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VEGSTIKKING VED HJELP AV TABELLER

Ved avdelingsingenior 0. A. Gjorv.

Som bekjent var det en fslge av bilindustriens utvikling
at det for krigen sattes stadig sterre krav til vare.veger.
Jo mer fullkommen bilen ble fra ar til annet, jo mer farten
kunne ekes og i jo sterre gra'd dette kommunikasjonsmiddel
ble allemannseie, desto tydeligere kom manglene ved vegene
til syne. Szrlig skortet det pa bredde og oversikt. En tredje
mangel som tradte tydelig fram og som har avholdt en
mengde utenlandske turister fra & besgke vart land var
stgvplagen. Bade bredde Oﬁ stevplage 'vil kunne la seg
avhjelpe med relativt rimelige midler. Det kan derimot
ikke i alminnelighet sies om oversiktligheten, av den grunn
at denne i sterkere grad enn noe annet stdr i sammenheng
med planleggingen og byggingen av vegene. A rette pa denne
skavank som jo skriver seg fra den tid hestekjoretsyene
satte sitt pre%( pa vegtrafikken, betyr ombygging ‘av vegene
oftest i det ostbareste terreng.

NAar en derfor na etter krigen star 'hkeoverfor en pro-
gresSiV vegbygging for & kunqe holde tritt med utviklingen,
&r riktig planlegging og bygging av de mest utpregede bil-
veger, bade ombyggmg av eldre 0g bygging av nye, av

anskje sterre betydning enn noensinne fgr.
eg skal her etter anmodning gi en kort orientering
ngaende en stikningsmetode som jeg har praktisert en del
gr og nd ytterligere har bearbeidet pad grunnlag av de
erfaringer som er hostet.
eg henviser da til hva jeg tidligere har skrevet om dette
tema i ,,Meddelelser fra Vegdirektoren” nr. 4 for april 1936:
Vegkurver for hurtiggdende trafikk, deres utstikning og
helning m. 1. At erler oo
som det her fra{ngar, stikkes i f@rste omgang bare rett-
linjer tangentretninger. Disse skjeres sammen i yinkel-

unkter hvoretter detaljstikkingen av . kurvene foregar.
Kurvestikkingen skjer ved hjelp av stikningstabeller, hyor.
ved en oppnar den best mulige .b_eh_ggenhet.av kurvene j
terrenget samtidig som den individuelle innflytelse pa
kurvenes jevnhet elimineres. , :

Det som har vert gjenstand for yldqre behandling ved
denne framgangsmate er selve utstikkingen av kurviene.
Denne foregikk som den vanlige rundstikking, idet tabellene
2 de nadvendige .opplysm.nger forat en k_unne oppnd det

gnsket. En kan Iln!dlertld ved rundstikking jkke vente 3
ﬁnmme noyaktig inn i det forutsatte kurveendepunkt men
moé stikke seg inn parallelt med retning nr. 2 eller kor’rigere
inn differensen. Da denne parallellforskyvning eller korrek-

=—: 1.
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sjon ikke behsver a bli sa stor, spiller det mindre rolle i
apent terreng, men ved utbedring av gammel veg, hvor det
ofte handler_seg om kortere partier, og en ikke sjelden ma
inn i en given rett gammel vegstrekning som retning nr. 2,
kan det vere en ulempe. Etterat jeg i det siste har fatt
mer med gamle veger a gjore, har jeg funnet det hensikts-
messig & suplere de opprinnelige stikkingstabeller_med en
del nye data som samtidig muliggjer en helt annen fram-
gangsmate. Jeg skal i det fslgende gi en del opplysninger
om denne.

. Korte kurver i sdnt terreng at Z kan madles direkte.

Gitt 2 retninger A—V og B—V og deres skjering, vinkel-
punkt V, se fig. 1.

Terrenget tilsier at kurven bsr ga gjennom A, B eller *
C dvs. enten gir topp-punktheyden, #, seg av terrenget
eller tangentlengden f. Det forutsettes at & er bestemmende

- og at kurveradien R som finnes i tabellene er stor nok.

-a) Fra tabellene uttas i svarende til den som passer i
terrenget. Denne utsettes til C i 90° vinkel pa den halve
centrivinkel ved Z.

b) Tangentlengden, ¢, svarende til & finnes av tabellene
og males ut til A og B.

¢) Lengden av den tilsvarende korde A—C = C—B = S,
finnes oppgitt i tabellene. Med kjedning /,, av denne lengde
kjedes deretter korden A—C samtidig som kjedepunktene
innsiktes neyaktig i retningen A—C. Nar det kjedes ney-
aktig, vil uoverensstemmelsen ved C veare ubetydelig
og ‘uten praktisk betydning. Samtidig med kjedningen av
A—C utsettes kurvehsyden over korden, k,, ks, kg, k4 08
ks fra delepunktene i 90° vinkel pa korden. Derved far en
de nedvendige antall punkter i kurvelinjen.

Hvis korden A—C er sd kort at en ikke behgver 10-deling
kan kjedes med 2%(y,, 3/30, %10 eller 8/,, av korden A—C.

2. Lange kurver i sdnt terreng at Z kan mdles direkte.

De to retninger A—V og V—B og deres skjering, vinkel-
punkt V gitt, se fig. 2. i

Terrengformasjonene tilsSier at kurven ber g igjennom
én av punktene A, B, C, dvs. tangentlengden ¢, eller topp-
punktavstanden f, gir seg av terrenget. ¢ forutsettes a vaere
bestemmende. Den tilsvarende kurveradius R som finnes
i tabellene, et stor nok.
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Fra tabellene uttas den ¢ som ligger naermest opptil den
mest passende i terrenget, og den dertil svarende . opp-
sokes.

Framgangsmaten blir deretter som i foregdende tilfelle,
under 1, men med den forskjell at under utmalingen av
tangentlengden f, gjeres holdt ved D’ i avstand 1! fra V.
Avstanden ! finnes oppgitt i tabellene. Ved D’ sikter en
seg neyaktig inn i retningen A—V og setter ut malet
til D i 90° vinkel pa halveringslinjen for vinkelen V—D’—C.
Nar det tilsvarende punkt D'/’ for heyre kurvechalvdel er
utmalt skal til kontroll av at & og h er riktig malt D’, C og
D"’ dekke hverandre (danne en rett linje). Malet /" finnes
i en egen rubrikk i tabellene, se fig. 5. Deretter fortsettes
utmalingen av tangentlengden ¢ til A som fer. Er terrenget
ikke sa oversiktlig at alle tre punkter D’, C, D" kan sces
samtidig, fds pd denne méate ingen kontroll. Punkt C kan
heller ikke i alle tilfelle sees fra D’ eller fra D’’. Derfor
er oppgitt et mal Z’ som angir vinkelen V—D’—C utmalt
fra D’ pa samme mate som Z ved V. Punkt E skal til kon-
troll bli liggende pa den rette forbindelseslinje mellom
D’ og C hvis begge disse punkter samtidig kan siktes inn.
Maélet Z’ vil vere nedvendig for utsettingen av retningen
D’ D néar C ikke kan sees.

En maler pd denne mate ut punktene C, D, A, D’ og
B og far dermed kurvelinjen A—B oppdelt i 4 like store
deler A—D, D—C, C—D" og D”"—DB ved utmal fra de
innsiktede tangentretninger A—V og B—V. Den tilsvarende
kordelengde S, finnes oppgitt i tabellene. Videre gar en
fram som forklart under 1. :

Under utsettingen av punktene D, C og D’’ ber brukes
vinkelprisme (vinkelspeil) eller nivellerspeil med diopter.
Andre instrumenter er ikke negdvendig.

Det vil vaere heldig om ingenigren og stikningsformannen
samtidig stikker opp hver sin halvdel av kurven da hvert
stikningsparti pd den mate kan maéle seg fra V til A eller
B og tilbake til C og dermed veare ferdig med alt.

Som en ser benyttes korderz som basis for kurvens utstik-
king. A bruke korden i stedet for tangenten som ved jern-
banestikking har den fordel at kurveutmaélene fra korde er
mindre enn fra tangent og felgelig lettere 4 sette ut. Hertil
kommer at en bare trenger 5 forskjellige data for a kunne
stikke ut en kurve fra korden, takket vare symetrien.

Det er av betydning at kordeavsettene er kortest mulig.
Ved a benytte 4 korder istedet for 2 for de starste tangent-
lengder oppnas a holde kordeavsettene forholdsvis sma.
Anslagsvis er antall kordeavsett under 2 m 93,7 9, av samt-
lige angitte avsett.

Lengst forekommende avsett er ca. 3,8 m, svarende til
Z =10 m og en tangentlengde {= 260 m. Mal opp til
disse. lengder vil for det praktiske behov kunne utsettes 1
marken uten instrumentinnsikting. Men en absolutt betin-
gelse for at kurven kan bli jevn er at korden er en neyaktig
mnsiktet rett linje, hvilket lettvint oppnas ved til stadighet
a sikte seg inn pa bare 2 ngyaktig oppsatte stikk.

Da sterste tangentlengde i tabellene er 260 m, svarende
til en gjennomsnitlig kordelengde av ca. 124 m, blir den
gjennomsnitlige maks. avstand mellom de utsatte kurve-
punkter ca. 12,4 m. Kurvepunkter i den halve av denne
avstand kan nar det en sjelden gang blir aktuelt, utsettes
fra midten av forbindelseskorden mellom 2 sanne kurve-
punkter ved & benytte k; fra tabellene, eller om @nskes
med vanlig avsett i forbindelse med den kjente formel
2a’= 1%/R, idet R finnes i tabellene.

Det vil herav vare forstdelig at utsettingen av kurve-

unktene fra korden i alminnelighet er en enkel affere nar
Kordens endepunkter er utstukiet. Den gar som regel like
raskt som kjedningen og innsiktingen av korden. 5

Plaseringen av kjedelinjens peler i kurvelinjen skjer 0gsa
kjapt (ved hjelp av avsettermetoden) og betyr ingen nevne-
verdig forsinkelse av kjedningen gjennom kurven. Men det
ber anvendes 2 slags stikningspeler som tydelig skiller seg
ut fra hverandre f. eks. ved at den ene sort merkes med
innskarne kryss. Kjedepélene gis nr.

Handler det seg om detaljundersoielse ay et vegprosjekt kan,
ndr terrenget ilike er for kostbart, utsettingen av kurvepunktene
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ganske enkelt sloyfes, idet en stikker ut Sy som da vil ligge si
ner opptil kurvelinjen at forskjellen blir betydningstos for
omkostningsoverslag og lengde. Eventuelt kan om enskes,
for tvilsomme partier utflyttingen til kurvelinjen lettvint
skje under planbehandlingen pa kontoret ved hjelp av
tabellene, nar Z er malt i marken.

Ved meget lange kurver vil det ofte veare lonnsomt &
dele kurven opp i 2, hvorved hver enkelt del behandles
som foran beskrevet, se fig. 3. Ved hjelp av tabellene Kkan
kurveradiene velges slik at de praktisk talt blir like store.
En vil pa den mate kunne stikke opp en kurve av en hvilken-
somhelst lengde og med én eller flere radier -best mulig
plasert i terrenget. Det mé da legges inn nye tangenter nar
Z overstiger 10 m.

3. Vinkelpunkt V kan ikie benyties som utgangspunkt for
maling av Z og .
1 Ao Alt utstikkingsarbeide skjer § marken.
De to retninger A—V og B—V gitt, se fig. 4.
. X og Y samt Z skal bestemmes.

Det siktes inn en hjelpelinje 1—2. Lengden av dennt

samt Z; og Z, males. En har da: b

m

X =

Z°,, Z°, og Z>finnes i tabellene nér Z, og Z5 ¢f malt. Av

fig. 5, som viser en vilkarlig valgt tabellpagina, Vil en se

at ved hver Z er angitt den tilsvarende vinkel « dvs. centri*

vinkelen. Det fremgir av fig. 4 at £« = £ % -F £ a5 Da

Z, og Z, er malt kjennes /£ «, og £ #; 0g dermed ogsa

~ a. De tilsvarende Z og Z° oppsekes i tabellene, hvoretter
X og Y kan beregnes med regnestav i marken.

Er terrenget slik at kurven ber gé gjennom A og B,
henholdsvis @ og & meter fra punktene 1 og 2, er dermed
kurvens beliggenhet i terrenget fastlagt og dens radius gitt.
Denne finnes i tabellenc. Tangentlengden ¢t = X +.a =
Y 4 b. En har dermed de nedvendige data for kurvens
utsetting. J

Da vinkelpunkt C er utilgjengelig for maling utstikkes
kurvetopp-punktet C, fig. 2, fra D’ (D) ved hijelp av Z'.
likesa utsettes punkt D (D”’) og punkt A (B) fra D’ (D)
som tidligere forklart.

- m -
SZ%o0g Y =55 Zy°

B. Stiklingsarbeidet skjer bare delvis i marken.

Gitt de to retninger A—V og B—V, fig. 7. Bestemmes skal
X og Y samt Z.

I stedet for den rette linje 1—2 i forrige tilfelle (fig. 4)
kan, nar terrenget nedvendiggjer det, legges inn en hvilken-
somhelst forbindelse 1—2—3—4—5. I marken males Z,,
Zo, Z3, Zy, Z5 08 My, My, My, m, og en merker seg det omtrent-
lige . sted hvor kurven ber begynne og slutte ved A og B,
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VAR5
Z° = 4,704
o« = 28° 04,2
7' — 2,443 AZ°:5 = 0,009
AZ’:5 = 0,005 Aa:d = 3,540
WAL R e T [ 6 1 SErchE YTy T PR Y | 13
iRy I 2a ] o TS | ! W S, I T ks ke | ks
5 20 | 5,000 | 0,62 4,89 (2,540) | (0,150) ( 2,45) | 0,054 | 0,096 | 0,126 | 0,144 0,150
10 40 2,500 | 1,23 9,77 | (5,076) | (0,302) | ( 4,90) |0,108 | 0,192 | 0,252 | 0,288 0,300
20 80 | 1,250 | 2,46 | 19,55 | (10,150) | (0,604) | ( 9.79) |0,216 | 0,384 | 0,504 | 0,575 0,599
30 120 | 0,833 | 3,69 | 29,32 (15,230) | (0,910) (14,69) | 0,324 | 0,576 | 0,756 | 0,863 0,899
40 160 | 0,625 | 4,92 39,10 (20,300) | (1,210) (19,59) |0,4330,768 | 1,008 | 1,151 1,199
50 200 [ 0,500 | 6,16 | 48,87 (25,380) | (1,510) (24,48) | 0,541 | 0,960 | 1,259 | 1,439 1,498
60 240 10,417 | 7,39 | ( 58,64) 30,45 1,81 29,38 |0,162 | 0,289 | 0,379 | 0,434 0,451 (1,798)
70 280 | 0,375 | 8,62 | ( 68,42) 35,53 2,11 34,27 | 0,189 | 0,337 | 0,442 | 0,506 0,526 (2,098)
80 320 | 0,313 | 9,85 | ( 78,19) 40,61 2,41 39,17 (0,216 | 0,385 | 0,506 | 0,578 0,602 (2,397)
90 360 | 0,282 | 11,08 | ( 87,97) 45,68 2,72 44,07 | 0,243 | 0,433 | 0,569 | 0,650 0,677 (2,697)
100 400 | 0,250 | 12,31 | ( 97,74) 50,76 3,02 48,96 | 0,271 | 0,482 | 0,632 | 0,723 0,752 (2,996)
120 480 | 0,208 | 14,77 | (117,29) 60,91 3,62 58,76 | 0,325 |0,578 | 0,759 | 0,867 0,903 (3,596)
140 560 (0,179 | 17,23 | (136,84) 71,09 4,23 68,55 |0,379 | 0,674 [ 0,885 | 1,011 1,053 (4,195)
160 640 | 0,156 | 19,70 | (156,39) 81,21 4,83 78,34 |0,433 0,771 | 1,012 | 1,156 1,204 (4,794)
180 720 | 0,139 | 22,16 | (175,93) 91,36 5,44 88,13 |0,487 | 0,867 | 1,138 | 1,300 1,354 (5,394)
200 800 | 0,125 | 24,62 | (195,48) | 101,52 6,04, 97,93 (10,541 | 0,963 | 1,264 | 1,445 1,504 (5,993)
220 880 | 0,114 27,08 | (215,03) | 111,67 6,64 107,72 10,595 | 1,060 | 1,391 | 1,589 1,655 (6,592)
240 960 | 0,104 | 29,54 | (234,58) | 121,82 7,25 117,51 |0,649 | 1,156 | 1,517 | 1,733 1,806 (7,191)
260 | 1040 | 0,096 | 32,01 | (254,13) | 131,97 7,85 127,30 | 0,703 | 1,252 | 1,643 | 1,878 1,935 (@,791),
Z =490
Z° = 4,750
a = 28°21",9
Z' = 2,469 AZ°:5 = 0,009
AZ’:5=0,005 Ac:5 = 3,54
L3 30 || 5 | 6 | 7 3 R R e i e | 13
R o i | S S IIE R R P e e Ll ks
5 20 (5,056 | 0,62 4,89 (2,540) | (0,150) | ( 2,45) | 0,055 | 0,097 | 0,127 | 0,145 0,151
10 40 (2,528 | 1,24 9,769 (5,077) | (0,305) ( 4,89) |0,109 |0,194 | 0,254 | 0,291 0,303
20 79 11,264 | 2,49| 19,540 | (10,150) | (0,610) | ( 9,79) |0,218 | 0,388 | 0,509 |-0,581 0,605
30 | 119 |0,842| 373 | 29310 | (15,230) | (0,910) | (14,68) |0,328 | 0,582 | 0,763 | 0,872 0,908
40 158 | 0,632 | 4,98 | 39,080 | (20,310) | (1.220) | (19,58) |0,437 (0,776 | 1,018 | 1,162 1,211
50 198 | 0,506 | 6,22 | 48,850 | (25,390) | (1,520) (24,47) 0,546 (0,970 | 1,272 | 1,453 1,513
60 237 (0,421 | 7,46 | (58;62) 30,46 1,83 29,37 | 0,165 | 0,292 | 0,383 | 0,438 0,456 (1,816)
70 277 10,369 | 8,71 (68,39) 35,54 2,13 34,26 | 0,192 | 0,340 | 0,447 | 0,511 0,532 (2,119)
30 317 (0,316 | 9,95 (78,16) 40,62 2,44 39,16 (0,220 | 0,389 (0,510 | 0,584 0,608 (2,421)
90 357 (0,276 | 11,20 | (87,93) 45,70 2,74 44,05 |0,247 | 0,437 | 0,574 | 0,657 0,684 (2,724)
100 396 | 0,253 | 12,44 | (97,69) 50,77 3,05 48,95 |0,275 | 0,486 | 0,638 | 0,730 0,760 (3,027)
120 475 | 0,211 | 14,93 | (117,23) 60,93 3,66 58,74 10,329 | 0,584 | 0,766 | 0,876 0,912 (3,632)
140 | 554 | 0,181 117,42 (136,77) | 71,08 4,27 68,53 | 0,384 | 0,681 | 0,894 | 1,022 1,064 (4,237)
160 633 | 0,158 | 19,90 | (156,31) 81,24 4,88 78,32 10,439 | 0,778 | 1,021 | 1,168 1,216 (4,843)
180 | 712 |0,140 22,391 (175,85) | 91,39 | 5,49 88,10 | 0,494 | 0,875 | 1,149 | 1,313 1,367 (5,448)
500 | 791 |0,126 124,88 (19539) | 101,55 6,10 97,89 | 0,549 | 0,972 1,276 | 1,459 1,519 (6,053)
530 | 871 |0,115127,37 1 (214,93) | 111,70 6,71 107,68 | 0,604 | 1,070 | 1,404 | 1,605 1,671 (6,659)
240 950 | 0,105 | 29,86 (234,47) | 121,86 7732 117,47 | 0,658 | 1,167 | 1,531 | 1,751 1,823 (7,264)
260 | 1029 0,097 | 32,34 (254,01) | 132,01 7,93 127,26 | 0,713 | 1,264 | 1,659 | 1,897 1,975 (7,869)
Fig. 8 \4
mt hvis terrenget tillater det, f. eks. den omtrentlige  Eksempel.
2?,5153’“(1 i 00° vinkel pa den brukne linje 3—4 til et punkt C. De to retninger er forlenget til skjzring i vinkelpunktet

elsen av X, Y og Z finner da sted pd kontoret,

h Bes?g[?émkurvens radius §g beliggenhet fastlegges. Der-
e:t%i utsetting i marken, som under A. forklart.

Er terrenget meget stygt sa de tre punkter A, B og C

vanskelig lar seg fiksere pa' forhand, opptas kotelagt kart

mradet med den brukne linje 1—2—3—4—5 som basis.

Ovslregi-tunnelbygging sikter en seg fram med korden etter-

hvert som arbeidet skrider fram (fig. 6).

V og Z mélt =4,85 m; fig. 1 og 2. Ved skritting finnes
den mest passende i = ca. 8,5 m.

En oppseker i tab. for Z = 4,85 den /1 som nermest
svarer til 8,5 m. Det viser seg & vere 8,62 m. Sammen-

~ herende verdier med denne er: R =280 m, kurveavsett

2a = 0,375 m og tangentlengde ¢t = 70 m.
a) Om onskes kan nd bare tangentlengden ¢ =70 m
males ut til punkt A, fig. 1, og kurven stikkes med avsett
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2a = 0,375 m pa vanlig mate, slik at en kommer til B,
og herfra kan en 'stikke seg inn parallelt med retningen
V—B (pd en narmere angitt mate).

b) Kordemetoden anvendes.

I punkt V, fig. 2, oppstilles vinkelspeilet og en maler
ut i rett vinkel pa centrivinkelens halveringslinje 8,62 m
til punkt C, hvor det plaseres en stang.

I tab. for Z = 4,85 finnes pd linjen ¢ = 70 m lengden
av S, angitt i parentes, mens S,’s lengde stir oppfert uten
parentes (rubr. henholdsvis 5 og 8). Det betyr at det er
ftqll%dﬁlaktigere 4 benytte 4 korder (S;) enn 2 (S,) i dette

ilfelle.

En maéler ut en lengde [ = 35,53 m (rubr. 6) fra V til
D’ (og D), se fig. 2. Hvis C ikke kan sees fra D’ (eller
D) oppsekes nd Z’ = 2,443 m til venstre over tab. for
Z = 485 og utsettes fra D’ (og D’”). De pd denne mate
utsatte vinkler VD’C (og VD’’C) halveres som ved V og
det méles ut en lengde /' = 2,11 m til punkt D (D”),
rubr. 7.

Kan stang C tilsiktes fra D’ (eller D’”’) behsver en ikke
Z’ (uten til kontroll om $a skulle enskes). En halverer
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vinkelen V' D’C ved f. eks. & méle ut 10 m pa begge vinkelben
som ved V og gar for evrig fram som nevnt. )

Deretter fortsettes malingen langs tangenten, idet en
maler seg fram 70 m .= 35,53 m = 34,47 m fra D’ (og D)
til A (og B), som er kurvens begynnelsespunkt (endepunkt).

Av tab. sees at S; = 34,27 m (rubr. 8). Med 10-deling
blir avstanden mecllom delepunktene pa korden 3,427 m,
hvilket i de fleste tilfelle ikke er nsdvendig. @nskes dele-
punkter for hver 6,854 m (5-deling) kjedes med denne lengde.
Ved forste stang, i avstand 6,854 m fra A (eller B), males
i 90° vinkel pd korden ut K, = 0,337 m, ved neste stang
K, = 0,506 m og ved de felgende K, = 0,506 m og K, =
0,337 m, hvorved en er kommet til punkt D (eller D).
Det samme gjentar seg for de 2 gjenstiiende korder.

Handler det seg om undersekelsesstikking i noenlunde
rimelig terreng er en ferdig nar punktene D, C, D", A og
B er stukket ut.

All lengdemaling ma utferes neyaktig (dog ikke med
overdreven ngyaktighet). I stedet for & bruke 10 m’s lengde
ved mélingen av Z kan selvsagt anvendes 20 m hverved
en far den dobbelte Z men med litt storre neyaktighet,

RUTEBILTRAFIKKEN I NORGE I 1945

Av sekreter Marie Hugo.

Ogsa 1945 har veert ct \}anskelig ar for rutebildriften.
Adgangen til & skaffe nytt bilmateriell har vart minimal,
hvorfor stersteparten av de i krigsarene sterkt nedslitte

Tabell I. Antall ruter og rutelengder.

|  Antall ruter Lengde km
Fylke -~ L. A

| 1944 | 1945 1944 | 1945

@attold /. Jal il 137 134 3726 | ‘3687
Akershus .......... 3 108 99 3586 | 3536
Hedmark ........... 136 141 4304 | 4358
Opland ............. - 79 80 3145 | 3193
Buskerud ........... 87 84 2501 | 2499
Vestfold ............ 90 89 1839 | 1888
Telemark ........... 84 89 2745 | 3115
Aust-Agder ......... 43 47 1798 | 1889
Vest-Agder .......... 107 115 4176 | 4186
Rogaland ........... 58 80 2679 | 2785
Hordaland .......... or 97 2586 | 3198
‘Sogn og Fjordane ... 51 57 2412 | 2665
More og Romsdal ... 94 92 3969 | 3974
Ser-Trondelag ....... 40 36 1296 | 1316
Nord-Trendelag . ..... 28 32 977 | 1076
Nordland ........... 52 52 2934 | 3059
IRRQERSE " g el LA 12 15 1267 | 1160
Finnfmark ........... 16 7 1783 442
SR v L e LT ) 1313 1346 | 47 723 | 48 026
GlshEis 2 R e 4 3 19 24
BRepsen, o uihd . 1 1 2,3 23
Totalsum ........... | 1318 | 1350 | 47 744 | 48 052

og derfor uskonomiske vogner fremdeles har mittet be-
nyttes. Hesten 1945 ble de fleste generatorer fjernet fra
rutevognene, idet man gikk tilbake til bensindrift. Men
det dyre brensel — bensinen ble ferst fra 2. degpr 1945
satt ned fra kr. 1,08 til kr. 0,53 pr. liter — har i forbindelse
med de uforholdsmessig heye reparasjons- 0g gummi-
utgifter tynget sterkt pd rutenes driftsbudsjett.

Av tabell I framgar det at det i 1945 ble kjert 1350 ruter
mot 1318 foregdende dr, og at den samledé rytejep, de er
oket 308 km (iTa 47744 km til 48052 km). ot

P4 de store tabeller i statistikken er oppfgrt
nemlig ,,Sum 1945” som omifatter alle bn?uterzexf;ﬂm'ﬂ'
sporvegsselskapenes busstuter i Oslo og Bergen og T twle
sum 1945 som ogsd innbefatter disse byruier ’I(Jeo "3(‘
ruter har stor samfunnsmessig betydning og holdes d::} e
gdende tross de drevisse store driftsunderskudg o rfor
gvrig, hvis en skal fa et riktig vurderingsgrunniy oL
ma ses 1 sammenheng med sporvegenes samlede degSa
resultater. Ved utregningene i statistikken er bennttts‘
,,Totallsummene”. yttet

Tallene for s vel person- som godstrafikk yi -
en mindre nedgang fra foregdende ‘ar, likson Vifs;e;{tm%
utgifter er tilsvarende redusert (henholdsvis med kr. 2 1296; 0
og kr. 1755888. Driftsunderskuddet (eksklllsive st 35
bidrag) ved landets samtlige bilruter e steget afS-
kr. 13888 til kr. 387795. Regnes sporvegsselskapenc.
ruter i Oslo og Bergen ikke med har rutedriften iplngg
gitt et overskudd pa kr. 856 971 mot kr. 1310007 fop
gende 4r. Statsbidraget til rutedriften som i terminey
104445 utgjorde kr. 319250 er i terminen 1945 4q
steget til kr. 354200, hvortil kommer kr. 168000 som
bidrag til innkjep av bilmateriell.

De gjennomsnittlige inntekter pr. personkm og tonnkm
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Nr. 11 - 1846

56,7 ?(/1 °

Rutenes antall og lengde.
Sec tabell II.

Rutenes antall og lengde var i:

1044 og 1945 er inntatt i tabell 1.

disse ruter (minimum 140 km) var:

Ar Antaltruter Lengde kin
1941 ........ 1288 45448
1942 ........ 1248 44 983
110435 75 RN 1294 47 445
1944 ........ 1318 47 744
1945 RV e 1350 48 052

Den gjennomsnittlige rutelengde var i: -
194 S 05 PR 35,3 km
19425 18 1 Ol 36,6 ,,
1943 55 . A HEPUSI S S 36,70
1944%, L AT HEN SIS 36,2 ,,
194505 5 b A 356 ,,

var i 1945 henholdsvis 9,2 og 61,1 ere mot 9,1 og 59,1 ere
foregdende ar. Inntekt (eksklusive statsbidrag) og utgift
pr. vogkm var i 1945 henholdsvis 124,9 og 125,8 gre mot
123,4 are foregdende ar for si vel inntekter som utgifter.
Utnyttelsesprosenten for persontrafikk var i 1945 gatt
litt med — 58,796 (i 1944 60,8 %) mens den for gods-
trafikken hadde en ubetydelig stigning — 56,9 9, (i 1944

Antall ruter og rutelengder i de forskjellige fylker i arene

52 ruter hadde en lengde av over 100 km. De lengste av

MEDDELELSER FRA VEGDIREKT@REN

VestodIe manie=S R Gy e e e 178
Stathelle—Kragere—KTristiansand .............. 202
Arendal=—Valle] 7. &, F . mien e T P SR 192
Byglandsfjord—Hovden ...................... 144
Kristiansand—Flekkerjord .................... 142
Hapgesunds=Bel I Vit SRS T (7 W0 TN 1 e W 350
Haungesund—0ddas ! ... 5 on e e 140
Nesflatene=Baf. welnz b oo s N T L er: 210
Mundheim—Strandvik—Bergen .. .............. 150
Sandane—Hayanger ............... ... 0i.... 148
Sandane—Fgrde—Vetlefjord .................. 171
Malgy—Stryn—Skjak .............. ... ....... 240
Bryggja—Stryn—Remmedalen ................ 140
Kvisvik—Opdal ........ ..o o il 154
Kristiansund—Tingvoll—Surna—Trondheim 230
Bodg-Nasy ik 788 = ew, Sl L8 08 (0 e g 307
MOEBRdoy 4 7 TEw S8 S N s A R S P 240
Natyvile—=FHHISTIes IR TSR RN i LRy § s 180
NV T EOTHISEL G s o A4 bt 0 e e LB 246

Den sammenhengende bilrute ,,Nord-Norge-bussen’

som bestar av flere selvstendige, korresponderende ruter —
ble i 1941 igangsatt mellom Nordlandsbanens davearende
endepunkt Mosjsen og Kirkenes, en strekning pa ca. 1500 km.
'l 1945 var Nordlandsbanen forlenget til Mo i Rana, som
derfor ogsa fra samme tid ble Nord-Norge-bussens utgangs-

punkt. ‘P& grunn av krigshandlingene matte bussru
stoppe i Tromsdalen. Lengden ble sédledes redusert
666 km.

ten
til

Det overveiende antall bilruter drives privat av enkelt-
personer eller sammenslutninger, enkelte ruter er kom-

FEapernes—Laerdal & Rk RS e 150 km  munale og noen fa drives av Norges Statsbaner, se sammen_
Bo—Hovden | 1. 5. od. At AT oF SONRe T 148 . stillingen neste side.
Tabell Il Ruter, vognmateriell og takster.
| Antall biler Antall faste | i
[ Gj. sn. - passasjerplasser |
Fylke Antall [ Lengde rute- T ST I - Billetpris | Pris pr.
ruter km | lengde |person-| gods- | komb. | Til- | gum ; Tillatte| Pr-km | tonnkm
. : - trafikkl'uafikk trafikk ‘hengere Sittepl. | stapl. | ore [
| ; | |
|
RDstiold, . .. B NS I| 134 | 3687 27,5 140 49 28 20 | 237 | 3085 194 5—15 | 44—224
Akershus ............ | 99 | 3536 35,7 186 40 19 4 | 249 | 5671 653 | 5,5—12 | 30—111
IiETedntark . . F2SCHE e | 141 4 358 30,9 77 76 38 11 202 | 1958 37 16—15 | 50—166
| Opland .............. 80 | 3193 39,9 112 83 27 26 | 248 | 2048 81 27—15 | 25—135
Buskerud .-+« -vco... | 84 | 2499 29,8 80 38 25 2 145 | 2091 161 5—20 | 50—150
| Vestfold ...-------..- 89 1 888 21,2 85 29 3 13 130 | 2066 261 | 6—12,5 | B0=214
~ Telemark ............ 89 | 3115 35,0 103 35 31 16 | 185 | 2347 267 6—15 | 30—100
Aust-Agder .......... | 47 1 889 40,2 50 26 31 20 | 127 | 1063 11 7—I12 | 30—100
Vest-Agder .......... | 115 | 4186 36,4 98 45 50 18 [ 211 2254 36 | 5—13,5 *40—1 00
Rogaland ............ 80 | 2785 34,8 147 43 27 13| 230 | 3479 348 | 7,4—13 | 40—150
Hordaland .......-... I 97 | 3198 32,9 173 40 30 9| 252 | 3646 159 6—18 | 40—150
' Sogn og Fjordane ¢ 57 | 2665 46,8 82 23 26 7 138 | 1080 — 8—15 | 45—107
' Mpre og Romsdal .... 92 | 3974 | 43,2 104 42 82 9| 237 | 3008 | 143 5—15 | 20—200
Sgr-Trendelag - ... --- ‘ 36 | 1316 | 36,6 68 7 17 4 96 | 1678 | 144 | 6,5—20 | 25— 81
Nord-Trendelag ... .- | 32 ( 1076 | 336 27| 10| 1 2| 50 713 || | 712 3n1e
Nordland - ... -=:--" 52 | 3059 58,8 63 9 17 2 91 1508 10 8—17 | 41—150
TIOMS -« ccvcooncsons ‘ 15 | 1160 71,3 19 3 5 — 27 491 — 9—12 |*100—274
Finnmark -........-- L 442 | 63,1 13| 39 8| —.| 60 254" —} 12—13| 60—125
1025 EE e 1346 | 48026 ( 357 |1627 | 637 | 475 | 176 | 2915 | 38440 | 2505 = AL
%lslﬂ} ................ {3 24 | 8 20 [ T — 1 Aerenl T sdp | 460! | f18 ar
Bergen - .c..ccoccc: Al 23 2,3 5 — AT R 5 152 85 10 =
Totalsum 1945 . ...... 1350 | 48052 | 35,6 |1652 | 637 | 475 | 176 | 2940 | 39132 | 3050 - N
cit_a R QAN TEEEE . 1318 1 47744 | 36,2 | 1600 | 488 | 483 | 238 | 2809 | 36329 | 2587 o A
g HERURY Y AU 1204 | 47445 | 36,7 | 1672 | 508 | 482 | 255 | 2917 | 39140 | 3081 e i
S R A o 1248 | 44983 | 36,0 | 1739 | 512 | 506 | 280 | 3037 | 40503 | 3239 —= i
SRR L R 1288 | 45448 | 353 | 1731 | 487 | 533 | 267 | 3018 |39 748 | 4081 — —

"En rute 12—25 ore. R

Et par hegfjellshoteller inntil 27 gre.
Ombringe
Mange smakolli.

lse av gods og mindre kolli i Kristiansand 177 ore.
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, |

Antall ruter Lengde km Gjennomsnittsverdien pr. vogn (inklusive tilhengere) var i
Phivaber rifari st S s D et DA 1274 44 122 : -
Kommunale ruter .................... 55 2895 b ke TR Sl ki 350
Norges Statsbaners ruter ............. 21 1035 1043 15 ek Ty 185 ” 55‘50
Tilsammen 1350 48052 1047, gkl Ios " 5199
1945 4315

Vognmateriellet.
Se tabell II. (Side 149.)
2940 vogner ble benyttet i bilrutetrafikken i 1945 mot

2809 foregdende Aar. Se for gvrig sammenstillingen over
vogner og passasjerplasser i de to nevnte &r.

Trafikken.
Se tabellene III, 1V og V.

Tabell Ill. Antall kkjorte vognkm.

I person- | I gods-~

1944 1945 Fylke | trafikic trafilklc Sum
BRRSObler | o 8 b et sl b Lo s 1600 1652 | tusen | tusen | tusen
Qe SDil QL SN vy Sl AL 488 637
Komb. person- og godsbiler .......... 483 475  @stfold ................ 3129 1663 4792
BN ECT R T P e 238 176 ° Akershus .............. 4641 1138 5779
Antall passasjerplasser* ............. 38916 42182  Hedmark".............. 1478 1 540 3018
Antall passasjerplasser pr. vogn? ..... 18,7 HO SERR Oplan iy MEsssst vl he, 1922 1710 3632
B gmsplasser og stiplasser pd person- og kombinerte ?,gsségquy %ggg ggg %F{gg
) - . : Telemark,: % & w0 80 o 1 954 687 2641
® Person- og kombinerte biler. Aust-Agder ............ 1 154 591 1745
A Viest=Aaderg N wt IS S 2289 1019 3308
De fleste ruteforetagender er sma med en eller to biler, Rogaland .............. 2117 744 2861
se sammenstillingen for 5-arsperioden 1941—45: Hordaland ............. 3062 713 3775
. Sogn og Fjordane ...... 1214 495 1709
Antall Antall bedrifter Mgre og Romsdal ...... 2144 1 030 3174
vogner i Ser-Trendelag .......... 916 251 1167
1041 | 1942 | 1043 | 19044 | 1045 Nord-Trendelag ......... 574 212 786
[ Nordland .............. 662 111 773
BRI T I 380 356 334 I| 339 318 Troms ................ 240 50 290
O, % L 210 210 | 108 | 199 203 Finnmark .............. 77 271 348
g—g --------- / 134 S AR OA180) 194 202 Sum 1945 .............. 31258 | 13400 | 44658
N 3‘71 3g gg g .g? O B T SR e o) 389 — 389
s o I e e > IZ 1 Bergen ...,............ 9] = 91
""" Totalsum 1945 ......... | 31738 | 13400 | 45138
Sum | 900 | 893 | 854 | 820 | 845 ST W i h 133543 | 14186 |147720
L A S 35568 14176 | 49744
"
De 6 sterste bedrifter hadde i 1945 henholdsvis 31, 36,  —»— 1942 ......... 39808 | 15287 | 55185
39, 40, 62 og 64 vogner. —y— 1041 ......... 41703 | 16749 | 58452
Bedrifter med mer enn to vogner var i 1 Korrigerte tall.
TOAMNFR Y i de S8 34,4 % Wil |
Q420 g Lot S 0 36,6 % Trafikken har i krigsdrene vert jevnt synkende, et for-
TO4R W £ R e L . 37,9% hold som ogsi har fortsatt i 1945. Se sammenstillingen i
JO245TE0 S0 A LT 35,99% femarsperioden 1940-—45:
HOMEI AR N AT R o 38,3% AR e Millione,
A r I netto
Den gjennomsnittlige kjorelengde pr. vogn var i vognkm personkm tonnkm
T ca. 19400 km fOSI S lern k1 8020 (0,4
1942 17 900 1942 .... 55,2 644,5 20,1
9% Rl I ~7 17700 " 1943 .... 497 5045 187
VAL T L ” 16900 1944 ... 47,7 506,2 18,3
""""" »” »” 1945 .... 45,1 475,1 18
10481 i srRnea ,, 15000 J ) 1

Utnyttelsen av vognmateriellet er i de senere ¢ stadi
blitt bedre unntatt en liten nedgang i 1945 f5r parsonc
trafikkens vedkommende, se sammenstillingey. P

Adgangen til fornyelse av vognparken og materiell ‘til
vedlikehold var ogsd i 1945 minimal. Avskrivning
av verdien for biler, materiell, garasjer 0g verksteder

har foregatt etter de opptrukne retningslinjer, og den bok- Utnyttelseprosent.
ferte verdi av bilrutenes eiendeler har derfor i krigsdrene e teon: o
veart stadig synkende, og mange biler er helt nedskrevet. Ar trafikk tra?fcliliic
Verdien av bilrutenes eiendeler var i
1945 ........... gg,é 51,4
e [ e S kr. 21 306 000 1042 ........... ! 55,0
OB 7 b 07 S ,, 19527000 ¥OA3 . L R gL L 55,8 55,1
FOAY L L ,» 17969000 1944 ........... 60,8 56,7
@4 o s ey ,, 16225000 L9445 . e v Fond | 58,7 56,9
1048 ,» 15856000

Den gjennomsnittlige reise- og transportlengde har noe
gkende tendens, se sammenstillingen for femarsperioden
1941—45.,

Ca. 80 % av de anferte tall antas & falle pd vognparken.
Avskrivningen p& denne konto var i 1945 kr. 2831 037.
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Tabell I V. Persontrafikk i og utenfor rute.
| | | y
tnyttelse Gjennom-
Fyvll | rg;‘,}gge Vognkm Plasskm | Personkm L;v };rans- | _énittllg
ylice b tusen tusen I tusen portevnen reiselengde
% km
ISEEOTdr oS st s L L A T 5273 3129 71102 42180 59,3 - 8,0
AKErshus, S5 s o 5oL Toi ) 8234 4641 165 154 98 157 59,4 11,9
Hedmatlc " Do L0 s S 908 1478 31 581 15938 50,5 17,6
Wpland . L L L e e 1032 1 922 39137 20129 51,4 19,5
BLISKCRUA T, « Th L% a . e R SN 2195 2 056 53 890 30 373 56,4 13,8
estfold. ©n ri. o 8 RN SN Sy A 3 106 1629 47 979 26 959 56,2 8,7
Rralermdanic - .0, o LS e 2 846 1 954 50 934 29907 58,7 10,5
ALSt=Agder * iR o E s e 863 1154 21 455 15 184 70,8 17,6
WASIETAN A TARTHEAR 5 b B b oo .00 A R 2101 2289 45 880 28 988 63,2 13,8
rogalandi-in i SO T et 5115 2117 54 813 35 232 64,3 6,9
[ TR TN LR b5 o Sl 0t d o5 BB o6 o - 3714 3062 74 801 40693 54,4 11,0
S0gn jog Fjordanes. s ERE 271 1214 16 468 9122 55,4 33,7
Mgre og Romsdal ................. 1851 2144 51 722 33 464 ~ 64,7 18,1
Ser-Trendelag ..................... 1 004 916 23 745 13 800 58,1 13,7
Nord-Trendelag ................... 259 574 12 050 - 5042 49,3 23,0
Wordland- e =4 s O R i s R e A 408 662 16 893 11716 69,4 28,7
BRIONTS, " L0 5T L AN T S e 91 240 5907 4872 82,5 53,1
FINAM AT K ol bl ek s e 1 e 26 77 2190 1026 46,8 39,7
SUTTUN] G458 ey fd | 30 8% ST T e 39 297 31258 785701 463 682 59,0 11,8
@SIoF, 0 L3S e s o Lhe i T A U 3755 789 19 446 9388 48,2 2,5
IROFECTL W G 2ot < e PR 1527 91 4264 1 982 46,5 13,8
frotalsmp109457 5. AR 15 SR e 43579 31738 809 411 475 052 58,7 10,9
e 944 AT e 46 529 33543 832920 506 158 60,8 10,9
= 04 1943 B Ll e G 49833 35 568 904 075 504 476 55,8 9,1
L 194275 8 W T SR AT A 54 523 39 898 1046 676 644 513 52,0 10,0
— 1 194 ks SR N T 55916 41 703 1131172 502 244 444 9,0
1 Heri innbefattet kjering utenfor rute (100 000 personer).
Tabell V. Godstrafikk.
; Antall tonn !Trans ortevne i Uingrttelse ‘ Ggs{ltrtlﬁgb
Fylke gods Vognkm i topnnkm Netto tonnkm | pao;,rttel;/a:; ‘t“i""e':lsggggt'
tusen tusen tusen tusen | % pr. tonn-
J. | L acl
|
ASTFO a1 s o o, T S T e e 71 1 663 3994 ' 2073 51,9 29,2
ACTSRMS TS i o e T e e S 55 1138 3228 2187 67,7 40,0
EledmagnlefAy. et 8 eos 1nl e e iyt 75 1540 4036 1413 35,0 18,8
Opland ........... 31 IR U, (4 84° 1710 4 382 21724 62,2 32,6
BUSKE Fuuel» 4.5 aM i 1 A ST sy 40 650 1716 754 43,9 19,0
Vestfold! ] o a ik B A st el S L 26 525 1138 468 41,1 18,3
ifeleriya ple s N2 Sk ars e o e Lk 32 687 1 589 809 50,9 25,4
AT Y Vel L ol e B R AT B 35 591 1130 791 70,0 22,4
NMest-Apder: = . 5. vafilinl T ol St 62 1019 2 035 1603 78,8 26,0
Ragatamd s b fd s s o ® i 42 744 1405 840 59,8 20,2
Klogdalandii= o Dl s Tan 5 G i st g 54 713 1479 1033 69,9 19,2
Sogn og Fjordane ................. 27 495 1028 625 60,8 23,4
Mere og Romsdal ........ LIS 67 1030 2297 1629 70,9 24,2
Sor-Trondelag ..........ccoeeeeuenn 10 251 562 208 53,1 29,6
Nord-Trendelag ................... 15 212 489 341 69,8 22,4
ordlamd s | UMRRTEE b kel AL 5 111 256 148 57,7 27,8
RO TS e o Pora il ot T Bl or hle S 15 1 50 125 44 35,2 48,9
FeRnnel e 20 19 v 00 SO T £ AR 5. - e 13 271 877 309 35,2 23,5
SeRvgled ROV To MR Eagh ORI TR eueib b aieigg et N 17 TSl 714 13400 31 766 18 089 56,9 25,3
ap/ 1944 ...l loeanii il 751 14186 32254 18 283 56,7 24,3
T LOAS S § VR RT i A L 798 14176 34036 18 744 55,1 23,5
ety Loy e L N e S A BRER T 825 15 287 36 648 20143 55,0 24,4
L NG A S e e S PR AR s 877 16 749 37 809 19415 51,4 22,1

Sporvegenes bussruter i Oslo og Bergen har ingen godstrafikk.
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i.snittli i.snittli Av inntektene falt pa:
Ar ot R ¥ 1942 1043 1044 1945
1o R My 9,0 22,1 J e % R .
LOAME™ rve. s bl 10,0 24 4 Persontrafikk ............ (- 77,8 78,1 78,3 77,2
ad b T RS 91 23’5 Godstrafikk .........eo..l. 182 193 188 196
/YR e e 10,9 24’3 Postbefordring ............. 1,4 1,4 1,5 1,6
TS A EEE 10,9 25.3 I (e i R S A T 1,6 1,2 14 e
; T ; 3 100,0 100,0 100,0 100,0
Den sterste gjennomsnittlige reiselengde viser Troms
fylke med 53,1 km, deretter kommer Finnmark 39,7 km, Utgiftene fordeler seg saledes:
Sogn og Fjordane 33,7 km og Nordland 28,7 km. Lavest 1942 °© 1943 1944 1945
giennomsnittlig reiselengde hadde Rogaland med 6,9 km _ o, 9% o, o
Ostfold 8,0 km og Vestfold 8,7 km. Den gjennomsnittlige  gistgrer og hjelpere . 197 204 197 210
reiselengde ved Oslo og Bergens sporvegers byruter var  [riftsledelse og eksped‘is:j-oﬁ” 51 5.2 56 6,0
henholdsvis 2,5 og 3,8 km;i sistnevnte tall er innbefattet Bensin, oljc og gen.brenscl 26;3 25:8 25;3 24:6
e R igriTLe, : RCDALASTORE a5+ & =4 oL 05 | 18,2 20,7 21,4 21,
Den gjennomsnittlige transportlengde var jevnere, og Gummi 53 6.5 107 106
varierte fra 48,9 km i Troms fylke til 18,3 i Vestfold. Skatter, avgifter, assuransel . 52 52 49 48
A Avskrivning pa biler ....... 12,0 8,8 5,8 49
Okonomiske resultater. Avskr. pa bygninger m.v. .. 1,3 1,3 1,2 1,0
Se tabellene VI, VII, VIII og IX. Renter av gjeld ........... 08 0,6 0,5 .08
I forhold til foregdende ar er i 1945 inntektene redusert ~DIVerse ................... 6,1 5,5 49 55
med kr. 2 129 795, idet inntekt pa persontrafikk er kr. 100.0 100.0 100.0 1000
2 471 446 mindre enn i 1944, mens de gvrige inntektsposter » r 1 - i
har hatt en om enn ubeytdelig stigning. — Ogsa utgiftene Utgiftene pr. vognkm var:
er_tilsvarende redusert (med ialt kr. 1755 888). Neden- Juilz o - 1943, I
stdende sammenstilling viser de forskjellige utgiftsposters U= eI G oIS
gkning respektive reduksjon sammenlignet med aret 1944. Safjerer og hjelpere ....... 20,0 23,1 243 264
Driftsledelse og ekspedisjon .. 5,2 5,9 7,0 7,5
Merutgift Besparelse  Bensin og olje ............. 26,8 29,2 31,2 309
kr. . Reparasjoner .............. 185 23,5 264 265
Sjafgrer og hjelpere ................ 358 461 ST Tri Tl Mo Sow Badbt o 89 <5 b olb 5 5,4 74 130 134
Driftsledelse og ekspedisjon ......... -80 944 Skatter, avgifter, assuransel . 53 58 6,1 6,0
Bensin, olje, generatorbrensel ................. 859875  Avskrivning pa biler ....... 12,1 10,0 7,2 6,3
T S O Ferr-p. e e e ore Tl W Bl L 549397  Avskr. pd bygninger m.v. .. 1,3 1,5 1,5 1,3
Gummi (inkl. avgift) ............ .. .. ... ... 153268 Renter av gjeld ........... 0,8 0,7 0,6 0,6
Skatter, avgifteri) ?ssuranse ................. 1758545 aF Diwer SoMlary It v SELTa syl 1. 6,2 6,2 6,1 6,9
Avskrivning pa biler ......... ... .. .. ... 582861 .
Avskrivning pa bygninger og inventar ........ ST O20F 9 1, Filsgmmen101,0 11 2:3, V128, Sl
Reniteiaiava ojeld Nes A T el gty St S AL 20 549 1 Heri ikke medtatt bensin- og gummiavgift som inn-
DY ST s e 4 S b ST Mg i Y | 243 531 gar i utgifter til bensin og gummi.
Tabell VI. Innfekter.
son- S~ | 6 1
Fylke [ ratink t?:ffijkk ' befl;x?df'ing | Diverse A
| kr. kr. kr. | kr. kr.
Gr el al e DAy St i v s L L ety T St 3754 957 1104312 | 30 974 39454 4 929 697
NG ra s, B L L T ) 7532131 952934 13840 90015 8 588 920
srkel s e e A O e, AR W 1B Rt B T Ry 1618142 1 255 572 70 405 82 405 3 026 524
QPLEnee S a2 iy afe e % T WIS 2 250 365 1224 818 75 020 58575 3 608 778
Buskernd  n. .. o, adn g U e L 2654 293 631990 45076 54 943 3 386 302
T S AT I TR RN ST e O ¥ 5 2 386 654 527 787 36 952 77 333 3028 726
PRelerdalet T 2 Ra L i e e e e s RN 2 857 855 546 102 43 441 80815 3528213
IS AP T DR o L LR N 1428138 468 434 61252 23298 1981 122
MRS FalRrg =i vl g o1 N e 2439932 907 816 98 201 22141 3 468 090.
T e ) DA S I M 3530105 635 397 47 908 67 338 4 280 748
Igetalgn el f o e e e e et 3828 250 759391 50 085 66 152 4703 878
Sogn og Fjordane ..................... / 1314133 340574 61811 23 308 1 739 826
Mere og Romsdal ..........c.cuuennn.nn 2932005 881 540 81 080 92 876 3987 501
SorcTrendelag: .. il oLl e s e 1280076 221170 36693 53933 1 501 872
Nord-Trondelag ........................ 652373 213 405 29 686 3450 898 914
INGEEbH el 2 AR s s e e 1311628 137 491 61 360 8349 1518828
ERIRONGE Y o s e LTS R 536 206 39970 45 662 15192 637030
T S WS LR B 127 924 198 137 11930 31657 369648
T T e T e I ST e i 42435167 11 046 840 901 376 891 234 55274617
S A R e I I I T © 063689 = — Ll 063 689
Bergen....... PAIRERA & bbid 37 5 TR P ol 6 1 157 171 — = e 157 171
TiotalSum 1O . 00 . . .o o e b ot o il 43:656,027 11046 840 901 376 891 234 56 305477
2 AT T Ll e iyl oy 46027 473 10 803 832 890230 | 803737 58 525 272
SRR M QAT L5 snme W30, TR 1aie 44101873 10 889 537 818 316 672 818 56 482 544
i d JBR (.. % Vid maf el aah y et 44 354 692 10222 260 771216 908 766 56 256 934
- v ST S Rl e 38121 405 0 302944 745 962 928 315 49,188 626




/

Tabell VIIL Utgifter.

i Drifts- I s\t(g?ité:? | Avskriv- ;
Sjéggrer ledelse geor:éf-aggr- Repara- cé:‘n";‘(;m assuranse ﬁ:’j{‘;’;‘;‘ | ning pa Renter ST ] O 2o T
Fylke hjelpere ekspggisjon brense! ~longs avgiff) (egéké‘gg.::;lﬁ' biler | ogyﬁ,r:,lgfgr Vit cld |
(inkl. avglft) avgift) | i
kr. kr. kr. kr. kr. kr. kr. | s [ s kr. | kr.

R e e A e R 964 618 205 503 1196 201 1021 910 518711 221077 205 142 18011 8772 160 102 4520 047
Akershus ........... s T ol 1594 927 730 981 1869227 | 1802471 | 1069068 391 928 198 101 18 372 9914 695 003 8 379 992
Metmpamkds = vy e e 606 424 153731 - 871411 600 805 306 348 117 959 124 834 13 829 12 324 142 039 2949 704
Olamd- e e e 696 812 152 705 969 135 799 369 365083 208 790 237 553 35784 11 396 148 722 3625 349
Buskertid . Lxavah ot e 620 038 169 562 786077 690 491 392773 126 922 257 560 15980 8 586 187 682 3255671
b R e e e S Ot NS e 647 553 196 480 773812 619 464 293918 1 149258 123593 14727 9082 138 107 2 966 894
MRlEmADK . Lt e 818 574 180 436 779518 734 826 331 498 210317 170 822 14 959 2 310 259 861 3503121
ANSt=Agder w0 e e 481 265 96 583 408 120 393 720 226764 132727 69 358 8814 4226 82 404 1 903 981
MEST-Agiler e . e T 782 323 185019 826 803 753 372 438 304 137 106 135110 9945 4614 133 368 3 405 964
BROGAIARTL | aim i oh o fo i coomie 790 832 217 831 1085196 { 1008 320 423974 146 117 190419 39 104 24 375 230 166 4156 334
Hordalan@: w500 . e e 1 067 942 255 665 1273460 | 1081700 618 645 223 000 227 769 12 295 19 061 200 902 4 980 439
Sogn og Fjordane ........... 457 131 116 300 429 319 288 190 142293 71225 105611 28 576 29130 24 859 1 692 634
Mere og Romsdal ........... 829 643 217 568 991 349 844 031 476396 | 232534 241 190 36 088 15 351 201 735 4 085 885
Ser-Trendelag ......... Rl 320048 114024 430 597 388417 139660 85221 82 456 4 846 1319 86 585 1653 173
Nord-Trgndelag ............ 172643 78 434 278162 136 683 54028 45 449 45 567 5197 308 52 981 869 452
Metdlandl= = ey . e L 339617 158 147 332 389 312576 96812 88243 69 147 17 894 4565 52 690 1472 080
TNPORTIST o . oo A L T - o 112 446 74009 125 448 109 258 38208 29429 51913 66 764 1793 30 141 639 409
FHTINAT-IC = ot or Wik 87216 18930 141 451 58 804 9544 16 655 4650 == — 20 267 357517
Bern 1946 1) o R S 11390052 | 3321908 | 13567675 | 11644407 | 5942027 | 2633957 | 2540 795 361 185 168 026 2847614 | 54417 646
CISTO % ibwer T s e T i PR 461 211 40453 314838 197 906 83992 73473 263 242 221903 114 000 215 465 1986 483
Bergen. S A W T 39676 36 747 79775 120 106 4784 6 952 27 000 10 852 2994 50 257 379 143
: f 11 962 41 2831037 593 940 285020 3113336 | 56 783 272
Tgt—a,dilim }gﬁ P Xl Hggg 3‘?3 gg?g}gg Sgg%%gg 122?1 81?5 g?gggg? 5 890 ggé 3413808 | 690960 | 305569 | 2869805 |58539 160
——,:—. L1 M S e o A 11477 402 | 2937655 | 14540454 | 11681 755 | 3672579 | 2902 141 | 4944 799 738 840 356 394 3087612 | 56 339 631
=L R L S - ST 11057961 | 2873500 | 14773675 | 10195383 | 2999892 | 2897287 | 6667 354 701 698 462 591 3431042 |, 56 060 383
T () e b A AR 0707667 | 24549290 14106911 | 7225387 | 1752717 | 2268965 | 7353960 593 199 624 378 2629415 | 48807 528

9¥61 - 11°
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Tabell VIII. Sammendrag.

| Verdi av vogn-
Fylke insnutg]kt ustlg{?t Overskudd! | Underskudd! Sltatlssbf{gg "Qj:’etf,r\‘,%':iﬁe’g'
| . .

kr. Ier. kr. kr. kr. l tusen kr.
OISTTO IR In L Wl I T 4929 697 4 520 047 409 650 — | 0 1 205
e NS LS 1 o oL A L S S s 8 588 920 8379 992 208 928 — l 11 000 1049
R ARICH Tk e FL T retat Sl o 1 hme 3026 524 2949 704 76 820 — 37000 552
@Y o B M e AR b AR 3608778 3625349 — 16 571 22500 1107
IS e rcl M T e e 3386302 3255671 130 631 — 6 900 1 042
e SR LGS R, - - e e e ke e b 3028726 2966 894 61 832 — 0 451
TR o i i Bt St T P DR P 3528213 3503121 25092 — 53 800 622
PAISEEADAET: 4% . e o S L 1981122 1903 981 77 141 — 16 000 267
ResteAsdery 8k a5 D L T 3468090 3405 964 62126 — 36 000 515
RGO A TrGl ey 2. .0 g S, o B T U 4280748 4156 334 124 414 — 29 000 1383
Elandedamdis.l/s .t o oo it DS e 4703878 4980 439 — 276 561 48 000 952
Sogn og Fjordane ................. 1 739 826 1 692 634 47192 — 33500 616
Mere og Romsdal ................. 3987 501 4085 885 — 98 384 33500 960
ShnsBrotidelagt . s SR aEs T T S, 1 591 872 1653173 — 61 301 12 500 295
Nord-Trendelag ................... 898914 869 452 29 467 — 4000 197
IR VARLCE (14 A i et e By | TR A 1518828 1 472 080 46 748 - 8500 293
TGN &6 B P8 o, A L A | SN 637 030 639 409 - 2379 0 160
TPV 1o i i b LA e T 369 648 357517 12131 — 2000 108
500 (R | (I SRR AR B L e 55274617 | 54417646 | 1312167 455 196 354 200 11 774
(OVT100, (ot Bgh v 0 B P NI B U 963 689 1986 483 - 1 022 794 — 3565
| T UM P i s BT a0 ST e A AT 157171 379 143 — 221 972 - 517
Motalsum 19455 L. Lo o s T 56395477 | 56783272 | 1312167 1 699 962 354 200 15856

e 1044, = R i T TR 58525272 | 58539160 | 1667050 1 680 938 319 250 16 225

e L3S e et b 56482544 | 56339631 | 2314166 2171 253 263 000 17969

=== 1) LR aim o AR S tr At 56256934 | 56060383 | 2342151 2145 600 318700 19527

O IO ALy e T T L 49188626 | 48807528 | 2404167 2023 069 369 900 21 306

1 Eksklusive statsbidrag.

Tabell VIII gir et sammendrag av Dbilrutenes drifts- Tabell IX.
resultater. Tallene i rubrikkene ,,Overskudd” og ,,Under-
skudd” innbefatter ikke statsbidrag til rutedriften. Som ' RSl b el Fre s
det fremgar av tabellen har Sporveisselskapenes byruter e Utgift
i Oslo og Bergen ogsd i 1945 gatt med store underskudd Fylke Pr. Pr. Pr. vgg'n_
liksom bilrutedriften i 5 fylker ikke har vert regnings- Rcreg = i?n]n- YoEDS km
svarende. | de gvrige 13 fylker har den gitt til dels betyde- ] i i

“lige overskudd, hvorav sarlig6 framheves Akershus fylke | ——. ore | ore ore ore
med driftsoverskudd kr. 409 650.

Bilrutenes lonnsomhét i 5-arsperioden 1941—45 framgar ‘9stfold ............. 89 | 533 | 1029 | 943
av sammenstillingen hvor tallene ikke innbefatter stats- Akershus ........... 7,7 | 43,6 | 1486 | 1450
bidrag. Hedmark ........... 10,2 88,9 100,3 97,8

Oplandy STt et 11,2 45,0 99,4 99,8
Bliskenerd Sies 0l N g 8,7 83,8 125,1 120,3
Overskudd Underskudd Vestioldsy s-aff i n i 8,9 112,8 140,6 137,7
2 e e e ']'elemarl:1 ............ 8,2 gg,g 133,6 | 132,6
K Sy g Aust-Agder ......... ; ) 113,5 | 109,1
| Alle ruter blé;uggréSnSIg Alle ruter vest-AgngF __________ 8,4 56,6 104,8 | 103,0
: - Rogale}n dd ----------- 10,0 75,6 149,6 | 145,3
7,0y U AR
1941 | 381098 2106568 HOfdaOa Fiordane 9,4 | 735 | 1246 | 131,9
Sogn 0g I'J S 14,4 54,5 101,8 99,0

1942 | 196551 2303485 og Romsdal {

More 0g 8,8 54,1 125,6 | 128,7

1943 | 142913 2168921 Segr-Trendelag . ... 93 74,2 136,4 | 141,7

1944 1310091 13 838 rd-Trende o s o s :

No B e 11,0 62,6 14,4 | 110,6

1945 856 971 387795 Nordland ........... 112 | 929 | 1965 | 1904

: , SREOIMS UL N | TR 11,0 90,8 | 219,7 | 220,5
kS‘Eatsbédlr(agegtA géobilrutedlr(iiften er i termigelé 1%5—46 Finnmark ........... 125 | 64,1 | 106,2 | 1027
oket me r. i forhold til foregdende budsjettermin
(fra kr. 319 250 til kr. 354 200). ’l“ilg anskaffelse av biler %’;?g _1945 A < 18’% 61_’1 é?]’g é%’g
ble det dessuten i terminen 1945—46 gitt statsbidrag pa Berge'n' """"""" 79 = 1727 | 2166
kr. 168 000 mot ca. 45 000 foregaende termin, - =~ =~ =~ =S5 ‘trtererirrets 2 . -

Tabell IX gir en oversikt over inntekter (eksklusive stats- Totalsum 1945 ...... 9,2 61,1 124,9 | 125,8
bidrag) pr. personkm, tonnkm og vognkm samt utgift —,— 1944 ...... 9,1 59,1 123,4 123,4
pr. vognkm. S4 vel inntekter som utgifter har i 5-drsperioden —,— 1043 ...... 8,7 58,1 113,5 | 113,3
1941—45 steget jevnt ar for ar, se tabellen. —,,— 1942 ..., 8,1 50,7 101,9 i@];,,,ﬁ;

Inntekten pr. personkm var i 1945 gjennomsnittlig — 2 51941 0L R 77 48,4 84,1 83,5
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Tabecell X. Personale.
Beskjeftiget hele driftstiden | Beskjeftiget en del av driftstiden
F I adm. | Ladm.
wxs og drifts-| Sjaforer | Hjelpere I;’é’g{_' Sum |ogdrifts- Sjaferer | Hjelpere I;’é‘;{' Sum
| ledelse ledelse
(S tT01d = PRNEE EETS E L o TN S 39 197 39 21 296 23 28 22 6 79
A kershils fom N8, 1 0L 0 JUsnie 77 236 67 94 474 26 70 30 3 129
Eledmearke™ . % .o 0t Lo s 34 156 47 5 242 34 15 33 5 87
@Oplandah SRt L DS 26 182 61 26 295 13 26 22 4 65
Buskerid k.. . . .. L SR . L 27 122 33 17 199 6 31 13 1 51
Viestfold .70 . .. .o iy P 23 113 44 15 195 31 37 31 15 114
fhiclemark, i, . .ol SRR 29 135 39 27 230 19 32 35 9 95
IAuSt=Agder ... ees 18 89 AR LS 17 139 6 14 13 4 37
Ve t=A g d R S 38 146 20 _ 209 13 34 19 2 68
Rogaland s Farv Aoy 41 151 57 46 2095 6 36 16 11 69
Fordalandiys yrn s S 45 219 19 51 334 16 54 17 13 100
Sogn og Fjordane ............ 16 85 19 17 137 10 70 18 17 115
Mere og Romsdal ............ 53 169 39 33 204 23. 35 20 8 86
Ser-Trendelag ................ 24 64 4 17 109 4 15 11 4 34
+ Nord-Trendelag .............. 18 41 5 5 69 1 3 1 2 7
INondlan dese SR HLS o v S Ch Wy 26 72 10 13 121 8 20 9. 7 44
PRrom st PR T e e e 7 19 7 7 40 .4 19 10 16 49
DTSN S Sl SR o 1 s ot 6 6 1 8 21 7 41 4 9 61
ST OS5 (ot L T e v 547 2202 526 424 3699 250 580 324 136 1290
©)s]offulsse e, £ - As R o 12 40 0 70 122 — — — — —
EATHIN o i i B el Re (I © 3 7 0 10 20 — — — — —
Totalsum 1945 ............... 562 2249 526 504 3841 250 580 324 136 1290
—,— 1944 .. ... ...l 559 2210 564 465 3798 225 435 318 94 1072
943 ) L AR RO 550 2226 545 447 | 3768 210 483 343 78 1114
e K S A R £ 5 8 S s 546 2246 464 414 3670 229 565 332 132 1258
e R [y B o v g 0 Ty i 515 2227 436 374 3552 213 641 350 114 1318
re mot 9,1 ere foregdende ar. De hpyeste inntekter —
g’azddﬁe eSogn og Fjordane (%4,4 ore) og Finnmark (12,5 ere), o e 1§ Beskjeftiget
de laveste Akershus (7,7 ere) og Vest-Agder (8,4 ere). Den SISR TUaRE Hele drifts- En del av o5
giennomsnittlige inntekt pr. tonnkm var i 1945 61,1 ere ' tiden driftstiden 5
mot 59,1 ere foregdende dr. De hoyeste inntekter hadde
Vestfold 112,8 ere hvor en vesentlig del av godset har [ administrasjon
veert mindre kolli med relativ dyr frakt. Nermest Vestfold og driftsledelse 562 250 812
kommer Nordland (92,9 ere) og Troms (90,8 ore), laves-  gisfgrer ........ 2249 580 2829
inntekt viser Akershus (43,6 ore) og Opland (45,0 ore).  Hjelpere ........ 526 324 850
Den gjennomsnittlige inntekt pr. vognkm var i 1945 1 verksted ...... 504 136 640
1249 gre mot 123,4 foregdende ar. De storste inntekter §yny 1045 . ... 3841 1290 5131
hadde Troms (219,7 ere) og Nordland (196,5 ere) og de = 1944 _ .. .. 3798 1072 4870
laveste Opland (99,4 ore) og Hedmark (100,3 ore). AL 1823 ...... ggﬁg 1114 4882
i msnittlige utgift pr. vognkm var i 1 A DRl e, A 7 1258 4928
12?%“9%6122? 123,4 egre forgegéer?de ar. Av fylkene hadde AL T e 3552 1318 4870
Troms de storste utgifter (220,5 ore) og Nordland (190,4 ore).
Lavest var utgiftene i Ostfold (94,3 ore) og Hedmark Tidligere bilrutestatistikk er inntatt i ,,Meddelelser fra
(97,8 ore). Sporvegselskapenes busstuter i Oslo og Bergen har  yeggirektoren” i folgende nummer: '
svare utgifter (respektive 510,7 og 416,6 ore). En Vese"(tj s o p e kA
arsak til denne dyre kjering er bussenes stmrelsefolgenglé oo (SRR TR 5 ¥ 6y - nr. S oL S s i
ﬁorteigivifﬁgg meéllom holdeplassene med herav folg ,’.’ TR L [ "k [ :: 2.0 wack : g
YXI\)/ tabell 2 sees at persontakstene varierer fra 5 til 20 i %gg; T8 AL DA T R T 1(23 -l }gg’g » }(8)3
ore pr. km (for kjering til et par heyfjellshoteller inntil :; 1833 - [ TaNEEE TR ST I = SO
27 ere). Godstakstene svinger fra 20 til 274 gre, alt etter SR (UM 5| R G SR+ 161
godsets beskaffenhet, storrelse og fraktlengde. T LTS L LA Pl 4 — 1939 o
s 11986 /o5 S IRINEY 8. 45 cvee. o T — 1930 . @
Personale. 5, lggg ..................... y 9 — 1930 0 lgé
s 1096 M FEt R B e » 1 — 1941 ,
A LR RN e bR R SRR 7 12— 1041 . 170
| bilrutedriften i 1945 var beskjeftiget i alt 5131 per- = 1949 .. ... ............... SR T RS
soner mot 4870 foregaende ar. Den vesentlige del av gknin- YL T SR A 2B e 16435 1
gen faller pa personale som bare har vert besk]eftxget en I 0 R Al Y e b o1 — 1044 1
Sel av driftstiden (ekning 218). @kningen skriver seg = jo43 . ... oo11 — 1944 0 119
fra at den sesongbetonte turisttrafikk atter tok tili 1945 AT R G’ SR 0T 5 T REET TR
etter krigens oppher. Det fast gmsatte personale ek_et : LK ; .
derimot bare med 43 personer. Angaende personalets arbeid Bilrutestatistikken for &rene 1927 og 1930 er ikke
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PARKOMETERET

Av Holger Brudal.
(Fortsatt fra nr. 10, side [34.)

I forrige nummer av dette blad ble gitt en del opplys-
ninger om bruk av parkometere i U. S. A. Det bie antydet
at disse ville imetekomme behovet for parkeringsmulig-
heter, men at det var langt igjen til & lgse problemet. Da
sporsmalet synes & ha vakt interesse her i landet samtidig
som det sannsynligvis ogsd diskuteres hvorvidt sddanne
beor anskaffes eller ei, skal der gis en del ytterligere opp-
lysninger om bruken i U. S. A. hvor nytten av dem er
blitt diskutert fra nord til ser og est til vest.

Forste aret parkometeret ble tatt i bruk i U. S. A. var
1935, det ble da brukt i 6 byer, i 1942 var antallet steget
til 347 og nadde toppen med 491 byer i februar 1946. Det
berettes at der er ytterligere 22 byer som har planer om
a installere parkometere i lgpet av 1946 hvorved altsa
antall byer som har anskaffet sddanne vil overstige 500.
Der skal nevnes antall parkometere i noen av byene. I
Kansas City, en by, pA ca. 122000 innbyggere var der
997 parkometere, i Providence, Rhode Island, med ca.
254000 innbyggere var der 1243, og i Houston, Texas,
en by pa ca. 385000 innbyggere var der-hele 3171. Av
byer i denne storrelsesorden er det 14 som har parkometere
og i et samlet antall av 24 813 eller i gjennomsnitt ca.
1770 i hver by. Av byer i klasse med Providence har ca.
61 % na parkometere. Der er bare 1 gruppe byer som har
et heyere prosenttall nemlig gruppen med innbyggerantall
100 000—250 000 og i denne gruppen har ca. 69 % av
byene parkometere.

Med hensyn til den bruk de forskjellige byer gjor av de
penger som innkasseres gjennom nevnte apparater kan
nevnes fglgende:

Av de 277 byer med over 10 000 innbyggere som har gitt
rapport om anvendelsen av pengene var det 225, eller
ca. 81 %, som lot inntekten ga til bykassen i sin alminne-
lighet, 39 byer, eller 14 9%,, anvendte dem for forbedringer
i trafikkmessig henseende, 7 byer eller 3 9%, bruker dem
for a skaffe parkeringsplasser, og de gjenvarende 6 byer,

eller 2 9/ ,-rapporterer at pengene delvis gikk i bykassen og
delvis ble anvendt for forbedringer av trafikkforholdene.

Da det i de fleste av de nevnte byer bare er et lite prosent-
tall av de samlede biler -som parkerer ved fortauskanten,
kan parkometrene som nevnt ikke lgse det hele parkerings-
problem. Av statistikk som er opptatt framgar det at i de
fleste byer gikk antallet av biler som parkerte pa en ,,inn-
kjopsdag” opp til mer enn det dobbelte etter oppsettingen
av parkometere.

En by i Ohio meddeler at dagen fer parkometere ble
satt opp, var det ca. 4800 biler som parkerte pa gatene.
Etter oppsettingen varierte antallet fra 8500 til 15 000.

Dallas, Texas, hevdet at det firedobbelte antall biler
fant parkeringsplass etter oppsettingen av parkometere
og Wilmington, Delaware, hevdet at det gikk opp til det
tredobbelte. I den nevnte by, Providence, fremholdes det
at sd lenge det ikke er skaffet nok av parkeringsplasser
eller tatt andre radgjerder for a skaffe parkeringsplass
for dem som ‘gjer innkjep s& har oppsettingen av parko-
metere vist seg a vare en av de viktige ngdforanstaltninger
som kunne og skulle- tas. Men det opplyses at byplan-
kontoret og trafikkutvalget er stemt for & bruke inntektene
av, parkometrene i trafikk-reguleringssyemed og for til-
veiebringelse av parkeringsmuligheter utenom gatens omrade,

Det kan nok vare at ikke alle av byene har hestet si
gode erfaringer som de ovenfor citerte, forholdene kan jo
vare forskjellige pd de forskjellige steder. Men pa den
annen side kan det vel ogsd sies at siden s& mange byer
har anskaffet si vidt mange parkometere etter at de har
hatt sa god anledning til & studere virkningen i en rekke
andre byer sa synes det som om parkometere alt i alt ma
ha vart fordelaktige.

Som nevnt leser de likevel ikke parkeringsproblemet g
jeg haper derfor senere & kunne berette om de mater som ng
i U. S. A. synes a bli anbefalt som gode lesninger, men
som ogsa vil kreve sterre utlegg og ta lengere tid.

MINNER FRA NIMTRE

Det tredje nordiske ingenisrmate i Stockholm de ufor-
glemmelige dager i mai er gétt over i historien og maotets
deltagere er blitt et livsvarig minne rikere. "

Teknisk Ukeblad nr. 24 hadde et referat fra motet sa det
skal. jeg her ikke komme narmere inn pd. Da jeg var en
av de tre heldige fra Vegingenierenes avdeling som fikk
anledning & delta i denne enestdende begivenhet, skal
jeg derfor prove 4 gi en kort oversikt over hva jeg selv
fikk anledning 4 vere med pa. Tiden var dessverre alt for
knapp s man fikk ikke anledning & v&re med pa alt hva
man gjerne kunne ha gnsket. Jeg konsentrerte meg derfor
om ,,Seksjon 6 — Veier, Broer, Kommunikasjoner, i hap
om der 4 T4 det beste utbytte av turen. L 2

En solskinnsdag, den 27. mai, var jeg ved reisens mal,
Stockholms vakre stad, etter en reise tvers over den Skandi-
naviske halvey, hvor den er pa sitt bredeste. A

Svenske studenter i hvite luer var mett opp i de tid-
l\i,ge morgentimer som Nimtre’s ordonanser 0g Vegvisere.

i ble forst vist veg til Bronkebergs torg hvor Mstesbyraen
var installert i Odeonteatrets foyer. Her fikk vi utlevert
billetter for samtlige tilstelninger som de enkelte §kqlle
delta i, anvist losji, og hva ikke var minst viktig, vi fikk
utlevert ,,Kongresskort” som gav oss anledning & reise
gratis med samtlige buss- og sporvognslinjer i byen. Ferdig
her gikk vi opp i Gillets flotte restaurant til frokost, hvor
vi ogsd hilste pa en av megtets svenske representanter.

Deretter skulle man oppseke sitt losji i staden.
gang hadde jeg vart heldig, idet jeg sammen med o oo
andre norske deltagere ble anvist hotell i Drotningens ate
bare et kvartal fra Mdtesbyréen. Da vi hadde fatt oret
oss her var det tid & sette kursen for operaen pyor Nimt»ree;
hoytidelige 4pning fant sted i n@rvar av konge og arye.
prins. For man gikk lnn i operaen ble mgtefs dejtagere
filmet. Etter den heytidelige apning var det lunSjtidgo
jeg troppet opp P& Grand.hotel Royal hvor bl. a. Seksion %
den dagen skulle samles i den vakre Vinterhagen He]r bl
der stiftet en del hyggelige bekjentskaper samiidi 7
det ble turens forste mote med smergds og nubber %80”}
omsider var ferdig her skulle s ,,arbeidet” begynne, daa v;
tiden inne for seksjonsforedragene. — Seksj0n 6 \;ar hva
vist til Statens handverksinstitutt. Det var et stypke oy
dit fra sentrum, men Sporvogner og busser giky tj] derelrll
og vi kom til en helt moderne bygning meq glimrende
foredragssaler. — For & kon}npe ut dit matte vj passere
stockholmernes ,,trafikkmaskin” Slussen, som det pje god
anledning 3 studere pa nart hold, og som etter min mening
leste det lokale trafikkproblem pa en helt glimrende mate
Likevel herte jeg uttalelser av fagfolk som mente at pro-
blemet kunne ha vert lest, trafikkmessig like godt'og
estetisk bedre etter et annet prosjekt,

Av foredragene festet jeg meg serlig ved overingenigr
Backmann’s ,,Ateruppbyggnad av forstorda Vigbroar. och
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fdrjor i norra Finland”. Dette skulle vere temmelig analogt
med var egen oppgave i Nord-Norge. Overingenigren
nevnte at ved tyskernes retrett hesten 1944 ble en stor
del av kommunikasjonsnettet pdelagt, innen Uleaborgs og
Lapplands ldn, som befinner seg nord for en linje Hauki-
pudas—Kiiminiki—Hyrynsalmi, og serlig gikk det hardt
ut over vegnettet med dertil horende innretninger. Utenom
en hel del vegsperringer ble ca. 80 9, av vegbroene sprengt,
samtlige ferger med tilherende brygger og slipper edelagt.
Enn videre satte tyskerne fyr pa vegvesenets verksteds-
og lagerbygninger, sd vel som garasjer, vegvokterboliger
m. m.
Antall odelagte vegbroer i de herjede omréder gikk opp
i 1283 stk. hvorav tyskerne har skylden for 1040. Samtlige
37 ferger ble odelagt og over 3000 stikkrenner ble sprengt.
Blant de edelagt bruer forekom det helt moderne fagverks-
bruer ay . stal, bjelkebruer av helvalsede stdlbjelker med
betongdekke, hvelv- og bucbruer av jernbetong samt
granittbruer. X
Gjenoppbyggingen av de sodelagte vegbruer tok til i
november 1944 og det var med en gang klart at dette
ikke kunnc skje med permanent material da stdl og betong
ikke kunne komme pa tale for annet enn smabruer og
landkar, grunnet den herskende materialmangel. I forste
omgang skulle bruene pa hovedvegene bygges, deretter
kom turen til de sekundare: veger. y
Det interessante ved dette gjenopgbygglngsprogram var
at for arbeidets igangsettelse utarbeidet vegvesenets_bru-
kontor normaltegninger for e_nkle og sammensatte bjelke-
bruer for spennvidder fra 10 til 25 mgter og med brubredder
fra 5,0—5,5 og 6 meter. Hver tegr}mg inneholdt }mmplett
spesifikasjon over material-dimensjoner og materxzzlbehoy,
med ~henblikk pa seriekonstruksjon av bruene pa dertil
ved kysten.
egnAevdedestBe':'jeLardelagte }f]erjer var det flere maskindrevne stal-
ferjer. To av ferjene som ble sprengt er senere tatt opp,
reparert og satt i fart igjen, wvidere er det bygd fem nye
stalferjer som €r i drift. For & lette transporten av ferjene
ved jernbaneé eller pa landeveg ble ferjene bygd i to deler
3 % 12 m med sammenfeynmg i ferjens lengderetning.
1 det nordlige Finnlands kystdistrikter ble det igang-
v treferjer. Disse ble bygd som

jeframstilling a
S?,;Emsneg 270 x 10 m uten dekk og to prammer satt
gammen utgjorde en ferje. Prammene ble fraktet til ferje-
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1 ckholm, Forstadsbanebrua er ferdig, men
Skanstullbrua, Stoveg.brua er under arbeid,
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Fra Skanstullbrua,

stedet med lastebiler, her ble de feyet sammen til en ferje
og dekket paspikret. Tyve sddanne ferjer er i dag i bruk i
det esdelagte Nord-Finnland.

Samtlige nybygde trebruer er beregnet for biler med
9 tonns lastevekt.

Stalferjene er normalt beregnet 4 kunne ta 12 tonn, men
under gunstige forhold skulle de kunne belastes med opp
til 18 tonn.

Artgeidsprogrammet for 1945 ble vesentlig gjennomfert,
samtlige ferjer er erstattet og hele gjenoppbyggingsarbejdet
er beregnet a vere fullfert innen september 1946.

Et annet interessant foredrag var av direkter Astrem om
»Stor- Stockholms lokaltrafikkproblem’. Selv om rammen

. for hans foredrag var litt for stort anlagt etter vare forhold

sa vil nok ogsa vi her i landet matte lpse en del av de samme
problemer som i dag opptar svenskene. Som f. eks. forstads-
banetrafikkens innfering til byen. Den har de for Stock-
holms vedkommende, i stor utstrekning, tenkt & fere fram
under jorden, og arbeidet hermed er i full gang. Spor-
vogner med ,,fast kondukter”’, uten tilhenger, proves nd i
Stockholm og kan ogsd bli aktuell hos oss. Holdeplass-
persmalet for trolleybusser likesd. Som f. eks.: Skal en
trolleybuss stanse ved fortauskanten og ved rundkjerings-
plasser i gatekryss folge. den ovrige gatetrafikk ved &
kjere rundt, eller skal trolleybusser som sporvogner stanse
ved refuger midt i gaten og ved rundkjeringsplasser kjore
rett gjennom disse? Om disse spersmal er det delte menin-
ger og generelle regler er vanskelig a sette opp.

Av andre interessante foredrag kan nevnes civilingenier
Sture Jakobsons over ,,Planldgging och byggnadstekniska
utredningar for flygplatser” ogsd ikke & forglemme var
egen avd.ingenier Selbergs foredrag over ,,Svingninger i
hengebruer”. Dette var bdde interessant og l@rerikt, og
Jeg hdper at det ville vaere mulig 4 fi foredraget i sin hel-
het inntatt i ,,Meddelelser fra Vegdirekteren”, eller a fa
det utgitt i s@rtrykk. At fordragsholderen fullstendig be-
hersket den vanskelige materie ble man overbevist om ved
den etterfelgende diskusjon.

Seksjon 6 hadde ogsd en del ekskursjoner, bl. a. en til
Skanstullsleden, hvor det er under arbeide en heybru over
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NIM 3-deltakere fra
gatesjefen ved

Vegingeniprenes avdeling sammen med
Bromma avd, (nr. 2 fra venstre).

Hammarbyslussen. Denne er beskrevet i ,,Meddelelser fra

Vegdirekteren™ nr. 4 og jeg skal derfor ikke komme narmere
lgn pa den her, det var imidlertid overmate interessant &
fd se dette arbeide. Vi fikk anledning til 4 spasere over
forstadsbanebrua som- skulle apnes for trafikk i september
mens gatebrua etter programmet forst skulle vere ferdig
ettersommeren 1947,

Den folgende dag var det lunsj pa Hasselbakken i Djur-
garden, i meget vakre omgivelser. Herfra gikk man direkte
til Sirkus som var like i nerheten hvor sa det avsluttende
meote ble holdt. Dette var som &pningsmetet enkelt, men
overmate stilfullt, finnene inviterte til neste mote i Hel-
singfors 1951, og dermed var Nimtre, den storste tekniske
kongress som har vert holdt i Norden, definitivt avsluttet.
Hva som ligger bak et slikt arrangement av strev og slit
er det nok vanskelig for utenforstadende & sette seg inn i.
Nar dertil det hele klaffet kjempefint og man bare traff
glade og tilfredse kongressdeltagere er dette for arrangerene
sikkert den beste og eneste takk som ble dem levnet, men
de var verd meget, meget mer for de vidunderlige, travle
solskinnsdagene i mai som Nimtre’s deltagere fikk til-
bringe i Stockholms stad 1946.

De danske kongressdeltagere kom alle med Forenedes
prektige D/S., Kebenhavn”, som samtidig fungerte som
losjihus under Stockholmsoppholdet. Kongressens siste
dag blegeg av en dansk ingenier invitert til middag ombord.
VI hadde det ganske gemyttlig og atter en gang hadde
jeg veert heldig, idet jeg dumpet opp i en festlig tilstelning
som de danske ledere holdt for kongressledelsen. Det var
iallfall en ganske belivet stemning, slik som bare de gla-
deste av de glade ingenigrer kan skaffe den.

Den folgende dag, Kristi himmelfartsdag om morgenen,
meottes fire norske kongressdeltagere, hvorav samtlige del-
tagere (tre) fra Veiingenisrenes avdeling ved Gustav Adolf’s
torg, hvor ogsd Gatesjefen for Bromma avdeling matte
med sin bil. Vi skulle med Gatesjefen som cicerone foreta
en befaring av innfartsvegene til Stockholm. Deltagernes
navn har ingen interesse, heller ikke hvem som fikk turen
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i stand, men la det vare fastslitt med en gang at turen
for samtlige deltagere var bade interessant og lererik. Dette
takket vere var reiseleder som med sitt inngdende lokal-
kjennskap til de streok han ferte oss gjennom, lot oss fi se
hvordan Stockholm pa en imponerende méte hadde lost
problemet for sine innfartsveger. En lgsning som vel bade
kan Kkalles storslagen og cnestdende og dertil sd uvant
a finne den slags her pa wvare breddegrader.

Fra Gustav Adolfs torg bar det s av sted gjennom byen,
forst over Visterbro, videre over Liljeholmsbro, vi hadde
lagt Milaren bak oss og vi var pa Sodertiljevégen, Stock-
holms viktigste innfartsveg fra sor. Vi fikk her god anled-
ning 4 se hvordan denne innfartsveg var planlagt, med
sakalt ,elastisk regulering” og ca. 100 m mellom hus-
rekkene. Pa de helt ferdige partier hadde kjerebanen
7,5 m bredde for hver kjereretning atskilt med en 2 4 3 m
bred grasplen, hvor det var bestemt at ledninger skulle
fores fram. Det var jo helligdag og derfor stor utfart fra
byen og man kunne snart bli overbevist om at sykkel-
baner med bare 2 m bredde for hver kjereretning var alt
for lite. Tilbaketuren var lagt over Hammarby og vi kom
fram til vdr gamle kjenning heybruen ved Skanstull. Her-
fra gikk turen til Vdarmdden og rundt Saltsjobaden, en flott
og meget interessant tur, hvorved vi ogsa passerte et av
byens nye rensingsanlegg for kloakkvann, hvor hele rense-
anlegget var sprengt inn i fjellet. Kommet tilbake til byen
igjen tok vi ferst turen rundt hele Djurgarden, her var
ualminnelig- vakkert. Vi passerte Tckniska museet og den
Britisk tekniske- utstilling, men det ble dessverre ikke tid
4 avlegge besgk der. Videre bar det ut over de flotte gatene
Narvavédgen og Karlavéigen for sa a ta fatt pa innfarts-
vegene fra nord. Her kom vi ferst til Norrtijlevegen og
deretter til Uppsalavigen som ogsd var helt imponerende.
Seksjonsvis ble den gamle veg brukt, og selv den ville vel
vi fremdeles kalle for bra. Den nye vegen imponerte stprt,
med sine to kjerebaner a 7,5 m for hver kjereretning,
atskilt med en grasplen, sine 3 m sykkelbaner samt gang-
bane. Dette .var selve innfartsvegen, kom det sd bebyggelse
langs denne ble bebyggelsen trukket sa langt tilbake at
det foran denne ble plass til 6 m kjerebane og gangbane
for lokaltrafikken. Det hele virket storslagent. Pa var
veg passerte vi flere villastrek, bl. a. Akershov, hvor vi
ikke kunne la vere & legge merke til de enorme mengder
med ved som var opplagret til Vlnte}‘forSyniJger_, Omsider
kom vi da fram til Drotningholm hvor det vrimlet av glade
Stockholmere som hadde tatt rutebaten ut for A tilbringe
en solskinnsdag i det fri. Etter forst 4 ha fitt |itt 3 tyrke
oss pd skulle vi bese omngelsex}e. _Forst hadde vi k ngens
sommerresidens, et gammelt trivelig slott fra det 16, Ar-
hundre, med en pen velstelt park i gammel frapsk’ sti]
Henslengt pa markene la byfolk og net landlivets il
her var det ingen som forstyrret, ingen vakter som jaget
folk bort fra de grenne plener, ingen gierder so stengte
enhver kunne gjere som han ville, landlivets fred hersket
i et demokratisk samfunn.

S4 bar det av sted pad ny. Denne gang til v
vi fikk her det samme storslggne inntrykk som ved de
andre innfartsvegene. Helhetsinntrykket™ var at her ple
ikke noe spart og det som var nedvendig & gjore, ple jort

Tilbaketuren ble lagt om Bromma flyplass, hvor ne topp
et av europaflyene hadde landet, der var enn videre staspp
nert 4 store Skymasters for Amerik.atrafikken.'Flyplas Jo-
virket imponerende med sine opp til 2000 m lange stasftn
baner. Flere hundre far beitet der og sorget samfidig for
at gresset pa flyplassen ble holdt i passe hgyde,

Turen gikk na gjennom flere forstadstrok. Av demy mar
serlig fes%et seg ved var Nockeby med sin velordr‘fé‘;e“’gée!}
byggelse. Her fantes ingen forretninger i selve villastroket
disse si vel som doktor, apotek etc. var samlet rundt ef
torg som var anlagt’i forbindelse med hver forstadsbane-
stasjon. Disse var igjen anbrakt med en innbyrdes avstand
av ca. 800 m. Bebyggelsen i enkelte strok 14 i rekker, som
innbyrdes la relativt langt fra hverandre. Dette muligg’jorde
at vegen naturlig kunne sno seg fram i terrenget, som for
gvrig var en del kupert, uavhengig av bebyggelsen. Her var

estervigen,
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ingen knusling med grunn. Heller ikke var det noen fylling
eller skjeringer som brutalt bret seg gjennom terrenget.
Dette gjorde at vegen ble lite synlig. Etter Nockeby kom
vi til en bebyggelse av en helt annen karakter, det var
Apelviken. Dette er en forstadsbebyggelse av eldre dato,
men idyllisk og smékoselig. Videre gikk turen over den
veldige Tranebergbrua (betong, visstnok 180 m lys) og sa
var vi tilbake til staden etter en rundtur pa neermere 200 km.

Det ble under turen opplyst at Stockholm na vil gd inn
for & legge asfaltdekker pa alle sine innfartsveger og de
hadde da festet seg ved petrolittdekke (Vdarmdo) som det
der passet dem Dbest. Byen hadde sitt eget blandeverk
(visstnok landets sterste) og utferte selv sine asfaltarbeider.
Et to gangs behandlet petrolittdekke regnet de ville koste
ca. kr. 2 pr. m3.

Man la ogsd merke til at overalt ved asfaltvegene var
anbrakt rennestein langs sykkel- eller gangbane, utformet i
en eller tosteins bredde av alm. gatestein. Dette markerte
meget godt vegdekkets avslutning, da denne kant var
lysere enn selve asfaltdekket.

Videre kunne man ikke la veere 4 merke seg den trafikk-
kultur som hersket, sd vel pa landevegen som i byens gater,
dette til tross for stor trafikk og til dels ogsa stor fart. Her
har vi meget & lere. Skulle gnske at noen ‘av vare rutebil-
sjaferer, en gang i sitt liv, hadde mulighet til a f se hvor-
dan bil ber kjeres, nar man samtidig tar hensyn til andre
trafikanter. Man fikk inntrykk av at det hersket gjensidig
forstielse blant trafikantene, og dette ma nok til, men
sporsmdlet er vel om .ikke den slags allerede ber leres i
skolen?

Med nattog bar det sa tilbake til Oslo, hvor man skiltes
fra sine behagelige kongressbekjentskaper, en hyggelig og
lererik tur var dermed slutt, og deltagerne kunne dra hver
til sitt for 4 preve A praktisere hva de hadde lert pa
turen. v Thy. Olsen.
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SYSSELSETTINGS-OVERSIKT

ANTALL ARBEIDERE SYSSELSATT VED OFFENTLIGE
VEGANLEGG PR. 15. SEPTBR. 1946

Bygdeveganlegg| | Herav

Hoved-|———— (T A
Fylke veg- | Med U;iﬂ_ I alt | Ordi- lSysse!s.
snicge | glate | gate |7 | nme DS

Mann | Mann | Mann | Mann | dere |

. |
Istfold ....... 106 — 74 | 180 | 180 ——
Akershus ...... 85 50 | 279 | 414 | 278 | 136
Hedmark . ..... 183 105 101 389 | 389 —
Opland ., ..., 238 | 195 | 203 | 636 | 636 -
Buskeryq . ..... 197 11 89 | 297 | 297 —
Vestfold ....... 178 — 64 | 242 | 182 60
Telemark ...... 233 125 48 | 406 | 406 —
Aust-Agder 268 84 | 171 523 | ‘429 94
Vest-Agder .... 195 256 66 517 517 5
Rogaland . ..... 225 | 253 —'| 478 | 478 =
Hordaland . .... 574 | 119 | 278 | 971 | 798 | 173
Sogn og Fjordane | 540 | 172 — | 712 | 702 10
Mere og Romsdal | 683 | 156 21 | 860 | 831 29
Ser-Trondelag .. | 310 | 190 | 246 | 746 | 714 32
Nord-Trendelag. | 287 228 515 | 515 —
Nordland ...... 915 | 449 172 | 1536 | 1536 Ly
e PRAIS] 4L T Alp AL e 648 145 | 1162 955 642 | 2313
Finnmark ..... 3465 = 18 483 | 483 -
Hele landet ... | 6330 | 2538 | 1992 (10860 |10013 | 847

Hele landet

15. juni 1946. . | 6490 | 2235 | 1675 (10400 | 8188 | 2212

1 54 mann pa kolonisasjonsveger.
2 krigsskadde hovedveger.
3 krigsskadeutbedringer.
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ANTALL ARBEIDERE 0G VEGVOKTERE I OFFENTLIG

VEGVEDLIKEHOLD

PR. 15. SEPTBR. 1946

1 Hertil ekstraordinert 3 mann. 3
2 Hertil kommer 26 mann i ekstraordinart vedlikhold.
3 Hertil ekstraordinart — ras i Follandsdalen — 25 mann.

I 3 ‘ - | Herav
| Riks- | Fylkes- | Herreds- | | a1t som
Fylke veger I veger veger veg-
| | voktere
Mann | Mann Mann Mann | Mann

I
Ostfold ....... | 151 87 125 363 192
Akershus . ..... 285 | 46 414 | 1745 247
Hedmark ..... 383 | 34 280 697 271
Opland ....... 329 42 245 616 255
Buskerud ..... 347 54 204 605 179
Vestfold ...... 166 90 100 356 105
Telemark ..,..| 196 33 139 368 182
Aust-Agder ....| 280 48 117 445 112
Vest-Agder 237 | 255 | 237 | 2729 | 229
Rogaland .....| 228 37 290 | 555 277
Hordaland 331 70 180 | 581 206
Sogn.og Fjordane| 362 70 100 | 532 135
More og Romsdal| 526 60 261 3847 207
Ser-Trendelag .| 280 | 54 223 557 121
Nord-Trendelag [ 372 | 28 ‘ 293 693 174
Nordland ..... | 535 | 348 | 463 1346 | 190
Troms ........ | 290 | 60 | 69 | 419 | 49
Finnmark .....| 223 | 18] 2 | 226 10
Hele landet ...| 5521 | 1417 | 3742 10680 | 3141

FORHOLDET MELLOM BEVILGNING O0G ARBEIDERE
1 RIKSVEGVEDLIKEHOLDET PR. 15. SEPTBR. 1946

[

Bevilgning a,%relitgél,e Antall
| Ticehataet | 1 piksved- | 8RS o
R4S 1946-47 llgf(gl;glge‘:si bévilgning'
| tusen mann mann
|
Ostipld FoORIs gy a1 2, | 1825 151 0,83
Akershus .....ovivnninn 2740 285 1,04
Hedmark .............. 2420 383 1,58
Opland s, e LA T Lt 2500 329 1,32
Buskerud .............. | 2100 347 1,65
Vestfold, 5, 5.0 | 1400 166 1,19
Telemark .............. | 1950 196 1,01
Aust-Agder ............ 1400 280 2,00
Vest-Agder ............. 1400 237 1,69
Rogaland .............. 1650 228 1,38
Hordaland ............. 2030 331 1,63
Sogn og Fjordane ...... 1650 362 2,19
Mere og Romsdal ...... | 2200 526 2,39
Ser-Trendelag «......... 2100 280 1,33
Nord-Trendelag ......... 2200 372 1,69
Nordlawd ...ccoovvvnnn. 2700 535 1,98
TrOMSY L ALR D v s mn IR > o | 1750 290 1,66
Finnmark «....c...oco.. | 1850 223 1,21
Hele landet ............ | 35865 | 5521 1,54
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SPRENGSTOFFINSPEKSJONENS
ARSBERETNING OM VIRKSOM-
HETEN 1945

iI 1945 har det i alt forekommet melding om 48 ulykker
som skyldes behandling av-ildsfarlige gjenstander, herav
33 ulykker som felge av uforsiktighet med krutt eller
sprengstoff. Av ulykker av sistnevnte art var det bare
12 mineringsulykker mot hele 33 det foregdende ar.
Arsaken til den sterke nedgang i antall mineringsulykker
skyldes dels at de tyske anlegg stort sett var ferdige i
slutten av 1944 -og dels at arbeidet pa de anlegg som
ennd var i gang i 1945 ble innstilt, i hvert fall forelebig,
ved tyskernes kapitulasjon i mai 1945.

Av de feornevnte 12 mineringsulykker i 1945 var arsa-
ken til 3 av dem at basen antok at lunten var slokket og
derfor ville tenne pa nytt. Herunder gikk skuddet ufor-
varende av (3 skadd). [ 3 andre tilfelle (1 ded og 3
skadd) var grunnen utilstrekkelig kjeling etter brenning.
2 ulykker (3 skadd) skyldtes bruk av for kort lunte, i det
ene tilfelle i forbindelse med at den som tente luntene
hadde for mange lunter a4 betjene. 1 ulykke (1 ded og
1 skadd) fant sted under bruk av stalredskap i hull med
sprengstoff. ‘For gvrig var arsakene i alt vesentlig som
ifor om drene. I siste 10 &r (1935—1944) ses i alt & ha
forekommet ca. 400 mineringsulykker.

For bruk av sprengstoff er det av Sosialdepartementet
den 4. desember 1945 utferdiget nye regler. Disse er
imdlertid i det vesentlige overensstemmende de som ble
fastsatt den 7. september 1940.

. Transport m. v. av Sprengstoff og bensin.

Herom inneholder &rsberetningen bl. a. felgende:

Det har ikke forekommet noe uhell-av betydning i 1945
under transport av sprengstoff.

For transport av bensin var det i alt pr. 31. desember
1945 godkjent 330 kjeretoyer, herav ble 9 nye bensin-
tankbiler godkjent i 1945, Av forannevnte 330 kjore-
toyer var imidlertid bare 164 i bruk ved arsskiftet, resten
var enten kasserte eller blitt borte eller sdelagt under
krigen eller tatt i bruk for transport av petroleum eller
fyringsoljer. Alene ved en sabotasjehandling under kri-
gen mistet ett av oljeselskapene hele 22 bensintankbiler.

Av spesielle sprengstofftransportbiler var ved arets
utgang godkjent.i alt 14. Av jernbanetankvogner i;ogr
transport av bensin var det pa samme tid godkjent 49,
derav 5 med 30 m3 tank.

Antall tankanlegg for bensin.

Herom opplyser arsberetningen fslgende: \

Av anlegg med nedgravd tank for oppbevaring og di-
stribuering av bensin (bensinstasjoner med nedgravd
tank) var ved utgangen av 1945 gitt tillatelse til 1 alt
5663, dvs. en tilvekst i 1945 av 48. Av de 5663 anlegg er
1592 i byomrade (kjepstad eller ladested eller strgk pa
landet, hvor ildsfarlighetslovens bybestemmelser er gjort
gieldende i medhold av denne lovs § 24).

Fylkesvis fordeler tankanleggene seg som fglger:
Akershus 647, Ostfold 491, Hedmark 471, Opland 452,
Buskerud 411, Vestfold 363, Telemark 340, Aust-‘A§der
246, Vest-Agder 229, Rogaland 287, Hordaland 205, Sogn
og Fjordane 125, Mere og Romsdal 262, Sgr-Trendelag
248, Nord-Trendelag 247, Nordland 180, Troms 102 og
Finnmark 59. For Oslo og Bergen var tallene hertholdsvis
242 og 56. 4

1 forhold til km off. veg i fylket har Vestfold frem-
deles det storste antall bensintankanlegg, nemlig 1 :3,6
og Finnmark det laveste, 1 :28,8. Middel for alle fylker
er1:73,1 1943 1:7,75. Det ma merkes at utregningen
er basert pa gitte tillatelser, som formentlig alle ikke er
nyftet. Sa godt som samtlige anlegg som var satt ut av
virksomhet under krigen er imidlertd satt i drift igjen
etter frigjoringen.
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Krigsskader pa bensin og oljeanlegg.

Under krigen var oljeopplagene nerliggende mal for
krigshandlinger, ikke bare for tyskerne, men vel sia meget
for de allierte. Enkelte opplag ble saledes i tur angrepet
av tyske, britiske, ja til og med av norske militerstyrker.
I juni 1940 slapp et tysk fly brann- og sprenghomber mot
et stgrre oljedepot i Nord-Norge, hvor en 5000 m3 tank
med 2500 m3 solarolje ble stukket i brann og helt sdelagt.
Det oppsto dog ingen eksplosjon. Fra solaroljetanken
forplantet ilden seg til en 3700 m3 stor petroleumstank.
Ogsa her brant innholdet opp uten eksplosjon. Senere
begynte det a brenne i sikkerhetsventilen pa taket til en
4000 m3 bensintank, idet den utstreammende bensingass
tok fyr. Denne brann slokket imidlertid av seg selv etter
at trykket i tanken var gatt sa meget ned at det ikke
lenger trengte bensindamp ut gjennom sikkerhetsventilen.
Krigserfaringer fra bombing og beskytning av tank-
anlegg viser at riktig dimensjonerte og forskriftsmessig
vedlikeholdte trykk/undertrykkventiler (sikkerhetsventiler)
pa taket av en bensintank gir effektiv beskyttelse mot

~at tanken blir sprengt, selv under en voldsom brann i

tankens nerhet.

.En annen erfaring fra krigen er den at et vanlig pro-
jektil eller et sprengstykke fra en bombe ikke tender

ensinen ved perforering av mantlen nedenfor bensinover-
flaten. Derimot kan brann oppsta, hvis en bensintank
beskytes med sporlysprojektiler.

‘En tredje erfaring fra krigen viser at en bombesplint
som trenger inn i en tank vil kunne foranledige eksplo-
sjon i tanken hvis denne bare inneholder ganske lite
bensin eller hvis tanken er under rask tapping eller har
fatt si stor lekkasje at bensinen fosser ut. [ alle disse
tilfelle er det luft nok i tanken til & danne eksplosjons-
farlig atmosfere. Bombesplinten md imidlertid ga inn
over bensinnivaet. Ellers blir det ikke eksplosjon.

e :

Hva bensinstasjonene (de sma anlegg med en eller flere
nedgravde tanker) angdr, sd var det mange som for
krigen engstet seg for en eventuell bombing av disse,
serlig for byenes vedkommende. Denne frykt har vist
seg ugrunnet. Bare en digekte fulltreffer kan pdelegge
er nedgravd tank og muligens antenne bensinen, men da
er sikkert skaden pa omgivelsene sd stor at ep brann
i de sma mengder bensin som det her er tale o gjor lite
fra eller til. Og hva brannbomber angar Sfl,bekreftet
erfaringene fra krigen at disse ikke hadde noen virknip
pa de nedgravde tanker. I de, brente byene var degt
mange bensinstasjoner og mange ble direkte rammet av
brann og til og med av termittbomber, men jype i ot
eneste tilfelle oppsto bensinbrann i tankene, fross (ot
tankens luftledning og pafyllingsboks ofte var midtai
ﬂagmene' bare et kort utd d |

Dette er bare et kort utdrag av den meget <x I T
beretning som anbefales serlig llnteressegrte ftxﬁd;gte AT
mere studium. TS

1

VEGBYGGING I KINA

Den kinesiske nasjonalregjering ‘har satt OPp en fem-
ars plan for bygging av ca. 190000 km nye veger. 90
utenlandske ingenigrer og teknikere vil bli prye’
konsulenter.  Planen forutsetter en ar.beidsstyrk p
omkring Y5 mill. mann. Det planlagte vegpett vile fpa
binde sentrene Chung-king, Hankow og Sizm med ﬂor—
storre byer som Nanking, Kunming, Hangchow e
Peiping ved & modernisere de navarende veger Sid?a%
veger vil bli bygd av arbeidere fra tilstatende gjstrikter
Gjennomgangsvegene og deres sideveger vil bli kontrol
lert av nasjonalregjeringen, mens mindre viktige veger
vil bli styrt av_provinsene. Programmet forutsetter at
det langs de viktigste stamveger blir anlagt hundrevis
av reparasjonsverksteder, redskapssentraler for vegvese-
net, radiostasjoner og 60000 km telefonlinjer,

(Eng. News-Rec. 28. mars 1946.)
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, . 55,9 669 779 889 9
’lﬂRAFIKKULYKKER Uan?ﬁr 31?1'9 4:1’9 r?lg m 7m9 m ellernr;xer 1 alt
OG DE LOKALE FORHOLD PA 20 12,0 27,5 281 183 68 28 24 1000
Den typiske vegbredde pa landet ligger som det fram-
ULYKKESSTEDET gar av tabellen — pa omkring 5 m for ulykkesmengden.
Statistisk Sentralbyra har — med tanke pa spesielt Dette er for gvrig hva en kunne vente, da denne bredde

bilulykker og ekingen i antallet av disse — helt fra 1930
giennom politiet innhentet oppgaver over motorvogn-
saker. Denne statistikk ble tryktvetter hvert i Statistiske
Meddelelser, forste gang 1 nr. 9 for 1930, (side 255).

Statistikken var imidlerfid rent summarisk’ og ga ikke
anledning til noen inngdende analyse av de enkelte til-
felle. Det eneste en fikk vite om arsaksforholdene, var
opplysningene om -hvor mange forere som var blitt straf-
fet og for hvor mange av disse det ble 'fastslatt alkohol-
pavirkning, =y P " ]

Den voldsomme ekspansjon i motorvogntrafikken i 30-
arene gjorde det aktuelt med en egen  trafikkulykkes-
statistifk. Byraet utarbeidet derfor — bl. a. i samarbeid
med Vegdirektoratet — et eget skjema som skulle danne
grunnlag for en slik statistikk. P& dette skjema be-

ynte politiet 4 sende inn oppgaver fra 1. januar 1939 av.

rene 1939 og 1940 er na bearbeidet og foreligger i pu-
blikasjonen «Trafikkulykker 1939 “og 1940» (N.O.S.
X. 69). y

1 den vrimmel av opplysninger nevnte publikasjon inne-
holder om trafikkulykkene i de to ar, skal en her ganske
kort se pd spgrsmalet om de lokale forhold pa ulykkes-
stedet — et moment som skulle vere av stor interesse
for vegvesenets folk. Ved dette spsrsmal kommer en
nemlig nermere inn pa de mer spesielle rsaker til ulyk-
kene og — vel & merke — &rsaker som det til en viss
grad er mulig & motarbeide. - j

Byréet sondrer mellom ulykker pa bygdene, i Oslo og
i ardre byer. En skal her for korthets skyld bare se
pé ulykkene i bygdene. :

Av fareelementer for trafikken kan bl. a. nevnes veg-
kryss, vegmepte, bruer, utganger fra skoler eller forsam-
linger, jernbanekryss etc.  Fordeler en ulykkene i byg-
dene i 1939 pa slike foreelementer kommer en fram til

folgende fordeling:

[ntet fareelement ........--ooiiiii 40,9 %
VEGKIYSS o ovumcm st 25,2 %
VEZMBLE .ot 20,2 %

By AR P by e e 6,8 %
Br PO RS R 04 5 0o o oo S O SREATS 0,5 %
yUtg. fra skoler, forsamlinger etc. ....... ... .. 3,0 %
Veg! med skinmegang S EEaEnnT RIS 0,2 %
arnbanekryss 1.7, .0 L R A N e 0,5 %
Andre fareelement ..............oo0 000 0,8 %

Det kan vere noen skilnad mellom vegtypene med
omsyn til- betydningen av de ymse fareelementer, og
novedskilmaden mellom riks-, fylkes- og bygdeveger ser
ut til & veere den at-det er relativt langt flere av ulykkene
s fylkes- og bygdevegene som finner sted ved veg-
lcryssene (antakelig ved kryssene med riksvegene hvor det
bl a. er hasngﬂ]etsforskjell mellom de kjerende). For-

delingen blir:

Alminnelig veg Vegkryss
Riksveger ... .....o.eeeeen 40,9 % 20,6 %
Fylkes- og herredsveger - ..--. 28,6 % 30,6 %

Manglende oversikt er ogsé et moment som ma antas
3 ha betydning ved bedemmelsen av traf;‘kkulykkene_ Fri
oversikt var det i 55,4 % av tilfellene, mindre fri i 37,1 94

ingen oversikt i 7,5 % av ulykkene. Det er verdt &
merke seg at av alle ulykker pa steder med mindre frj
oversikt utgjorde kollisjonene 73 %, og hele 83 % av
alykkene pa steder hvor oversikten manglet (tallene gijel-

der for 1939).

Vegbredden defineres i statistikken som den effektive

kjerebredde, slik at det t. eks. ikke regnes med fortau,
snpkant eller aysperringer. Den %-ylse fordeling av
ulykkene i 1939 etter vegbredden var i bygdene:

formodentlig ogsa er den typiske for trafikken.

Kurver er hyppigst pa vegene pa landet, hvor for gvrig
over halvparten av ulykkene skjer pa mer eller mindre
krum veg. Helt neyaktig var fordelingen pa landet i 1939

pa rett veg 47,6 % av ulykkene
i slak kurve 32,2 % ——
i skarp kurve ....... 20,2 % —>—

Kurveforholdene har en viss betydning for ulykkes-
maten. For bygdene gjelder det bade for 1939 og 1940
at kollisjoner mellom kjoretgyer i bevegelse er relativt
hyppigere hvor det er kurve enn pakjering av personer
og dyr, som er sjeldnere i kurver.

Den nevnte publikasjon gir ytterligere beskjed om de
lokale forhold pa ulykkesstedet, bl. a. vegkantens fasthet,
rekkverk og annet kantvern. Eventuelt interesserte viser
en derfor til nevnte publikasjon., En skal imidlertid som
en avslutning se pa et element i vegbygnaden som kan-
skje er mindre paaktet, men som ikke desto mindre kan
ha sin betydning i denne ‘forbindelse, nemlig stignings-
forholdene pa ulykkesstedet. I statistikken sondres mel-
lom bratte bakker, ikke bratte bakker, bakketopp, bakke-

fot, jevnt stigende bane og horisontal bane. Prosent-
fordelingen for alle ulykker i 1939 var:
Sx o £o £, £ %g £
SRl s8R ags 3f °
Bygder ......... 20 84 29 1,1 259 59,7 100,0
Byer utenfor Oslo 2,9 69 06 07 228 66,1 100,0
Oglo s NERTEE Ly 1,2 74 06 43 32,5 540 100,0

Det er forbausende liten skilnad mellom landsdelene.
Som det for pvrig framgér av tabellen inntrer de fleste
ulykker pa jevnt stigende eller horisontal bane.

Fr. G.

MINDRE MEDDELELSER

UTGIFTER TIL VEGVEDLIKEHOLDET I SVERIGE

[ Svenska Viagforeningens Tidskrift, nr. 8, 1945, er
det en interessant artikkel «Facit till vagunderhallet> av
Vaginspektor Einar G. Almgvist. 1 artikkelen er det gitt
gitt en del data over kostnaden av barmarksvedlikeholdet
for de'svenske veger for sa vel budsjettaret 1944—45
som for kalenderaret 1943. 1 1944—45 ble alle vegene
vedlikeholdt av staten, og barmarksvedlikeholdet for
89 524,0 km kostet kr. 53 076 500,—. 1 1943 ble vegene
vedlikeholdt av distriktene og dette kostet for 89 492,6
km kr. 56 454 000,—.

| utgiftene inngar ikke administrasjon, oppsynsmanns-
lenninger, avdrag pa faste dekker og den del av av-
skrivninger som belastes vintervedlikeholdet.

Det er wvel enna for tidlig ‘a4 uttale seg om hvorvidt
statens vedlikehold vil bli dyrere eller billigere enn
distriktenes tidligere, men de nevnte tall tyder fore-
lopig pa at selve systemskiftet i seg selv ikke vil med-
fere noen gking av vedlikeholdsutgiftene.

I artikkelen opplyses ellers bl. a. at maskinparken
har veeri stort sett uforandret, men at utnyttingen er
blitt bedre.

Grusing og maskinell framstilling av grus er okt,
likesa drenering og arbeid med stikkrenner.

A trekke paralleller mellom de svenske oppgaver og
norske forhold er fristende, men for tiden vanskelig. Sa-
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ledes gjelder oppgavene samlet for alle svenske veger,
mens vare siste oppgaver for alle veger er fra 1939—40.
Videre gjelder oppgavene barmarksvediikeholdet, i de
enkelte 1an vekslende fra 6,6 til 11,0 maneder. ' For de
norske regnskaper matte en i tilfelle trekke fra kontoen
for vintervedlikehold + en forholdsvis del av felles-
kontiene for 4 fa sammenliknbare verdier.

Det svenske barmarks-vedlikeholdet, i gjennomsnitt-

lig 8,6 méneder, kostet pr. km 590 kr. i 1944—45, mens
vedlikeholdet av alle norske offentlige veger hele aret
i 1939—40 kostet 815 kr. pr. km. Differensen kan an-
slagsvis tilsvare vintervedlikeholdets kostnad, slik at en
tilnermet kan si at vart vedlikehold i det siste freds-
aret kostet like 'meget som det svenske wedlikehold i
krigslret 1944—45 med et vesentlig heyere prisniva.
Hertil er imidlertid & bemerke at vedlikeholdsutgiftene i
Sverige under ‘krigen er gatt sterkt ned, i motsetning til
hos oss, hvor utgiftene er steget pa grunn av, tyske krav
og den sterke tungtrafikk.
. Av en tabell i nevnte artikke! synes det som om vi
1 Norge bruker flere folk i .vedlikeholdet, mens sven-
skene bruker mer av hgvler og biler. Dette svarer til
det inntrykk man ogsa tidligere har hatt, at vedlikehol-
det i Sverige drives mer maskinelt enn hos oss. Dette
antas bl. a. & komme av at vare veger er bygd enklere
og svakere enn i Sverige, sa det brukes flere folk til
utbedringsarbeid pa vegen.

1 en annen artikkel 1 samme nummer oppgis arbeids-
Ignn (formentlig utbetalt direkte av vegvesenet) & ut-
gigre 38 % av vedlikeholdsutgiftene. Tilsvarende pro-
senttall ligger nok atskillig heyere hos oss. ;

* PERSONALIA

Ansettelser i vegvesenet.

Avdelingsingenigr Eivind Sfav er konstituert som over-
ingenier av kl. B ved vegadministrasjonen i Nordland
fylke under stillingens midlertidige ledighet.

Avdelingsingenisr Oddmund Kringlebotten er antatt som
avdelingsingenier av kl. A ved vegadministrasjonen i
Aust-Agder.

Som tekniske assistenter er ansatt: Johan Sorensen og
;—l?nrlk Olsen i Hordaland og Eugen Ringen i Vest-Agder
ylke. ;

Ved vegadministrasjonen i Ser-Trendelag fylke er Ole
Morten Furuli ansatt som kontorist I, likesom ekstrakontorist
Arne jJohansen er ansatt som kontorist II ved vegadministra-
sjonen i Akershus fylke og Sigfrid Aasland i en liknende stil-
ling i Vest-Agder fylke.

Som oppsynsmenn er ansatt: midlertidig oppsynsmann
Johannes Sotheim ved vegvesenet i Mgre og Romsdal fylke
og Johannes Foslund og Trygve Brataas ved vegadministra-
sjonen i Finnmark fylke.

Fhv. ovefingeniar f.v.v. i Akershus Jacob Voss er for

fortjenstfull virksomhet i vegvesenet tildelt kongens for-
tjenestemedalje i gull.
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NUMMERERTE RUNDSKRIV 1946

Nr. 35. 17. september 1946 til overingenierene ang. undervig.
ning for veiingenierer, oppsynsmenn m. fl,

Nr. 36. 4. oktober 1946 til overingenierene ang. kap. 713.3,
Ombyggning av bruer.

Nr, 37. 4. oktober 1946 til overingenierenc ang. budgett
1947/48. Refusjon av distriktsforskudd.

Nr. 38. 30. oktober 1946 til overingenierene ang. telle.
penger. :

Nr. 39. 4. november 1946 til overingenierene ang. nye
bruprosjekter. Ombygging av bruer.

Nr. 40. 6. november 1946 til fylkesmenn og overingenierer
ang. forhandstrekk ved offentlig vegarbeid.

Nr. 41. 12, november 1946 til fylkesmennene ang. ut-
betaling av lennsforskudd til arbeidere for kjop av
vinterforsyninger.

Nr. 45 M. 7. september 1946 til overingenigrene, politi-
mestrene og de bilsakkyndige ang. brannslukningsapparat
for lukkete rutebiler.

Nr. 46 M. 17. september 1946 til politimestrene og over-
ingenigrene ang. bevillingsplikt for erversmessig motor-
vognkjering uten rute. Inndragning av kjeretillatelser.

Nr. 47 M. 20. september 1946 til overingenierene og politi-
mestrene ang. bevillingsplikt for erversmessig motorvogn-
kjering uten rute.

Nr. 48 M. 24. september 1946 til overingeniprene, politi-
mestrene og de bilsakkyndige ang. forskrifter i h. t.
motorvognloven.

Nr.-49 M. 4. oktober 1946 til politimestrene og de bilsak-
kyndige ang. endring i trafikkreglene.

Nr. 50 M. 4. oktober 1946 til de bilsakkyndige ang. total.
vekt for registrering. Diamond T og White.

Nr. 51 M. 9. oktober 1946 til politimestrene og de bilsak_
kyndige ang. endring i trafikkreglene.

Nr. 52 M. 26. oktober 1946 til overingenigrer 0g politj.
mestre ang. bevillingsplikt for ervervsmessig motor.
vognkjering uten rute. )

Nr. 53 M. 30. oktober 1946 til de bilsakkyndlgoerra"g.
totalvekt Morris-Commercial L. C. Standard LOfry-
Nr. 54 M. 12. november 1946 til politimestrent ang

registrering av militere motorvogner.
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