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VEI- OG JERNBANEBYGGING 
HANDBOK FOR UNDERVISNING OG PRAKSIS 

Professor Kol/Jjom Hejes Ferk. 

I den store nybyggingsperiode som fulgt{ etter
den forrige verdenskrig har vi savnet en om­
f attencle trykt oversikt over ingeniørens samlede

. arbeiclsomriide pi\ viirt eget sprog.

For to betydningsfulle deler av dette område er
nå denne oversi,kt kommet, idet ipro,fessor Kol-
1bjørn iHeje 1har utgitt sine foredrag over vei­
og jernbanebygging i form av et særdeles omfangs­
rikt verk, i alt mneholdende 837 sider i stort
format. Trykking av tekst og en imponerende 
mengde figurer og tegninger, 908 i alt, er utført
ved Asch�houg & Co.'s forlag (W. Nygaard), som
har ære av sitt arbeid. Det ihe-le ,verk fremtrer i en
meget fritalende form. Et eget selvstendig avsn·itt
er skrevet av professor Tor 1Eika og omhandler
oppmålings- og utsfi.kkingsarbeider ved vei- og
jernbaneanlegg.

So:m verkets tite! angir, omhandles både vei­
og jernbanebygging. Al•t som er vesentlig felles
for de to fag er samlet foran i boken, mens de
mere spesiel•le områder •innen !,agene finnes i sær­
skilte, etterfølgende kapiNer. Denne hovedinn­
deling synes meg på vårt nåværende utviklings­
stadium å være praktisk. Selv om s:pesial·iseringen
er ganske langt fremskredet i vår tid har de to

· disipliner så ·stor ti11knytning til hverandre at
«samarbeid» på denne måte vil være nyttig. I

a·llfall vil jeg som veiingeniør gjerne vite henimot
så meget om jernbanebygging som her gis, bl. a.
for å kunne forstå og riktig bedømme grenseom­
radene mellom de to samferdselsmidler.

Idet jeg nå kortelig omhandler den veitekniske
del av boken, vil jeg gjerne si at min første
tanke da jeg sa den var enslags misunnelse lik1:­
overfor alle dem som heretter kan begynne sin
ingeni�Jrvirksomhet med støtte av denne bok som
omhandler snart sagt alle de prob·lemer som for•!­
kommer for en veiingeniør. Det er lite vi har
llatt hittil i vårt eget sprog. Vel har vi kunn2t
henytte tidligere overveiende tyske, i den senere
tid ogsa amerikanske verker og dessuten både
svenske og danske, men vi har dog amid følt
oss '})å noe usikker grunn, cia ikke alene sprogene.
men også stoffet i seg selv for de fleste ble noe
fremmed. Det må derfor sies at når professor
Heje na ·ved avslutningen av sin mere enn 30-
/ 'trige 1lærergjerning ved Høyskolen har fremlagt
for oss en sa fullstendig oversikt over vårt fag,
da fortjener han vår særlige anerkjennelse og
takkneml'ighet.

Etterat biltrafikken ble a·lminnelig i vårt land
h·ar meget og,så måttet endres i vår veibygging
og i veienes vedlikehold. Det har alltid gått i
retning av å forbedre aMe enkeltheter. Vi nærmer
oss da i noen grad metoder som allerede lun
vært nødvendige i jernbanebyggingen. Sådan for­
bedring er som antydet forlengst i sving, men
n·år de fleste av våre landsdeler niå snart '.vi1l h3
fått sin første besk,jedne forbindelse med 'landets
veinett vil ferdselen på veiene måtte 'Ventes å ville
øke sterkt - og veivesenets vir:ksomhet må vokse
tilsvarende. Hvis alt går vel, vi•I denne arbeids­
periode ikke være langt borte, og den vil sikkert
komme til å stil'le øket :krav også fri vei­
ingeniørenes 1kyndighet og oversikt. Hejes .verk
synes meg etter sin plan og sitt omfang da å ville
bli av særilig betydning for den enkelte veiingeniør
og for ve'ivesenet i sin ,helhet.

«I gamle dager», det vil si ·i Krags tid var det
en uskreven lov at ingen ingeniør fik!k .fast an­
sette�se i vårt vei,vesen før han hadde komp•lettert
sin t�kniske utdan·nelse ved et .passende ·opphold
ved en utenlandsk 1høyskole, •både for å nyte godt
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av undervisningen og for a få den økede oversii<t 
som et utenlandsopphold ga. J\fange av oss toi< 
også en kortvarig tjeneste derute. Dengang var 
veiingeniørenes økonomi såpass at det gikk an f1 
ordne det hele slik. Nå er det ikke lenger tilfe-llE't 
og også ·i så henseende vil Hejes bok være en 
særdeles god hjelp idet den inneholder en stor 

mengde eksempler fra andre lands virksomher. 
valgt til belysning av våre hjemlige for·hold. 

Enkeltheter er det ikke min hensikt her a g;i 
inn på, men bare til slutt uttale at jeg som norsk 
veiingeniør føler en stor glede ved at dette Hejes 
arheicl foreligger lett tilgjengelig for aHe. 

A. Baa/snul.

BILRUTETRAFIKKEN I NORGE I 1939 
Ved sekretær L. Andresen. 

Rutenes antall og lengde. 

1939 var· det i drift 1561 bilruter mecl en samlet 
lengde av 52 291 km. Fra foregående år er det en 
økning på 71 ruter og 1673 km. 

I årene 1935-1939 har rutenes antall og lengde 
vært: 

Antall Lengde 
ruter km 

1935 ......... 1242 40 267 
1936 ......... 1312 41 864 
1937 ......... 1420 45 930 
1938 . . . . . . . . . 1489 50 6l8 
1939 ......... 1563 52 320 

Den gjennemsnittlige lengde av bilrutene var: 
1935 .................. 33,1 km 
1936 .................. 31,7 
1937 .................. 32,3 
1938 .................. 34,0 
1939 .................. 33,5 

Antall ruter og rutelengde i de enkelte fylker 
1938 og 1939 var: 

Fylke 

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

Opland .............

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

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

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

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

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

Hordaland . . . . . . . . . . 

Bergen .............

Sogn og Fjordane ..... 
Møre og Romsdal . . . .

Sør-Trøndelag . . . . . . . 

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

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

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

Antall rute.r Lengde km 

, 1938 I 1939 1938 I 1939 

153 141 
118 115 

8 7 
184 212 
95 89 
97 111 
86 94 

113 113 
60 62 
69 68 
73 74 

113 124 
5 

60 68 
76 87 
38 41 
31 40 
67 66 
24 25 
24 21 

4 035 
4 050 

58 
5 581 
3 498 
2 883 
I 392 
3 725 
I 977 
3 760 
3 121 
3 613 

I 886 
3 543 
I 278 
I 293 
3 002 

976 
947 

3 436 
3 881 

58 
6 016 
3 876 
3 199 
I 774 
3 526 
2 126 
3 190 
3 159 
3 848 

23 
I 881 
3 962 
1 280 
1 649 
3 297 
1 079 
I 060 

Tilsammen ...•.... ' 1489 I 1563 150 618152. 320

Antallet av ruter har øket mest i Hedmark, Buske­
rud, · Hordaland samt Møre og Romsdal fylke. I 
enkelte andre fylker var det noen tilbakegang såvel 
i rutenes antall som i den samlede rutelengde. 

Av de 1561 ruter var 63 med en lengde av 3679 km 
kommunale, 13 ruter og 515 km var statsdrevne ved 
Statsbanene og 1485 ruter og 48 097 km var private. 

De private ruter tilhørte dels enkeltpersoner og 
dels aksjeselskaper eller andre sammenslutninger. 

Vognmateriellet. 

I 1939 var følgende antall vogner beskjeftiget i 
rutetrafikken: 

person trafikk .......................... . 
1 godstrafikk ............................. . 
I kombinert person- og godstrafikk ........ . 
Tilhengere ............................... . 

Tilsammen ............................ . 
mot 3343 i 1938. 

2187 
575 
670 
144 

3576 

De 2187 personvogner og de 570 kombinerte vogner 
hadde i alt 50 332 sitteplasser og 5463 tillatte stå­
plasser, altså tilsammen 55 795 passasjerplasser eller 
gjennemsnittlig 19,5 plasser pr. vogn. Når de store 
bybusser i Oslo og Bergen mecl tilsammen 6938 
passasjerplasser ikke medregnes blir det for de øvrige 
ruter gjennemsnittlig 18 passasjerplasser pr. vogn. 

De fleste ruteforetagender er små bedrifter med en 
eller to vogner. Antall bedrifter og størrelsen av 
deres vognpark i årene I 936-1939 vil sees av følgende 
oversikt: 

Antall Anta 11 bedrifter 

vogner 
-----

1936 1937 1938 193ft 

504 526 553 571 
2 249 275 293 297 

3-5 188 221 238 248 
6-9 50 61 65 75 

10-20 25 32 34 40 
over 20 8 8 13 12 

Sum .... 1024 1123 1196 1243 

I 1939 var det 375 eller 30 prosent av bedriftene som 
hadde mer enn to vogner. 

•; 
I 
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Fy 11< c 

Østfold . . . . . . . . . I
Akershus ....... . 
Oslo ... _ ...... - . , 
Hedmark ...... . 
Opland ........ . 
Buskerud _ ...... '

I 

Vestfold ....... _ 
Telemark ... _ .. . 
Aust-Agder ..... . 
Vest-Agder . _ ... -
Rogaland .... _ .. 
Hordaland .. _ .. . 
Bergen _ .. - .... . 
Sogn og Fjordane 
i\'løre og Romsdal 
Sør-Trøndelag . _ 
Nord-Trøndelag . 
Nordland ...... . 
Troms .......... _ 1

Finnmark ... __ . . I 
Sum 1939 ..... 

1938 .. - . 
1937 ... - . 
1936 ..... I
1935 _. _ .. 

Antall 
ruter 

141 
115 

7 
212 

89 
111 

94 
113 
162 
68 
74 

124 
5 

68 
87 
41 
40 
66 
25 
21 
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Ta b e  11 I. Ruter, vognmateriell og takster.

A 11 tall bi ler ' Antall faste
Gj. Sil. ,- - �I - ·-; - -r passas�-=-1:P�:sser . . I . Lengde I rute- 1 1 1 1 

I 
181llctpns Pris pr.

lon ' lengde I pcrson-
1 

gods- ' l<omb. I Til- / Sum . Tillatte pr. k
.
·m tonnlrn1

J(ln I trafikk trafikk\ trafil,k hengere I ·

1 

S1ttcpl. ståpl. , ore ore I I l i 

3 436 24,4 188 I 53 25 I 20 I 286 3 889 191 5-10 I 12-60
3 881 33,7 228 39 28 - 295 7 294 978 3-10 I ·1 13-100

58 8,3 103 - - - 103 3 866 1866 7 -
6 016 28,8 106 95 78 15 294 2 848 19 2,5-15 15-100
3 876 43,6 155 67 51 18 291 2 371 - :i 4-15 24-125
3 199 28,8 126 46 30 1 203 2 638 193 3,5-25 20-100
I 774 18,9 125 29 9 3 166 2 934 465 5-9 23-75
3.526 31,2 110 38 50 13 211 2 434 293 3,5-12 20-100
2 126 34,3 79 26 32 28 165 1 603 - 4-8 20-83

5 3 190 
3 159 
3 848 

23 
I 881 

46,9 110 53 60 12 235 2 431 27 4-12 20-100
43,7 115 18 48 

\ 
12 193 2 741 430 3,5-13 25-100

30,s 251 37 I 64 6 358 4 632 112 3 3,5-11 20-150
4,6 24 I - - - 24 694 512 14 -

27,7 110 I 10 \ 27 I 148 1 474 - 5-12 30-100
3 962 45,5 121 

\ 
30 , 73 5 229 2 913 136 4-13 20-85

I 280 31,2 74 4 ' 23 1 102 1 787 161 3-10 16-89
1 649 41,2 35 7 18 4 64 836 - 3-15 20-75
3 297 50,0 76 13 31 5 125 I 778 - 2,3-10 20-125
1 079 43,2 26 I 12 - , 39 601 - 5-7 20-30
1 060 50,5 25 9 I 11 - j 45 568 20 6-8 I 20-1 16 

1563 52 320 
1489 50 618 
1420 45 930 
1312 41 864 
1242 40 267 , 

33,5 
34,0 
32,3 
31,7 

l
i 

33,1 

2,s1 I 575 
2073 516 
1889 440 
1732 339 
1659 282 

670 
639 
613 
535 
476 

144 
115 

97 

38 
21 

3576 
3343 
3039 
2644 
2438 

50 332 5463 
45 052 7143 
38 757 5375 

1 Arendal bybuss ikke medtatt. Ingen oppgave over denne kjøring. 
16 og 20 øre til sanatorier. 

3 Ruten Loftås-Gjerstad kirke 10-40. 
4 Fruktruter inntil 120 øre. 
5 Ruten Kr.sand-Oslo, 400 km ikke i drift 1939.

1 I 938 var det 29,3 prosent, i 1937 28,8 pst. og i 
1936 26,5 pst. 

Den gjenncmsnittlige kjørelengde pr. vogn 
vært: 

1935 ... _ .......... 24 100 km 
I 936 ........ __ . . . . 25 000 " 
1937 ...... __ . . . . . . 25 400 , , 
1 938 _ . _ ...... __ . . . 25 800 , , 
1939 . . . . _ . . . . . . . . . 25 200 " 

har 

Den bokførte verdi av vognmateriell, garasjer, 
verksteder og materialer var kr. 28 010 500 i 1939 
mot kr. 25 746 300 i 1938. Når en regner at 90 pst. 
av verdien faller på vognmateriellet skulde de 
3576 vogner som var i drift i 1939 ha en verdi 
av kr. 25 209 400 eller gjennemsnittlig kr. 7050 
pr. vogn. I 1938 var gjennemsnittsverdien kr. 
6931. 

På vognmateriellet er avskrevet kr. 5 949 876 
svarende til 23,6 prosent av verdien gjennemsnittlig. 

Trafikkresultater. 

Trafikken har øket noe mindre i 1939 enn i de 
nærmest foregående år. Antall vognkm har øket med 
3,8 mill., antall personkm med 35,3 mill. og netto­
tonnkm med 2,9 mill. 

Trafikkmengdene i de siste 5 år vil sees av følgende 
oversikt: 

Millioner I Millioner i 
Millioner 

Ar tonnkm vognkm person km netto I 

1935 .... ___ .. 58,8 303,2 8,8 
1936 .... _. _____ . _ 66,1 341,7 11,2 
1937 .......... _. _ 77,3 399,5 14,6-_ 
1938 ........ __ ... 86,4 460,6 17,2 
1939 ......... _ .. _ 90,2 495,9 20,1 

:.'! 
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Tab e 11 l I. Persontrafikk i og utenfor rute.

Fy! k e 

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

Oslo .................. 
Hedmark .............

Opland ...............

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

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

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

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

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

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

Bergen ...............

Sogn og Fjordane .....

Møre og Romsdal . . . . .

Sør-Trøndelag .........

Nord-Trøndelag ........ I
I 

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

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

Finnmark .............-
Sum 1939 ........... 

1938 ........... 
1937 ........... 
1936 ........... 
1935 ........... 

Antall 
refsende 

tusen 

3 456 

13 247 
25 910 

741 
645 

2 262 
3 683 
2 824 

899 
I 742 
4 605 
4 981 
3 940 

234 
I 551 
2 376 

231 
676 

429 
201 

74 633 
68 393 
61 186 

52 022 
47 445 

I 
I 

I 

II
I 

Vognkm 

tusen 

4 557 
I 1 261 
5 341 
2 718 
3048 
3 708 
3 903 
3 819 
2 453 
4 203 
3 930 
6 928 

946 
2 145 
3 401 
2 714 
I 028 

2 210 
965 
694 

69 972 
67 331 
60828 
53 467 
48 198 

! Utnyttelse Ojennem-
Plasskm Personkm av trans- snlttllg 

tusen 

I
tusen portevnen reiselengde 

% km 

99 501 24 525 24,6 7,1 
445 291 118 948 26,7 9,0 
307 144 72 547 23,6 2,8 

62 413 Il 643 18,7 15,7 
51 642 I I 497 22,2 17,8 
93 013 23 341 25,1 10,3 

106 454 25 358 23,8 I 

I 6,9 
92 486 26 991 29,2 I 9,6 
43 505 12 374· 28,4 13,8 
78 578 23 692 30,2 13,fi 

109 827 27 566 25,1 6,0 
151 454 41 540 27,4 8,3 
52 428 5 000 9,5 I.��
25 645 5 988 23,3 25,6 
75 285 19 691 26,2 12,7 
68 129 18 132 26,6 7,6 
19 565 4 691 24,0 20,3 
51 646 12 874 24,9 19,0 
20 027 6 572 32,8 15,3 

I 
12 1 64 I 2 936 24,1 14,6 ----

I 966 197 495 906 25,2 6,6 
l 751 310 460 613 26,3 6,7 
1 482 943 399 531 26,9 6,5 
I 256 474 341 662 27,2 6,6 
I 073 066 303 226 28,3 6,4 

Pr. km rutelengde har transportmengdene vært: Den gjennemsnittlige reiselengde pr. passasjer har 

Personkm 
pr. km 

1935 ............. 7530 
1936 ............. 8161 
1937 ............. 8700 
1938 ............. 9100 
1939 ............. 9483 

Den gjennemsnittlige utnyttelse 
transportevne har vært: 

Person­
trafikk 

1935 ............. 28,3 % 
1936 ............. 27,2 % 
1937 ............. 26,9 % 
1938 ............. 26,3 % 
1939 ............. 25,2 % 

Tonnkm 
pr. km 

218 
267 
318 
339 
384 

av vognenes 

Gods­
trafikk 

41,l % 
40,7 % 
42,6% 
42,0% 
44,3% 

Utnyttelsesprosenten for de vogner som benyttes 
i persontrafikk har som eiet sees en synkende tendens. 
Grunnen hertil er formentlig den at nye og større 
vogner efter hvert settes inn i trafikken. Da rutene 
også· må oprettholde de turf:!r hvor trafikken er 
liten gir dette en svakere utnyttelse av de større 
vogner. 

vært: 
' 

1935 ................... 6,4 km 
1936 ............ _- ...... 6,6 

1937 ................... 6,5 '' 
1938 ................... 6,7 " 
1939 ................... 6,6 " 

Når de lokale byruter i Oslo og Bergen holdes uten­
for var den gjennemsnittlige reiselengde i de øvrige 
ruter 9,3 km. Sogn og Fjordane er det distrikt hvor
reiselengden pr. passasjer er størst, nemlig 25,6 km,
dernest kommer Nord-Trøndelag med 20,3 km og
Nordland med t 9,0 km. Den gjennemsnittlige
reiselengde var minst i Rogaland og Vestfold fylker, 
henholdsvis 6,0 og 6,9 km, se for øvrig tabell 11. 

Gjennemsnittlig transportlengde pr. tonn gods 
har vært: 

1935 .................. 28,1 km 
1936 .................. 27,1 " 
1937 .................. 26,0 " 
1938 .................. 23,7 " 
1939 .................. 25,6 " 

Her er det Troms fylke som ligger høyest med 
54,4 km, men det hele kvantum gods var ikke mer 

-
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T a b e  11 I I I. Godsfra/ ikk i og 11/enfor mfe.

Fylke Antall tonn 
gods Vognkm 

tusen 

I Transportevne I , . , 
i tonnkm I Netto tonnkrn I 

Utnvttelse 
av trans� 

portevnen 

Østfold ............... . 
Akershus ............ . 
Oslo ................. . 
Hedmark ............ . 
Opland .............. . 
Buskerud ............ . 
Vestfold ............. . 
Telemar� ............ . 
Aust-Agder .......... . 
Vest-Agder ........... . 
Rog1:)la1

1

1d ............ . 
1-!ordalancl ........... . 
Bergen .............. . 
Sogn og Fjordane 
Møre og, Romsdal .... . 
Sør��rrøndclag ..... . 
Nord-Trøndelag .... . 
Nordland ............ . 
Troms ............... . 
Finnmark ............ . 

Sum 1939 .......... . 
1938 .......... . 
1937 .......... . 
1936 .......... . 
1935 .......... . 

tusen 

75 
56 

94 
87 
45 
31 
47 
33 
59 
40 
65 

22 
58 
18 
15 
28 
5 
6 

784 
723 
561 
413 
313 

I 739 
I 411 

2 448 
2 316 
I 167 

569 
I 331 

945 
I 941 
I 019 
I 429 

614 
I 548 

345 
386 

· 675 I
. 185 -1

166 
20 234 
19 028 
16 491 
12 629 
10 592 

enn 5000 toi111. Dernest kommer Akershus med 44,8 
km og . 56 000 tonn. Som det sees av tabell 111 
var den gjennemsnittlige transportlengde pr. tonn 
betydelig stø.rre i Akershus enn i de fleste 
andre. fylker. Det er de mange, forholdsvis lange 
godsruter med utgangspunkt i Oslo som bevirker 
dette. · 

Godstransporten med rutebilene er for øvrig frem­
deles av mindre betydning selv om den har øket 
noe fra år til annet. 

Økonomiske resultater. 

tabell IV og V finnes opgave over bilrutenes 
samlede driftsinntekter og utgifter og disses fordeling 
rå de :forskjellige kon ti. 

. : 

Av inntektene falt på: 

1937 1938 1939 

Persontrafikk 79,6% 8�0.,13.% 79,8 % 
Ooostrafikk ...... 15,4 % 16;0% 16,8 % 
Pos.tl;lefordring ... 2,1 % 1,9% 1,8% 
Diverse .......... 2,9% 1,8% 1,6% 

tusen 

3 862 
3 988 

5 820 
6 332 
2 995 
I 640 
2 573 
I 485 
3 513 
I 935 
2 706 

I 129 
3 034 

867 
806 

I 502 
400 
721 

45 308 
40 818 
34 246 
27 430 
21 365 

tusen 

I 782 
2 504 

2 121 
2 405 

975 
619 

I 149 
833 

I 928 
712 

I 028 

421 
I 569 

404 
429 
719 
263 
199 

20 060 
17 160 
14 588 
11 170 
8 782 

I 
46,1 
62,8 

36,4 
37,9 
32,5 
37,8 
44,6 
56,1 
54,9 
36,8 
38,0 

37,3 
51,7 
46,6 
53,2 
47,9 
65,8 
27,6 
44,3 
42,0 
42,6 
40,7 
41, l 

Utgiftene fordeler sig således: 
1937 l\c/38 

Sjåfører og hjelpere ... 26,2% 27,0% 
Driftsledelse og ekspe-

elisjon ............. 4,8% 4,9% 
Bensin og olje ........ 24,8% 23,7% 
Reparasjoner . . . . . . . .  10,7% 10,7 % 
Gummi ............. 5,0% 4,5% 
Skatter, avgifter, assu-

ranse1) . . . . . . . . . . . . 5,2 % 5,3% 
Avskrivning på biler .. 14,1 % 14,7% 
Avskrivning på bygnin-

ger m. v . . . . . . . .. . . 0,6% 0,9% 
Renter av gjeld . . . . . . 2,2% 2,5% 
Diverse ............. 6,4 % 5,8% 

100,0% 100,0% 

Utgiftene pr. vognkm var: 1938 
Sjåfører og hjelpere ........ . 
Driftsledelse og ekspedisjon .. 

10,9 øre 
2,0 

Bensin og olje ............. . 
Reparasjoner ............. . 
Gumn-ii .................. . 
Skatter, avgifter, assuranse 1 

9,6 " 
4,3 " 
1,8 " 
2, 1 " 

173 

Gjennem­
snittlig 

transport­
lengde 

pr. tonn 
km 

23,8 
44,8 

22,5 
27,5 

· 21,6
20,0
24,1
24,9
32,7
17,6
15,9

19,4
26,9
22,6
28,l
25,2
54,4
31,0
25,6
23,7
26,0
27,1
28,1

1939 
26,8% 

5,1 % 
23,:1_%·, 
10,9% 

5,0% 

5,0% 
15,4 % 

0,5% 
2,!? %
5,4% 

1939 
11,4 øre 
2,2 

10,0· ,, 
4,7 .: 
2, I � .. 
2,-1-� " 

------
100,0% 100,0% 100.0% 

1 Heri ikke bensin- o� gummiavgift som er med-tått 
under bensin- og gummiutgifter. ( Forts. s. 176.) 
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T a  be I l I V. Inntekter.

Fylke Person­
trafikk 

Gods­
trafikk 

Post­
befordring 

Østfold ................... . 
Akershus .................. . 
Oslo ....................... . 
Hedmark .................. . 
Opland ................... . 
Buskerud ................. . 
Vestfold ................... . 
Telemark .................. . 
Aust-Agder ................ . 
Vest-Agder ................. . 
Rogaland ................. . 
Hordaland ................ . 
Bergen .................... . 
Sogn og Fjordane .......... . 
Møre og Romsdal .......... . 
Sør-Trøndelag ............. · 1 

Nord-Trøndelag ............ . 
Nordland ................... ! Troms .................... . 
Finnmark .................. I 

Sum 1939 ............... . 
1938 
1937 
1936 
1935 

................ 1

1 
................ 

kr. 

1 506 156 
6 176 915 
5 202 560. 

741 123 
941 489 

I 461 578 
1 684 318 
1 479 106 

833 206 
I 443 498 
I 628 466 
2 750 910 

719 137 
574 367 

I 130 688 
I 021 161 

273 740 
716 173 
319 835 
210 323 

30 814 749 
27 772 957 
23 721 173 
20 400 298 
18 312 929 

kr. 

465 812 
493 605 

724 628 
767 532 
353 685 
316 813 
416 302 
291 213 
625 465 
278 724 
404 917 

154 097 
524 843 
140 004 
147 875 
209 479 

77 742 
65 409 

6 458 145 
5 526 592 
4 582 445 
3 460 016 
2 846 431 

kr. 

19 755 
10 598 

61 138 
67 980 
40 727 
25 099 
39 283 
49 503 
85 354 
34 997 
45 280 

36 456 
41 834 
28 676 
34 590 
46 054 
20 400 
22 290 

710 014 
650 833 
614 526 
548 930 
493 526 

Ta b c 11 V l. Sammendrag.

Fy I k e 

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

Opland . . . . . . . . . . . . . . .

BLiskerud ............. 
Vestfold .............. 
Telemark ............. 
Aust-Agder ........... 
Vest-Agder ............ 
Rogaland ............. 
Hordaland ............ I 

B,ergen . . . . . . . . . . . . . . .  I 
Sogn og Fjordane ..... 

IMøre og Ro1mdal ..... 
Sør-Trøndelag ......... 
Nord-Trøndelag ........ 

INordland ............. 
Troms ................ IFinm;nark ............. 

Surn 1939 ........... I 
" 

1.938 ........... 
I 1937 ........... 

1936 ........... ' 

1935 ........... 

Sum 
inntekt 

kr. 

I 997 913
1 6 767 344 

5 202 560 
I 598 008 
I 858 274 
I 877 501 
2 061 486 
I 975 615 
I 221 521 
2 177 600 
I 966 308 
3 235 185 

719 137 
782 971 

I 725 120 
I 201 371 I

458 005 
981 481 
428 848 
373 825 

38 610 073 
34 588 171 
29 797 195 
25 248 961 
22 415 143 

Sum 
utgift 

In. 

I 891 855 
6 639 081 
5 048 875 
I 683 239 
I 835 395 
I 820 564 
I 928 396 
I 950 977 
1 305 906 
2 107 068 
1 842 386 
3 275 826 

810 573 
876 482 

I 759 484 
I 222 181 

519 758 
I 117 075 

495 282 
426 865 

38 557 268 
34 764 558 
30 444 077 
25 147 200 
22 526 504 

Overskudd 

kr. 

106 058 
128 263 
153 685 

22 879 
56 937 

133 090 
24 638 

70 532 
123 922 

820 004 
530 444 
489 056 
483 127 
267 323 

Underskudd 

kr. 

85 231 

84 385 

40 641 
91 436 
93 511 
34 364 
20 810 
61 753 

135 594 
66 434 
53 040 

767 199 
706 831 

1 135 938 
381 366 
378 684 

Diverse 
kr. 

6 190 
86 226 

71 119 
81 273 
21 511 
35 256 
40 924 
47 599 
23 283 
24 121 
34 078 

18 051 
27 755 
11 530 

I 800 
9 775 

10 871 
75 803 

627 165 
637 789 
879 051 
839 717 
7(l2 2!57 

Nr. 12 - 1941 

Sum 
kr. 

) 997 913 
6 767 344 
5 202 560 
I 598 008 
I 858 274 
1 877 501 
2 061 486 
1 975 615 
1 221 521 
2 177 600 
1 966 308 
3 235 185 

719 137 
782 971 

I 725 120 
I 201 371 

458 005 
981 481 
''428 848 
373 825 

38 610 073 
3� 588 171 
29 797 195 
25 248 961 
22 415 14:! 

I Yerdi av vogn­
Statsbidrag ;nateriell, gara-

1938 -39 sjer, verksteder 

kr. 

3 000 
6 900 

54 100 
12 700 

7 900 
2 000 

31 200 
50 700 
59 600 
25 700 
28 200 

40 700 
32 300 
12 900 
31 400 
82 700 
66 000 
43 000 

591 000 
517 700 
455 500 
408 900 
410 600 

1 •· m.m. 
kr. 

I 997 600 
3 927 400 
4 786 200 
I 477 400 
I 464 900 
I 371 300 
I 274 200 
I 066 000 

640 300 
1 211 100 
1 771 200 
1 927 200 

532 900 
792 600 

I 416 700 
692 200 
316 600 
737 300 
329 900 
277 500 

28 010 500 
25 746 300 
21 810 100 
17 235 100 
15 544 300 



� 

Sjåfører 
Fylke og 

hjelpere 
' 

I kr. 

Østfold -................. 458 687 
Akershus ................ 1 715 114 

Oslo .................... 1 741 751 
Hedmark ................ 380 376 
Opland .................. 421 136 
Buskerud ................ 396 572 
Vestfold ................. 551 657 
Telemark ................ 548 302 
Aust-Agder : ............. 343 209 
Vest-Agder .............. 519 626 
Rogaland ......... ·.· ..... 503 430 
Horda,and ............... 912 925 
Bergen .......... · ........ 187 708 
Sogn og Fjordane ....... ·. 244 102 
Møre og Romsdal ........ 403 525 
Sør-Trøndelag ............ 309 338 
Nord-Trøndelag ........... 140 410 
Nordland ................ 276 398 
Troms .................. 140 486 
Finnmark ............... 120 552 

Sum 1939 .....•........ 10 315 304 
" 1938 .............. 9 393 947 
" 1937 .............. 7 979 416 
" 1936 .............. 6 542 227 
,, 1935 .............. 5 807 733 

Drifts-
ledelse 

og 
ekspedisjon 

kr. 

98 286 

454 722 

133 849 

69 878 
88 009 
90 683 

109 378 
83 173 

43 607 
81 550 
90 599 

157180 
43 920 
54 284 

107 699 
72 741 

50 408 
84 442 

34 040 
18 728 

l 967 176 
l 715 675" 
I 479 526 
1 149 603 
l 015 232 

Bensin I 
0� I Olje 

(Inkl. avgift) I 
kr. 

5.76 091 
1 040 654 

923 719 
563 978 
559 560 
446 976 
470 599 
489 974 
332 102 
576 543 
395 421 
795 775 
152 652 
234 274 
482 102 
307 700 
133 928 
297 385 
127 950 
103 364 

9 010 747 
8 246 966. 
7 541 287 
6 016 062 
5 193 575 

i 
I 

Tab e 11 V. Utgifter. 

Gummi R�para- (Inkl. sJoner avgift) 

kr. I kr. 

146 310 80 287 
956 225 442 547 
488 243 199 451 
154 739 69 831 
1721 89 96 070 
215 073 101 703 
180 535 90 146 
192 002 89 553 
169 806 72 660 
195 673 130 712 
217 333 89 863 
333 960 162 092 
143 919 20 520 
90 172 36 071 

153 216 103 007 
152146 36 331 
47 886 21 425 

107 962 43 244 
52 053 24 362 
41 655 21 338 

4 211 097 l 931 213 
3 733 400 1 546 910 
3 256 992 I 517 497 
2 727 426 l 290 089 
2 444 088 l 171 808 

Skatter, Iavgifter, 
assuranse 

I (ekskl.bensi_n-

\ 
og gummi-

avgift) 1 
I kr. ; 

I 

98 439 
460 010 
211 352 

75 199 
98 904 
93 975 
61 403 

115 994 
45 271 
82 557 

105 759 
147 155 

12 174 
38 694 
90 656 
77 920 
23 452 
48 966 
15 250 
18 755 

1 921 885 
I 349 247 
I 572 162 
1.457 410 
I 607 974 

' I 

Avskriv-Avskriv- ning på ' Renter 
ning pf, ' 

i bygninger 1 av gjeld 
biler og inventar 1 

kr. 
I 

kr. I kr. I 

18 779 I328 261 44 616 
1 I 075 033 8 006 129 482 

588 190 - 280 397 
297 491 5 591 36 304 
295 793 11 083 30 559 
323 798 13 551 40 048 
313 640 11 539 32 677 
310 879 6 465 23 471 
202 298 9 340 34 145 

347 121 4 007 43 143 
286 995 17 109 37 589 
473 811 32 603 61 680 
118 517 24 045 34 218 
121 769 5 824 12 774 
284 368 10 583 37 320 
190 852 6 620 17 779 

81 861 6 022 7 859 
180 701 2 827 30 206 
57 624 5 730 8 402 
70 874 4 860 9 510 

5 949 876 204 584 952 179 
5 116419 326 226 826 566 
4 288 679 202 066 662 451 
3 788 331 386 332 544 395 
3 370 220 389 272 499 250 

<· 

Diverse 

kr. 
I 

I 
42 099 I 

357 288 
481 923 

29 852 
62 092 
98 t'85 

106 822 
91 164 
53 468 

126 136 
98 288 

198 645 
72 900 
38 518 
87 008 
50 754 

6 507 
44 944 
29 385 

I 17 229 

2 093 207 
2 009 202 
I 944 001 
I 245 325 
I 027 352 

sli Ill 

kr. 

' 

1 891 855 
6 639 081 
5 048 875 
1 683 239 
1 835 395 
I 820 564 
I 928 396 
I 950 977 
I 305 906 
2 107 068 
1 842 386 
3 275 826 

810 573 
876 482 

I 759 484 
I 222 181 

519 758 
I 117 075 

495 282 
426 865 

38 557 268 
. 34 764.558 

30 444 07T 
25 147 200 
22 526 504 

z 
:-' -
I',) 

-
:0 
.::,.. 

s: 
rn 
0 
0 
rn 
r 
rn 
r 
u; 
rn 
;;::, 

"'li 
:::0 
>-

< 

tTl 

0 

:::0 
[1'1 
:,::: 
-l 
(Sl 
;;o 
[1'1 
2 

-
,1 
0, 
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T a  be 11 V I I. Personale.

Beskjeftiget en del av driftstiden 

Fylk e  

I - Beskjeftiget hele driftstiden 

I I adn1. I . I I I verk- I . og drifts- Sjåfører Hjelpere sted , ledelse I 
S11m I I . ' I 

I adm. 1 I verk-og drifts- Sjåfører Hjelpere sted I S II m 
I ledelse 

Østfold .......... I 39 l 181 24 10 
Akershus ......... 64 333 115 74 
Oslo ............. 30 297 29 108 
Hedmark ........ 46 199 26 3 
Opland .......... 31 169 33 12 
Buskerud ........ 24 163 22 7 
Vestfold ......... 20 127 32 4 
Telemark ........ 25 153 39 15 
Aust-Agder ....... 13 104 9 10 
Vest-Agder ....... 33 168 18 -

Rogaland ........ 24 160 23 [4 
Hordaland ....... 44 252 21 24 
Bergen .......... 8 31 - 16
Sogn og Fjordane 18 81 10 · 8 
Møre og Romsdal . 21 155 17 7 
Sør-Trønd�lag .... 21 I 79 5 7 
Nord-Tr,øndelag ... 10 

I
42 3 3 

Nordland ........ 23 91 15 3 
Troms ............ 9 

/
35 7 2 

Finnmark . : ...... 8 21 2 7 

Sum 1939 ...... · 511 2841 450 334 
" 1938 ...... 473 
" 1937 ...... 451 
" 1936 ...... 395 

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

2674 
2421 

2180 

1938 

5,9 øre 
0,4 " 
1,0 " 
2,3 " 

Tilsammen . . . . . . . . . . . . . . 40,3 øre 

436 
352 
275 

284 
273 
238 

1939 

6,6 øre 
0,2 " 
I, I " 
2,3 " 

42 ,7  øre 

Av sammendraget i tabell V I vil sees at inntektene 
ekskl. statsbidrag for samtlige ruter i l 939 var kr. 
38 610 073 og utgiftene kr. 38 557 268. Driften gav 
således et overskudd stort kr. 52 805. Hertil er 
imidlertid å merke at i disse tall er medtatt de lokale 
byruter som drives av Oslo og Bergens sporveier. 
Når disse holdes utenfo.r viser det sig at driften av 
de øvrige ruter har gitt et underskudd stort kr. 9444. 
Det har vært overskudd på driften i 8 fylker og under­
skudd i 10 fylker. 

I statsbidrag til driften blev utbetalt kr. 591 000 
fordelt på 200 selskaper eller bedrifter. 

Til nyanskaffelser blev gitt statstilskudd på til­
sammen kr. 261 000 for budgettåret l 939--40. 

Inntekten (ekskl. statsb1drag) på de forskjellige 
trafikkenheter samt utgiftene pr. vognkm finnes i 
tabell V li I. I forhold til foregående år er det noen 
økning i inntekten pr. personRm, -mens inntekten 
pr. nettotonnkm er uforandret. Inntekt og utgift 
pr. vognkm har steget med henholdsvis 2,7 og 2,4 øre. 

Billettprisene var meget varierende, · nemlig fra
2,3 til 25 øre pr. personkm. Det samme var tilfelle 
for godstakstene, som var fra 12 til 150 øre pr. tonn km. 

I 254 9 56 26 2 I 93 
I 586 10 36 3 7 56 
I 464 - - - - -

274 32 34 52 5 I 123 
245 11 76 23 4 I 14 
216 14 28 16 I 59 
183 22 35 14 19 90 
232 22 27 25 - 74
136 7 18 10 I 36
219 12 31 21 - 64
221 9 50 7 7 73
341 12 162 31 12 217

55 - - - - -
117 6 67 3 5 81
200 37 52 27 8 124
I 12 2 37 5 I 45
58 - 8 - I g 

! 
132 9 15 14 2 40
53 

I
3 29 4 2 38

I 38 9
I 

41 2 . 10 62

4136 226 I 802 I 283 I 87 

I
1398 

3867 156 I 759 309 57 1281 I I I 
3497 163 722 

I 
290 74 I 1249I 

3088 137 545 237 I 41 960 

T abe l l VIII. 

I Inntekt (ekskl. stats-
' bidrag) Utgift 

Fy I k e 

Østfold .............. 
Akershus ........... 
Oslo ................ 
Hedmark ........... 
Opland ............. 
Buskerud ........... 
Vestfold ............ 
Telemark ........... 
Aust-Agder ......... 
Vest-Agder .......... 
Rogaland ........... 
Hordaland .......... 

Bergen ............. 

Sogn og Fjordane ' . '

Møre og Romsdal . ' .

Sør-Trøndelag . ...... 
Nord-Trøndelag ...... 
Nordland ........... 
Troms .............. 
Finnmark ............ 

Sum 193 9 . . : . .... , . : 
" · 1938 .... ; .. '. ,:
,, 1937 ....... · .. 
" 1936 .........
,, 1935 ......... 

I Pr. 
I 

Pr. I Pr. pr. 
I person- tonn- vogn- km 
. km , km km I 

vogn-

' øre j øre øre I øre 

6,1 26,l 
5,2 19;7 
7,2 -

6,4 34,1 
8,2 31,9 
6,3 36,3 
6,6 51,2 
5,5 36;2 
6,7 35,0 
6,1 32,4 

5,9 39;1 
6,6 39,4 

14,4 -
9,6 36,6 
5,7 33,5 
5,6 34,7 
5,8 34,5 
5,6 29,l 
4,9 29,6 
7,2 32;9 

6,2 32,2 

6,0 32;2 
5,9 31,4 
6,0 31,0 
6,0 32,4 

31,7 
53,4 
97,4 

30,9 
34,6 
38,5 
46,1 
38,4 
35,9 
35 4 
' ' 
39,7 
38,7 
76,0 
28,4 
34,9 
39,3 
32,4 
34,0 
37,3 
43,5 

42 ,8 
40 ,l 
38,5 
38,2 
38,l 

30,0 
52,4 
94,5 
32,6 
34,2 
37,3 
42,9 
37,9 
38,4 
34,3 
37,2 
39,2 
85,7 
31,8 
35,6 
40,0 
36,8 
'38,7 
43,1 
49,6 

42,7 
40,3 
39,4 
38,0 
38,3 
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De almindeligste persontakster var 5-7 øre pr. km 
og godstakstene ligger i almindelighet på 30-50 øre 
pr. tonnkm. Se for ovrig tabell I. 

Personale. 

I I 939 var i alt 5534 personer beskjeftiget i bil­
rutetrafikken, hvorav 4136 i hele driftstiden og 1398 
i en del av denne. 

I de forskjellige grener av driften arbeidet følgende 
antall funksjonærer og arbeidere: 

Beskje!-
Beskje!- tigct en 

tiget hele del av Til-

clriftstide11 clriftstiden '"""""" 

I administrasjon og drifts­
ledelse . . . . . . . . . . . . . . . 511 

Sjåffører ... ······-····· 2841 

226 
802 

737 
3643 

Hjelpere . . . . . . . . . . . . . . . 450 
I rutenes egne verksteder 334 

Tilsammen . . . . . . . . . . .  

Tilsammen 1938 . . . . . . . .  

- 1937 . . . . . . . .  

- 1936 . . . . . . . .  

4136 

3867 
3497 
3088 

283 
87 

1398 

1281 
1249 
960 

Det henvises for øvrig til tabell V 11. 

* 

733 
421 

5534 

5148 
4746 
4048 

De foranstående opgaver omfatter samtlige bil­
ruter som var i drift i 1939, både private ruter, 
kommunale ruter og Statsbanenes ruter. 

TUNDRA 

A 1· n11dcli11gsi11ge11ior Jolza1111es H. Irgens. 

Om den permanente tele eller tundra i Finnmark 
har jeg samlet noen opplysninger og går ut fra 
at det også vil interessere andre. 

I Amund Helland «Beskrivelse over Finnmar­
kens Amt» 1905 bind I side 1.26 opplyses: 

«Keilhau omtc1ler fra Talvik i 1828 at der var 

ristiske, og når en først er kjent med forholdet 
legger en lett merke -til dem. 

Overflaten er om sommeren tørr, ofte opp­
sprukket mosemyrtorv. Der er vaolig på -siden 
en del vegeta,sjon av krekling, ,pors, multer, lyng, 
dvergbjerk, g-ress og lav og rundt foten litt for-

Vanndam ved siden av tundrahaug. Trondheimshøyden. · 

e11 myr ikke langt fra pre,stegår.den, som aldri skal 
tine ganske opp, men som saes endog etter de var­
meste somre i en viss dybde alltid å bevare 
noen is.» 

Dette er den første beretning en kjenner om
tundra i Norge. 

Tundraen opptrer på myrer som 'Vanligvis runde

eller ovale hauger med høyder .over ·den omlig­

gende myr fra 0,5---4 m. De er meget karakte-

krøplet bjerk og «via». Omkring haugen vanligvis 
vann dammer. 

På en myr like ved riksvei nr. 50 ca. 22 km øst 
for Varange·rbotn er der på nordsiden av veien et 
felt med tundrahauger. 

En av disse undersøkte jeg først i september i 
fjor. Den var da ca. 2,5 m 'høyere enn myre_n om­
kr.ing, omkretsen var oval ca. 15 m x 20 m. 
Der var vanndammer rundt foten. Mot va•nndc1m-
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mene var kantene bratte Qg torvlaget viste sprekker 
som der skulle foregå en .synkning ned mot vannet . 
På en side var torvlaget borte i .foten og der såes 
fin sand med. en del rundslipet stein fra håndløft­
stein ned til grus. 

Vegetasjonei:i på denne haugen var krek1'ing, 
lyng, multer, dvergbjerk, gress, lav ·og syre. Rundt 
foten :forkrøplet bjerk og «via». På nærliggende 
haug var det meget tyttebær. 

Fra 1oppen av .,haugen ble gravd nedover. Der 
var iørst 38 cm torv, senere 57 cm fin sand, så 

helt til punns, haugen var I ,ti 111 høy over myren 
så det var i alt minst 4,2 m tykk tele. 

Der er konstatert tundra på myrer med dybder 
fra 1,0 til 4,0 m. Det er ikke konstatert om tun­
draen ,overalt .gikk til bunns ·i myren, men det er 
ikke funnet noe som tyder på at telen ikke når ril 
bunns. Det kan da bli telemektighet opptil 
.'i-6 111 fra toppen av haugen. 

Haugene i Pasv.ik opptrer på lyngrik mosemyr . 
Deler av myren er tilsynelatende forvitret og ført 
bort. I de gjenværende mosemyrflak som va,nlig 

Tundraparti fra Ferdesmyra. Neiden. 

25 cm frossen sand. Her i en dybde av 1,20 m 
under toppen vistes isr.ender i massen som nå 
hie mer som slam. Der var også en del rundslipt 
stein i dette lag. Ett-er hvert som en kom dypere 
hie der tykkere horisontale isskikt. Fra 1,5 m 
dyp ·ble tatt en prøve i en glasskrukke. Da den 
var tint viste det se.g vann over slammet i forh�ld 
I del vann til 3 deler slam. 

Etter at inn1holdet var omrørt sk'illet slammet pa 
2 døgn seg ikke ut så en kunne måle forholdet 
mellom slam og vann. 

I foten ble gravd -inn der torven var borte. Her 
traff en frossen sa,nd i en dybde av 1,00 m målt 
loddrett på overflaten. 

I Pasvik finn-es store felter med tundra av en 
annen art. Disse felter er undersøkt av torvkon­
su'lent dT. Løddesøl -og landbrukskandidat Løm.,­

la11d. Etter deres pubi'ikasjon «Orienterende tele­
undersøkelser på myr i Sør-Varangen1 1939 re­
fererns: 

Tundrahaugene 1her består av torv med isskikt 
som 1 de dypere lag ant·as å være av ganske store 
dimensjoner. En '.haug _bli! flåhakke! og undersøkt 
etter hvert som den tinte til en dybde· av 2, 10 m 
under toppen. Den inneholdt før:;;t 70 .cm sjikter 
mosemyrtorv, så et lag mørkt iformullet starrtorv 
med bunnlag av skogmyrtorv med trerester. På 
en 2,6 111 dyp myr ble ·konstatert at tundraen gikk 

ligger 50--70 cm over resten av myren oppstftr 
så tundraen. 

Årsaken til dannelsen er at mosemyren som cr 
meget god varmeisolator har mindre varmeled­
ningsevne når den er tørr enn når den er våt eller 
frossen. På forhøyningene vil mosen -tørke raskert 

. enn myren ellers om våren og sommeren og derfor 
ha en større isolasjonsev,ne mot varmen. Snølaget 
vil om vinteren .. på· grunn av vinden være tynnere 
over •haugene· erin eHers på myren, så frosten tren-­
ger dypere ned der. Tele.Jriv,ningen vil etter hvert 
skyte >haugene ytterligere.- OPP. så disse forholet 
forsterkes. 

Disse årsaker vil virke sa01men, ,så der i hau­
gene blir en senkning: av middeltep_)peraturen, slik 
at haugene under gitte forfiolc;I kan dannes og 
senere bevares frosne. Etter hvert vil det frosne 
parti anta større me�tighet og nrnligens i forbin-­
delse med en synkning til slutt nå hunnen av myra. 

Frysningen i de dypere Jag må antas å gå lang­
somt, ,så det 'her vil b_1'i betydelige isskikt. 

Dannelsen av haugene med sa•nd eller leirkjernl' 
er formen ti ig foregått _på lignende måte, og når de 
først er dannet vil torvlagets forskjellige varmeled­
ningsevne; tørt om sommeren, fuktig og frosset 
høst og 'Vtnter, i ·forbindelse med det tyn,ne snølag 
bevare haugen. 

På en slik haug som lå så nær veien at den b�-
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virket snøfonn på veien har en fjerne� torven for 
2 ilr siden. Den er da begynt a tine og viser 
tydelig sammensynkning. 

På flere steder er veier ·planert over tundraipar­
tier. Her oppstar langvarige synkninger som rnc1 
t:tterfylles. Dette skyldes at torvlaget enten er 
fjernet, eller at det komprimeres så det blir mindre 
isolerende. Det økede trykk av planeringen vir­
ker formentlig også til å befordre smeltingen. 

Et sted har man en slik synkning som folk 
kaller «ingeniør N. N .s fyll-tak». Da veien ble 
stukket over en ellers flat my.r ble den med hen­
sikt lagt gjennom en tuneirahaug i den tro at det 
var et brukbart fylltak. Da haugen ble -gjennom­
sk/'iret viste det seg å være en tundrahaug uten 
hruk·bare masser. Også her ·har det foregått 
synkninger etter at planeringen var ferdig. 

Ved bonitering på myr vil en, nar en er ukjent 
med for-holdet lett komme til a angi fjell når .is­
laget møtes. 

Islag kan enkelte år selv langt ut på sornmere1_1 
treffes i myrer som ·ikke årvisst er fro.sne. 

Tidligere leder av Statens Bureising i Pasvik, 
landbrukskand·idat Mosling, forteller i et brev ·at 
•hvis forholdene ligger slik an at en om sonimeren
kan sette tundraen under vann vil den snart fo\=_
svinne. Ved drenering kan den ikke fjernes, da
mosel·aget 'Ved tørrlegging bare blk mer isolerende.·

Han nevner at i Sibir dyrkes hvete på tun<lra og
på forsøksgården i S'Vanvik 'høstet de et år rin
timotei mens telen enda lå 60 cm under over­
flaten. Han gjør også oppmerksom_ på at fu ruen
som ellers har pelerot ikke har det Finnmark.
men sprer sine røtter i overflaten.

DEN NYE KOMMUNIKASJONSLINJE MELLEM DANMARK 

OG TYSKLAND - FEMERNRUTEN 

Foruten forbindelsen Gedser-Warnemiinde vil 
Danmark om noen tid få en ny jernbane-, vei- og 
ferjeforbindelse med Tyskland, nemlig d·f:!n såkalte 

kommun,'kav.onsli'!J_'er 
Oonmark-!jskland 

//låt�srokk 

Ut-giftene t,il Femernruten er anslått til 27-,5 m1I!. 
kroner. Men hertil kommer anskå'.ffelse av ·1yn..: 
togene, omkostningene ved Lollandbanens tilshtr� 

- ..l�ntJc,n(:r 

:;:::::i== Faocr 

Femernrute. Ar-be,idet på ·ctenne er begynt både 
fra <lansk og tysk side og i en artikkel ·i «Politi'k�JJ» 
betegner cand. mag. C. E. Andersen dette anlegg­

som det hittil største offentlige arbeid i O.anmark. 

ni·ng til d-en nye Guidborgsund bru ,ved Nykøbing, 
gnmner11Vervelser, ny .ferjehavn i Rødbyiha'Vn, nytt 
spor på den enkeltsporte jernbane Rødbyhavn'-'­
Nykøbi-ng og på {len sterkt traf.ikerte .enkeltsport.: 
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jernbane fra Nykøbing til Storestrømbrua. Endelig 
kommer hertil en ny bilvei fra Femern belt ni11 
Marib'o til Storestrømbrna. Alt i alt anslaes jern­
oane- og veiplanen innen Danmark til omkring 100 
millioner kroner. 

Den tyske del av projektet er anslått til 5t) 
millioner gullmark bare for jernbaneanleggene. 
Hertil kommer den ca. 80 km lange bilvei fra 
Femern ferjehavn til Liibeck som antagelig vil 
koste li,keså meget. Femern belt er 18,8 km 
bredt fra Rødbyhavn ferjehavn til ferjehavn p{i 
Femerns nordøstside. På tysk side blir det både: 
jernbane og bilvei -over Femern forbi byen Burg 
til Fernern sund, som er 1,8 km bredt. Herfra 
går ruten vi·dere· mot sydvest, den følger den nu­
værend·e jernbane til Lubeck ,og Hamburg. Jern­
banestrekni·nge� på tysk side blir i alt 147 km 
eller 62 km mindre enn den nåværende rute over 
Rostock til Warnemiinde. På dansk side er det 
170 km fra København til Gedser og 46 fra Gedser 
til Warnemtinde. Jernbanen WarnemUnde-Rn­
stock-Uibeck-Hamburg er 209 km. 

Det kan således oppstilles følgende sammenlig­
ning mellom Gedser-Warnemiinde-niten og F,:­

mern-rute11: 

I. Over Gedser-Warnemti11cfe:

l(øbenhavn-Oedser
Oedser-Warnemiinde
Warnemiinde�Rostock-Liibeck--

170 km 
-H> ,,

1-lamhurg ........................ 209 ,> 

Tils;immen -125 km 
2. F emernrute11:

Køhenhavn-Rødhyhavn 18-l k111

Rødbyhavn-Fcmcrn ferjehavn . J!l ,. 
Femern ferjeharn-Liibeck-Hamhurg 1-17 " 

Tilsammen 350 k·n 

Femcrn-ruten blir altsa 75 km kortere enn niten 
over Gedser-Warnemiinde og får ca. 27 km kor­
tere ferjestrekning. 

Reisetiden vil også kunne forkortes betydelig. 
Fra København til Hamburg brukes for tiden c,1. 
8Y2 time, men når den nye jernbane- og ferjefor­
bindelse over Femern kommer i stand regner man 
med å kunne gjøre reisen rå omtrent halvparten 
av denne tid. 

Femern-ruten blir dog ikke bare en jernbanerutt:, 
den blir også en bilrute. Det vil som nevnt :>li 
·bygget bilvei fra Femern ferjehavn til Uibec1:.
hvorfra allerede finnes autostrada til Hamburg.
Og pa dansk side skal bygges bilvei fra Rødbyhavn
til Maribo og videre forbi Sakskøbing mot Guid­
borgsund ved Guidborg, hvor det skal bygges l'll
ny bru ved siden ,av den som ble bygget i 1934.
Derfra skal veien fortsettes til Storestrømbrua.
Veilengden mellom København ·og Rødbyhavn 1.:r
1-19 km og blir den samme i fremtiden. Fra Kø­
benhavn til Hamburg blir veilengden ca. 300 km
foruten ca. 21 km ferjestrekninger.

I e)Reiseliv» nr. 10 for 1941 finnes flere op:J­
lysninger om ruten. I-ler nevnes angående motor­
veien på dansk side fra Femern ·belt til brua vect 
Guidborgsund først skal legges med bare to vei­

baner til et kostende av 20 mill. 'kr. Fullt utbygget 
v,ar denne vei, innbefattet en bredere bru over 
Guidborgsund anslått til 42 mill. kr., men etter at 
det er bestemt at veien skal føres om Mariho v;I 
omkostningene bli noe str1rre. 

TRAFIKKFORSINKELSENES INNFLYTELSE 

PA TRANSPORTUTGIFTENE 

Av dipl.i11J{. Otto K ahrs. 

Alle bilførere vet av erfaring at reisehastigheten 
synker når traf,ikken øker og at den synker .sterkt 
når der bli trengsel - bare tenk på trafikkøene 
omkring Oslo den 9. og 10. april 1940. At turen 
Drammen-Oslo tok Yz time mer søndag etter­
middag eller afte-n i soml)1erhalvåret enn mandag 
-fredag på samme tid tror jeg er vanlig erfaring.
Ja, jeg ·har opplevd sammen med et par hundre
andre biler å somle en halv time unødvendig bort
på det korte stykke mellom Vinterbro og Ljan
fordi et forelsket par kjørte arm i arm 20 km
i timen så opptatt av seg selv at det v.ar risi:kabelt·
a kjøre forbi dem.

Og når sådant er' tilfelle pa våre aller bredeste 
og beste veier, ,så må man jo kunne vente seg litt 
av hvert a-nnetsteds, hvor veiene ikke er så til­
fredsstillende. 

Ja, innvender De kanskje, jeg forstar godt at
sanne forsinkelser kan være ergerlige, at De kan
bli rent ut sagt «forbanna» like ut i fingespissene
sa det rent kribler, men spiller nå disse forsinkelser
noen virkelig økonomisk rolle som kunne gjøre 
effektive vei forbedringer og trafikkbestemmelser
_ minimumshastighet f. eks. - virkelig berettiget? 
Er det ikke snarere omvendt? Vokser ikke bensin­
og smøreoljeforbruket og ringslitasjen sterkt med 
økende hastighet? Er ikke av disse grunner den

maksimale kjørehastighet nedsatt fra 60 til 4:i 

km/time? 
Hertil kunne det være meget å svare, men la 

meg innskrenke meg til å påpeke at tid er penger 
for de aller, aller fleste bilister, bortseH. fra det 
foran nevnte forelskede par og andre unnMk.elser 
som her som ellers bekrefter regelen. 
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Øverst: :Vlerrit Parkway. 
Nt>Cl,·1·st: Boston Post Roacl (Nr. 1). 

-·- ______ j
I 

Sammenligningsst rekning fo1· Ull(!ersøkelse av tids- oi.:· 
bensin besparf' Iser. 

For all såkalt nyttekjøring trengs det vel ikkt· 
noe bevis herfor for dette tidsskrifts lcsekrei,; 
Men det gje'ider faktisk også for rde aller fleste tur­
kjørere. Den tid som nå medgår til trafikkforsin­
kelser v.ille ellers km111e være bedre anvendt til 
lengere opphold på landet ei,Jer lengere søvn re:ll 
bortsett fra at kjøring i tett trafi.kk også sliter 
mer på nervene. 

Hva bensinforbruket angår sa viser erfaringe•1 
at hastig,hetens jevn'het spiller en minst likså stor 
rolle som dens størrelse; der har tidligere her 
vært refer,ert sammenlignende tyske forsøk 
«Medd. fra Veidirektøren» side 96 - 1938. 

Nå foreligger også resultatene fra forsøk vån::n 
1939 •i U. S. A. foretatt av professor Bone -
Massachusetts Institute of Technology, Cam­
bridge, U. S. A. - på Highway ResearciJJ Boa reis 
19. møte 1940 og referert i «nie Strasse», s. 267
- 1941.

Med en Ford personbil ble der foretaitt 130
prøver i byen Bostons sentrum. En rekke bk 
foretatt til forskjelli1ge tider mellom 7 og 19 om 
hverdagene 'hvor trafikkert' på gate-ne dreide seg 

mellom 12 000 ug 24 000 biler i 12 timer. En 
annen rekke ble foretatt over samme 9 km lange 
gatestrekning søndag for.middag, da trafikken 1:ar 
meget liten. Resultatene ble: 

I bytrafikken var den gjennomsnittlige reise­
hastighet hare 13,5 km pr. tirne og man må.til' 
stoppl' helt 25-30, gjennomsnittlig 28 ganger pr. 
10 km og hvert sto pp varte gjennomsnittlig 32 :,1:­
kunder. Av tiden medgikk 3-l, l 'le til stans, 20,5 r,, 
til kjoring på 1. og 2. gear og hare -15,-1 7c tii 
kjøring pa h11ygear. Bcnsinfurbmket i trafikk('11 
mr 50 'fr hoyac pr. mil enn om søndagsformid-
dagene - 20 liter pr. 100 km mot 13,33. 

I juli l 93U ble der ·,·idere foretatt sarnrnenligne!l­
cle forsøk mellom Telham Manor og Milford alter­
n·ativt over Boston Post Roacl - U. S. riksvei nr. 1 
- og over f-lutchinson River Parkway og Memt
Parkway i statene Nl'w York og Connecticut -­
se illustrasjonene.

Boston Park-

Post Roact way 

Distanse ............ km 8-l,S 89.1 

Brukt tid ........... minutter 128,1 87,7 

Reisehastighet ....... km/time 39,7 60,9 

Spart ti el . . . . . . . . . minutter 40,4 

-»- ............ % 31,5 
Bensinforbruk liter 11,-l 10.8 

->."- liter/100 km l],5 12,1 
Bensin·hesp. pr. 100 km "fr 10.:', 

DØDSFALL 

l:3yin.geniør i Skien, Peter Andreas Johan Pe­

tersen, døde den 27 desember d. å. Han var født 
1873 og ble utdannet som ingeniør ved Kristiania 
tekniske skole, hvorfra han tok avgan·gseksamen i 
1891. Efter et .par års arbeid i jernbanevesenet 
kom han inn i veivesenet, hvor han i 1895 bk 
assistentingeniør og tjenestgjorde ved veianlegg i 
Akershus, Hedmark og Telemark fylker. I 1902 
ble han avdelingsingeniør ved veiadministrasjonen 
i Telemark fylke og hadde denne still>ing inntil 
han i 19i 7 hie ansatt som byingeniør i Skien. 

' 
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Avskjed fra denne sti-Iling ·tok h-an av helbreds­
hensyn kort før sin død. 

Petersen var en sjelden dy,ktig ingeniør og det 
hie regnet som et stort tap for vårt veivesen da han 
forlot oss. Personlig var han en helt igjennom 
elskverdig mann som var særli-g avholdt av sine 
kolleger. 

* 

E-n tidligere veiingeniør, Andreas Saxegaard,
døde den 29. desember 1941, 75 år gammel. Han 
var utdannet som bygningsingeniør ved Troncl­
h'j-ems tekniske •læreanstalt hvor han tok eksamen i 
1890 og studerte senere ved Po·lyteknichum i Zii­
rich. J 1905 tok 1han juridisk embedseksamen. 

1 årene I 890-1895 arbeidet han I veivesenet. 
hvor han også senere leilighetsvis var beskjeftiget. 
Han -gikk orver til jernbaneanleggene i 1896 og var 
avdelincrsingeniør under anlegget av Bergen,sbanen 
in•n-til h:n ble ansatt som stadsingeniør i Stavanger. 
Her planla og bygget han •bl. a. Stavanger elek­
trisitetsverk. I 1914 to'k han avskjed fra stads­
ingeniørstillingen og nedsatte seg som teknisk �011-
sulent i Oslo og fabrikant av Saxegaards elektriske 
vannkomfyr, ,som var "1rns egen oppfin·nelse og 
som ajo·rde hans navn landskjent. 

Def var jkke sa lang tid Saxegaard tjenest­
gjorde i veivesenet,' hvor hans :virkefelt vesentlig 
falt i Opland og Sogn og fjordane . .fylker ved for­
skjellige høyfjellsveier og veien gje.nnem Flåms­
d·alen. Han. var også i noen tid beskjeftiget ved 
-veidir.e.ktørkontoret. Samtidig •var hans bror, av-
døde overingen-iør Ni·colai Saxegaard ·i veivesenet. 
Beg,ge va-r .fremtredende dyktige menn og kolle­
gaene ga også uttrykk for denne oppfatning. Ved 
veidirektørko-ntoret -gikk de neml-ig under navn av 

«det store lys,;, og «elet lille lys» uten at elet nil 
erindres hvem som var det store og l1vem det lill�. 

Nå avdøde Saxegaards arbeid i veivesenet var 
alltid preget av en klar forståelse og nøktern vur­
dering av de foreliggende oppgaver. Det var med 
heklagelse at ve-ivesenets daværende sjef måtte gi 
a'vkald på Saxegaards tjeneste, cia han ·bestemte 
seg for i\ slå inn på andre baner for sin virksomhet. 

PERSONALIA 

Ingeniør Eilif Linjordet er konstituert som as­
sistentingeniør i Troms fylke. : 

Ivan Th. Rose11q11ist er konstituert som mineralog 
ved veidirektørkontorets laboratorium. 

Frk. Gunvor Hansen er konstituert som kon­
torist I ved Telemark veikontor. 

Oskar Johnsen og Alf Frøsetlz er konstituert 
henholdsvis som kontorist li og ekstrakontorist ved 
N Qrd-Trøndelag veikontor. 

LITTERATUR 

Svenska Vtigfijreni11ge11s tie/skrift nr. 10 - 19-U. 
Innhold: Omsmiiltning av gamla asfa!rbeliigg­

ningar. - Kunna uppbrutna asfaltbelaggningar 
ilter anvandas? av CiviI,ingenjor Fredrik Schiitz .. 
Salta ej på cementbetong! av Civilingenjor Sten 
Halberg och fil. lic. Harry Arnfelt, Sta�ens vag­
institut. - Vagarbetarlonernas 11tveckl1ng iiren 
1.931-1941 av Byrå,chefen Bertil Nys trom. --­
Rattsfall, refererade av Forste amanuensen C.-A. 
von Scheele. - Vårt trafikvase-ncle under en 
gummikris. Refe-rat av diskussion på K. A. K. i 
Stockholm den 29 oktober 1941. lnleclningsanfo­
rande av Ci'V'ilinge-njor Einar Norclendahl. 
Notiser. 

Dansk Vejtidsskrift nr. 6 - 1941. 
Innhold: Gatudirektør i Stockholm David Anger. 

- Direktør, Civilingeniør Fr. Wittig. - To Disci­
pliner. Av Direk•tør, Civ,iHngeniør Fr. W1ittig. -
Motorvejen Rødby Havn-Storstrømsb_roen. -:-- Den
svenske Vejbetænknings Modtagelse 1 _Sverige. 
Oversigt over Fordelingen af Motorafg1f-t m. v. -
Fra Ministerierne. 

Meddelelser fra Norges Statsbaner nr. 6 -1941. 
l·nnhold: Nordlandsbanen, Mo-Bodø. - Drifts­

utrrif·ter i de enkelte distr;ikter 1.-4. kvartal I 940
-41 - En ny slags sementbygg - «Soilsement».
- Traubro - en ny brokonstruksjon. - Littera-
tur. _ Litteraturhenvisninger til utenlandske tids­
skrifter m. v. - Rettelse. 

Meddelelser /ra \I ejlaboratoriet nr. 21. 
In·nhold: Kjørebanebelægninger paa de offent­

lige Veje ocr Gader i 'Danmark pr. I: april 1941 
samt Forbnfget af bituminøse Bindemidler samme­
steds i Regnskabsaaret I 940-41. 
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