter V. R.
Burton i ,,Eng. News Record” #/,—27, s. 302 og fl.
at folgende plogtyper ansees som de hensiktsmessigste.

1. Ikke roterende ploger, forholdsvis lette og
hurtiggaende.

a) Et skrattstillet plogskjer (skrape) i forbindelse
med en 3—31L; tonn lastebil.

b) Spissplog i forbindelse med 314 tonn lastebil
med 6 cyvl. motor og luftringer.

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

3. Kombinert spissplog og roterende plog med
skovlhjulenes akse loddrett pa kjereretning, drevet
av en 10 tonn traktor.

Som man ser er alle disse ploger av den type,
som skvves.

Type la er meget hensiktssmesig nar det dreier
sig om mindre snefall, 30—(EQ) cm, for jevne vei-
dekker og til bybruk, sa lenge Dbroitekantene pa
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Fig. 1.

sidene ikke blir for heie. Ved denne type kan plog-
skjerets hele bredde anvendes til utvidelse av broite-
bredden mens bkare den ene side av spissplogen kan
anvendes i dette siemed.

g Type 1b, (se fig. 1) kan lett klare optil 90 cm
nyfallen sne. Den kaster sneen 10—12 meter vekk
nar den kjsres med en fart av 30—40 km pr. time.
Denne hastighet kan lett holdes, nar den skyves
av en 314 tonn lastebil med en 6 cyl.70 HK motor.
Sé jevn veibane som den forrige type skaffer denne
ikke, men dette kan lett avhjelpes ved a4 anbringe
en vanlig veiskrape mellem bilens for- og bakhjul
som vist pa figuren.

Med en sadan snerustning kan man stort sett
holde veien &pen pa en distanse av ca. 30 km, selv
i distrikter med over 1,5 m arlig snefall.

Der leveres ennu sterre spissploger utstyrt med
rommelemmer som kan arbeide selv nar snedybden
er 1,2 m. Da disse skyves av store traktorer (10 tonn)
med forholdsvis liten fart, blir sneen ikke kastet til
siden men lagt op i heie breitekanter (2—2,5 m).
Disse broitekanter er meget generende sarlig ved
senere broitninger cller nar broitebredden skal gkes.
Der vil derfor ikke bli anskaffet flere snerustninger
av denne type av statens veivesen i Michigan.

Type 2 hvor skovlhjulenes akse er parallell med
kjereretningen, erantagelig den beste for meget dyp,
terr sne. Er sneen vat, setter den sig fast pa skovlene
Der ber forlanges at den skal kunde kaste sneen til
hvilken side man ensker. Da denne plogtype er
meget kostbar bade i anskaffelse og drift har den
sin hovedsakelige berettigelse i distrikter med streng
vinterkulde og et samlet arlig snefall pa over 3 m.

Type 3 (se fig. 2) med skovlhjulenes akse loddrett
pé kjereretningen arbeider meget lett nar snedybden
er 1,2 m og kan klare optil 1,8—2,4 m sne. Sa snart
sneen star over skovlhjulene, blir farten som ventelig
kan vere, meget liten. For a eoke denne blev der
siste vinter anbragt et skjer bak pa traktoren som
skrapet breitekanten ned i veien igjen, hvorpa den
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blev fjernet av plogen pa tilbaketuren. Denne plog
cr den mest hensiktsmessige av de i Michigan anvendte
snerustninger, nar det gjelder & oke broitebredden
og breiteckanter onskes undgatt, idet den i sne optil
90 cm ikke danner nogen breitckant. Selv ved storre
snedybder er denne meget mindre enn ved en vanlig
spissplog.

Breitingen ber utfores med storst mulig fart ogsa
nar plogen skyves av cn traktor. Det Isnner sig
saledes a ta ct forholdsvis smalt kutt pd ca. 3/, m
néar sncen cr fast sammenpakket fremfor a forsske 4
ta 1,5—2 m pa lavgear, med mange stopp- rever-
sering- og startning pd ny. Ploger som hviler pa
sleder er helt forkastelige, hvis de ikke kan loftes op
og bares av traktoren (lastebilen) nar man ma passere
et stykke bar mark.

Erfaringenc fra Michigan med hensyn til valg av
snerydningsmateriell kan sammenfattes saledes:

Er det arlige snefall under 1 m er type la med
et enkelt skrattstillet skjer tilstrekkelig. Er sne-
fallet 1—1,5 m bar lastebilene vere innrettet til a
kunne fere enten denne plogtype eller en spissplog.
Overstiger den drlige snenmiengde 1,5 m, ber laste-
bilene vere utstyrt med bade spissplog og skrape
mens utvidelse av breitebredden ma utferes med en
roterende plog av type 3.

[ en artikkel: , Winterbetreib mit Kraftomni-
bussen”, Verkehrstechnik 2/,—27, s. 587 meddeler
O. Zipfel at der ogsa i Schweiz er blitt gjort forsek
med & holde veien over enkelte av de mest trafikerte
pass oppe om vinteren. Serlig har det schweiziske
postvesen som selv driver et stort antall bilruter,
nedlagt et stort arbeide pa dette omrade. Foruten
vanlige frontploger og trekploger tildels i forbindelse
med beltebiler av samme system som anvendes av
det svenske postvesen,blev der ogsa prevet en rote-
rende sneplog. Som det fremgar av fig. 3 er denne
bygget efter samme prinsipp som de roterende jern-
baneploger med skovlhjulenes akse parallellt med
kjereretningen. Hver av de 2 skovlhjul har en dia-
meter av 1,2 m. Skovlene er omsluttet av et hus
hvorigjennem sneen blir presset mot skovlene. (Jverst
er der anbragt 2 forstillbare dpninger hvorigjennem
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sneen frac begge skovler kan kastes til hvilken side
man onsker eller samtidig til begge sider. Skovl-
hiulene drives av en 60 11K Saurermotor som er
anbragt bak pa traktoren. Denne er en Hanomag-
landbrukstraktor med en 30 HIK - cvl. motor. Trak-
toren er forsynt med stalbelter og har en fart av 8,5
km/time pa direkte og bare 1,4 km/time pa lavgear
Hele maskinens vekt var 11 tonn.

Den roterende  blev forst anvendt til & fierne
broitekantene efter plogbilene, da den p. g a. sin
lave fart alene ikke kunde holde oppe en distanse
pa 18 km.

Senere forsokte man med dette apparat a dpne
Malojaveien (1820 m o. ). Snehoiden dreiet sig
her om optil 3—4 m. Det foroket vanskelighetene
ytterligere at veien 1a i 10—12 ¢ stigning og at der
ovenpa sneen var en 1,2 m bred sledevei som var si
fasttrikket at den kunde beere traktoren. Til tross her-
for lyktes det & rydde veien selv om motstanden ofte
var sa stor at motoren som drev skovlhjulene stoppet,
sa apparatet matte bakke for & komme i gang pany.
Dette har fort til at der for kommende vinter aktes
anvendt cn roterende sneplog hvor hvert skovlhjul
skal drives av en 100 HK motor. Snerustninger av
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denne art er sclvfolgelig overmate kostbare bade i
anskaffelse og drift og cr derfor bare okonomisk
forsvarlige pa veier med sterk trafikk.

DEN ROTERENDE SNEPLOG «SNOW-KING»

Den av de roterende snepioger som antagelig hittil
har fatt den storste uthredelse til broitning av veier,
er Snow-King.

Som det fremgar av fig. 1 bestar denne av en spiss-
plog med et skovlhjul pa hver side. | motsetning til
hvad der er almindelig ved roterende jernbaneploger
star skovlhjulenes akse loddrett pa kjoreretningen.
Hvert skovlhjul gar pa 2 koniske rullelager, og med
et omdreiningstall av 1/, av motorens for de storste
modeller og 1/, av samme for de minste. Pa alle mo-
deller kan man cfter onske sette et cller begge skovl-

Fig. 1.

hjul i bevegelse og saledes slynge sneen enten til en
eller begge sider. Skovlhjulene er solid konstruert
og godt avstaget, s de kan arbeide i sammenpakket,
iset sne uten a ta skade. Skulde de treffe en hard
gienstand, f. eks. en stabbesten, vil nogen lett utskift-
bare ,,sikkerhetsbolter”, hvorigjennem kraften 'over-.
fores, bli klippet over, sa skaden forsvrig vil bli
begrenset til en boid skovl. )
Plogen er festet til bilen eller traktoren foran, sale-
des af den er svingbar i vertikalplanet og hviler foran
pa en kort, bred mei. T denne er ogsa anbragt 2 rul-
or A lette kjoring over snebare strekninger. Ved

ler f
av en skrue kan plogens hoide over marken

hjelp
reguleres. _ .
Den nodvendige kraft til drift av skovlhjulene over-

fores fra drivvognens motor, under anvendeclse av van-
lige universalledd samt kronhjul og pinion eller snekke
og snekkehjuls overforing til skovlhjulsakslen.

,,Snow King” fabrikeres i flere storrelser som neden-
staende tabell viser.

Efter de erfaringer med denne plogtype som er
innhostet i U. S. A. og Finnland (se forovrig artikke-
fen ,,Maskinell snervdning i utlandet” i dette nr.)
har denne plogtype visst sig & arbeide lett i sne-
dybder pa 1,2 m og at de sterste modeller kan klace
optil 2,4 m sne, riktignok med sterkt redusert fart.
Overstiger snedybden ikke 90 cm, danner der sig
ingen broitekant, likesom de broitekanter der danner
sig ved storre snemengder blir meget lavere enn ved
spissploger. ,,Snow-King” er i Norge representert
av A/S Skabo Jernbanevognfabrik, Skeyen pr. Oslo.
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B 2
. | skevinjur | )

Modell \ ergdc » 1’1?1\1(1@ l d(l(:x\:;f_‘{llr “ V‘f)‘;t | Ilvilken trekkvogn mit brukes
106 ' 3,28 \ 1,83 1,98 2260 [ 10 tonn ca. 100 HIK beltetraktor
126 \ 3,66 1,83 \ 1,53 | w00 | 100, L, 100, .

85 2,56 \ 1,53 1192 1 1680 | 5 ,, .. 13 , -
664 1,98 l‘ 1,22 0,92 | 910 2 e s B0 5 o
747 2,13 | 1,40 0,92 ! 1000 31, tonn lastebiler

GODSTRANSPORT MED BIL OG MED JERNBANE MELLEM
COLUMBUS OG ENDEL BYER I OHIO

Ekstrakt av en rapport over trafikktellingen pa Ohios hovedveier.

For a bestemme hvor stor del av den samlede
varetransport mellem byer blir befordret med laste-
bil og for dessuten a bli klar over de faktorer som er
avgjerende for valget mellem lastebil og jernbane,
blev der sptatt statistikk over hvor mange netto-
tonn der blev befordret mellem Columbus, Ohios
hovedstad, som har omtrent samme innbyggerantall
som Oslu, og 34 andre byer i Ohio med henholdsvis
bil og jernbane. Disse hyer er beliggende fra 11
til 216 km fra Columbus regnet langs landeveien
og blev valgt for & kunne bestemmie i hvilken grad
transportlengdeninnvirket pd valg av transport-
middel.

Hillsburo og Johnstown, som begge har indirckte
jernbaneforbindelse med Columbus blev tatt med
for a se hvilken innflytelse dette forhold utover.

Commercial Point, Dublin, Reynoldshurg og Rome
for a bringe pa det rene hvor stor transportmengde
der befordres mellem steder uten jernbanceforbindelse.

(Public Roads juli 1927, s. 102.)

Ved sammenligning mellem de transportmengder i
nettotonn som blev befordret med lastebil ng med
jernbane, for den sistes vedkonunende spesifisert i
vognladringsgods og annet gods, i lopet av en gjen-
nemsnittlig maned i 1925 viste det sig at transport-
lengden har stor innflytelse pa storrelsen av den
transportmengde som blir befordret med bil.

Mellem Columbus og Akron, Cincinati og Toledo
hvor avstanden er over 160 km blir en meget liten
del av den samlede varetransport utfort med bil,
mens nesten hele gudsmengden blir fraktet med bil
mellem Columbus og Grove City og mellem Colum-
bus og Alton hvor avstanden er henholdsvis 12,9
og 14,5 km.

[ takell T er angitt en oversikt over forholdet
mellem transportmengden pa lastebil og jernbane
ved forskjellige transportlenuder.

Scelv om andre faktorer ved siden av transport-
lengden innvirker pa hvor stor del av varetransporten
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blir utfort henholdsvis med lastebil og med jernbane,
og selvoom antallet av byer i hver sone iklke er stort
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ser man dog klart hvorledes bilenes andel 1 vare-
transporten avtar mwed transportlengden. (Se tabell 1)

Tabell 1.

Transpotiengde,

Transportmengde

Vognladningsgods

Transport av yods for-

! med bil med jernbane ovrig med jerubane Samlet transport
landevei S L o = A e e _
Km . Netto tonn . Netto tonn %% Netto tonn %y Netto tonn %
Mindre enn 32 | 5525,8 85,0 10088 15,0 9,1 0,1 6543,7 100
32--65 54187 55,1 4357,3 44,0 131,5 j Lo 9907,5 100
HH— 0H 2085,7 32,0 J067.,9 62,0 366,35 6,0 6520,1 100
95— 160 8891 24,0 21854 58,0 601,5 ! 16,0 3676,0 100
over 160 142 4 2.0 4790,0 77,0 12547 20,0 H187,1 100
Tabhell 11.
Avstand i km fra Samlet Herav gir l Av jernbanegodset g8r
Columbus | transport i B
Ne. Niglewis' e VR — - nett&to{l;; - med til med bauve ilhelc voguer, forovrig
l ‘ efter veiene |efter bauene  Columbus . 01 " oly : 9o ) UM
: | | | |
L - 1,3 469,9 1000 | 00 S
5 | Grove Gy ..o ciin s 12,0 12,0 | 11685 06,7 | 3,3 a,7 9.3
3 | LB, v . 5 1 s 5500 8 s 14,5 14,5 121,8 96,8 33 100,0 0,0
4 | Worthington ........... 16,1 14,5 1246,5 86,8 13,2 100,0 0,0
5 | Revnoldsburg ... .. 17,7 - 4201 100,0 0,0 == ==
6|l Dubliin = o aoe sew e 225 417,3 | 100,0 0,0 — =
7 ‘ Westerville ... .......... 22,5 19,3 1504,1 | 68,5 315 | 1000 0,0
8 West Jefferson ....... .. 22,5 24,1 893,6 ‘ 82,1 | 17,0 | 1000 0,0
9 Canal Winchester ....... 22,5 25,7 743,0 77,1 | 229 100,0 0,0
10 Commercial Point ...... | 25,7 i —- 263,1 100,0 | 0,0 — -
11 Pataskala .............. 20,0 | 29,0 564,3 | 00,4 0,6 0,0 100,0
12 Johnstown.............. . 354 66,0 2190,0 i 26,9 73,1 | 100,0 0,0
13 ‘ P - CIY vn: 20 o 0 T L0386 29,0 608,7 | 62,7 3713 | 95,4 r 3,6
14 W Delavare ......cc-aeboes . 41,8 38,6 2190,0 i 55,5 445 | 99,1 0,9
15 | London .. ..........oo.. 41,8 40,2 893,6 66,0 34,0 | 988 ’ 12
16 Circleville, o o sem e & 38 41,8 50,0 903,6 46,2 | 53,8 | 98,9 1,1
17 i Laneaster ... .ooeoes e [ 483 515 | 1050,5 676 | 324 91,0 | a0
18 | Newark ...ooooooooinnn 56,3 53,1 1460,6 77,0 22, ozg | 7
17| Washington C. H........ 6L 62,8 609,6 61,9 38,1 797 | 203
20 | Springfield.............. 59,2 | 724 1088,55 45,0 55,0 02,0 | 8,0
21 | Chillicothe ............. 724 1 821 | 20485 34,4 85,4 | 98,3 1,7
22 | Mount Vernon ......... PTG TOR T G341 16,8 532 G543 ‘ 96,7
T i T e o156 | 724 | 10288 41,5 52,5 | 80,4 | 106
04 " Zanesvilie ... oo i 83,7 | 933 | 15767 185 @ 835 | 940 | 60
25 | Bellefonteine ........... 91.7 86,0 ‘ 1433 10,0 81,0 69,5 | 30,5
26 Hillsboro .« oo et 104,6 156,1 | 108,7 175 52,5 62,6 | 374
27 | Dayton .........oooo.. 109,4 12,6 14042 40,7 59,3 91,6 | 84
98 | Mansfield ......... ... .. L1207 130,3 | 10787 S4 | 91,6 95,5 45
20 | Athens ... ..., 1223 1230 | 3302 @ 13,2 86,3 20,7 70,3
30 ! Portsmouth ............ 1448 1600 | 4600 1 6 93,9 46,4 53,6
B F LA 5 wemsmie s e 146,4 154,5 | 1134 | 216 78,4 88,8 | gl
32 ‘ Cincinati «voovevvneinns 1865,6 186,6 | 36048 i 24 | 97,6 76,5 235
3 (AR & sasoms s e 209,2 210,8 | 1304,6 1,5 08,5 83,4 16.6
34 | ToOledy s wwns s s b215,6 106,3 1 12782 28 | 97,2 82,7 17,3

Eftersom lastebilenes prosentvise andel i tafikken
synker, ‘eker banene, savel hvad vognladningsgods

som annet gods angar.

Ved transportlengder pa under 64 km er der saledes
ikke opfort nevneverdige mengder av annct enn
vognladningsgods. Mellem 65 og 93 km er mengden
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av gods i mindre partier enn hele vognladainger
nket til 5,6 2, av hele transportmengden. Overstiger
transportlengden 160 km okes denne procentsats til
2055 U

Andre faktorer som innvirker pa bilenes andel i
den samlede varetransport er varesorten og de spesi-
elle fordeler som jernbanen kan by i de enkelie
tilfelle (sidespor m. v.)

Som et eksempel pa den forste kan nevines at
mellem Columbus og Johnstown som ligger i avstand
av 35,4 km cfter landeveien og 66,0 med jernbane
blir 73,1 ¢, av den samlede varetransport utfert
med jernbane og da praktisk talt utelukkende som
vognladningsgods. Jernbanenes heie andel av trans-
porten nar man tar i betraktning den forholdsvis
korte veilengde og den betydelig storre distanse med
jernbanen skyldes varesorten, idet 95,7 9, av den
samlete transportmengde bestar av grus, sand og
sten. Disse varer kan ikke med fordel transporteres
en savidt lang distanse med bil, noget som agsi
fremgar av det faktum at den gjennemsnittlige
transportlengde med bil for denne slags gods cr i
Ohio bare 16 km.

Fordelingen av trafikken mellem Columbus og
Hillsboro hvis avstand e¢r 104,6 km efter landevei
og 156,1 km med jernbane viser innflytelsen av
indirekte jernbaneforbindelse.

Mellem disse steder blir nemlig 47,5 9, av den
samlete godstransport utfert med bil, mens det av
tabell 1 fremgar at under normale forhold bare
32 ¢, av den samlete godstransport blir utfert med
bil pa avstander mellem 65 og 95 km og at den
mellem 95 og 160 km bare er 24,2 8. Det er saledes
klart at den forholdsvis haie andel av transporten
som gar med bil ialfall for en stor del skvldes at
landeveien mellem Columbus og Hillsboro er 51,5 km
kortere enn jernbancn.

KONGRESS OG UTSTILLING | L@NDON.

Fra 17. tii 24. november i ar vil der i Londen bli
holdt en ,,Public Works, Roads and Transport Con-
gress and Exhibition”. Som ved tidligere utstillin-
ger vil der ogsa i ar bli fremvist et stort antall
veiprodukter og veimaskiner.

Kontingenten for adgang til kongressen er satt til
£.1.0 pro person, men da er man ogsa berettiget til
pa forhand a fa sig tilsendt de brosjyrer som skal frem-
legges pa kongressen, xatalog og referat av forhand-
lingene. I nevnte helgp er ikke innbefattet kontingent
til selve utstillingen. Denne kontingent er imidlertid
meget liten.
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ET BENSIN-TRANSPORTSKIB PA RHINEN
De store elver har fra gammel tid av viert henvttet
som trafikkarer, og fremdeles er vannveien den hil-
ligste transportvei for massegods.  [ntet under at selv
bensin blir transportert i skib pa clvene. | Rhin-
skibsfarten inntar bensintransporten efterhvert en
storre og storre plass.  Nylig ankom til Strassburg
en hollandsk flodtankbat av de storste dimensjoner,
spesielt innrettet for transport av bensin. Baten
hadde ¢n ladning pa 3000 tonn, et kvantum sa stort
at transporten vilde lagt heslag pa flere jernbanctog.
Fartsict malte 115 m i lengde og hadde en bredde av
11.5 m. Ved hjelp av pumpene kunde det laste 300
tonn i timen. [ Strasshurg matte omlastning forctas
til en rekke mindre skib. Ladningen optok 12 bater.
Det er vel et spsrsmal om de store omlastnings-
utgifter gjorde transporten akonomisk.
(Automobil-Revue.)

<THE ROAD FUND» [ ENGLAND

Automobilavgiftence i England har som det vil viere
kijent bidratt overmate meget til veienes bedring.
Englands veinett er vel for tiden antagelig det beste
og det sterkest pakjente i verden. | lengere tid gikk
alle avgifter til veiene; inntil videre skal litt av dem
g i statskassen omtrent som hos oss, hvor den sa-
kalte luksusskatt ennu ikke kommer veicne tilgode.

Hvorledes pengene i England fordeles til for-
skjellige arbeider vil sces av nedenstaende oversikt
for aret 1925—1926:

Vedlikehold av veier og hroer tilhsrende

lelassg 1 '0g 1L . tep aed o s s £ 9526 000
Opsyn og inspeksjon ... iz 160 000
Utbedringer i landdistriktene ........ . 1526000

—,— av cksisterende veicr, in-

klusive ombygning av broer ..... .
Bygning av nye veier og nye broer pa

iSSC e oo et i SN AT -t I s T PR
Trafikkontroll oy -telling

4 783 000

w1387 000
57 000

sum £ 17 389 000
300 millioner norske kroner.
(.,The Surveyor’” 9/7-26.)

PERSONALIA

Som assistentingenier ved veiadministrasjonen i
Nordland fylke er ansatt ingenior Sverre Brwnd.

RETTELSE

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

cller ca.

UTGITT AVTEKNISKUKEBLAD, OSLO.

Abonnementspris: kr.

10,00 pr. &r — Annonsepris: !/, side kr. 80,00, % side kr. 40,00

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

Trykt den 12. oktober 1927.






