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Hvorfor arbeider vi?

Det er vel og bra 4 preke arbeidsmoral for folk,
som det blir gjort titt og oftet nd, og peke p4, for
ikke ‘4 si kreve at produksjonen ma gkes og
arbeidseffektiviteten forbedres. En sitter bare si
alt for ofte igjen med fglelse av at slike moral-
prekener 'har liten effekt i det daglige liv, fordi
det er for liten direkte stotte og appell for den
enkelte i de fagre ord. Krav om ekt arbeids-
effekt er .ikke forst og fremst krav om mer slit,
men det kommer uvilkarlig til 4 virke slik, og jeg
tviler sterkt pd om sarlig mange enkeltpersoner
tar ordene til seg og av den grunn produserer noe
mer enn for. Det er nok sd at folk kan oppdras
til 4 fole at de har en plikt overfor samfunnet til
4 yte sitt beste, men det kan en ikke oppnd pa
kort sikt og med overflatebehandling av voksne.
Det er sd mange forskjellige forhold som féar folk
til & arbeide at vi ikke kan gjore noe effektivt pa
dette omrdde wuten & forandre problemstillingen.
Vi ma soke & finne svar pa spersmalene: Hvorfor
arbeider menneskene? NAar arbeider de Dbest?
Hvordan ber forholdene legges til rette?

Spersmélet om hvorfor vi arbeider er ikke sé
enkelt og heller ikke sd enfoldig som det kanskje
virker i forste omgang. Riktignok vil folk flest
svare at de arbeider for & tjenz penger, for 4 opp-
holde livet eller liknende. Men hermed er ikke
sagt mer enn at det store flertall tror at de har
gitt fullgodt svar pa sporsmalet med det.

For en stund siden offentliggjorde «Aften-
posten» resultatet av en gallupundersgkelse blant
2100 norske kvinner og menn over 21 ar. Det ble
rettet tre speorsmal til dem. Det forste var: Vil
De si meg hvorfor De arbeider. P4 dette svarte
over 85 % at de gjorde det for 4 holde det gdende,
for 4 skaffe penger, for & underholde familien eller
liknende, og ‘bare 10 % mente at de gjorde det av
glede, av lyst.

Dette skulle jo tyde pa at penger og det penger
kan skaffe av materielle goder er den altover-
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veiende grunn til at vi befatter oss med arbeid.
Men alt neste spersmdl fir oss til 4 vente med &
ta en forhastet avgjerelse: Finner De glede ved
Deres arbeid? Her var det hele 89 ¢ som svarte
at, ja, de gjorde det. Bare 4 % svarte direkte at
de ikke hadde noen glede av arbeidet sitt. Sva-
rene pa tredje spersmal viser kanskje enda tyde-
ligere at sd helt overveiende kan de rent mate-
rielle grunner ikke vare. P& spersmadlet: Ville
De fortsette 4 arbeide hvis De ikke var nedt til
det av ekonomiske grunner? svarte nemlig 83 %
ja, det ville de, og bare 11 % ville ikke fortsette.
Trodde de da.

Alt etter denne lille undersekelse kan vi fa en
mistanke om at vi mad g4 grundigere til verks
skal vi fa vdre spersmal klarlagt, og ser vi pd re-
sultatene av det omfattende arbeid arbeidspsyko-
logene har utfert i de siste tyve &r, far vi mistanken
bekreftet. Alt underseokelsene ved Western Elec-
tric Company i U. S. A. fra 1927 til 32, omfatter
20000 mennesker, viste at hverken den okono-
miske vinning eller de rent ytre, materielle arbeids-
forhold spilte sd stor rolle for - ja, for ekt pro-
duksjon, som det de kalte «den menneskelige
faktor». Siden dengang har arbeidet pd ingen
méte statt stille. Den «mystiske» faktor er ikke
sd ukjent lenger, den er delt opp i enkelte faktorer
som hver for seg er gransket, og som man né for-
seker & male styrken pa.

En slik oppdeling er gunstig ndr man skal fa
bedre tak pd spersmalet. Som en forste tilner-
melse kan en si at det stort sett er tre grunner til
at vi arbeider: For & tilfredsstille forskjellige
behov, av plikt og av tvang.

[ forste omgang er det trangen til & oppholde
livet vi tenker pd ndr vi nevner tilfredsstillelse av
behov i forbindelse med arbeid, - behovet for mat
og drikke, kleer og hus. Men har vi forst klart
4 skaffe oss de nedvendige kalorier, eller med
andre ord, ndr vi er kommet over eksistensmini-
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mum, er det en rekke andre behov som melder seg.
Det Dblir ikke lenger nok at klerne gir tilstrekkelig
varme, de skal ogsd vare fine. De ma vere like
fine som vare naboers, vdre venners og kamera-
ters - eller helst litt finere. Fordi dette ogsd er et
middel til & hevde seg. Det er ikke nok bare &
ha tak over hodet. Ogséd ved maten vi bor pa kan
vi hevde oss. Denne selvhevdelsestrangen er
langt sterkere enn vi vanligvis er oppmerksom p4,
og den spiller den sterste rolle for innstillingen til
arbeidet. Vi hevder oss ved 4 ha gode inntekter,
men her kommer det moment inn at det ikke er om
& gjore for flertallet av mennesker 4 tjene flest
mulig kroner og ere. Det viktige, og nedvendige
for var tilfredshet er at vi tjener like meget - eller
helst litt mer enn folk i samme krets.

Der er nemlig en sosial bremse pd selvhevdel-
sestrangen. Jeg kan f. eks. hvis det er midler til
det nok gi min kone et sglvrevskinn, men en pla-
tinacape ville vekke slik kritikk at jeg foretrekker
a forspgke 4 hevde meg pd annen mdte. Det kan
en gjore ogsd i og med sitt arbeid, ved 4 tro at
man er dyktigere, hurtigere, noyaktigere eller pa
annen mdte foran de andre. Det er ogsi en sterk
stotte 4 tro at man ville veaert det - om forholdene
hadde veart annerledes, for det er troen det kom-
mer an pa her. Men nettopp i arbeidslivet er det
ofte sd vanskelig & beholde denne private «livs-
lggn». Meget av den arbeidsulyst som forekom-
mer skyldes at de misngyde ikke har felelsen av
a hevde seg. De overordnede er ikke tilstrekkelig
oppmerksomme pa at en sunn selvhevdelse er en
styrke som gir sikkerhet, og at underordnede som
taper sin selvaktelse ikke blir gode medarbeidere.
Det beste grunnlag for et godt arbeidsforhold er
gjensidig respekt.

Normale mennesker har ogsd trang til kamp.
Alt arbeid er for sd vidt kamp, som det bestar i
a overvinne motstand. Derfor har vi rik anled-
ning til & tilfredsstille vdr kamptrang ikke bare nar
vi med vdre hender overvinner den motstand som
ligger i materialet vi former, men ogsd ndr vi
sldss med de problemer arbeidet byr.

o

Det virker kanskje overraskende & hevde at vi
har en sterk trang til & vare i virksomhet. Ofte
synes det vel som dovenskapen er mer fremtre-
dende. Det kan vel sis slik at virksomhetstrangen
er betinget pd flere méter. Driver vi en virksom-
fiet som ikke passer for vdre interesser og anlegg
eller skjenner vi ikke meningen med den, kan det
virke som en plage, en straff. Nar tyskerne lot
fanger kjore en mgkkhaug fram og tilbake i det

uendelig mellom to hjorner i fengselsgdrden var
det virksomhet, men samtidig tortur.

Vi arbeider best og 'med storst glede nar arbei-
det stemmer med interesser og anlegg, nar vi har
lert og kan det, og ndr det har en mening for
oss, vi ma ha akseptert det. Samtidig vil vi at det
skal foregd lettest mulig, og hvis det er dovenskap,
lkan det sis at dovenskapen har gitt bra resultater
teknisk sett. Bade arbeid, lek og sport tilfreds-
stiller behovet for virksomhet. N4 er det vel ikke
svert mange som med glede «tar seg ut», som
det ‘heter, i sitt arbeid, men det forekommer da,
og noen hver av oss har vel opplevd at arbeidet
kan gd som en lek. ,.

Det er ikke umulig & skape slike forhold at det
blir mer av sunn sportsand i arbeidet, men da ma
det tas hensyn til de faktorer som gjer det til en
glede & arbeide, altsd ogsad hvordan det er mulig
a tilfredsstille forskjellige behov. Vi har flere
slike behov som det ma tas hensyn til i arbeids-
forhold. Belgieren Hendrik de Man, som var en
av de forste som tok opp arbeidet med & granske
begrepet arbeidsglede, peker pd hvilken tilfreds-
stillelse det gir i enhver bedrift at arbeiderne har
folelsen av & «eie» sin maskin, sitt verktey og sin
arbeidsplass, som de er herre over og kan stelle
med. Denne eiendomsfelelsen er uavhengig av
det juridiske eiendomsforhold, men er i hoy grad
en realitet som en ma regne med. Det kan f4
sergelige resultater om en arbeidsleder ikke er
oppmerksom pa det. )

Hos mange, ogsd andre enn journalister, er
trangen til & erfare noe nytt et meget sterkt behov.
Vi er nyfikne etter '4 se hva det blir ut av vart
arbeid, hvordan problemene arter seg ndr de er
lgst, og ikke minst hvordan fremtiden pa arbeids-
plassen vil arte seg. Derfor er et av slagordene i
moderne arbeidsledelse at ledelsen skal gi per-
sonalet flest mulig opplysninger. Det oker ikke
arbeidsgleden nédr funksjonarer og arbeidere enten
ikke far vite hva som skal foregd, eller kanskje
enda verre, far mer eller mindre villedende opp-
lysninger om det - utenfra.

Samveret med andre mennesker i arbeidet kan
vere til glede, men ogsé til det motsatte, alt etter
forholdene. Men vi har en trang til 4 segke sam-
men, og blir den utnyttet pd rette mdte, danner
den grunnlag for samarbeid. Samarbeid er en
nogdvendighet for effektiv produksjon, men det
kommer ikke bare man roper pa det. Det mé& inn-
arbeides, og det kan gjores bade organisasjons-
messig og ved & komme fram til felles arbeidsmal.

Alle mennesker tilherer flere grupper, slik som
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familien, religiose samfunn, idrettsforeninger, fag-
foreninger, bedrift, arbeidsgruppe, hjemmevern og
liknende og har forskjellig reaksjon og atferd i de
forskjellige grupper. Forpliktelsene er ogsa for-
skjellige, og kan ofte komme i motstrid med hver-
andre, med den felge at likevekten blir forstyrret.
Det er ikke tilstrekkelig for en arbeidspsykolog &
se individuelt p4 menneskene, han ma like meget
ta hensyn til gruppene og tilpasningen der, sd vi
kan si at oppgaven er sosial-psykologisk. Dette
er et stort og nytt felt som serlig etter krigen er
blitt gjenstand for forskning, og her ligger det
oppgave pa oppgave og venter jpa a bli tatt opp.

Serlig i U. S. A. er det en rekke vitenskapsmenn
som har drevet undersekelser over gruppedannel-
sens betydning i arbeidslivet. Jeg kan nevne noen
interessante forsek som ble foretatt av Lippit og
White angdende lederskapets betydning for det
som kalles «det sosiale klima» i grupper. De dan-
net tre gutteklubber med hver sin voksen leder, og
lot den ene lede etter «autokratiske» prinsipper, den
annen demokratiske og den tredje laissez faire -
la det skure. Alle opptrddte vennlig, men auto-
kraten organiserte alt arbeid for guttene, ga dem
detaljert beskjed om hva hver skulle gjere og
hvordan, pad en bestemt méte. Demokraten opp-
muntret til samarbeid, lot guttene selv diskutere
hva de ensket & gjere og lot dem velge hvordan
de ville organisere arbeidet. «Laissez faire»-
lederen lot lite interessert, holdt seg i utkanten
av gruppen og kom bare inn nar det spesielt ble
bedt om hjelp. Resultatet av forseket var gan-
ske tydelig. Jevnt over gikk den «demokratiske»
gruppen uten sammenlikning best.

Guttene der gjorde fremragende arbeid med det
de holdt pd med. Det var lite tretting og sjalusi.
Den «autokratiske» gruppen gjorde ogsd ganske
Dbra arbeid, men med sterre vansker. Guttene
hadde ikke lett for & samarbeide, og der var en
tendens til & isolere enkelte av kameratene. Ser-
lig pdtakelig var det nér lederen forlot rommet.
Det forte til at anbeidet ble lagt til side, det ble
sldssing og tretter sd lenge lederen var ute. 1
den demokratiske gruppen derimot hadde lede-
rens fravar liten betydning. «Laissez faire»-
gruppen kom aldri riktig i gang. Guttene rok
ustanselig sammen og plaget de minste. Ingen av
dem likte seg, og ingen hadde lyst til & fortsette.

Noen hver kan vel kjenne igjen «disse sosiale
klima» fra forskjellige av vére arbeidsplasser, og
det er klart at det er av sterste betydning 4 fa& dem
vitenskapelig undersokt.

Som nevnt kan en stfor del av den glede vi kan
fole ved arbeidet fores tilbake til tilfredsstillelse
av forskjellige behov., Men det er ikke hele for-
klaringen. Selve tilfredsstillelsen gir ofte bare en
kortvarig lystfelelse og er ikke nok til & gi livet
innhold. Vi ma ogsa regne med den behagelige
spenning det gir & overvinne motstand, & arbeide
henimot mal. Ogsa for oss vesterlendinger gjelder
det som Rabindranath Tagore sier et sted at
«vegen er en del av malet». . Uten sma og store
hé&p og forventninger blir arbeidet og - livet fattig.

Né& kan det innvendes at det ikke er mulig alltid
a legge arbeidet slik til rette at det gir direkte
glede a utfere det. Og det er selviglgelig riktig.
Alle ma stadig gjere arbeid som ikke umiddelbart
interesserer, og om vi da har felelsen av 4 vare
tvunget av ytre krefter til & utfere det, kan det bli
helt ulystbetonet. Men er vi s heldig & ha fatt inn-
arbeidet i oss selv en sunn pliktfelelse, far arbeidet
mer karakteren av et offer og det er behagelig.

Plikt og ansvarsfelelse kan ikke skapes pa kort
tid. Det mé innarbeides i barndommen og ung-
dommen, ikke som tvang eller straff, men som en
naturlig, frivillig innordning i et samarbeid. Ar-
beidet er ikke straff. Det er frie menneskers ret-
tighet og velsignelse, og det lar seg gjore & fa
barn og unge til & utvikle sin naturlige arbeids-
trang sd de far et godt grunnlag av pliktfelelse og
gode arbeidsvaner. Barn lerer seg imellom at de
har plikter overfor hverandre, og de kan like na-
turlig leere at de har liknende plikter i andre grup-
per, som i skolen, i hjemmet og senere i arbeids-
livet og samfunnet.

Eldre folk klager ofte over ungdommen na. Det
har eldre folk gjort helt fra oldtiden, sd det er
ikke serlig originalt & delta i et slikt klagekor.
Det er nd ikke sa helt sikkert at det er berettiget
heller. I de siste par arene har jeg hatt anled-
ning til & sperre bortimot 1000 arbeidsledere av
alle 'kategorier om hva de synes om ungdommen,
og et overraskende stort flertall sier at de er ganske
godt forneyd. Det er godt to i ungdommen n4,
og de er friske og lerevillige, sier de fleste. P&
den annen side er det ogsa enighet om at det ville
vere lettere 4 skape bedre arbeidsforhold om de
unge var blitt bedre forberedt. For selvsagt er de
ikke fullkomne. De er ustadige, har ikke lert til-
strekkelig heflighet, kjenner ikke fordelene ved
samarbeid og deres plikt- og ansvarsfelelse er
svakt utviklet. Men hvem har ansvaret for det?
Det er klart at den misforstdtte «moderne» barne-
oppdragelse som narmest thar artet seg som en

mangel pd fornuftig ledelse, er en forklaring, men



52 MEDDELELSER FRA VEGDIREKTW@OREN Nr. 4 -

71950

samtidig kan en ikke fri seg fra en sterk folelse av
at skolen i sin ndvarende form ikke er noen god
forberedelse for arbeidslivet. Det er sorgelig at
et sd viktig forhold som det mellom skolen og
arbeidslivet ikke er bedre undersgkt og diskutert.
Arbeidsledere og skolefolk kunne ha meget a lere
hverandre. Mer moderne amnbeidsledelse, sam-
arbeide og selvvirksomhet kan trenges pa begge
hold, og arbeidslederne mé sette seg inn i peda-
gogikk, systematisk instruksjon og psykologi. For
bedriftene selv og lederne har en stor del av an-
svaret for at nykommerne ikke tilpasser seg bedre
enn de gjor.

Forholdet mellom menneskene pa arbeidsplas-
sen, ikke minst mellom over- og underordnede er
av s avgjorende betydning for arbeidsgleden og
dermed for produksjonen at det ikke kan over-
lates til tilfelle. Arbeidsledelse er blitt et fag som
kan leres sa ikke bare de sakalte ledere, men

ogsd de andre kan bli brukbare - eller ihvertfall
gjore mindre skade.

Menneskenes forhold til selve arbeidet er ogsa en
sd viktig faktor at det ma vises den storste opp-
merksomhet. Det kan gjores meget godt arbeide
med yrkesveiledning, instruksjon og opplaring og
god tilpasning.

N& héper jeg ingen av dette har fatt inntrykk
av at jeg ikke tillegger de ytre arbeidsforhold stor
betyding. Tvertimot. Rene, lyse, godt oppvar-
mete arbeidslokaler, gode saniter- og velferds-
anlegg, tiltak for den gkonomiske sikkerhet og alt
som hgrer inn under et velordnet personalkontor
som goder i hgyeste grad Dbidrar til den alminne-
lige trivsel, men det Dblir heldigvis mer og mer
alminnelig & se pa dette som selvfglgelige ting,
derfor har jeg sett det som mer pdkrevd & legge
hovedvekten pd de andre sider av saken - og de
er kanskje likevel de viktigste.

Bilenes arlige kjerelengder

Denne artikkel ma ikke gjengis i sin helhet eller i
utdrag uten etter tillatelse fra forfatteren.

Erfaringen viser at det er meget stor forskjell
pd bruken av biler. Noen kjorer store distanser
om d&ret, andre nesten ingen ting. Driftsutgiftene
pr. km avtar nd som bekjent med den gkende

. Forste gang INytce
Bil ar; |Ar Km registrert | last Bruk
Sted - ! 19 Sign.:
Skjema 1.
arlige kjorelengde, mens bensinforbruk m. m.

vokser proporsjonalt med denne. Det er derfor
av stor betydning 4 ha sa pdlitelige oppgaver som
mulig over de 4arlige kjorelengder. Vegdirektoren
besluttet derfor & forsgke & fa dette brakt pd det
rene ved & avlese speedometrene pa et storre antall

Stvilingenisr Otto Kahrs
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biler. De Dbilsakkyndige ble anmodet herom ved
rundskriv uten nr. av 22. juni 1949. Det Dble
utsendt blokker med skjema nr. 1 til dette gyemed.
Det er etter hvert kommet inn omkring 3 000
avlesinger og i julen 49/50 ble det foretatt opp-
telling av de da bearbeidede 1 595 avlesinger. Det
vil i det fglgende Dbli gjort neermere rede for resul-
tatet. Dessuten er det ca. 100 avlesinger som man
av forskjellige grunner ennd ikke har kunnet be-

arbeide.

Feilkilder.

Speedometeret eller strengt tatt odometeret er
en omdreiningsteller som teller det antall omdrei-
ninger bakhjulene gjor.l Det er justert i km eller
engelske miles = 1609,35 m. Justeringen gjelder
selviglgelig kun for en Dbestemt ringdimensjon.
Det lages forgvrig i U. S. A. spesielle smé& gear-
bokser for omjustering av speedometre. Monteres
det overdimensjon av ringer forandrer dette straks
justering. 34” X 7” istedetfor 32" X 6” forarsaker
f. eks. en feil mellom 4 og 5 9%. Tar man det
meget noye spiller ogsa lufttrykkets storrelse i

1 Speedometeret viser hastigheten, odometeret den tilbake-
lagte distanse. Da odometeret er innebygd i speedometeret,
gaAr det hele i daglig tale under navnet av speedometer. Denne
betegnelse vil i det fslgende bhli brukt.
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ringen en ubetydelig rolle.
spinner.

De to store feilkilder og vanskeligheter ved
speedometeravlesningene er:

Likesd om hjulene

Desimalfeil.

Noen speedometre angir hundredemetre eller
tiendels miles, men avleseren er ikke alltid opp
merksom pd dette, og man fir da en desimalfeil pé
ett desimal.

Speedometeret gdr rundi.

Den annen hovedfeil forarsakes ved at praktisk
talt alle specdometre kun viser inntil 100 000 km
eller miles og sd begynner pa igjen. Det er ofte
vanskelig a fa konstatert hvor mange ganger
speedometeret er gatt rundt. Denne usikkerhet,
serlig for de cldre personbilers vedkommende,
kommer for en del av at disse meget ofte skifter
eier og i mange tilfelle forandrer Dbilselgeren da
speedometeravlesningen for & gi det inntrykk at
bilen ikke har vert brukt sd meget. Man kan
derfor si at avlesningene pd de fleste eldre Dbiler
er mindre palitelige. Det er ingen annen utveg enn
3 lese speedometeret 2 ganger med passende mel-
lomrom, et helt til et halvt ar, og sd anvende diffe-
ransen mellom avlesningene. Kjenner man den
kjorte distanse og tiden mellom forste registre-
ringsdato og avlesingsdato sd kan den gjennom-
snittlige kjoredistanse pr. ar lettvint utregnes etter
formelen

365 L

T

X:

hvor L er den kjerte distanse i km i T degn og
x er den gjennomsnittlige kjerelengde pr. ka-
lenderar a 365 degn. Dette forutsetter at spee-
dometeret sto pa O ved registreringen, hvilket bare
rent unntagelsesvis er tilfelle.  For 30 nyregi-
strerte vogners vedkommende var bare en med
speedometer = 0. For de andres vedkommende
varierte det mellom 36 og 442 km. Ja, for en
enkelt vogn ennd 983 km, for en annen 8I5.
Gjennomsnittet for samtlige 30 vogner var 144 km.
Det framgar av det forestiende at de foretatte
speedometeravlesninger ikke kan ansees som
vitenkapelig noeyaktige oppgaver, men at det i
beste fall ma regnes med en toleranse pd kanskje
5 9. Unntakelsesvis kan feilen ligge ennd over
90 %, men selviolgelig vil det bli gjort alt mulig
for 4 fa kontrollert mulige desimalfeil. Det viser
seg serlig for drosjene at speedometerdriften ofte
er i ustand. Det er visstnok serlig endestykkenes

befestigelse til den bevegelige slange som klikker.
Hvor det har vert opplyst en skjennsmessig tid
som speedometeret har statt, er det tatt hensyn
hertil ved beregningen, men det er grunn til i
anta at temmelig mange drosjer har kjort atskillig
lengere enn avlesningene viser. Speedometrene péa
de fleste lastebiler er ute av funksjon. Ja, selv
pd leiebilene, hvor det dog skulle veere av av-
gjorende betydning for eieren 4 ha speedometeret
i orden for & kunne fakturere riktig. Det synes
nesten som sjiferene pa lastebilene i privat eie
har en direkte aversjon mot speedometeret, fordi
dette muliggjor en kontroll med misbruk av tid og
distanse, som de helt vil unndra seg for. 1 alle
fall er det fra meget forskjellig hold blitt meg
meddelt at man har mattet slutte med a prove
a holde speedometrene i orden. En annen sterkt
medvirkende grunn her har vert vanskeligheten
nermest umuligheten av 4 fa reservedeler. [ den
forbindelse kan nevnes at vi ved den norske lege-
forenings meget velvillige og verdifulle assistanse
hittil har fatt inn regnskaper for omkring 170
legebiler. Av disse hadde omkring fjerdedelen
speedometrene i ustand. Mange av legene beklaget
seg over at det ikke var mulig 4 fa reservedeler
til speedometrene.

Bearbeidelse.

Nér skjema 1 kommer inn til Vegdirekteren blir
de overfert pad skjema 2. Det er kort av vanlig
kartoteksterrelse — et kort for hver bil. Det anven-
des 4 farger. Hvite for alminnelige personbiler,
gronne for drosjer, gule for vare- og lastebiler og

Bil nr. Merke

Yrke Nyttelast kg
Bruk Reg. forste gang
DATO | KM

Skjema 2.

bld for rutebiler. Pa kortet innferes bilens num-
mer, eierens yrke, Dbilens merke og arsmodell,
nyttelast eller antall personer og datoen for ferste
gangs registrering og datoen nédr naverende eier
registrerte bilen. Endelig datoen for avlesing av
spcedometeret og den avleste distanse. For lege-
biler anferes legens navn og legens bilnummer inn-
fores i fortegnelse over autoriserte leger, tannlegey



Optelling julen 7949

Personbiler

Etterkrigsbiler

Andre end etterkrigsbiler

< Km pr.ar a365 degn A . Km kjert Km pr.ar a 365 dogn
I !t}i?(tz?li l _Kjoretid _KT l']‘mt_ T _.-< - N : ; {\)I']Iz?lll | ili"iji?rt?(tll‘l(‘:1 Maks. av 1 ! i N ! Mi )
‘ fylier | i alt dogn M;:ml.ﬁz]iv lalt Gj .snitt ‘ Maks. ' Min. fylker : e bil 1 alt ] Gj.snitt ‘ Maks. in.
Agenter ................. ‘ 12-6 5681 | 45900 165 392 | 10 626 23 000 4140 6-4 20420 94 679 683897 [ 12224 R| 18800 R| 9900 R
Arbeidere ................ 1-1 869 | 49800 49 800 | 20 900 & - 54 11528 R| 50000 180052 | 5700 R| 8450 R| 3450 R
ASSUTANSE oo vvvven e e 7-5 5145| 59712 247989 | 19 508 29 347 9950 2-1 4615 R| 124120 212745 | 16826 R | 17706 R[16 250 R
Bilbransjen ............... | 2-1 821 | 32000 57 000 | 25 340 36000 | 18350 3-2 11 080 R| 184 325 385599 | 12700 R| 16216 [10380 R
Byggmester .............. | 7-5 6456 | 67096 231889 13100 17 670 6 750 5-3 10 165 R| 92 366 413325 | 14840 R| 19350 Rf11 350 R
Bygningsartikler .......... | 32 2562 | 42000 99105 | 14 100 20 700 7 100 1-1 2810 R| 53932 53932 | 6940 R = =
Bygningshandverk ........ 6-2 5391 | 56410 175872 | 11 900 21 700 6 520 5-2 11 599 R| 150 303 473501 | 14900 R | 20350 R| 9450 R
BAMEL gaEer X X G o T X - ‘ 3-2 3234 | 21000 41686 ( 4700 6 250 992 14-5 31510 R| 65449 577298 | 6680 R| 8800 R!| 4000 R
DIVERSe a6 % % 37 & F93e 2B i 9-7 9417 | 55681 254 553 9860 20 600 2000 5-2 10629 R| 89 366 289628 | 9940 R| 19200 R| 4500 R
Bynl®ger-.. o .s 4 wp @ 2o a0 s i 84 8201 | 82223 426 777 | 18 994 26 050 | 13100 1-1 4 988 220000 220000 |16 100 - -
Elektrisitetsverk .......... 2-2 1933 | 86290 144016 | 27 194 32100 | 22800 4-4 18 293 196 376 616 246 | 12 296 14 250 8 050
Fabrikker ................ 26-10 24799 | 115808 | 1184212 17 400 33100 3700 7-3 18702 R| 80136 485824 | 9480 19050 R| 6 800 R
Flere eiere ............... |11 749 | 20041 20041 9775 = - 13-2 40 313 R| 209 600 1073173 | 9693 R| 16 850 R| 5500 R
Gardsbruk ................ | 54 3640 | 23384 79977 | 8000 15 700 650 12-5 35179 Rl 117 639 982590 |10195R | 14900 R| 5160 R
Grosserere ................ 12-6 10816 | 80000 408 054 | 13 750 27 700 6 350 6-2 12 287 R| 124 542 480228 [ 14266 R| 34600 R| 8 360 R
Handverkere ............. 6-4 5629 | 43017 156 395 | 10 100 18 650 1 950 8-6 23863 R| 248 093 912827 | 13960 R | 22 500 9600 R
Handel, bl ................ I 21-7 20877 | 114 000 796 720 | 13 940 41 500 4000 4-1 8833 Rl 85881 278 477 |11 500 R | 14050 R| 8 790 R
Handel, detalj ........... 20-9 18869 | 54824 490 707 | 9 500 21 100 3750 22-8 52 311 R| 154 277 1450895 | 10140 R| 21 700 R| 2180 R
Hoteller, restauranter ..... 2-2 2042 | 60502 94 165 16 600 19300 | 13650 2-1 4510 Ry 43271 82449 | 6680 R| 7300 R| 6090 R
Ing., arkit., konsulenter.... | 14-6 11611 | 46 969 400 852 | 12 600 21 900 3750 11-5 31068 R| 274413 1044 379 | 12250 R| 24 200 5 160
Inspektsjon ............... ‘ 4-3 3350 | 56052 160 222 | 17 450 25000 | 11700 3-3 10505 R| 154 976 320639 |11 100 R| 11 500 R|10 500 R
Invalider ................. | 2-2 1828 | 13383 21635 4320 4 900 3520 2-1 4362 Rl 54000 104000 | 8700 R| 11200 R| 7000 R
JUTISter i. ... o yore & o o5 : 1 6-5 6438 | 71291 209 968 | 11 900 22100 6160 2-1 3863 Rl 53763 69902 | 6600 R| 6664 R| 6580 R
KjETETe o v ox o -5 . % | - - - - - - - 5-1 12600 R| 57203 237280 | 6870 R| 10150 R| 3615 R
Kommunale .............. | 2-2 1838 | 22000 32161 | 6380 8 000 4440 1-1 3 748 144 152 144 152 | 14 050 & =
Kontorfolk, ledende ....... | 4-3 4467 | 58046 143712 ( 11 750 16 400 1150 9-3 19 646 R| 102 942 543948 {10100 R | 13300 R| 7830 R
Kontorfolk, andre ......... | 8-6 8773 | 60200 262 068 | 10 900 26 600 5850 20-5 51346 R| 148 100 1083350 | 7700 25100 R| 980 R
Lensmenn ............... | 4-3 2485 | 31000 82958 | 12175 14000 | 10450 1-1 3767 256 900 256 900 | 24 900 = s
BEPER & o 0 v Fovowew: W o 70-15 61834 | 67200 | 2122903 12531 32000 5440 21-14 81 583 140 000 1840612 | 8234,5 | 11860 5 160
Larere, professorer ........ 4-3 4494 | 40750 117501 | 9540 16 000 5000 1-1 2542 Rl 50226 50226 | 7220 R - =
Maskinforretninger ........ I 3-3 3668 | 60431 147 611 | 14 700 22000 7 300 2-1 5218 R| 89483 169179 | 11860 R| 12320 R| 6360 R
Maskinister ............... L7 846 | 60 655 60 655 | 26 200 - - 54 13933 R| 102902 207 113 | 7780 R| 23400 R| 3400 R
Neringsmidler ............ | 7-5 5769 | 30000 126 583 | 7 950 20000 | 2600 3-3 9202 Rl 54000 120789 | 5140 R| 6220 Rl 4275 R
Oljer, bensin ............. ‘ 5-2 5524 | 73920 259 120 | 17 120 20 500 | 1230) - = - = = = -
Organisasjoner ........... | 1-1 1374 | 50295 50295 | 13350 = ” - - = - > i -
Politiet” . ......cqems ot de s | 5-3 4589 | 56417 1 4660 | 14 650 21 650 9700 2-2 5672 78 626 113644 | 7190 7 840 6 360
Politifolk ................. ‘ - — = a= - — - 4_4 14 680 R 193 219 303 217 7 540 23 400 2670 R
RESten fvwiws. # i % oo d% 4 t3-2 3114 | 32450 71290 | 8350 9 275 7 250 o = = = = &= s
Privat, ukjent yrke ....... | 5-3 3209 | 31354 56594 | 6440 12 100 940 - _ _ _ _ B B
Reis.ende ................. t 36-9 32518 | 83274 | 1310304 | 14700 60 000 2160 2-2 5112 R| 116967 189 355 | 13500 16 500 R|10 450 R
Revisorer ................ ] 1839 | 42200 | 54323 10760 16000 | 5000 1-1 1970 48 092 48092 | 8900 3 -
Sjaferskoler .............. 3-3 2741 | 140800 236 363 | 31 500 33 006 | 12 560 1-1 3727 109 304 109 374 | 10700 ° - -
Siefer .................... 26-10 24946 | 75768 | 1170593 | 17 150 42000 3500 11-5 30247 R| 156 973 927709 [ 11200 R| 20600 R| 4230 R
Skipsfolk ................. 13-7 13818 | 44749 345326 | 9100 18 150 4100 4-3 10713 R| 75000 227047 | 7740 R| 13350 R| 3960 R
Skipsredere ............... 6-5 5242 | 54371 170 178 | 11 850 16 500 6 400 2-2 5099 R| 100 599 145699 | 10400 R| 11200 905 R
Skogsfolk . ................ 12-7 11530 | 65000 394 596 | 12 650 24 250 4 500 1-1 4411 265878 265 878 |22 000 = -
Spedisjoner ............... 2-2 2269 | 36275 47893 | 7700 12 150 3600 1-1 2594 R| 52200 52200 | 7350 R - =
Statsfunksjonaerer ......... 3-3 2966 | 84249 143 629 | 17 700 28 850 | 10200 - - = = - — =
Statsfunksj. lavere tjeneste . - - - - - - - 1-1 3000 R| 59643 59643 | 7250 R — =
Statsinstitusjoner .......... 6-5 5632 | 60000 258 313 | 16 750 25000 6 700 - - - = - = =
Sykebiler ................. 3-3 2309 | 54776 110 616 | 17 500 28 300 5760 - = = - _ _ _
Tannleger ................ 3-3 3290 | 35664 71398 | 7900 12 550 5 600 1-1 2918 R| 57 293 57293 | 7170 R - =
Utleiebiler ................ 1-1 897 | 70 000 70 000 | 28 500 - - = = - _ - _ -
Veidekker ................ 1-1 886 | 46 852 46 852 | 19 200 - - - S = _ _ _ _
Veiingenigrer ............. 3-3 2551 | 48 141 78 681 | 11 250 16 050 5065 - — = - _ _ -
Veioppsynsmenn .......... - - - - - - 2-2 5252 136 357 326 357 | 16 400 24000 |13850
Veivesenet ............... = = = = = = = & = = = = = =
Verkstedersr .. . ame mmsee 2-2 2271 | 43000 65921 | 10 600 12 800 8 000 2-1 3706 R| 86057 128355 | 12640 R | 16 750 R| 8420 R
Verksfunksjonaerer ........ 1-1 | 1082 | 46277 46 277 | 15600 - - 3-2 5436 R| 56324 123163 | 8260R | 11800 R| 5400 R
QUL o ghs Mo oRekekeRe ogo.e (ol o om o } 430-15 ‘ 389129 | 140800 | 14 256 702} 13373 60 000 650 64-15 ‘ 691 555 274413 19131 181 | 10011 34600 R| 980
Drosjer:
Oslo . ./ ................... 78 63 846 | 343 408 |14 944 418 | 85043 129 600 | 38400 6 26895 (1012133 3747777 | 50 862 66 500 |33 400
Oslo forsteder ............ 2 1253 | 216 93 270228 | 78 718 95800 | 75 400 — - - - - = -
Bergen ................... 14 11259 | 268 647 | 2197551 | 71 241 87 200 | 40 750 1 4011 253070 253070 | 23 000 - -
Bergen forsteder .......... - - - - - - - - - - - - - -
Troﬁdheim ............... 33 32580 | 258 000 | 6 059 401 | 67 885 83800 | 37700 - - - - - -
Trondheim forsteder ....... - - - - -~ - - - - - - - -
Stavanger ................ - - - = # - = = = e - - - -
Stavanger forsteder ....... 1 950 | 118 600 118 600 | 45 600 - - - - - - - - =
Drammen ................ 19 17736 | 270000 | 3831102 | 78 843 98 600 | 63100 - - - - o - =
Drammen forsteder ....... i 6849 | 180000 | 1096 353 | 58 427 70 750 | 46 500 - - - - - - -
Sarpsborg ................ 6 4712 | 193 269 877619 | 67 982 82 500 | 59 300 2 8 350 449 574 821 273 | 35900 39650 |32200
Fredrikstad ............... 2 1927 | 190 207 286 282 | 54 226 65700 | 40 300 3 13 123 377 841 852 527 |23 712 30600 |17 500
Halden .................. 1 1023 | 125252 125 252 | 44 700 - - - - = = = = e
Forsteder, @stfold ........ 4 3287 | 157068 466 773 | 51 832 65000 | 40 250 1 3177 198 000 198 000 |22 800 - -
Flamar ¢ ./ . o e 4 £ o2 e 3 2645 | 184 795 440 958 | 60 850 75800 | 40 300 1 5158 638 298 638 298 | 45200 - )
Hamar forsteder .......... 3 1745 | 110 358 213 623 | 44 683 75600 | 38 500 3 12 201 472 693 1354 520 |40 521 44 900 |41 050
Kongsvinger .............. 1 909 | 133 896 133896 | 53 750 - - 3 10 218 R| 458 949 1040 500 | 37 168 43 600 R'32 500
Giovik Fa o= os ool e 5 4834 | 312000 | 1070650 | 80 841 93200 | 73300 1 3596 454 798 454 798 | 46 200 - -
Tensberg ................. 17 15083 | 296 583 | 3899 227 | 94 359 107 500 | 64 500 2 8 498 816 649 1399 768 |60 122 66400 |53 100
Sandefjord ............... 10 9739 | 274750 | 2113865| 79 224 97 690 | 65 250 | 4444 312 956 312956 | 25700 - -
Santars.« w .« an . o 7 7022 | 270606 | 1483575 | 77115 96 000 | 42 700 - - - & = - =
Notodden ................ 3 1856 | 160 525 275689 | 54 217 £8200 | 48 750 - = = = = = =
Grimstad ................. 1 394 | 41063 41 083 | 38000 - = = - s i i = =
Flekkefjord, Farsund, Mandal 11 7388 | 150 246 854490 | 42 216 76 600 | 20 300 - - 2 = - = =
Haugesund ............... 9 7496 | 200000 | 1225400 | 59 668 69 100 | 47 700 - - = — 2 = =
Skudesneshavn ............ 1 351 | 67300 67 600 | 70 300 - . - - = - _ _ _
INATVIKS oo iomoms omatdbone oo ofe s 4 3216 | 147 400 400 900 | 45 500 58 500 | 36 100 = - - L = = =
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Drosjer (fortsat).

Efterkrigsbiler Andre end ctterkrighbiler
Nt ) | Km kjort IKm pr. ar a 365 do n | ) Km kjort | Kmpr. ara 365 dogn
el | e | oo et < LG | Mt (S T e
fvlker E g Sn\\ﬁi?\ Ialt ' Gj.snitt Maks. Min. Tytker 3 |l en Bil lalt Gj.snitt i Maks. ‘ Min.
Landdistrikter:
ostfold .......... ... ..., 2 1943 | 180 000 205780 | 55 563 73100 | 40500 = = — - ~ = =
Hedmark, Elverum ..., . 5 3996 | 195 640 746 642 | 68 199 72200 | 65200 1 4 858 573 953 573 953 |43 100 - =
Hedmark cllers ....... ... 35 26236 | 350088 | 3702284 | 51 507 112800 | 21600 10 41 325 403 637 | 2963521 [26175 38 100 (14 700
Buskerud ................ 4 3743 | 185 576 613855 | 59 860 69 700 | 45800 - - - = - @
TRelemank « ok . % o5 5 x 4 3278 | 121 000 404 952 | 45091 57 500 | 41500 = - = - - s
Austagder ............... . = = = =5 = = 1 3501 130 883 130 883 | 13650 - -
Vest-Agder ............... 17 12012 | 201 500 | 1319315 40 089 70 000 | 18 750 = = = - = - =
Rogaland ................ 6 2868 | 113000 300 500 | 38 244 52 300 | 29250 = = = - = = =
Hordaland ............... 3 2434 | 126 068 309144 | 46 359 60 000 | 26800 = = = - = 3 .
Sogn og Fjordanc ......... = = = - = = = 2 7 928 245 640 437 460 | 22442 23250 |19 250
Ser-Trendelag ............ 5 4 674 | 149 909 574349 | 44852 56 900 | 34 900 = = = — = = =
Finnmark, Kirkenes ....... 3 2852 | 135 069 371 812 | 47 585 58 000 | 39 700 - - - - = = =
Finnmark ellers ........... 5 4676 | 107 947 381 301 | 29 764 50 100 | 22100 - = - - - = =
1332-15| 279742 350083 | 51780674 | 67562 120600 ' 18750 | 387 166947 1012133 16375198 353420 66501 14700
Laste- og varebiler: | ] ‘
ABCTINIEE sprg o e W& 3 o 11-6 9377 35001 238273 | 9270 17 600 3740 = - | = — - - s
Bakere! seeo v 5 oo o - 3¢ 6 19-8 15129 | 46 482 635 762 | 15200 28 000 9 500 1-1 1 960 ‘ 25989 25989 | 4800 | = -
Betongblandere ........... ‘ - - - - ~ = - 1-1 4195 138 018 138 018 | 12 000 - -
Bilbransjen ............... 6-1 3998 | 39538 162743 | 14 870 40800 | 6900 - - \ - = = .
Byggmestre, entreprenerer 5-5 6720 | 57553 228919 12 440 20 100 5500 = | - = - ”
Bygningshdndverkere ..... 5-3 3982 | 41663 126573 | 11 600 19 250 7120 - = | - - = | s -
Detaljhandlere, ikke mat 17-7 15201 | 120000 594 772 | 14 270 36 000 1620 6-4 21 826 ‘ 205113 459 683 | 7680 | 18 100 2150
Detaljhandlere, mat ....... 12-6 10291 | 75650 334036 | 11 860 38 200 3330 2-2 8732 118 955 175755 | 7350 | 9040 5 260
Diverse .................. 4-3 3984 | 52800 128565 | 11 790 24 000 2014 5-4 20 406 171 400 486 667 | 8700 | 12450 4 370
Elektrisitetsverk .......... 4-4 4884 | 52455 165241 | 12350 | 15900 | 8400 2-2 9 087 199 322 339322 | 13650 | 15650 |11 500
Fabrikker ................ 39-9 34 105 | 200 000 | 1403582 15000 ! 52 000 1 600 6-3 28290 | 107 241 424247 | 5480 | 6560 | 3840
Fiskeruter ................ 3-3 3188 124 705 279808 | 37000 | 42500 | 19700 - =21 = e | = | - =
Gardbrukere, pelsdyr ..... 5-2 6440 | 80492 207210 11750 | 19800 1500 5-3 21 984 212906 479 623 : 7970 I 10 800 3 800
Gartnere ................. 5-3 4278 | 42279 163 139 | 13930 20 100 | 6600 2-1 9613 R| 135389 230245 | 8750 10350 R| 7 140
(iTOSSETRTE! o =0 T oo var oie 17-7 15692 | 87846 462198 | 10 750 47 400 5450 1-1 | 4 604 137 940 137 940 | 10 925 ~
Griustald oc e of 3 Fonpe 32 2303 | 81159 222196 | 35200 l 46 100 | 30450 - - ~ = = -
Handverkere ............. 4-3 3937| 25600 83301 | 7730 \ 91730 5420 - = =% = £ . 5
Handel, div. .............. 10-4 9294 | 95572 386380 | 15180 33900 | 8440 - = = B, 5
Handel med naeringsmidier . 8-6 7859 | 107 514 336235 15440 | 31350 | 8250 = = = - | _
Hoteller, restauranter ... ... 1-1 686 | 29574 29574 | 15740 . - o | = _ ~ - B
Kommunale .............. 7-5 4518 | 93229 165781 | 13400 | 39000 | 2300 - | 5 " - y _ B
Kooperasjonen ............ 5-3 5003 | 47574 | 15242010930 | 22000 | 4300 1.1 | 2352 | 105429 105 429 | 16 350 . -
Maskiner ................ 3-2 2891 | 54934 102751 | 12 980 \ 15000 | 10050 = - = = - = -
Meierier .................. 26-6 23974 | 131000 | 1100969 | 16770 51700 | 2140 1-1 4 651 176024 | sae e | anene |
Norges Statsbaner ........ 4-1 | 31204 37522 79885 9330 13 101‘)r o 70u0 | o1-t 3 284 50 318 50 318 | 5590
Oier = = Tt XX X AL 6-3 4941 | 63496 | 219854 16240 ‘ 24900 6020 - - - - - _
Postvesenet . ......oovo... 4-3 2596 | 35716 | 128921 18140 | 21100 15300 - - -
Samvirkelag .............. 4-3 ~ 4397 87070 219151 | 18 200 26 800 \ 12 200 - - -
SEIVICE,: v 7 vr e 5-4 3897 | 42388 ‘ 150 647 | 14 100 18 900 5 900 : - : e . = A
Slagtere .................. | 14-6 | 11547 48838 | 361368 11440 | 20240 | 4840 g9 5145 R 700421 116012 8280 R} 8360 Rl 8 140 R
Spedisjon m. m. ........... |74 | T7124] 43694 \ 226199 | 11 600 37 300 ’ 6 280 2-] 9 563 262 307 339 486 l\f %4(1 SIS 1500 16560
Stenbrudd . ... | -1 ] 1066 | 61997 61997 | 21200 - - 1-1 3738 170 000 170 000 116 600
Tankbiler, bensin «........ 2-2 | 1800 139 603 \ 218 566 | 44 300 46,000 | 43 500 X : Ja— | ™ )
Telegraf, telefon . .« .« s | 5-4 6183 | 99864 | 290 679 | 17 150 23850 | 10630 2-] S 950 93 416 155 735 | 6 360 8 840 4450
Transportfirmaer .......... I 12-3 [ 12598 | 200 000 686 175 | 39 750 49 400 ‘ 8 460 - \s [ — 1 ( =
Trelast, tammer,sagbrukm.n. ‘ 214 22901 | 110000 1227 960 | 19 350 48 800 | 3310 1-1 4510 | 257 871 257 871 | 20 800 S
Vaskerier oo oo 33 | 1632| 41576 | 86830 119400 | 39300 ‘ 10 875 . = - e -
Veivesenet ............... | 135 | 10835 134 640 449015 15 140 34000 1 837 Yei) 20) 029 213823 385 933 \I 10 065 21771 S0
Verksteder ............... | 43 3980 | 67500 | 212940 | 19 540 28 600 } 10 500 : - - :
Olagenter ................ 41 | 2651 71076 | 252061 34700 | 43900 | 27800 1-1 3520 60 679, 60679 | 6300
Sum i alt l-astt‘— (_)_g \;:CB“CI' 328-15 ' 288 807 | 200000 12582 609 15902,2 32000 1 500 52 -8 196 441 262 307 19015035 1 0133 21 771 KU
Sammendrag: ‘ ' ‘ I, N i R ) | o ,
RBersonbiler’ ».= = e mwrorn 430-15| 389129 | 148800 |14 256 702 | 13373 60 000 6350 | 250-15 | H91 535 274 413 | 19131 181 ‘]0()]1 34 600 R 980
DEUSIRY = o o w5 svoweremm oo 332-15| 279742 | 350 088 |51 780 674 | 67 562,0 129 600 | 18730 38-7 166947 | 1012133 16375198 135342,0 | 66500 14700
Laste- og varebiler ........ 328-15| 288807 | 200000 \ 12 582 609 | 15 902,2 \ 52 0N0 1500 52-8 196 441 262 307 4 915 036 ‘ 9132,5 | 21771 h"U
Leiebiler ................. [ 131-15| 131 860 | 250000 | 8049 729 | 222824 | 75000 8720 34-4 154711 430000 3794592 | 890524 | 41 SOL 3760
- o 1221 11080538 | 330 088 86660784 20034,8 129600 650 | 374 1209634 1012133 44216007 . 13341,7 | 66 500 80
1221 1 089 538 350088 86669784 29034,8 [129 600 635()
15395 2209192 1012133 1308383791 20 778,3 1129 600 80
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58 MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN Nr. 4 . MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN 39

UTKJORTE DISTANSER I 1000 KM

Opptelling januar 1950 BILENE FORDELT ETTER ARLIG

Personbiler Personbiler

Ikke etterkrigsmodeller Etterkrigsmodeller

— — ] T ‘, i
! 25-30 | 30--3v7;
!

‘ _ o _
35-40 | 0-45 | 45-50  50-55 \ 55-60 ’ 60-65 75  Sum

7,5-10 | 10-12,5 | 12,5-15

Fylke 0—1I | 1-2,5 .2,5-5 ‘ 57,5 [7,5_10 ’10_12,5 12,5_15:15_17,5|17,5_20i 20-25 i 25-30i30-35 | 3540 | 40-45 ’ 45-50 | 50-55 | 55-60 ‘ 50—65' Sum_ 0-1 | 1-2,5 25-5 . 5-7,5 i 15-17,5 17,5_20| 20-25 A
| | 1 1 = ] = &)
Al - t |15 ' 26 | 52 {40 el 17]| 8, 3 i | 3] =l =] «} =] =@ =p= =_§ 7/ @ 3,86 1 =1 = - - 46
B . _ 2 12 5 8 1 1 ‘ _ 2 o [} _ _ N 31 = = 2 3 3 2 3 4 1 5 4 1 e == = 28
C = -1 3 7 4 5 1| 1 1 I (= = > - | = | = I 1 2 4 I 3 = 4 2 1 = = = = 19
D = = 3 6 | 3 5 7 g = 3 > - = = = - | — - 1 - 1 2 3 1 ! 2 = = = = = N
F = w b =i = | 8 I =1 w Il = e fll 2™ o | | = = [l @ 2 4 1 118 20 s 7 14 2 - 1 = - 96
z 1 = = 10 7 6 2 ) & 2 = 1 - = - - ‘ - | 32 = = ! ! o 1 4 5 I 3 = 2 — = - 2
H = - 5 20 9 5 (1 | 1 -] - - - _ _ o | = | @ 1 = 2 1 5 2 1 3 3 1 = = = z 10
1 - - | - I 1 N 1 1 ! R N D R T I I - I - - - == - ! - - - -2
K B I 2 3 6 J 5 ‘ N = I Y - = I R = 2 ) 2 6 5 5 1 3 1 = 2 S
L = = 4 11 13 74 4 2 Y s | = . = - = I} s - - = 1 6 8 2 I 1 2 1 1 . - 2 33
0 = = — 3 4 3 25 2 = 1 FEUES g = = = 13 - = 1 1 4 9 5 3 1 2 = - - 1 - 27
R = = 1 2 4 ? = 1 = 2 > = o = = L 12 1 - - - 2 o) 4 1 1 - 1 2 - - - 15
T - W - - _ - | - _ - _ _ _ - - = = - 1 = - 1 = = = = = = = 2
U =T = 1 i _ - = | 1 5 _ _ _ _ _ _ 3 = = 1 5 12 10 10 9 6 3 3 1 1 = = 62
v = = - . 1 - = = e 1 - - - “ s = 2 = = = = e - = —~ - - - % # -
W s 512" 3l 24 wi = = 24 «f = w §| = | =]l =|= = 4] 2} 2 1 I = = = = - = U
b = - - - = Il = = = = = - - = - = = - =+ = = = = = = = = = = = =
M =l 3] = 1 ) 1 02 = ‘ = = = = | =4 = = = 5 T sl [ I SR 5 =l = = = kT - a5 1
2 4 |40 |1 12t | 88 | 45 | 31 | 13| 21 2 | - - ( o _ Jwse 3| 3 iis|a 66| 5 45 | 33|38 14 Ty 3 1 - 424
4,13 826 | 82,65 229,31:250,00 181,83 92,98 | 64,06 | 26,86 | 43,39 413 | - ‘ - 1207 - — |1 708 708 ~35,38 96,70'155,66\181,59 176,88}106,13; 77,83 | 89,62 | 33,02 | 16,51 | 7,08 ‘ 4,72 | 2,36 ~ 1000
Lastebiler Lastebiler
| ' il |
- - o1 811 a 9 | 3 d 3 _ _ {2 =1 = [ = | & - f 3 2| 9| B 21 |15 [11] 3} 3 1 = — - | 129
B = = 1 = 1 1 _ 1 _ 1 _ 1 I - s = . 7 = 1 = = 4 4 4 3 3 11 7 4 3 3 1 50
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og veterinerer. S4 regnes ut hvor mange degn
vognen har kjert siden forste gangs registrering
og den tilsvarende kjorte distanse pr. ar. Denne
vurderes sd kritisk for & seke & finne ut om den
skal ansees sannsynlig eller om avlesningen kun
skal reserveres som utgangspunkt for neste gangs
avlesning. [ ferstnevnte tilfelle overferes den
kjorte distanse pr. ar til et nytt kort, skjema 3,
som er ordnet etter yrkene. For drosjenes ved-

kommende ogsa etter stasjonsstedet og for leie-

bilenes (bevillingsbilenes) vedkommende etter
fylke.
Resultater.

Hittil foreligger det praktisk talt bare engangs
avlesninger, og ferst ut p4 sommeren og hesten i
ar vil de forste resultater av annengangs avlesnin-
gene foreligge. Det er klart at disse vil gi et [angt
bedre bilde av bruken i dag enn de forste av flere
grunner:

A. Under krigen var jo bruken av personbiler
overordentlig sterkt innskrenket, for de fleste per-
sonbilers vedkommende helt forbudt. Hvor skiltene
har vert innlevert og dette blir opplyst har man
naturligvis en idé om hvor lenge bilen har sttt
Det viser seg at i svaert mange tilfelle har bruken
vert praktisk talt utelukket lenge for skiltene ble
innlevert. Alt i 1939 var det jo et par maneder
sterk innskrenking. Det viser seg videre at i mange
tilfelle kunne skiltene av forskjellige grunner ikke
innleveres, men bilen var allikevel ikke i bruk. I
mange tilfelle far vi ikke opplyst nér skiltene ble
inn- og utlevert. Etter megen overveielse er be-
arbeideren blitt stdende ved & regne 2 000 degn
som en gjennomsnittsverdi for stans pa grunn av
krigen for personbiler som ikke har hatt gene-
rator. Hvor denne skjgnnsmessige reduksjon av
brukstiden har vert anvendt, er dette pa kontorene
betegnet med et stort R etter tiden og etter kjore-
lengden pr. ar. Den betegnelse er brukt i de ved-
stdende tabeller.

B. Ogsa i drene etter krigen har det veert inn-
skrenkninger av mange slags, og ferst 20. juni
1949 ble bilkjeringen frigitt. Man kan kanskje
ennd si at den svare prisforhayelse etter den
20. juni nok betyr en alvorlig innskrenkning i
bruken serlig blant de mange eiere av private biler
som har relativt darlig rad. 1 tabell 1 er det gitt
en oversikt over resultatet av opptellingen pa alle
biler som er fert pd skjema 3. Den omfatter som
man vil se av etterkrigsmodeller 430 personbiler,
332 drosjer, 328 alminnelige laste- og varebiler og

331 leiebiler (Dbevillingsbiler), tilsammen 1 221.
Av eldre biler derimot 250 personbiler, 38 drosjer,
52 laste- og varebiler og 34 leiebiler, tilsammen
374. I perioden 1. januar 1945—30. november 1949

Yrke

Bruk

Gl kmilr

Ne. Km Tig Gl kmidr Hr. Km nd

Skjema 8.

ble det i alt importert 9 630 personbiler og 12 362
busser, laste og varebiler. Herav kan man til-
nermelsesvis ansld at 83 % av personbilbestanden
inklusive drosjene og 77 % av bussene, lastebilene
og varebilene er ferkrigsmodeller. Tallene er tvil-
somme, spesielt fordi at 1 625 personbiler og 1 582
av de andre Dbiler ble innfert brukt og for disses
vedkommende vet vi ikke hvor gamle de var.
Tallene er ogsd misvisende av en annen grunn,
fordi drosjene har fatt en meget vesentlig storre
andel av de importerte nye vognene. For Oslo bys
vedkommende er f. eks. 66,8 % av alle drosjer
eksklusive reservedrosjene etterkrigsmodeller. Det
er vel derfor tvilsomt om sda meget som 10 % av
de private personbiler er etterkrigsmodeller.

Av det foregdende framgér at vi begynner a fa en
idé om bruken for etterkrigsmodellenes vedkom-
mende. Det mangler det ennd svaert meget pé for
de eldre bilenes vedkommende. Ved speedometer-
avlesninger vil vi kanskje aldri oppné full oversikt
for de eldre bilenes vedkommende av to grunner:

1. De mange speedometre som er ute av drift.

2. Den annen grunn er at svert mange private
personbiler nesten ikke brukes. For disse er det
praktisk talt umulig & f& avlest speedometrene. En
sarlig vanskelighet i denne forbindelse er mis-
tanken om at speedometeret har gétt rundt. Nar
en 20 ar gammel bil oppgis & ha gétt 40 000 km,
sd er det tillatt for bearbeideren & stusse pad om
dette vil si at denne i disse 20 drene bare har kjort
2 000 km om é&ret eller om speedometeret kanskje
har gdtt rundt én eller to ganger, hvilket respektive
betyr 7 og 12 000 km pr. ar, og resultatet blir at
verdien ikke blir tatt med i pavente av annen
gangs avlesning. 1 tabell 1 er det derfor bare
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etterkrigsmodeller som kan ansees & vare noen-
lunde pélitelige. Av disse er det spesielt drosjene
og leiebilene som er sd tallrike at de kan ansees
a vare noenlunde pélitelige. Men nér en drosje
i Oslo f. eks. oppgir & ha gatt bare 38 400 km
pr. &r og i Bergen 40750, s stusser man jo pa
om ikke speedometeret her skulle ha gatt rundt en
gang. Imidlertid kan vi for Oslodrosjenes ved-
kommende visstnok sld fast som sikkert:

1. At den drlige kjorte distanse er betydelig
storre etter krigen enn feor krigen.

2. At den ligger noe lavere i 49 enn i 47 og 48.

3. At den vesentlig avhenger av om drosjen
kjores i 1, 2 eller 3 skift. Med en sjafer er vel
55 eller 60000 km pr. ar et meget bra resultat.
For 2 henimot 100 000 og rekorden 129 000 forut-
setter 3 skift og ingen sarlige uhell.

Blant de private personbiler kjorte for krigen
utvilsomt de handelsreisende mest. For tiden horer
handelsreisende, leger, dyrleger, forsikringsinspek-
torer, entreprengrer og tekniske konsulenter til de
mest kjorende. Blant lastebiler kan man stort
sett si at den Arlige kjorte distanse vokser med
transportlengden.

Av de rent private personbileiere er det szrlig de
som bor pa landet utenfor byen og som bruker bilen
hver dag til og fra kontor eller forretning som
kjorer noe av betydning. Eksempelvis kan jeg
nevne en skolebestyrer som tidligere bodde pa Ljan
og hver dag kjerte — 2 ganger til og 2 ganger
fra byen — lordag bare 1. Hans drlige kjorte di-
stanse varierte da mellom 20 og 25000 km.
Men etter at han flyttet til byen ble den bare
78000 km. Han er meget glad i & kjore.
Det er visstnok sardeles f& private Dbilister,
selv. om de har bilen som hobby, som kjg-
rer s meget som 12—15000 km pr. ar, hvis
de ikke bruker bilen i sitt yrke. Gjennomsnittet
for alle ligger kanskje noensteds i narheten av
5000. I det hele tatt er det pdfallende hvor intimt
den private personbil er forbundet med nerings-
livet, og hvilken ubetydelig rolle den sdkalte mor-
skapskjering spiller i forhold til nyttekjeringen.
En vil da ikke komme inn pa spersmalet om ikke
den sdkalte morskapskjering ogsd i Dbetydelig
grad er samfunnsmessig nyttig, idet den skaffer
bybefolkningen frisk luft og rekreasjon, men det er
et legevitenskapelig spegrsmdl, som skriveren av
dette er helt usakkyndig til & kunne uttale seg om.

[ tabell 2 er det foretatt en opptelling av antall

biler fordelt etter den Aarlige utkjerte distanse. -

Denne tabell omfatter et betydelig sterre antall

biler enn tabell 1, idet det er medtatt en hel del
biler som har hatt flere eiere og derfor ikke kunne
oppferes pd skjema 3 for etter annen gangs avles-
ning, og dels er medtatt en og samme bil flere
ganger, hvor vi har hatt spesifisert oppgave over
hvor mange km bilen har kjert hvert ar.

La meg til slutt f& pointere at man ikke ma
bruke tabellens gjennomsnittsresultater som gjen-
nomsnitt for bilbestanden i Norge. Dertil er for-
delingen altfor forskjellig i tabellen sammenliknet
med bestanden. Muligens kan man i noen grad
bruke det for drosjene og for leiebilenes vedkom-
mende. Vi fdr hdpe at nar annen gangs avles-
ningene foreligger vil vi komme sannheten betyde-
lig nermere.

Forsert arbeidsdrift for veg til kraftanlegg
Haugsjdsund—Eikom (Dynjafoss)
Av overingenior R. Vern,
Der ble i arene 1947 og 1948 bygget en 8,6 km lang

veg fra Haugsjasund i Treungen (Nissedal herred) i
Telemark fylke. 3 km av vegen vil komme til & erstatte

_en gammel bakket bygdeveg. Jeg har den hele tid ledet

driften av dette anlegg inntil nyttar 1949, da vegen i sin
helhet var satt under trafikk. Veganlegget er bygget for
Aust-Agder Kraftverks regning, og for en lengde av
8600 m blir kostende ca. kr. 710 000,— eller ‘kr. 82,50 pr.
m. Vegbredden er 3,8 m med noen kurveutvidelser og
mange mateplasser. Arbeidsstyrken var gjennomsnittlig
ca. 50 mann, maksimalt 90—100 mann med 3—5 laste-
biler. Anlegget matte forseres, da utbygging av Dynjan-
foss Kraftstasjon og kraftanlegg var avhengig av vegen
av hensyn til transport av materialer og maskiner. Av
denne grunn var en ngdsaget til & utfere en del jordarbei-
der om vinteren under ugunstige temperatur- og snefor-
hold.

En vesentlig del av anlegget ligger i kortlent fjell-
terreng.

Masse- og enhetspriser stiller seg séledes:

7963 m3 gravning ............. .. .. ..., a. kr. 3,—
13192 m? sprengning .................. a. kr. 13,—
23709 m? fylling ............ ...l a. kr. 3,05
SUT TS MITUTE o weme B Swiirmne o, <okt mofoae axill wemels £ a. kr. 70,—
2181 m rekkverk ...................... a. kr. 11,—
750 m steinlag ................ ..., a. kr. 33,50
8600 m bindfyll og grus ................ a. kr. 10,40
8600 m pussing og ettergrusing av vegdekke a. kr. 2,25

Gjennomsnittlig akkordfortjeneste kr. 3,25 pr. time.

En hadde rikelig ‘med redskap, 1 Ingersoll Rand kom-
pressor med 2 bormaskiner og hvessebenk og dessuten
3 svenske Worsop bormaskiner med hardmetallstal. Til
underbringelse av arbeiderne hadde en 11 brakker samt 1
kontorbrakke. Det forste ar hadde en 2 oppsynsmenn ved
anlegget, senere en. Vedlikeholdet i de to ar falt
noe dyrt, ca. kr. 2000,— pr. km/ar, da der foregikk tran-
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sporter til kraftanlegget til alle tider og tildels for plane-
ringene var helt ferdig, over kortere strekninger, og sne-
ryddingen ble dyr forste aret. Det kan nevnes, at myr-
groftene ble sprengt 0,8—1 m dype med en utgift av
ca. kr. 1,20 pr. m, hvorav ca. kr. 1,— til sprengstoff.

Bilhavariene i U. S. A.

American Automobile Association, populert kalt Trip-
pel A, eller i skrift AAA, har for sine medlemmer en
organisasjon tilkalt i 40 566 000 tilfeller. Arsakene var:

I tusen
RINEENE aogpioniesbuss sy Snla S bl W0l & Sl e S8 8660
Batteriet . ..oz ssinm maiesena feee s eina e m 8012
Innsleping (vanskeligheter som ikke kunne av-
hjelpes pa stedet) .......... ... .. ... ... .... 4920
Tenming ....k 956 992 266 726 596 7 Y56 2R FFE 98E 4389
FOT@EASSET oot svn cwowe e w0 aame owime owows Sonk yowe o St s 3323
«Wreckers ... 2302
Sitttender Tast . ... cov s Gem i e e e thone see @ 2257
BenSinmang@el . ...c o et TaP W 3F 208 A6k T8 050 1349
Tenningsbryter, las, nekler .................... 677
SEIVSTARtET I e X 757 64 IRE K YIRS 6T E pA 640
BENSTIEHNINGD ¢ acr -ve v o smw 5 92 moem M am: 5 3 474
| L - L N T e r——— 438
BIREMSER o= ammmms = o mgrar me gwows mwowe owoyeopows apT - 4 426
Andre skader ......... .. ... 2699

AAA har avtaler med 16000 forskjellige servicesta-
sjoner, og ma yte hjelp til medlemmene.

1 1948 kostet denne hjelp i alt 26 112 280 kroner.
(Highway Research Abstracts, mai 1949.) 0. K.

Stor forspent betongbru i Brasil

En stor bjelkebru av forspent betong er for tiden
under bygging ved Rio de Janeiro.

Nér brua er ferdig vil den fa en kjgrebane pa 16,0 m
og 2 fortau a 2,0 m. Brua har 15 fritt opplagte spenn

Fig. 1.

= LR

Fig. 2.

varierende fra 19,4 til 43,5 m. Bjelkehsyden i de lengste
spenn er bare 1,9 m.

Brua er bygget etter Freyssinets system og er kon-
struert av Societe Technique pour ['Utilisation de la
Precontrainte i Paris, (STUP). Bjelkene, i alt 19 pr.
spenn, har I-tverrsnitt og er forspent med kabler av
hardt stal. Stalet har bruddstyrke pa 16000 kg/cm2 og
tillates anstrengt til ca. 8500 kg/cm?2.

Betongen har en 90 degns fasthet pa minst 450 kg/
cm?2.

Hver pilar har 3 runde spyler av betong forbundet
med en kraftig tverrbeerer pa toppen. Sgylene har 2,0 m
ytre diameter og er hule.

Brua er bygget helt uten stillas. Alle elementer er
stopt pa land og montert ved hjelp av kraner. Fig. 1.
Ved fundamenteringen av pilarene er anvendt trykkluft-
kammer.

Brua er na ferdig i halv bredde og apnet for trafikk.
Fig. 2. (Eng. News Record, juli 1949.) ]. H.

Personalia
Ansettelser i vegvesenet.

Ved vegadministrasjonen i Oppland fylke er avdelingsingenisr
Olav Benterud ansatt som avdelingsingenipr kl. I.

Som tekniker I ved vegadministrasjonen i Jstfold fylke er
ansatt Jystein Omwik.

I Vest-Agder fylke er midlertidig oppsynsmann I Karl Sands-
mark fast ansatt som oppsynsmann I. Videre er de midler-
tidige oppsynsmenn Arne Knipe og Torbjern Liestol fast
ansatt som oppsynsmenn II.

I Vegdirektoratet er midlertidig assistent I Ove Fjellaas
fast ansatt i tilsvarende grad fra 1. februar 1950.

Nummererte rundskriv 1950

Nr. 18. 22. mars 1950 til vegsjefer ang. skader pi telefon-
linjer som felge av minering under vegarbeider.

Nr. 17 M. 8. mars 1950 til vegsjefer, politimestre, samferdsels-
konsulenter og statens bilsakkyndige ang. oversikt over rund-
skriv fra Vegdirektoratet, Bilavd. i 1949.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. ar. — Annonsepris: 1/; side kr. 120,—, Y, side kr. 65,—, 14 side kr. 35—.

Ekspedisjon: Ingenisrenes Hus.

Telefoner: 42 0093, 42 34 65.

Trykt 15. mai 1950





