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[ kommentarene til ferjestatistikken for 1955 ble
det gjort rede for den omlegging av statistikken
som dette dr ble sgkt gjennomfert, slik at stati-
stikken skulle gi opplysninger om trafikkens stor-
relse mellom de enkelte anlgpssted ogsa for de
ferjesamband som har flere enn to anlgpssteder.
Arbeidet med & fa gjennomfert dette for alle ferje-
samband fortsetter, og i statistikken for 1956 er
man kommet ett skritt videre i denne retning. Dette
bor man vare oppmerksom pd ved sammenlig-
ninger av antall ferjesamband og ferjelengder fra
tidligere ar, da det her ikke alltid vil vare reelle
endringer som foreligger.

En del nye ferjesamband er kommet til i stati-
stikken for 1956. Dette gjelder Hamar—Kapp-
ferjen i Hedmark, Vevang—Tgvik og Molde—
Bolsgya i More og Romsdal. Lyngvar—Sundklakk
—Smorten, Sandnes—Selnes, Vigan—Skjerstad,
Vendesund—Mgllebogen—Arsandey og Haug—
Napp i Nordland samt Straumsbotn—Skaland—
Hamn—Bgvar—DBergsfjorden i Troms. Den siste
har gétt prevedrift fra 18. juni til 6. oktober 1956.

«Sjeveg I». Reserveferje av eldre type i riksveg 50. Kapasitet 10 biler.

DK 656.66 (083.4) (481) «1956»

Et av de storre ferjesamband, Varodden—Tors-
vik, ble innstilt den 20. oktober 1956, samme dag
som Varoddbrua ble dpnet for trafikk.

Statistikken for 1956 er utarbeidet pd samme
mdte som foregdende dr. Tabell 1 gir en oversikt
over de enkelte ferjestrekninger ordnet fylkesvis,
og tabell 2 viser ferjestrekningenes antall og
lengde.

Fig. 2. «Biltrafikk tre». Kapasitet 6 biler. Av denne typen
er det bygd en hel rekke til samband i Vesteralen og Lofoten.
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For 1956 omfatter ferjestatistikken 166 ferje-
strekninger mot 152 &ret for. Det er kommet til
9 nye ferjesamband, mens resten av gkningen
skyldes en fortsatt oppdeling av ferjeruter med
flere enn to stoppesteder.

Tabell 3 gir en fylkesvis oversikt over ferje-
trafikken. Her har man ogsd for sammenlignings
skyld fort opp sumtallene tilbake til 1953. Ved
sammenligning av trafikken fra ar til &r m& man
vere oppmerksom pd at det antall ferjer som er
med i statistikken er forskjellig. Derfor kan ikke
disse tallene brukes direkte som et uttrykk for
den generelle trafikkutvikling. Sammenligner man
trafikktallene for 1956 og 1955, og tar med bare
de ferjer som har vert i drift begge ar, finner man
at for hele landet under ett har antall befordrede
motorkjoreteayer okt med 8,7 %, mens antall be-
fordrede personer har gkt med 5,7 %. Neden-

stdende oppstilling viser hvordan utviklingen har
vaert i de forskjellige fylker.

Fig. 3. Situasjonsbilde fra ferjetrafikken i Kaupanger.
Trafikkgkning 1955—56 i prosent.
Motor-
Fylke kjgreteyer Personer

% %
@stfold ....... ... o oL 2,3 2,0
Akershus ................ 5,6 = 5,1
Hedmark ......0.. el - 3,5 =~ 6,9
Oppland ................. 13,2 = 59
Buskerud ................ - 24,7 = 12,4
Telemark ................ 7,1 = 0,4
Aust-Agder ... 3,2 6,9
Vest-Agder .............. 9,4 5,8
Rogaland ................ 12,0 3,7
Hordaland ............... 18,9 28,2
Sogn og Fjordane ........ 26,0 9,5
More og Romsdal ........ 12,9 6,6
Ser-Trendelag ............ 23,4 5,5
Nord-Trendelag .......... 26,7 2,5
Nordland ................ 8,8 6,9
TOMAS. & e o 0 06 o o) s 14,0 6,9
Finnmark ........000.... 20,2 26,1

B O -

Fig. 4. Kapasitet 24 biler. Den

«Glutra» i Mere og Romsdal.
har aluminiumporter som kan stenges, slik at bilene blir
beskyttet mot sjgsproyt.

Ved beregningen av disse prosenter har man
bare regnet med ferjesamband som har vert i
drift begge &r, men det er ikke tatt hensyn til at
noen ferjer kan ha vert ute av drift, f. eks. pa
grunn av ishindringer i forskjellige tidsrom.

For de enkelte kategorier kjoretoyer har trafikk-
okningen vert folgende:

1955—56 1954—-55
Busser ...........oi.... 2,39, 3,5 9%
Lastebiler .......z...0..¢ 5,6 % 10,0 %,
PersOnDILEE cwrorens muers evers o = 10,3 % 17,4 %,
Motorsykler .............. 12,7 %, 36,4 %,

Tabell 4 gir en fylkesvis oversikt over trafikken
for hver maned. Ved vurdering av disse tallene
md man vare oppmerksom pd at en del av ferjene
er innstilt pd grunn av ishindringer de forste mane-
dene av dret, og at noen ferjer er kommet til som
nye forst ut pd sommeren. I begge tilfelle er det
imidlertid tale om ferjer med forholdsvis liten
trafikk, slik at karakteren av sesongvariasjonen
for de fleste fylkers vedkommende ikke skulle
endres vesentlig av den grunn.

Tidligere ferjestatistikk er inntatt i Norsk Veg-
tidsskrift (tidligere Meddelelser fra Vegdirektgren)
i folgende nummer:

Ar 1938 — nr 2, 1940, side 15
, 1946 — 4, 1048, | 51
, 1947 — |10, 1948, ,, 150
i} 1948 — » 87 1949) ”» 128!
,» 1949 — 71950, , 98
» 1950 — 10, 1951, ,, 151
, 1951 — 01,1953, ,, 4
, 1952 — 9 1953, ,, 123
., 1053 — |, 0, 1954, ,, 133
, 1954 — 17,1955, ,, 105
, 1955 — ,, 9, 1956, ,, 139



Tabell 1.

Ferjestatistilcken 1950

o Ferjen har Trafikk i aret
= . engde .+ | plass for -
Fylke og ferjested | Fartstid i "1 Laste | Person- | Motor- Vegsamband Merknad

{ ) Busser . : ) Sykler | Personer

i biter | bllel: | bller_“ SLle.I 1B |
Cstfold:
Fredrikstad komm. ferjested ......... 0,2 |Helearet| 6—S8 494 | 106248 | 228400 25500 | 753392 |3035390 | Rv. 13-rv. 13
Kroksund i Redenes ................ 02| —,— 4 74 2488 4 403 1039 847 6627 | Fv. 30-bv. 20/, -16/.innst. pga. is
Krikeroy—Fredrikstad .............. 0,1 | —,— |[0—4—6 690 | 58742 | 66714 — — |1920414 | Fv. 27-rv. 13
Moss—Horten ...... ... . ... . 100 | —,— 34 1443 | 30176 74 725 429] — 474000 | Rv. 1-rv. 291, 310
Skiptvedt—Eidsberg (Grensund) ...... 04| —,— 1 — 279 451 417 — 2575 | Fv. 21-fv. 21 Febr., mars islagt
Sum Ostfold ...................... 10,9 | o 2701 | 197933 | 374693 | 31247 | 754239 |5439006
Akershus:
Drebak—Hurum ................... 2,5 | Hele dret| 6—14 25 2063 5134 741 1189 45718 | Rv. 66-rv. 232
Seterstla . ... 02| —,— 2 — 552 1246 278 4 4417 | Fv. 86-fv. 87 Y= 0g 23

innst. p.g.a. is
Sum Akershus ..................... 27 25| 2615| 6380 | 1019 1193 [ 50135 | B
Hedmark:
Hamar—Kapp .............. .. ..... 16,0 | Hele aret 20 =3 2397 4584 1231 2405 87518 | Rv. 50, 100-fv. 182 2/ =15/, innst. pga
lav vannstand

Nes—Helgoya .......... ... ... 10| —,— 4 39 4863 3721 634 — 44720 | Fv. 121-bv. 20/,-5/,innst. pga.is
Sum Hedmark ..................... 17,0 39 7260 8 305 1 865 2405 | 132238
Oppland:
Brager—Holmen ................... 2,5 | Hele dret 6 — 624 3072 1017 1134 15983 | Bv.-rv. 70 2/,-%/, innst. pga. is
Engelia=—LIoV or 2 5 serps o a2 % 52 0 25| —,— 6 — 23 139 23 243 2566 | Bv-rv. 70 3/,-1/, innst. pga. is
Holmen—Engelia ................... 50 | —,,— 6 — 22 115 41 69 905 | Rv. 70-bv. 3/,-"/, innst. pga. is
Gjovik—Mengshol—Smedstua ........ 34| —— 18 — 7825 | 24010 1 884 5608 | 170100 | Rv. 90, 190-rv.122-rv.120
Sum Oppland ...................... 13,4 = 8494 27336 2065 7054 | 189554
Buskerud:
Verket—Svelvik ................ S 0,2 | Hele aret 6 10 925 7450 922 2279 81410 | Rv. 232-rv. 285
Telernark:
Brevik—Stathelle ................... 0,3 | Hele aret 11 2651 51 827 96 271 8228 21309 | 910269 | Rv. 40-rv. 40
Kragers—Stabbestad ............... 20 | —,— 3 550 438 927 157 619 34364 | Rv. 332-bv. 1,="/, innst. pga. is
Langesund—Helgeroa ............... 90 | —,— 12 67 1133 10 067 1358 2565 53435 | Rv. 331-fv. 313
Nissedal—Tjsme ................... 05| —,,— 2 38 248 858 152 1115 4063 | Bv.-bv. 1/,-19/, innst. pga. is
Vefall—Kjenndalen ................. 06| —,— 2 58 1033 2 350 507 512 8240 | Bv.-bv. 1/,-%/4 innst. pga. is
Sum Telemark ...l | 124 | 3364 | 54679 | 110473 | 10402 | 26120 [1010371
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Fvlke og ferjested

Aust-Agder:
Arendal—Skilsoy
Kjsdvik—Risor
Ormedalsstrand—Riser
Oysang—Riser
Moisund—Klepp

Omdalsoyra—Eydchamn .........

Senum—Byglandsfjord
Senundstad— Risla

Sum Aust-Agder -

Vest-Agder:
Varodden—Torsvik

Rogaland:

Sand—Repeid
Solheimsvik—Nesflaten
Stavanger—Haugesund
Stavanger—Haugesund—Bergen
Stavanger—Hjelmeland
Stavanger—Sandeid

Stavanger—Sand—Sauda
Stavanger—Tau— Jorpeland
Stavanger—Tau——Ardal

Sum Rogaland

Haordulend:
Alvov—DBrattholmen
Bergen—Florvig

Tabell 1.

Ferjestatistikken 1956 (forts.)

Trafikk i édret

[Ferjen har-l
p -
Lengde Fartstid | plass for |
km person-
I biler
0,4 | Hele aret 7
| 470 o — 3
60| —.,— 3
30 | —,— 3
0,1 | —,— 2
0,5 | Hele aret —
......... 02| —,— 3
01| —,— 2
I 143 -
[ 0.7 | Hele aret 3
I
| 3,0 |Helearet 6
I 17,8 l/s'”/m 12
59,3 | Heledret | 18—22
11930 | —,,— 7
380 —,.— 12
e85 == 12
......... ‘ 92,6 ‘ —_ 12
...... | 240 —— | 12
370 | —,— 10
| |
|
533,2 | ’
| |
1,8 | Hele aret 8
87 | —==1q 2
5,0 - 12

Bergen—Kleppesto

Busser

350

486

13
560

1 409

8328

Laste- | Person- | Motor- ) ) ]
bifer " Eibs o sulles | SWOAT [MEosOTEr
11863 | 30105 4847 — 502 695

60 59 26 192 5 452
81 67 13 683 5861
346 252 34 505 8278
449 911 229 688 5291
- — - 4677 | 43651
605 759 163 1 555 6 664
2049 2503 1476 — —
15453 | 34656 6788 8300 | 577892 |
5262 | 25057 2782 | 13960 | 187802
1490 2735 490 346 | 23633
151 1346 315 376 | 15047
767 6583 638 1125 | 121621
22 866 171 135 | 37555
32 156 2 — 33233
240 839 307 1368 | 530989
162 1758 399 1501 | 87996
2 151 2770 469 1333 | 133453
109 401 176 628 | 53321
5124 | 17454 | 2967 6812 | 550848 |
3801 66 798 1045 | 77745
2733 4' 1139 8116 | 327661
5580 | 87 825 1201 | 495338

Vegsamband

FFv. 381-fv. 384
Bv.-rv. 378
Bv.-rv. 378
Bv.-rv. 378
Bv.-bv.

Fv. 384-fv. 384
Fv. 399-fv.

Rv. 393-rv. 360

Fv. 401-fv. 401

Merknad

12/,-%/,innst. pga. is

2%/,=5)5 0g /12~ 12
innst. pga. is. Oppg.
over ant. personer
mangler

[nnst. 20/,,-56

Rv. 505-rv. 505
Rv. 505-rv. 505

Rv. 40, 480, 481-rv. 490

Rv. 40, 480, 481-rv. 499,
505

Rv. 40, 480, 481-rv.505
—rv. 506, fv. 506

Rv. 40, 480, 481-rv. 490
-rv. 490

Rv. 40, 480, 481-rv. 490
—rv. 490

Rv. 516-1rv. 516
Rv.540, 516 —bv.
Rv. 540, 516-fv. 546

LATINSSAILDAA NSUON
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abell 1. Ferjestatistiltken 1956 (forts.)

Hordaland (forts.) ' .
Buavig—Bemlo—Tjernagel—Moster .. | 155 | —, — 4 11 114 ¥ 249 64 29 727 | Fv.526-bv.-bv.-bv.
Hatvik—Fusa ...................... 50 | —,,— 10 3504 2988 (55 8 696 1 080 91 279 | Rv. 520-rv. 520
Haus—Garnes—Y. Arna—Vatle....... 100 | —,,— 4 1 686 3912 3 088 1 505 5650 | 118054 | Bv.—rv.20-rv. 533,-bv.
Kinsarvik—Utne—Kvanndal—Gran- 220 | —,— 20—29 642 3702 28 325 3003 10 | 175159 | Rv. 20, 500-bv.-rv. 20,

vin 552-rv. 552
Mundheim—-Leofallstrand ............ 18,0 — 7 6 47 1 626 272 219 12903 | Rv. 520-rv. 530
Mundheim— Lefallstrand (mellom-

liggende stoppesteder) ............ — —— 7 — — 265 42 35 7660 | Rv.520-rv. 530, bv.
Salhus—Alverstraumen . ............. 11,0 —— 12 54 4463 3 862 682 209 12354 | Fv.540 b-rv. 541
Salhus—Frekhaug .................. 2,0 —— 12 22 2919 2972 346 367 15403 | Fv.540b-fv. 539
Steineste—Isdalste . ................ 7,0 —— 21 822 11106 12 897 2006 1022 59248 | Rv.540-rv. 542
Skdnevik—Utaker .................. 60 | —,— 4 34 135 2146 252 180 16399 | Rv.529-rv. 530
Ulvik—Brimnes .................... 11,0 | /4=, 6—20 17 19 2019 136 72 15338 | Rv.552, fv.538,552-rv.20
Valestrandsfossen—Breistein—Y. Arna. 8,0 | Hele aret 8 835 2891 4713 311 1 585 57801 | Bv.-bv.-rv.533
Suini Hordaland: == <= == o o v oo st | 128,0 | 7773 | 44410 91 141 12262 | 20945 |1422069 o ‘

| !

Sogn og Fjordane: | '
Balestrand—Grinde ................. 12,0 | ©¥/-3Y,, 10 142 257 6313 333 | 311 25764 | Rv. 170-rv. 170 ‘
Grinde—Vangsnes .................. 6,0 —,— ‘ 4 11 239 584 31 65 5624 | Rv.170-rv. 550
Vangsnes—Balestrand ............... 6,0 —— 4 4 29 245 29 ‘ 41 4496 | Rv.550-rv. 170 ‘
Bygstad—Dale ............... ... ... 15,0 | Hele z'n'et' 4 18 37 556 142 ‘ 143 10043 | Rv.570-rv. 570
Bygstad—Eikenes .................. 20,0 —— 4 3 22 386 89 146 5439 | Rv.570-fv.575 ‘
Dale—Eikenes ..................... 50| —, 4 2 12 129 43 | 80 5952 | Rv.570-fv. 575
Kaupanger—Gudvangen ............. 45,0 | /-1 30 162 72 6 283 612 242 28053 | Rv. 565-rv. 60
Kaupanger—Lardal ................ 15,0 | Hele dret | 18—20 200 2366 8 444 655 367 48206 | Rv.565-rv. 60
Kaupanger—Ardal .................. 280 —— 12 19 241 1 581 191 138 11313 | Rv.565-rv. 230
Lerdal—Gudvangen ................ €0,0 | 1/5=15/10 10 29 21 1477 128 148 8087 | Rv.60-rv.60
LEETdal—ATdal ¢ 3 yoowremnommm: cmoms 30,0 | Hele dret| 15—25 6 534 210 15 12 2284 | Rv.60-rv.230
Miéley—Degnepoll .................. 1,5 —,,— 3 17 3610 4940 942 2574 | 143236 | Fv. 160-rv. 160
Sogndal—1loftesnes ................. 0,2 —_— 6 3707 5890 22025 2492 8311 130084 | Rv. 170-rv. 565
Sum Sogn og Fjordane ............. 243,7 4320 13330 53173 5702 12578 | 428581
More o¢g Romsdal:
Angvik—Tingvoll ................... 6,0 | Hele aret 15 288 1530 4103 524 916 41095 | Rv.623-rv.640
Aukra—Hallingsholm ............... 35| —,— 5 119 1821 1 947 — 134 37137 | Bv.-rv629
Aukra—Sundsbg ............ o 50 | —,— 5 5 23 388 — — 2375 | Bv.-bv.
Sundsbe—Hallingsholm ............. 45| —,— 5 695 1061 1 067 — 183 18156 | Bv.-rv. 629
Dyskotn—Stordal ... ... beoom oo 6,0 10—18 10 585 303 5 — 4195 | Rv.180-rv.180, fv. 180 | Stat. fra des.—juli
Dyrkorn—Stranda .................. 13,0 10—18 — 36 118 1 — 2339 | Rv.180-rv.580 ——
Dyskorn—E{dsdal % s e v o - 24,0 10—18 2 23 76 1 — 980 | Rv. 180-fv. 180 l Stat. fra des.—juni
Dyrkorn—Valldal .................. 29,5 10—18 5 75 118 2 - 1427 | Rv. 180-rv.610 Stat. fra des.—juli
Dyrkorn—Hellesylt ................. 43,0 10—18 — 76 83 3 1 1131 | Rv. 180-rv.580 ==
Dyrkorn—Geiranger ................ 54,0 10—18 — — 12 — = 389 | Rv. 180-rv. 180 =

¢l AN
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Fylke og ferjested

Mere og Romsdal (forts.)

Stordal—Stranda
Stordal—Eidsdal

Stordal—Valldal ..............

Stordal—Hellesylt
Stordal—Geiranger

Stranda—Eidsdal .............

Stranda—Valldal
Stranda—Hellesylt

Stranda—Geiranger ...........

Eidsdal—Valldal

Eidsdal—Hellesylt ............

Valldal—Hellesylt
Valldal—CGeiranger
Hellesylt—CGeiranger
Ellingsov—Alesund
Alesund—Brandal
Alesund— Hareid
Alesund—Vartdal
Hareid—Vartdal
Halsa—Kanestraum
Kristiansund—Bremsnes

Kvalvag—Kuvisvik ............
Kvanne—Rokkum ............

Kvitnes—Kvernes

Kvitnes—Gjemnes ............

Kvitnes—Torvikbukt

Gjemnes—Torvikbukt .........

Gjemnes—Kvernes
Kvernes—Torvikbukt
Lonset—Gronnes
Magerholm—"Tusvik
Magerholm—Sykkylven
Magerholim—Ikornes
Tusvik—Svkkylven
Svkkylven-- lkornes

LAIYNSSTILDIA YSYON

Tabell 1. Ferjestatistikken 1956 (forts.)
L Ferjenhar Trafikk i aret ]
engde| . . | plass for |
) Fartstid person- | gusser ‘ qute- Person- Motor- ‘ T i Vegsamband Merknad
biler biler biler sykler |
|
|
............. | 10,0 |Heledret| 10—18 3 194 462 5 12 6214 | Rv.180,fv. 180-rv. 580
............. | 220 | —,— 10—18 2 79 372 2 15 2033 | Rv.180,fv. 180-fv. 180
| 26,0 | —,— 10—18 7 177 178 4 9 1918 | Rv. 180, fv. 180-rv. 610
............ | 400 | —,— 10—18 2 152 119 13 6 1290 | Rv. 180, fv. 180-rv. 580
........... | 510 | —,— | 10—18 1 4 56 2 — 511 | Rv. 180, fv. 180-rv. 180
12,0 | —; 10—18 — 207 276 4 17 2382 | Rv. 580-fv. 180
............. 170 | —— 10—18 6 116 488 75 53 7598 | Rv.580-rv.610
........... 300 —,— | 10—18 8 195 579 89 61 8333 | Rv.580~rv. 580
| 42,5 —— | 10—18 29 72 435 39 71 5721 | Rv.580-rv. 180
,,,,,,,,,,,,, I 6,0 -y — 5—18 52 78 6502 225 208 20192 | Fv, 180-rv.610
34,0 | April vg | 10—18 - — 5| — — 20 | Fv.180-rv. 580
juli-okt. |
............ 39,0 |Mars-okt.| 10—18 42 27 501 68 62 3544 | Rv.610-rv. 580
........... 51,0 |Juni-sept.| 10—18 101 11 3052 181 128 15503 | Rv. 610-rv. 180
.......... | 21,5 |Helearet | 10—18 56 60 1155 a1 102 7555 | Rv.580-rv. 180
........... 35| —,— 3 — 1355 3474 — e = 79760 | Bv.-rv.185
............ 130 | —,— 15—18 4 517 459 6 8 9689 | Rv.185-rv.600, bv.
............. 150 | —,— 15—18 16 3118 3363 44 75 31557 | Rv. 185-rv. 600, fv.
............ 240 | —,— 15—18 3 579 857 11 17 10806 | Rv.185-fv. 590, bv.
............. 90 | —,, 15—18 4 318 577 7 16 5065 | Rv.600,fv.—fv.590, bv.
.......... 55 | =—=p— 8 1729 876 3814 99 835 30033 | Rv. 650-rv. 650
45 | —,— 12 2713 971 2127 216 767 | 125791 | Rv. 640-rv. 630
| 40| —,— 20 9726 5395 13979 366 2809 | 128214 | Rv. 640-rv. 640
25 | —n— 14 2791 3898 12701 3414 | 947 87636 | Rv.642-rv. 642
............ 815 || =—=p— 24 654 385 1296 86 — 3204 | Fv.625-fv.638
70| —,— 24 8092 2231 9663 569 — 96726 | Fv.625-rv.625
......... 100 || —,— ’ 24 1 267 218 487 20 = 12905 | Fv. 625-fv. 639
40| —— 24 — | 3| 1 — — 495 | Rv.625-fv. 639
........... 60| —— 24 13 | 155 492 69 — 2957 | Rv.625-fv.638
......... 110 —;— | 24 2 11 64 19 — 623 | Fv.638-fv.639
............. 20| —,— ‘ 7 3171 3721 8397 924 1 899 58 712 | Rv. 620-rv. 622
.......... | 40| —— | 14—16 = 49 52| — - 822 | Rv.580-bv. .
[ 60| —, | 14—16 70 5723 9987 320 983 | 103873 | Rv.580-rv. 580, fv. 611
.......... 60| —,— | 14—16 — — 3 — 3 5074 | Rv. 580-bv.
........... 50| —— ‘ 14—16 — = - — - 927 | Bv.-rv. 580, fv. 611
.......... | 20| —— | 1416 | — — - — 4| 7588 | Rv.580,fv.611-bv.
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Tabell 1. Ferjestatistikken 7956 (forts.)

More og Romsdal (forts.)

Molde—-Bolseya .................... 55| —,— 5 406 43 72 14 6 5712 | Rv. 620, 629, 630-bv.

Molde—Helland . ................... 150 | —,— 15—25 103 4379 12222 158 867 | 125975 | Rv. 620, 629, 630-rv. 619

Molde—Vikebukt ................... 150 | —,— 15—25 120 3485 5350 128 820 55969 | Rv.620, 629, 630-rv.185

Helland—Vikebukt ................. 3,5 = 15—25 — 1 — — — 6531 | Rv.619-rv. 185

Sunde—Barstadvik ........... ... ... 7,0 5—12 — — E—= = 6 1348 | Fv.-bv. Stat. fra jan.—mai

Sunde—Vartdal .................... 14,0 5—12 1 1 658 1757 11 70 3335 | Fv.-bv. Stat. fra mars—mai
og fra okt.—des.

Sunde—Festoy ..................... 45 — 5—12 68 2357 4798 200 178 19349 | Fv.-bv.

Sunde—Hundeidvik ............ ... 6,5 |Jan./mars| 5—I12 — 2 15 — — 90 | Fv.-bv.

Juni/aug.
Festoy—Hundeidvik ................ 4,5 |Jan./mars| 5—12 12 60 497 10 — 1900 | Bv.-bv.
= Juni/sept.

Sebo—Urke .............. ... 4,5 |Juni/sept. 5 9 111 824 135 170 5549 | Rv. 606-fv. 606

Sebo—Sunde ............ .. ... . ... 255 | —,— 5 — 13 39 — 13 809 | Rv. 606-fv.

Urke—Sunde ...................... 280 | —,— 5 1 17 146 8 12 1226 | Fv.606-fv.

Selsnes—-Afarnes ................... 3,6 | Hele éret 12 2535 4039 7529 794 851 49558 | Rv. 622-rv. 622

Ulsteinvik—Torvik ................. 8,0 —— 3 1437 226 987 104 116 30724 | Bv.-bv.

Vevang—Tovik .................... 5,0 6 29 2 10 i 17 595 | Rv.626-fv. 630, bv. Stat. fra 1/g-%/,,

Qriavik—Tevik ........ .. ... . ... 2,0 | Hele aret 6 749 475 2075 314 483 22538 | Bv.-fv. 630, bv.

Volda—Folkestad .................. 34| —,— 8—10 167 3016 6 532 1019 896 84069 | Rv.608-rv.590

Volda—Lauvstad ................... 70| —,— 8—10 29 395 793 124 128 13404 | Rv. 608-bv.

Volda—Gurskey .................... 20,0 —— 8—10 2 256 822 122 142 15388 | Rv. 608-rv. 600

Lauvstad—Gurskey ................. 1300 —n— 8—10 = 37 44 15 14 2782 | Bv.-rv. 600

Arvik—Koparnes . ......oiiiii 3,5 —_,— 4 6 415 1 565 127 313 12035 | Rv. 600-rv. 600

Sum More og Romsdal ............. 937,0 37992 | 57112 | 140265 10798 15443 |1453 381

Sor-Trondelag:

Trondheim—Vanvik ................ 16,0 | Hele aret 24 667 6 207 14 452 2820 5132 | 127476 | Rv.50-rv. 680

Nord-Trondelag:

Hildrum—Grande .................. 0,2 | Hele aret 2 — 1653 5377 1 546 = 22090 | Rv.730-fv.736 1/,-18/, 0g 20/,
innst. p.g.a. is

Melen—Homstad ................... 03| —,— 2 — 1129 1438 358 — 14581 | Bv.—-fv.736 1/,-3/, og ¥/,,-3Y 1.
innst. p.g.a. is

Otterssy—Rorvik .................. 35 —,— 1 20 529 1 084 294 1967 39979 | Rv.740-rv.740

Sem—Verem ..., 0,2 - 2 — — 34 80 e 2663 | Bv.-bv. Jan.—april og des.
innst. p.g.a. is

Teplingan—Kongsmo ............... 90 | —,,— 10 1154 1275 3970 623 295 22731 | Rv.740-rv. 740

Sum Nord-Trendelag ............... | 13,2 | | | 1174 | 4586 | 11903 | 2901 | 2262 | 102044 |
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Tabell

1. Ferjestatistilken 1956 (forts.)

| Ferjenhar! Trafikk i aret
Fylke og ferjested }Lel:ide, Fartstid i:g::of[?_r Laste- | Person- ‘ Motor- _ . Vegsamband Merknad
| Busser 3 : ) Sykler | Personert

‘ : biler biler ‘ biter sykler
= Ju S = et . T i | S _ i) | — S
Nordland: : ‘
Bognes—Skarberget ................ 8,0 | Hele aret 18 1754 | 818 7969 830 177 53834 | Rv.50-rv. 50
Forsd—Satran ..................... 60| —,— 10 1767 931 8209 874 307 | 55716 | Rv.50-rv.50
Haug—Napp . ....ooviiiiiiin. 3,0 10 232 224 248 22 121 3801 | Rv.810-bv. Samb. apnet *2/,,
Kridkberget—Sandset ............... | Lo —=— ‘ 6 606 1771 1017 173 102 16802 | Fv.812-rv. 812
Lilleng—Bognes .................... 60,0 | 18/5-1%/y 1 20 60 820 87 115 5905 | Rv.795,810-rv. 50
Lyngvar—Sundklakk—Smorten ...... 557 ‘ Hele aret 10 | 1326 1 587 2948 341 273 | 24010 | Fv.810,fv.821-rv. 810
Rosvik—Bondssjeen ................ 155 | —,— | 20—30 1 541 1 256 9285 1095 381 62037 | Rv.50-rv.50
Sandnes—Selnes .................... 0,6 7 14 | 413 553 66 | 601 6243 | Bv.—fv. Samb. apnet 13/,
Sandnes—Stokmarknes .............. 2,5 | —,— 6 35 | 2600 7492 1043 6015 | 146662 | Rv.795-rv. 795
Sandnessjeen—Bjorn ...... ... ... | 7,0 | —— 8 394 703 225 129 256 12577 | Rv.765-fv. 769 |
Sandnessjoen—Leinesodden .......... | 20| —— 8 1122 652 770 289 477 | 20406 | Rv.765-rv. 765
Skjervik—Grindjord . ............... 15| —— 5—25 | 3886 4836 16300 2015 1608 | 125665 | Rv.50-rv.50
Sortland—Maurnes ................. | 7ol —5— ‘ 6 9 | 903 323 122 — 15354 | Rv.795-bv. |
Sortland—Strand ...... ... ... ... ... 1,2 : —— 6 2732 | 38176 5471 740 — 124745 | Rv. 795-rv. 795 |
Vassvik—@yjord ................... 45 | —,— 18—20 7967 | 14745 | 29702 3177 11541 | 297622 | Rv.50-rv.50 i
Vendesund—Maellebogen—Arsandoy . | J |

med mellomsteder ................ 42,0 | 10 8 | 126 484 108 75 | 3287 | Rv.755-fv.755 Stat. fra ![g-3Y/,,
Vagan—Skjerstad .................. | 9,0 | Hele aret | 8 ! 474 | 1269 939 303 — | 28959 | Rv.785-fv.781
Sum Nordland ..................... 186,5 | l | 23887 | 36770 | 92755 | 11414 [ 22049 1003625 | o
|

Troms: | | J
Bjorelvnes—Gibostad ............... 1,3 | Hele aret | 5 26 1300 1645 304 2577 | 31503 | Fv.857-bv.
Finnsnes—Silsand .................. | 1,6 | —,— 8 911 3756 4565 | 1023 9822 | 108390 | Rv. 855, bv. 857-fv. 880,

[ | 855 |
Karlstad—Gullhav .................. 0,4 | 25~/ I — — — — 114 976 3610 | Rv.855, fv.855-rv.859 |
Lyngseidet—Olderdalen ............. 12,4 | Hele aret | 18 1197 1761 7484 878 2371 60 035 | Rv. 50, 867, 871-rv.50, |

! | bv. 840 i
Refsnes—Flesnes ................... \ 59 | —,— | 15 1 556 1729 3683 444 ll 240 37631 | Rv.795-rv. 795
Skognes—Sletta .............. ... ... LOT =p— 6 2981 | 4324 5387 | 838 | 4241 91590 | Fv. 885, hv.—fv. 885, 886
Steinsland—Lilleng ............ ... .. ‘ 1,1 ‘ —— 10 3861 8 140 17376 | 1332 | 1482 | 110394 | Rv. 795, fv. 837-rv. 795,

810
Straumsbotn—Skaland—Hamn—Bevar ‘ 14,5 : == — — — 1 19 1525 | Fv.882-hv. FForspoksdrift fra
—Bergsfjorden , L85
Stremnsnes—Arstein ............ .. .. { 0,4 | Hele aret — — — — — | — 372 | Fv.844,845-bv.845 3.0g4. kvartal ute
. ' av drift
Svensby—-Breivikeidet .............. ‘ 64| —— — ~ril — — 13 131 | 6130 | Fv.867,869-bv. 867
Tromso—Tromsdal . .c.ooaevnvvvp e on 10 —,— 10 6735 23 052 34222 4409 50582 \1 252731 ) Fv. 885, bv.—rv. 860,
| ‘ ‘ | fv.868

Sum Troms ................ . | 46,0 . 17267 | 44962 | 74362 9356 | 72441 (1703911 ‘
Finnmark: | |
Kvalsund—Ikarnes ................. 1,0 | /=" 8 I 1412 ‘ 2385 } 10 884 1514 1363 | 74648 ' Rv. 910-rv. 910
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Tabell 2. Ferjestrekningenes lengde og antall.
LCTEE Antall
1056
Under 1 km grsgesneiam.sss 22
1,0—1,9 KM s s s s 11
20—4,9 km ..o 33
B O0=—=0.9 [T ap o v o e o 510 38
10 km og lenger ........... 62
SUITN rwsen, Jorwrer b, oo o 40 2 . 166
Tabell 3. Sammendrag 1956
Ferjestrekn. Trafikken 1956
Fylke samlede —
| lengde km ‘ Busser l Lastebiler | Personbier ‘ Motorsykler l Sykler Personer
@ISO | w56 g ga | 10,9 21701 ‘ 197 933 | 374693 | 31247 | 754 239 5439 006
Akershus ... .. ... .. 27 25 2615 i 6 380 i 1019 1193 50135
Hedmark ............. | 17,0 39 7260 8305 | 1865 | 2 405 132238
Oppland ............. 13,4 | — | 8494 | 27336 2965 |' 7054 | 189554
Buskerud ............. 0,2 | 10 l 925 7450 922 2279 | 81410
Telemark ............. 12,4 3364 | 54679 110473 | 10402 | 26120 | 1010371
Aust-Agder ........... 143 | 1409 15453 34656 | 6 788 | 8 300 ‘ 577 892
Vest-Agder ........... 0,7 | 8328 5262 | 25057 | 2782 13 960 187 802
Rogaland ............. 533,2 177 | 5124 | 17454 | 2967 6812 559 848
Hordaland ............ 128,0 7773 44410 91 141 | 12262 20945 1 422 069
Sogn og Fjordanc .. ... 243,7 4320 13330 53173 | 5702 12578 428581
Mgre og Rumsdal ..... 937,0 37 992 57112 140 265 10 798 15 443 1 453381
Ser-Trendelag ......... 16,0 667 6 207 | 14 452 2820 5132 127476
Nord-Trondelag ....... 13,2 1174 | 4 586 11903 2901 2262 | 102044
Nordland ............. 186,5 23887 | 36770 92755 11414 22049 1 003 625
TOMS: - aF e ¢ atrtiaitns 3 46,0 | 17267 | 44962 74362 9356 72441 1703911
Finnmarl ysessommsess 1,0 | 1412 | 2385 10884 | 1514 | 1363 | 74 648
SUm 1956 ssuissvsscasa 2176,2 | 110545 507507 | 1100739 | 117724 974575 ‘ 14543 991
L 2019,8 | 116 378 [ 493722 1030 196 109616 1020512 14013376
g 1984 Gaisssireii 1520, 1 ‘ 110 541 | 448 704 ‘ 877317 80370 J 1035172 | 13172039
i 19593 sesvasess 0662,7 99405 | 456 387 680 250 57395 | 1034556 ‘ 11154608
Tabell 4. Antall motorkjoretoyer befordret { 19506, fordelt pd fylhe og maned
Fylke Jan. ‘ Febr. ' Mars ‘ April | Mai ) Juni | Juti ’ Aug. 1 Sept. ! Okt. | Nov. ‘ Dres. ‘ Sum
Astfold .......... 36031 29915/ 40737| 47 6]5‘ 55 722| 59 565| 72 552f 68085| 52312| 59 387| 43947 40706, 606 574
Akershus ......... 205 203 268 366 048| 1523] 2439 1519 1067 774, 474 253/ 10039
Hedmark ......... 830 518 — 1 083i 1567 2212] 2 ‘JIOi 2246] 1567| 1700 14431 1343] 17469
Oppland ......... 1397 1457 1215 2526] 3569 4256/ 6241 5070 4361| 4046 2655 2002| 38795
Buskerud ........ 421 461 431] 285 1330 1734, 1070 480, 1037 995 599 454 9307
Telemark ......... 5475/ 5340] 7844 11 407| 16237 20780 38187 23323 16238| 14923 10929| 8235 178918
Aust-Agder ....... 27811 2156 2584 4395 5 820i 7343 7622 6736/ 6003] 5320, 4524 3022] 58306
Vest-Agder .. ... .. 2568 2184 2609 3314 5058 5430/ 6994 5431| 4516/ 3325 — — 41429
Rogaland ........ 739| 858 1049, 1435 | 650? 2073 6101 4068 2439 1904 1519 987 25722
Hordaland ..., 5638 5622 7826 10472 11650 18334 28707 23325 15215 11555 0487 7 755 155586
Sogn og Fjordane . | 1828/ 1972 2208 2508 3 453| 8576/ 25223| 14 982| 5444 4451 3509| 2371 76525
More og Romsdal . | 10677 10947| 11719 15147| 20063 26869 42632 34971 23202/ 20511 17133] 12206 246167
Ser-Trondelag 647/ 762 058 1112 2333 3245 4413 3767| 2478) 2034 1461 936\ 24140
Nord-Trendelag ... | 278 266| 351 238 1637 2 640\ 3506 3 681/ 3054 2870 1465 488 20564
Nordland ......... 583811 5964 6470 5791| 7914 19310 38027 27764 16865 12304/ 10445 8090 164826
THOMS| o kel - 5 6684 6726| 7059 6234 7367 16836| 26592 22405| 15542| 12898 9913 7691 145947
Finnmark ........ £ — — | = | 196] 2434 5541‘ 3982 206§ 1 137 526 31 16195
Sum 1956 ........ 82 130| 75351| 93 328|113 929]146 514|204 060|318 847|251 835[173 498(160 134|120 020| 96 860|1 836515
i 1958 siesmess 80853| 79626/ 96519(105 177|137 605(191 122|203 622242 917(171 923|146 845(113 607 83 927|1 743 743
L L 71277| 61 304] 71077| 88508122 262|168 787|242 187|203 928|148 308|132 258|111 156 95880|1 516 932
v 1953 wEameios 57 700| 55899 69 960 79695/104 008[139 4111206 291/172 933[121 402|112 115] 90 180| 83 8441 203 438
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Bane — Bil

Trafikkdirektor Per Ulvik

DK 385 + 388.1

Pia  forbundstinget for Norges Lastebileierforbund
som bhle holdt i Kristiansand for en tid siden, innledet
direkter Ulvik i Hovedstyret for Norges Statsbaner til
diskusjon om temaet Bane—Bil.

De synspunkter som der ble gjort gjeldende ter ogsa
ha interesse for dette blads lesere. og vi gjengir derfor
med foredragsholderens tillatelse diskusjonsinnledningen.

Problemet bane—bil som vi skal diskutere heri dag er
gammelt og velkjent. Man kan vel si at det oppstod
allerede forst i 20-arene da bilen 'for alvor begynte sin
virksomhet pd vare veger. Senere har disse to tranport-
midler, jernbanen og bilen, til stadighet vert stilt opp
mot hinannen, og man har diskutert fordeler og mangler.
Diskusjonene har til sine tider veart meget heftige og
meningene delte. I mange tilfelle har det selvfalgelig vert
partsinnlegg som ikke alltid har tatt i betraktning alle de
forhold som en objektiv avgjorelse burde bygge pa.

Det har i de arene som er gatt, ogsa veart tider hvor
sporsmalet eller problemet ikke har vart aktuelt, da jern-
banen ble palagt de storste byrder, og man ma vel ogsa
kunne si lpste dem pa en, forholdene tatt i betraktning,
noenlunde tilfredsstillende mate. Dette gjenspeiler seg
ogsa i de mange jernbanekrav som ble fremmet til stats-
myndighetene i arene etter 1945. Disse kravene er blitt
behandlet av jernbanekommisjonen av 1949, som fremla
en betenkning i 1953. Stortinget har diskutert saken,
men de mange gnsker om en ny jernbaneplan er enda ikke
blitt tatt til folge.

Jeg tror at man i dag ser mer ngkternt pa problemet
bane—bil og at tiden na er inne til & ta spgrsmalet opp
til fornyet diskusjon pa bred basis, og dette vil vel ogsa
skje i forbindelse med den revisjon av samferdselsloven
som na star for deren. Myndighetene har som kjent
satt ned et utvalg som har tatt navnet «Samferdsels-
kommisjonen av 1955». A si noe om nar resultatet vil
foreligge, er vel ingen gitt. | den vurdering som ma bl
gitt, omfattende alle de viktige transportmidler, vil siklert
bane—bil komme til & spille en ikke uvesentlig rolle.

Nar det gjelder vurderingen av jernbanens plass blant
samferdselsmidlene, gjor mange hensyn seg gjeldende.
For a fa den mest mulige objektive vurdering er det forst
og fremst ngdvendig a kjenne de forskjellige samferdsels-
midlers struktur, oppbygging og ikke minst gkonomi. Ved
jernbanen ma man si at man har adgang til alle de opp-
lysninger som trenges for a vurdere jernbanens drift og
skonomi. [ernbanen bharer, gjennom sitt regnskap, alle
utgifter. Kostnadssiden er i ethvert fall absolutt klar og
tilgjengelig for alle. En annen sak er det at bedriften
ikke makter 4 bare kostnadene ved egne intekter. Jern-
banens statistikk er ogsa sa omfattende, og entydig, at
den ikke hjemler tvil om de transportarbeider som ut-
fures av jernbanen. Videre kjenner man de restriksjoner
og de palegg myndighetene legger pa jermbanedriften.
Nar det gjelder biltrafikken, landevegstrafikken, sa er for-
holdet noe ganske annet. Vel kjenner man eller man kan
bli kjent med de utgifter som den enkelte transportutever
har, men man kjenner ikke samfunnets totalutgifter for
avviklingen av disse transporter. Man kjenner heller ikke
transportarbeidets omfang i samme utstrekning som man
kjenner jernbanens. For a etablere en rettferdig, objektiv

sammenligning mellom disse to transportmidler ma det
viere absolutt nedvendig ferst a studere kostnadene for
disse. Kostnader bygget opp etter de samme regler slik
at hvert transportmiddel barer sine egne, totale utgifter.
Forst da kan man sammenligne disse to og avgjere hvilket
transportmiddel som ‘for samfunnet er det billigste.

Videre ma man nar det gjelder biltransportene, dele
opp utgiftene sa langt det er mulig mellom de forskjellige
kategorier av transporter: varetransporter, persontrans-
porter med kollektive transportmidler og personbefordring
i privatbiler. Det ma ogsa vere onskelig a vite om ut-
viftene mellom de nevnte kategorier fordeles rettferdig,
slik at det bilde man danner seg f. eks. av godstrans-
portene pa vare landeveger, er det riktige. | denne sam-
menheng kan jeg nevne at det av -ansvarlige folk innenfor
samferdselssektoren har vert antydet at reisende med
landets rutebiler subsidieres av samfunnet i en langt
storre grad enn reisende med jernbanen. Jeg vil ikke
pasta eller kan ikke pasta na at denne antydning er
riktigz. Men den viser i hvert fall at man vet svert lite
med sikkerhet om disse tingene. Bare det at det er en
slik usikkerhet til stede, er tilstrekkelig til a trekke
i tvil om en sammenligning mellom transportmidler og
jernbanen kan bygges pa realiteter.

Na vil ikke jeg med dette ha sagt at om det skonomisk
skulle vise seg at nmoen av de tjenester som utfgres med
bil er kostbarere enn tilsvarende tjeneste ved jernbanen,
at man derfor ikke skulle ha bruk for bilen. Tvert imot,
det er klart for alle og enhver at bilen kan ikke sam-
funnet unnvere. Jernbanen har ogsa tatt bilen i sin
tjeneste i en utstrekning som man kanskje ikke alltid er
oppmerksom pa. Nar man ser bort fra de godsmengder
som feres fra sidespor til sidespor dinnen jernbanen, og
disse utgjer jo i virkeligheten en relativt liten prosent,
kan man nok hevde at samtlige av de godsmengder jern-
banen befordrer ogsa overfores pa bilene, gjennom bilenes
tilbringertjeneste. Man kan bare kaste et blikk pa en av
vare storre godsstasjoner og se hvilke mengder med
biler som stadig trafikerer stasjonen for a bringe og
hente gods. Disse bilene er pa sin mate i jernbanens
tjeneste.

Foruten den gkonomiske side ved saken ma man ogsa
ha i erindring de forhold disse to forskjellige transport-
midler arbeider under. Det har vert hevdet fra jern-
banens side at de mange restriksjoner som statsmyndig-
hetene legger pa jernbanens drift, vanskeliggjor driften i
en slik grad at de vwkonomiske resultater baerer merke av
dette. Jeg skal ikke her ga inn pa detaljer, for det er sa
godt kjent av dere alle hvorledes vi er nedt til a drive
og hvor vanskelig vi har for & konkurrere ute pa trans-
portmarkedet om de forskjellige fransporter. Vi har
enhetstakster for hele tandet, vi er nedsaget til savidt
mulig & behandle alle likt, og har vanskelig for a finne
gehor for at forholdene er ikke like overalt, slik at de
goder man kan tilby noen trafikanter kan komme alle
til gode. _

Dernest er vi jo et typisk rutegaende transportmiddel.
Et transportmiddel som ma opprettholde rutene uansett
trafikkens storrelse. Qg jernbanen er na en gang ct
apparat for massetransporter, bade nar det gjelder gods
oy passasjerer. Vare faste kostnader og det faste apparat
som vi alltid ma holde intakt er stort og i en viss grad
uavhengig av trafikkens storrelse.
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Jeg tor pasta at det ikke finnes det rutegaende trans-
portmiddel med alle de krav som i dag stilles til et
sadant, som kan konkurrere med transportmidler som
ikke er underlagt de samme krav fra samfunnets side,
men kan operere mer fritt og etter eget forgodtbefinnende.

Man kan saledes ikke alltid prismessig konkurrere om
transportene, og det skal ogsd ‘innremmes at biltrans-
portene som stilles til tjeneste, i mange tilfelle er en
transport som i kvalitet er bedre enn den jernbanen yter.
Bilen kan tilby tjeneste fra der til doer, hvilket jernbanen
ikke -alltid kan.

Na er det vel ogsa klart at et nett av rutegdende trans-
portmidler ma samfunnet opprettholde. Det blir derfor
et spersmal for oss alle hvordan dette skal bygges ut
slik at vi yter den beste tjeneste for den billigst mulige
penge. Det kan tenkes at man i en viss utstrekning ma
redusere kravene fordi kostnadene blir ‘for store, Men vil
man na en gang ha eller mener man at samfunnet har
bruk for, absolutt bruk for, et jernbanenett som f. eks.
det vi har nd, ma man legge det slik til rette at dette
transportmiddel far slike forhold & arbeide under at det
storst mulige utbytte kommer trafikantene og samfunnet
til gode. Det ma ikke bli slik som man ser det i mange
tilfelle i dag, at jernbanen blir den store, trygge reserve
som man vet man har i bakhand, og s& kan man lese sine
egne transportproblemer suverent og disolert, se det som
en egen intern sak. Jeg tror at handel og industri, ja
hele samfunnet vil tape pa at de tjenester de rutegaende
transportmidler yter eller stiller til disposisjon, ma redu-
seres. De rutegdende transportmidlers tjenester er dog
tross alt grunnlaget for handel og samkvem i landet.

Det er sikkert at man ikke lrar rad til et overdimensjo-
nert transportapparat og overdimensjonert vil det bli hvis
de rutegaende transportmidler skal spille reservens rolle.
Det er derfor inntrengende nedvendig & se pa disse pro-
blemer og lese dem gjennom samarbeidsformer som er
tilfredsstillende for alle parter. Og pa dette omrade tror
jeg tiden er langt mer moden nd enn den var i arene for
1940. Vi ma erkjenne at bade bil og bane er nedvendig
i det samfunn som vi har bygget opp og vil vere ned-
vendig i lange tider fremover. Det som-skaper de storste
problemene og som vi yrkesutevere ‘forst ma seke bedret,
det er den fare som ligger i den tiltagende egentransport
med bil. Dette problemet kjenner man i hele Vest-Europa
og det er i dag oppe til diskusjon pa heyeste hold, bl. a.
i transportministerrddet for Europa. Pa dette omréde
ber alle transportutevere uansett hvilke transportmidler
de betjener, vaere enige om at man sammen ma arbeide
for & fa mest mulig av de samlede transporter og dekke
det sterst mulige transportbehov. Ikke bare til gavn for
transportuteverne, men ogsa for transportoppdragsgive-
ren. Jeg har litt vanskelig for & tro at man oppnar dette
ved & legge strenge, absolutte restriksjoner pa trans-
portene. Jeg tror mer pa en ordning hvor uteverne
samler sine krefter for a4 yte tjenester av en kvalitet som
virker tiltrekkende pa kundene.

Med andre ord, yrkesutoverne ma ta opp konkurransen
mot egentransporterene. De sistnevnte vil ganske sikkert
se pa et slikt konkurranseforhold med glede. For det er
vel ingen ting de heller vil enn & kunne overlate trans-
portene til utenforstidende hvis vel & merke transportene
kostnads- og kvalitetsmessig stdr pd hsyde. Transport-
uteverne ma gi sammen om den oppgave som forestar.

Enkeltvis kan ingen makte & overta transporten. Selv-
folgelig kan det skje i en liten malestokk, men malet ma
vere at en vesentlig del av transportene gar over til
yrkesuteverne. Egentransportene har sin berettigelse. Det
er ingen ny transportmate, men heller en gjenopptagelse
i meget storre malestokk av de eldste av alle transport-
mater. Det er omrader hvor denne transport har sin fulle
rett, men det er under de navarende konkurranseforhold,
f. eks. mellom jernbanen og egentransportene i vegtrafik-
ken, en sak som kan diskuteres om ikke sistnevnte har en
priviligert stilling, og om ‘ikke dette forhold ferer til en
overdreven ekspansjon som i visse tilfelle kan vere en
fare for selve den ervervsmessige transportvirksomhets
eksistens. Hvis firmaenes valg ikke skal ga i feil retning,
er det forst nedvendig at beskatningen av ervervsmessig
transport og egentransport ma vere den samme sa langt
dette er mulig. Dette kan gjere serlige tiltak nedvendig.
Firmaene mé ogsad hindres i & drive transport for andre
personer enten apenlyst eller under paskudd av oppdiktet
hjemmel i lovbestemmelsene. For en slik transport vil
nemlig ha betydelige fordeler fremfor ervervsmessig trans-
port. Det er jo klart at egentransport med egne kjore-
teyer som seker sin reserve og skaffer dekning for topp-
belastninger i offentlig transport, betyr en belastning for
de sistnevnte, idet jernbanen f. eks. tvinges til a4 spesiali-
sere seg pa transportformer som gir liten eller ikke noen
fortjeneste.

For & rade bot pa dette misforhold har man funnet
forskjellige radgjerder rundt omkring i Europa. I Neder-
land hvor man tilsynelatende har lest disse proble-
mer pa en tilfredsstillende eller tilneermet tilfredsstillende
mate, spiller egentransportene en liten eller ubetydelig
rolle. Systemet i Nederland skulle saledes synes enskelig
ogsa her hos oss og i en del andre europeiske land. Det
er da betegnende for det som er blitt sagt i transport-
ministerradet nar det gjelder dette system. Det sier
bl. a.: «det er tvilsomt om systemet kan benyttes i land
der samarbeidsdnden hos ervervsmessige transportutoevere
er mindre utviklet enn i Nederland». Det er meget som
taler for at denne uttalelsen som er generell og ikke er
myntet pa noe spesielt land i Vest-Europa, passer ganske
godt for oss -her i Norge.

I konkurranse med egentransportene vil jernbanen i
tiden fremover forseke a effektivisere sitt eget apparat
for bedre a fylle sin del av oppgaven i den samlede trans-
porttjeneste. Jernbanens oppgave ligger jo som jeg nevnte
tidligere i massetransporter bade av gods og passasjerer
og transporter over lengre strekninger. De store investe-
ringer som blir foretatt drlig badde vedrerende elektrifise-
ring og dieselisering, muliggjer en bedre transport. Vi
skal kunne tilby bedre tjenester og ogsa billigere tjenester
for samfunnet. | dette opplegget eller i dette arbeidet mé
vi stadig ha for aye de tjenester og de hjelpetjenester som
bilen kan yte. Ved vare nye og mer moderne trekkraft-
aggregater kan vi fremfere vare godstog pa en langt
hurtigere og sikrere mate og ved a differensiere tjenestene
slik at serskilte prioriterte tog betjener e store eller
storre trafikksentra, skulle vi kunne knytte landsdelene
sammen bedre enn tidligere. Men ‘for utierelse av #il-
bringertjenesten som vil bli enda mer omfattende nar et
slikt -opplegg blir gjennomfert trenger man bilens hjelp.
Vi vil derfor ogsa bestrebe oss pd & anordne hjelpemidler
som kan lette omlastning bane—bil. Dette arbeidet har



200

NORSK VEGTIDSSKRIFT

Nr. 12 . 7957

pagatt i lengre tid. Vi har nar det gjelder spesielt tem-
mertransportene og tungtrafikken for evrig gatt til an-
skaffelse av store portalkraner som er plasert rundt om
pa stasjonene etter neye konferanse og i samarbeid med
vare temmerirafikanter. Pa dette omrade har vi fatt i
stand et meget godt samarbeid, forstaelsen for jernbanens
vansker er oket, og disse trafikanter er kommet oss til
hjelp pa en meget effektiv mate.

Likeledes har vi anskaffet beholdere hvor godset kan
samles, og hvor handteringen mellom jernbane og bil blir
enklere. Som forsek har vi ogsa anskaffet kjolebeholdere
for transport av spesielt fiskefileter med bil—bane fra
More og Nord-Norge. Forsekene med disse beholderne
har vert meget vellykket og jeg vet at vare trafikanter
pa dette omrade gjerne ser denne transportméte utvidet,
og de stiller store forhapninger til den, ikke bare i inn-
landstrafikk. Ganske sikkert vil den matte utvides iallfall
til & omfatte ogsa Sverige. Vi har hatt forespersler om
a fa nytte disse beholderne nede pa kontinentet, men
har dessverre ikke kunnet tillate det i dag. Ved bygging
av nyere godshus kommer vi ogsa til a ta mer 1 betrakt-
ning bilens arbeid i jernbanens transporter. Vi ma forlate
den gamle formen for godshus og legge stor brett pa a
tilrettelegge bilenes ekspedering ved vare sterre godshus
og godsekspedisjoner. Ved denne utformning star vi
overfor vansker, vansker som det ikke er lett a lese i en
fart, men som vi ma ha tid til a studere for a komme
frem til et opplegg og en utformning som wirkelig kan
lholde mal i en arrekke fremover.

Lastpaller som jernbanen innferte som et av de forste
transportinnretninger i landet, er utvidet og utbygget
slik at vi i dag disponerer mer enn 15000 lastpaller. Vi
har ogsa om enn i liten utstrekning kunnet ga i sam-
arbeid med trafikanter som med tilskudd av et relativt
lite antall lastpaller far lov a bruke fritt vare 15000
paller. Pa denne maten kan man ganske sikkert knytte
trafikanter og jernbanen narmere sammen. Det mang-
lende mellomledd trafikanten—banen som i de fleste til-
felle ma vere til stede, det star apent og ma fylles av
transportuteverne med bil. Hvis vi kan fa i stand et sam-
arbeid, oppriktig og intimt, er det ikke tvil om at begge
parter eller alle parter vil fa gkt omsetning, okte trans-
porter. Men i dag sees det pa jernbanen med skjeve
oyne sa snart bilen nevnes, og det hevdes at jernbanen
skal holde seg til jernbanetransporter alene og la lande-
vegs- og biltransporten veare i fred. En slik pastand kan
ikke tas til folge. Det vil si det samme som at jernbane
ikke skal gis eksistensgrunnlag i vart samfunn i dag.
Jernbanetransport er som nevnt, i mange tilfelle, bare en
deltransport og en deltransport er ikke en fullverdig
transport. Jernbanen ma by heltransport og samarbeide
med transportutsvere med bil. Hvis noen av disse ogsa
vil ta initiativ for a verve heltransport med jernbane som
deltager star vi beredt til a samarbeide.

Det har i anledning § 8a i Samferdselsloven, vert
roster som har pekt pa jernbanens tiltagende lyst pa
landevegstransporten i egen regi. Dette er absolutt ikke
sannheten. Jernbanen har i hjemmel av tidligere lovgiv-
ning ogsa adgang til landevegstransporter. Det er bare
det a si om den tidligere prosedyre for a komme frem til
tillatelsen at den har vert omstendelig og lite farbar,
idet snevre seerinteresser har kunnet stoppe omleggingen
som har hatt vital betydning for jernbanen. Ingen parter

er tjent med a ha et opplegg hvor sakene treneres i lange,
lange tider, langt utover det som synes rimelig for en
enkel saksbehandling. Som ecksempel pa dette skal jeg
nevne at vi for et distrikt har sekt om a fa engasjere
transportutevere pa landevegen for kretskjoring. Saken
ble fremmet til departementet og sendt distriktene til ut-
talelse varen 1956. Til dags dato har jernbanen enna ikke
fatt noe svar. Dette kan ikke veere i samfunnets interesse
nar man har et landsomspennende transportapparat som
jernbanen, som er lagt opp som et sadant og arbeider
ogsa med de vansker som systemet i seg selv inneberer.
Da kan det ikke vere riktig at snevre serinteresser i et
lite begrenset omrade skal legge hindringer i vegen for
en effektiv utbygging av dette store, kostbare transport-
apparat.

Jeg skal til slutt ganske kort fa lov til a understreke
de ‘'forhold det ma legges vekt pa i det arbeid som
forestar for a fa en sunn og riktig utvikling av vare
transportmidler.

Forst en nektern ekonomisk vurdering av de forskjel-
lige transportmidler og transportmater. Dernest soke
frem til en jernbanedrift slik som den ber drives som
en del av landets alminnelige transportsystem. Jeg kan
gi forsikring om at det arbeid som vil bli satt i gang for
etablering -av kretskjering forutsetter bruken av yrkes-
utevere. Jernbanen ensker ikke a utvide sitt eget apparat
for landevegstrafikk sa sant det er mulig a fa tilfreds-
stillende avtaler med yrkeskjererne og vare interesser blir
ivaretatt pa en forsvarlig mate.

I arbeidet for en samordning bane—bil ma trans-
porterene seke et samarbeid med vare myndigheter, forst
og fremst med Stortinget, som legger opp retningslinjene
vi skal folge. (Onsket om en samordning av transportene
har Stortinget til stadighet gitt uttrykk for, men det ma
vere oppmerksom pa at man ikke alltid kan beholde de
gamle tingenes tilstand og samtidig fa noe nytt. Stor-
tinget, som i 'mangt og meget, og i meget smatt, styrer
NSB, vil nar retningslinjene for jernbanens drift ikke er
helt klare, gjennom sine handlinger, vedtak og uttalelser,
indirekte antyde hvordan bedriften skal ledes. Dette gjel-
der ogsa det arbeid som trengs for & etablere et godt
samarbeid innen transportsektoren. Hvis Stortingets be-
slutninger, senest na da driftsbudsjettet for jernbanen
1957—58 var oppe til diskusjon, skal gi retningslinjene
for det samarbeid jernbanen kan etablere innen sektoren,
er det liten eller sma utsikter for bilens medvirken. Men
dette forhold vil nok endres.

Jeg tenker her pa de vedtak som er fattet i forbindelse
med omlegging av trafikken fra bane til bil pad meget
trafikkksvake sidelinjer, som Sperillbanen og Kredern-
banen. Ved Sperillbanen dreiet det seg om en trafikk-
mengde som svarer fil en lastebil pr dag. For Kredern-
banen dreiet det seg om et par bussturer pr dag. Denne
omlegging, som ikke pa langt ner har en stoerrelsesorden
som den trafikkstigning man har pa disse vegene i et
kort begrenset tidsrom, kunne etter Stortingets beslutning
ikke overfores til vegen eller til bilen uten at man hadde
garanti for at vegene i omrddet ble vesentlig utbedret.
Hvis jernbanen i bestrebelsene for en omlegging fra bane
til bil hvor dette menes a vare teknisk og ekonomisk
fullt forsvarlig, skal ta lerdom av disse vedtakene, hvor
skal sa arbeidet fortsettes? [lvordan skal vi da knytte
bilen og jernbanen sanunen. Altsa oppgaven var, bade
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vi som steller med jernbanen og dere som steller med
bilen, blir & informere Stortinget om de faktiske forhold
og be om at beslutninger som blir fattet bygger pa
realitetene, og at vi far klar og grei beskjed om hva som
er beveggrunnene for at de rasjonaliseringstiltak som
synes naturlige og berettigede ikke kan gjennomferes.

Videre ma vi i vart samarbeid soke kontakt med trans-
portoppdragsgiverne. Jeg skal ikke kunne si hvorledes
dette arbeid skal kunne anordnes pd best mulige maéte,
men brukerne av vare tjenester ma komme sterkere med
og jeg synes det skulle veere oppmuntrende om de store
industri- og handelsorganisasjoner tok opp disse spersmal
til dreftelse, hvordan de som brukere kunne komme inn
i bildet og pavirke utviklingen. Hvis brukerne, uteverne
og de sentrale myndigheter kunne komme sammen i dertil
egnede forum, kanskje finnes de allerede, men nyttes
ikke, og diskutere problemene, sd tror jeg man skulle
finne former og mater 4 gi informasjoner pa til de be-
stemmende som ville veere av stor betydning og nytte for
hele samferdselssektoren. Personlig synes jeg at trafikan-
tene og brukerne i altfor liten utstrekning har interessert
seg for transportsektoren. Den utvikling som vi har at
hver enkelt prever & lese sine transportoppgaver pa en
for bedriften tilsynelatende fordelaktig mate i oyeblikket,
kan bli til skade i det lange lep. lkke bare for transport-
uteverne, men til slutt ogsa for trafikantene.

Som nevnt foran tror jeg at tiden na er langt mer
moden til & ta opp disse spersmal enn tidligere da pro-
blemet bane—Dbil var sterkt fremme i diskusjonen, og jeg
haper a fa rett nar jeg tror at vi i drene som kommer
skal komme frem til gunstige resultater for alle parter.

Det skulle ikke vare sd vanskelig, fordi forholdene
i dag innen samferdselssektoren er uholdbare.

Sykkelgrind
I Sem i Vestfold ligger en skole like ved riksveg 40.
Elevene som i stor utstrekning sykler til og fra skolen
pleide & komme kjorende i stor fart ut i trafikken pa
riksvegen. Noe matte gjeres, og den lesningen bildet

viser synes ganske smart. Det er satt opp en rekke
galvaniserte rer med avstand omtrent som bredden av
et sykkelstyre. For & passere «grinden» ma syklistene na
bremse opp farten og manevrere seg forsiktic mellom
stolpene. De behover ikke a ga av sykkelen, men det
som tilsiktes blir oppnddd, syklene kommer ut pa riksveg
40 uten fart. Maj.
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Antall arbeidere ved offentlige veganlegg
pr 26. september 1957
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Hedmark ........ 180 126| 5 311|311 -‘ - —i -
Oppland ......... 150| 74| 34| 258| 258 - -| 6 -
Buskerud ........ 147) 8| 43| 198 198| - —| 1| -
Vestfold ......... 119) 5| 8132 132 - —| 13| -
Telemark ........ 146/ 65| —| 211] 211 - - 3| —
Aust-Agder ...... 142| 34| 93| 269| 269 —‘ - 5 -
Vest-Agder ...... 154) 151| 30| 335/ 335| | | 7| 1
Rogaland ........ 132 152 22| 306 306 —-| -| 1] -
Hordaland ....... 394| 85 224 703 703 - - - -
Sogn og Fjordane . | 455| 184| 72| 711 711 - - 3| -
Mpre og Romsdal . | 334| 86 30| 450) 450 -/ -| 4
Ser-Trendelag .... | 205 81| 172| 458| 458 - -| -| -
Nord-Trendelag .. | 391| 44 127| 562| 562 —| - 13] 1
Nordland ........ 415| 120| 145/ 689 689 -| -| 10| -
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Oppland ...... 228 60 | 128 | 416 21 -
Buskerud ..... 263 46 | 204 | 513 16 2
Vestfold ...... 91 48 102 241 14 5
Telemark ..... 235 23 104 362 16 2
Aust-Agder ... 153 31 86 | 270 16 3
Vest-Agder ... 152 | 117 183 | 452 26 11
Rogaland .. ... 174 52 197 | 423 26 2
Hordaland .... 210 96 | 223 | 529 18 2
Sogn og Fjordane| 157 62 86 | 305 11 7
More og Romsdal| 232 | 113 | 274 | 619 33 9
Ser-Trendelag ..| 208 | 277 - | 485 29 19
Nord-Trendelag | 213 49 | 263 | 525 8 !
Nordland . ..... 333 169 | 123 | 625 = -
TIOMS) e sacncasies 161 102 45 | 308 8 2
Finnmark ..... 165 64 9| 238 36 8
Hele landet ....| 3640 | 1566 | 2715 | 7921 | 335 81
Hele landet pr.
27. sept. 1956( 3635 | 1419 | 2853 | 7907 | 399 95
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Bilsakkyndigmete 1957

DK 656.071 : 636.1 (061.3) «1957»

Landets bilsakkyndige var i dagene 30. september—
3. oktober d. a. innkalt til det tradisjonelle mote med
vegdirektoren. Motet ble for forste gang holdt i mete-
saleni det nye kontoroygg.

Som gjester var innbudt ingenier C. Burén, Goteborg,
og ingenior P. Vestergaard, Thiested.

Vegdirektor Backer ‘hilste forst deltagerne velkom-
men og uttalte onsket om at droftelsene matte bringe
gode resultater.

Trafikkreglene.

Forste foredragsholder var avdelingsdirektor
Renning som talte om de nye trafikkreglene.

Han uttalte at komiteen av 1952 til revisjon av trafikk-
reglene (hvor direkteren var formann), hadde sett det
som sin vesentlige oppgave & gjere trafikken mer smidig
og sikker ved a «myke opp» de gamle bestemmelsene.
Ved lysbilder paviste han hvordan nyere kjoremater
hadde tilpasset seg den okte trafikken. Som typisk
eksempel nevnte han kjering i kryss nar 2 mgtende
kjorere motes og begge skal svinge til venstre. Tid-
ligere kjoremate slik det kom til uttrykk i trafikkreglene
av 1938 (§ 8) var at kjoreren skulle ta stor sving tl
venstre. Enkelte steder i landet, spesielt i Oslo, inn-
arbeidet det seg etterhdnden en annen praksis, shik at
kjoreren tok en mindre bue og 2 kjorere dermed kunne
passere hverandre i krysset og til venstre for den annen.
Denne kjoremate er na lovfestet i de nye trafikkregler
av 26. april 1957 § 12, nr 6.

Direkter Renning omtalte si mer inngdende de enkelte
paragrafer som sarlig avviker fra trafikkreglene av
1938. Spesielt ‘festet han oppmerksomheten pda § 16,
nr 1, annet avsnitt:

«Ved kjoring fra veg med liten trafikk inn pa eller over
en apenbart mer betydelig veg skal den som kommer
fra den mindre veg i god tid sette ned farten, vise hensyn
og i rimelig utstrekning la trafikken pa den sterre veg
passere forst.»

Axel

Denne bestemmelse har blitt meget diskutert og mis-
forstatt. Den er for vart vedkommende noe helt nytt,
men i Danmark har de ‘hatt en nesten likelydende be-
stemmelse helt fra 1932.

Man ma her merke seg at mvan gir ikke noen kjorerett
til den som er pd en hovedveg. Man fratar heller ikke
noen den rett han har etter § 16, nr 1, ferste avsnitt.
Det essensiclle er at den som befinner seg pa en mindre
beferdet veg, skal sotte ned ‘farten og i rimelig utstrek-
ning la trafikken pa den mer betydelige veg passere forst.
Det er kjoreren pa den mindre veg som har utspillet.
Men uten at denne ved & sette farten ned (sette vognen i
et tavere gear) og tydelig tilkjennegir at han akter &
slippe den annen forbi ferst, har kjuwreren pa den storre
veg ikke adgang til & passere forst.

Om en veg skal karakteriseres som betydelig ma bii
domstolenes sak & avgjore. Det er imidlertid pa det
rene at det ma vere en markant forskjell i trafikkmengde,
og det er trafikken i syeblikket som er det avgjerende.
Det nytter saledes ikke a vise til statistikk med antall

kjoretoyer pr degn. I tillegg til trafikken kommer ogsa
andre momenter som vegens utseende m. v.

I den diskusjonen som fulgte etter foredraget deltok
bl. a. overingenigr Sarheim, medlem av Trafikkregel-
utvalget, som uttalte at hensilkten med § 16, nr 1, annet
avsnitt var a gjore ‘kjoreren bade pa den mer betydelige
veg og den mindre trafikerte veg sikre med hensyn ftil
vikeplikten. Samtidig var ogsa hensikten at trafikken
pa den mer beferdede vegen skal kunne ga mer uhindret
og flytende.

Direktoren besvarie endel spersmal og opplyste bl. a.
at en ny skiltinstruks vil komme i oktober—november.

Ingenior Elmenhorst siterte trafikkreglene § 20, nr 2 e:
«Ingen del av lasten — ‘heller ikke presenning — ma
strekke seg utenfor kjoretoyets sider», og spurte om det
var a ‘forstd slik at presenningen ikke kan ga nedover
sidelemmene pa en lastevogn.

Direkter Renning opplyste at den kan dekke side-
lemmene, men den ma vere stramt bundet slik at den
ikke flagrer lost utenfor vognen.

Bilfordelingen.

Neste post i programmet var bilfordelingen og kontor-
sjef Smith orienterte om situasjonen generelt. Han refe-
rerte et P.M. fra vegdirektoren med forslag til ny for-
delingsmate og et oppsett fra Bilbransjen i samme for-
bindelse. Den navarende ordning med 2 fordelinger i
lepet av aret med et forholdsvis stort antall kjepetilla-
telser medfgrer adskillige ulemper bade for forhandlerne
og kundene. Bilbransjen har av den grunn gatt sterkt
inn for &-fa ftere ildelinger.

Kontorsjefen mevnte ogsa at det muligens vil bli inn-
fert en annen ordning med hensyn til drosjebiler, med
adgang til wtskiftning etter 3 ar, eller at flere drosjer
blir stillet til radighet for fordelingsmyndighetene. Han
anmodet de bilsakkyndige & overveie Bilbransjens krav
om flere fordelinger, som han for sin part fant rimelig,
og som vegdirekitoren stottet.

I den diskusjonen som fulgte deltok en rekke av de bil-
sakkyndige hvor flertallet fullt ut innsd de fordeler som
knytter seg til ‘flere fordelinger, men av hensyn il
arbeidspresset fant de det ikke mulig & kunne ofre mer
tid pa bilfordelingen.

Karsten Sunde, Moss, var av motsatt oppfatning og
mente at en friere fordelingsmate, ikke bundet til be-
stemte tider og med adgang til & holde igjen en del av
kvoten som reserve, var en bedre lgsning.

Bjarne R. Sarheim, Oslo, syntes det var merkelig at
4 'fordelinger pr ar skulle vare noen fordel for de bil-
sakkyndige, men mente det ville veere enskelig om kvotene
ikke var sa itidsbestemt og adgang il 4 holde reserver.
Hvis rasjoneringen oppheves vil forhandlerne fa et kon-
sentrert salg om varen. For de 4 fordelinger pr ar inne-
beerer det fordelen fremfor fritt salg. Videre trodde han
det ikke ville veere betenkelig a frigi drosjebilene.

(G. Thorsen, Sarpsborg, sa at det er innlysende at 2
tildelinger er nok og foreslo & gjore et nytt forsek pa 4
fa frigitt varebilene, da det faktisk er distrikter hvor det
er blitt varebiler til overs. Videre foreslo han at Veg-
direktoratet overtar hele bilfordelingen sentralt, i det
minste for drosjebilenes vedkommende eller at bilfor-
handlerne selv overtar bilutdelingen.

Kontorsjef Smith svarte at en sentral fordeling av
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kjopetillatelser ville fordre et meget stort apparat. Dess-
uten var man likefullt avhengig av de bilsakkyndiges
uttalelser hva -angikk sekernes behov og den gamle
vognens tilstand. Han mente det var riktig a forseke 3
imatekomme bransjen noe. Det er et stort ekonomisk
loft for forhandlerne & ha bare 2 tildelinger i aret, og
anbeialte et (tillitsfullt samarbeid med forhandlerne om
fordelingsterminer m. v.

Etter at ialt 11 av de bilsakkyndige hadde uttalt seg,
ble det holdt en avstemning over vegdirektorens forslag
(og Bilbransjens krav) om 'flere fordelinger, som ga som
resultat at 11 var for forslaget og 25 var mot forslaget.

Sjaforoppleringen.

Overingenior  Th. Weydahl orienterte om den nye
instruksen for sjaferoppleringen gitt av Samferdsals-
departementet til politimesteren i Oslo den 5. juli 1957.
Han nevnte il innledning at all statisttkk viser at det
er mannen bak rattet og ikke kjoretoyet som i det alt
overveiende antall trafikkulykker har sviktet nar et
uhel har inntruffet. Instruksen er gitt i medhold av lov
om maciorvogner av 20. februar 1926 § 15, 8. ledd, hvor
det settes som vilkar at ledsageren under ovelseskjoring
skal vere swrskilt godkjent av sakkyndig og vognen
godkjent. Det er politiet som avgjer hvor denne bestem-
melsen skal gjores gjeldende.

Den forste av disse regulerende bestemmelser ble hast-
satt 25. februar 1946 for Oslo og Aker. [ denne Dle det
krevet at ledsageren matte vare minst 21 ar og ha minst
3 ar pa bilverksted eller lavere maskinteknisk utdannelse.

Denne instruksen passet imidlertid ikke sa godt ut-
over landet forevrig og en ny av 17. desember 1951 ble
¢jort gjeldende for Horten. Denne har senere vert
menster for andre steder i landet og benevnes Horten-
instruksen.

Det nye i Horten-instruksen sammenlignet med den
opprinnelige Oslo-instruks er vesentlig folgende:

I. Verkstedpraksisen er redusert fra 3 til 1 ar.

2. Mer detaljerte krav om ‘hva som skal kreves av
sjaferleereren bade nar det gjelder 'teori og praksis.
Bl. a. skal det tas hensyn til hvorvidt han skjgnnes & ha
pedageg.ske evner.

3. At uforserget enke fortsatt kan fa drive kjoreskolen
hvis hun ansetter en godkjent ansvarshavende.

[ den nye instruks som na er vedtatt for Oslo, er
aldersgrensen hevet til 23 4r og kravet til edruelighet
er skjerpet, idet karenstiden er oket fra 3 til 5 ar. Sam-
tidig er kravene til sjaferlererens pedagogiske evner
skjerpet.

Til slutt fremkastet overingenior Weydahl spersmilet
om kjoreskolene bor ha anledning til 4 «vokse» og hvor
store de eventuelt bor vare.

Bjarne Falck, Trondheim, bemerket at det ikke ey
tatt inn i instruksen noe om sterrelsen av vognen og
mente det er viktig at man har en bestemmelse herom.
Andre bilsakkyndige uttalte seg 1 samme retning, men
overingenior Weydahl bemerket at de fleste private biler
for tiden er sma og at de av den grunn ber godtas som
laerevogner.

Ch. Wilsgard, Tensberg, sa at han krevet av kjore-
skolene at hver clev skal ha minst | times ovelse nied
kjuring 1 merke med lys.
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Bj. Sarheim, Oslo, mente det ville vare en fordel
om det var adgang til 4 autorisere kjoreskoler som
driver utenfor steder hvor autorisasjon ikke er gjort
gjeldende. Man ville pa den maten fa en viss kontroll
med utviklingen og fa bedre kjoreskoler.

Skriftlige prover.

For va 45 ar siden ble skriftlige prover il fornyelser
og lfererprover tatt i bruk i Kristiansand. Vegdirektorate:
har fulgt denne saken med interesse og hadde ogsa
denne gang fort den opp pa programmet.

Sjur Wergeland, Kristiansand S, innledet diskusjonen
med a si at lan hadde redegjornt for sitt syn pa skriftlige
prover pa vegdirektermete for 2 ar siden. Han hadde
inntrykk av at salen den gang wvar full av skeptikere,
men mege; hadde endret seg siden den gang. En av
de Dbilsakkyndige som da uttalte seg meget skeptisk, er
idag en begeistret tilhenger av systemet. Av landets 38
distrikter thar na [3 gatt helt eller delvis over til skrifi-
lige prover, og flere er interesserti a begynne.

Bitinspekter Burén, Goteborg, mente at provene 1
Sverige var Olitt darlige etter at skniftlige prever var
innfort. Det var 'fra forst av kjoreskolene som ville ha
dem. Na er det forst og fremst kjoreskolene som vil ha
dem avskaffet igjen. Grunmen er at enkelte kjoreskoler
averterer rimelige kurs hvor hele undervisningen woar
ut pa a lere svarene pa de skriftlige oppgavene. D=
ansvarsbevisste 'kjoreskolene har reagert overfor dette.
Burén mente den beste ordningen var at man av og til
tok muntlig eksaminasjon, slik at elevene ikke var sikker
pa hvordan preven ble anlagt.

Bjarne Falck, Trondheim, hadde funnet det nedvendig
pa grunn av arbeidspresset a ga over til skriftlige prover.
Han har bare gode erfaringer. Prevene er blitt mer
effektive. Elevene ma na lese mer og prevene er blitt
mer ensartet. De bilsakkyndige gar gjennom med eleven
de feilene som er gjort og kombinerer dermed den skrift-
lige og muntlige preven.

Davidsen (Molde), Elmenhorst (Gjovik) m. fl. uttalte
seg i samme retning, mens bilsakkyndig Ingjar, Oslo, var
skeptisk og 'mente det er uriktig at man letter sitt arbeid
ved a ga over 'til skniftlige prover som han ansa for
skjematisk. Han holdt pa den muntlige eksaminasjon
som satte ham 'istand til & fa et personlig inntrykk og
en personlig kontakt ned eleven.

Godkjenning av bilverksteder.

De gamle forgkrifter med hjemmel i lov om godkjen-
ning av bilverksteder er erstattet med nye fastsatt av
Samferdselsdepartementet den 26. juli 1957, og avde-
lingsingenior Neess gikk noye gjennom disse og uttalte
at de viktigste endringene var folgende:

1. Alle ikke godkjente verksteder som har arbeids-
tillatelse, skal ha et skilt med tekst «Registrert bil-
verksteds.

2. Alle godkjente verksteder skal ha det gamle skiltet
«Offentlig autoriserts.

3. Politiet skal holdes underrettet om registreringer
og forandringer i registeret.

4. Det er detaljerte forskrifter for det utstyret som
kreves pa verkstedene.

Til slutt gjennomgikk ingenior Neess den nye instruk-
sen av 2. juli 1957 fjor Statens bilsakkyndige ved-
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rorende gjennomfering av lov om godkjenning av bil-
verksteder.

Avdelingsdirekter Renning ga en utredning om loven
og -arbeidet med godkjenning av bilverksteder 1 sin
alminnelighet. Han uttalte at den hadde hatt en trang
fodsel og en rekke vanskeligheter hadde stott til senere
under arbeidet. Men loven hadde sin bestemte hensikt
— a skape gode verksteder og dermed sikrere og bedre
forhold for biltrafikken. Dette vil ogsa influere pa de
bilsakkyndiges arbeid.

Flere av de bilsakkyndige hadde deretter ordet og
nyttet hevet til & fremkomme med sine spesielle pro-
blemer som ble besvart av Vegdirektoratets folk.

Til slutt orienterte bilsakkyndig Wergeland om de
erfaringer han hadde hestet som reiseinspektor rundt om
i landet. Han uttalte at han hadde bespkt alle distrikter
hvor loven var gjort gjeldende og besiktiget 1 alt ca
700 verksteder. Han hadde gjort den erfaring at de
bilsakkyndige hadde ®bedemt verkstedene ganske for-
skjellig og i enkelte distrikter var det godkjente verk-
steder som absolutt ikke holdt mal — til skade for
distriktet og for saken i sin alminnelighet. Pa den annen
side kan ikke verkstedene bli like utover hele landet.
Det blir forskjell mellom by og landsens verksteder. Men
enda styrre forskjell blir det mellom verkstedene her
sorpa og dem 1 de mer ekonomisk tilbakeliggende fylker
nordpa. Han radet til at i de tilfelle hvor det ble opp-
daget og slatt fast at det er levert en utilfredsstillende
reparasjon av et verksted, ma den bilsakkyndige rette
en advarsel til dette og eventuelt inndra godkjenningen
etter grove tilfelle eller gjentagelser.

Til slutt uttalte han at der hvor den bilsakkyndige
hadde gatt effektivt inn for godkjenningsarbeidet, hadde
det vist resultater, og han var av den oppfatning at loven
har sin berettigelse og virker etter sin hensikt.

Sporretimen.
Som siste post pa vegdirekterens program var det
spurretime.

Fra Statens bilsakkyndige, ved ingenior Storm Muncl,
var det innsendt en del spersmal, hvorav det ene var
angaende myndighetsomradet mellom lederne og under-
ordnede ved bilsakkyndiges kontorer.

Avdelingsdirekter Renning svarte at det opprinnelig
har vert meningen at de enkelte bilsakkyndige ved
samme kontor skulle vere sideordnet i myndighets-
omradet mens lederens vesentligste oppgave var a for-
dele arbeidet. Utviklingen har vist at lederen av kontoret
ma ha en stgrre myndighet slik at hans retningslinjer
ogsa blir bestemmende for de gvrige bilsakkyndiges av-
gjorelser, og videre at han kan plasere de enkelte (under-
ordnede) bilsakkyndige der de passer hest. En under-
ordnet bilsakkyndig skal saledes ikke ha noe krav pa a
utfpre alle bilkontrollens funksjoner.

P& spersmal om mulighetene for a 'fa bedre kontorer
og kontrollplasser ble det svart at de bilsakkyndige ma
komme med forslag og Vegdirektoratet skal gjore hva
det kan. Det hle rddet til a konferere med kommunale
myndigheter for om mulig a fa til et arrangement.

Pa spersmal om hva slags lys det skal og bur vare
pa broytebiler ble svart at det tilrddes om nedvendig
4 ha 2 forlys anbragt i sterre hoyde enn vanlig, enten
montert pa 2 ror foran pa vognen eller oppe pa taket.

Hvis det monteres bare 1 lyskaster pa taket, ma det
i tillegg til denne monteres 2 andre lys som angir side=
begrensningen. Disse ber vare godt synlig forfra.

Som avslutning var metedeltagerne sammen med en
del representanter for vegdirektoren invitert av firmaet
Harald A. Moller til & besiktige dets nye og imponerende
verkstedanlegg samt rekvisitaavdeling ute ved Skoyen.
Det er et anlegg bygget opp etter de siste erfaringer
fra utlandet med en innvendig belysning som var noe
ner enestdende. Etter befaringen var deltagerne firmaets
gjester ved en meget hyggelig tilstelning i bedrifts-
kantinen, og samveret fortsatte i festlige former ftil sent
pa natt.

In Memoriam
Thomas H. MacDonald

Beretningen om Thomas H. MacDonalds bortgang er
tilfeldigvis unngatt de norske lesere. Han dode den
7. april i ar.

Da MacDonald falt for aldersgrensen og trakk seg til-
bake fra stillingen som Commissioner of Public Roads i
1953 skrev vegdirektor Baalsrud en artikkel om ham i
nr 9 for 1953 av Norsk Vegtidsskrift. Idet det for avrig
henvises til denne fyldige beretning, foler jeg dog trang til
a komme med noen personlige betraktninger om denne
mann som var sjef for det amerikanske vegvesen i hele
34 ar, i en epoke da nevnte vegvesens metoder spilte en
sa overordentlig stor rolle for, jeg tror jeg kan si, veg-
vesenet i alle verdens land, ikke minst for Norge. Den
store strom av vegingeniorer som fra alle 5 verdensdeler
hvert ar gikk til U.S.A. for & studere, er vel det beste
hevis pa det.

Som ogsd nevnt av vegdirekisr Baalsrud kan en pa
hakgrunn av forholdene i U.S.A. ikke unngd & undre seg
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over at en mann i en sd utsatt og viktig stilling virkelig
kunne sta som sjef i en sa lang periode. Mange vil kanskje
utelukkende tenke pa at han fikk lov til & fortsette sa
lenge. For ytterligere & kunne utdype forklaringen herpa
er undertegnede av den oppfatning at ovenfor nevnte
«undring»> ma skje ogsad under en annen synsvinkel, idet
en ogsa kan stille felgende spersmél: «Hva var det som
gjorde at en sd fremragende dyktig mann som MacDonald
fortsatte i samme stilling til tross for at han utvilsomt
kunne fa andre stillinger som sikkert, i hvert fall av mange
andre, var mer ettertraktet?> Om det gir an 4 uttrykke
seg slik kan en her si at det foreld en vekselvirkning mel-
lom arsak og virkning, og det er kanskje her en del av
forklaringen ligger. MacDonalds ubestritte dyktighet var
anerkjent av alle, ikke minst av hans tallrike medarbeidere.
Virkningen uteble ikke. Han maétte se og fele sine med-
arbeideres iver og hengivenhet, det ble et fruktbringende
«teamwork», og jeg tror at MacDonald etter hvert nesten
matte fole det som et kall & fortsette i stillingen. De
nevnte forhold matte ogsd medfere at han felte en serlig
glede og tilfredsstillelse ved sitt arbeid, sd han betraktet
dette ikke som en byrde, men snarere som en fest og
hobby. Vi vet jo ogsa fra vart eget vegvesen at det gar
an 4 ha det slik.

Na mi en ikke herav slutte at MacDonaid var forneyd
med sine veger, og at han fikk de bevilgninger han pekte
pa. Han hadde nok de velkjente vanskeligheter som ogsa
andre har 4 kjempe med, og jeg tror han var den ferste
til & erkjenne at vegene i U.S.A. ikke hadde holdt felge

at de amerikanske vegingeniorer, han selv iberegnet, ikke
hadde vert fremsynte nok.

Mitt ferste mete med MacDonald var under vegkon-
gressen i Haag i 1938. Hans ubestritte kapasitet pa det
vegtekniske omrade er det selvsagt unedvendig & komme
inn pd. Det var pa et helt annet omrade han da, ved en
spesiell anledning, la for dagen en usedvanlig skarp iakt-
tagelsesevne til & se poenget i en sak, og jeg vil tilfoye,
paret med en velgjerende sans for humor. Disse egen-
skaper sammen med hans dype hjertelighet og forstaelses-
fulle vesen gjorde at den velkjente, amerikanske «tonen»
mellom sjef og medarbeidere nermest virket selviglgelig,
og var ytterst fruktbringende for de felles ytelser.

Under det ovenfor nevnte mete med MacDonald i 1946
fikk han selviglgelig det obligatoriske spersmal: «Hva er
det amerikanske vegvesens sterste oppgave i dag?» Svaret
lod: «Administrasjon og forskning pa vegtrafikkens om-
rade. P4 det materialtekniske omrade er vi nd kommet sa
langt at nye forskningsfelter ma tas opp.» Nedvendigheten
av materialteknisk forskning, radgivning og kontroll var
ansett som si selvielgelig at det var startet for lenge
siden, og var i 1946 bragt til en slik heyde at store belep
ble anvendt pa det omradde, ikke bare absolutt sett, men
ogsa relativt, dvs. med henblikk pa de midler som ble
brukt for bygging og vedlikehold.

Ved sin ded var McDonald, sammen med Mr. Fairbank
og Mr. Pyke Johnson opptatt med & skrive en vegbok om
den periode av vegvesenets thistorie som nevnte herrer
har tatt del i. Vegingenierene har grunn til & glede seg til
denne bok som vil komme om forhdpentlig ikke sd altfor

med utviklingen. Hvis jeg ikke husker feil uttalte han selv  lenge. H. B.
LENGDEN AV OFFENTLIGE VEGER PR 30. JUNI 1857
Riksveger | Fylkesveger Sum Bygdeveger um Sum 1956
Fylke kmg y = B | gt e dvecces ygkm g Skm -
km

Ostfold .................. 549,1 344,0 893,1 1185,6 2078,7 2060,2
Akershus ................. 650,8 479,0 1129,8 1036,2 2166,0 2155,1
Hedmark ................ 1310,2 574,2 1884,4 2418,0 4302,4 42445
Oppland ..........c.cooe... 1307,2 353,6 1660,8 1558,0 32188 3173,0
Buskerud ................ 854,3 2233 1077,6 1097,1 21747 2153,2
Vestfold ................. 407,8 428,3 836,1 5427 1378,8 13527
Telemark ................ 862,9 270,0 1132,9 1 365,8 24987 2470,4
Aust-Agder ............... 660,7 295,3 956,0 971,9 1927,9 1927,6
Vest-Agder ............... 601,8 667,9 1269,7 1 305,8 2575,5 2556,8
Rogaland . .. 58 5o s 20 G 658,6 406,1 1064,7 1689,2 2753,9 2739,3
Hordaland ............... 900,8 584,3 1 485,1 1920,0 3405,1 3334,0
Sogn og Fjordane ......... 956,5 386,3 13428 1 255,5 2598,3 2563,8
More og Romsdal .. ....... 1109,3 586,5 1695,8 2343,7 4039,5 4022,5
Sor-Trendelag ............ 810,2 270,5 1080,7 1591,1 2671,8 2622,1
Nord-Trendelag ........... 1078,4 257,8 1336,2 1920,5 3 256,7 3190,3
Nordland ................ 1387,9 831,3 2219,2 1 537,6 3756,8 3554,9
TrOIMS 3 526 offf & T cie.ol whev 952,4 385,8 1338,2 923,9 2262,1 2199,4
Finnmark ................ 1133,6 260,4 1.394,0 297,9 1691,9 1641,3
Hele landet .............. 16192,5 7 604,6 23797,1 24 960,5 48757,6
Hele landet pr. 30. juni 19561

(korrigerte tall) ......... 16 094,5 7004,1 23098,6 24862,5 47 961,1
okning ... ..., 98,0 6005 | 6985 | 980 796,5 i

1 @kning for Nordland fylke var oppfert 97,2 km for meget.
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Personalia
Ansettelse i vegvesenet.

Ansettelser av konstruktorer som avdelingsingeniorer.

Da vegvesenet i dag stort sett har det samme antall sivil-
ingenierer som fer krigen, er hele ekspansjonen og de okte
krav til plinlegging og kontroll m. v. dekket ved sterre bruk
av teknikerc. Denne utvikling har fert til at de best skikkede
av disse er blitt opplert pd arbeidsplassene, slik at de etter
hvert har kunnet bli palagt gjeremal av mer kvalifisert art.
P4 denne bakgrunn har det vert naturlig for vegadministra-
sjonen & etterkomme hensti)lingen fra Justeringskomiteen,
senest av 1955, om at det i de forskjellige etater apnes adgang
for de dyktigste mellomteknikere til 4 avansere til stillinger
i lennsklasse 10, og eventuelt til heyere stillinger, hvis kvali-
fikasjonene er til stede.

Folgende konstrukterer i vegvesenet har fatt sine stillinger
omgjort til avd.ing. II-stillinger med virkning fra 1. juli 1956:

Akershus: Erling Paulsen. Oppland: Agmund Gillebo.
Hordaland: Jens Finn de Ferry Nitter. Sogn og Fjordane:
Olav Bakke. Ser-Treondelag: Tormod Stuler. Nordland: Wil-
helm Willumsen. Troms: Kristian Pettersen. Vegdirektoratet:
Einar Akerhaungen, Rolf Eirum, Sverre Kjorberg og Nils Rygy.
II Alfred som

Jstfold. Som sekreter Varung,

kontorist I Martha Vdrung.

Magnus

Akershus. Som ferstesekreter Julius Tangerud, som full-
mektig I Majen Torkildsen.

Hedmark. Som ferstesekreter Sivert Kjobli, som tekniker I
Per Ola Hammeren.

Oppland. Som ferstesekreter Martin Loe, som fullmektig I
Hans A. Hoistad.

Buskerud. Som fullmektig I Paul Kristiansen.

Vestfold.
tekniske avdeling DMartin
tig I Odd Clementz.

Telemark. Som fullmektig I Kristian Werheim.
Aust-Agder. Som fullmektig I Arne Holt.
Som fullmektig I Thoralf Thomassen.

Hordaland. Som avdelingsingenier II Erik Vedeler Lie, som
forstesekreter Anton Ovre-Eide.

Som avdelingsingenior II og leder av den maskin-
Paulsen Nordkvelle, som fullmek-

Rogaland.

Ser-Trendelag. Som ferstesekreter Johannes Seem, som
fullmektig I Arnfinn Fossum.

Nord-Trendelag. Som fullmektig I Hans Hegdahl.

Nordland. Som avdelingsingenier I Fridtjof Solem, som

fullmektig I Olga Eide, som kontorist I Skjalg Strandly.
Finnmark. Som ferstesekreter Alfred Bjorkli.
Vegdirektoratet. Som avdelingsingenierer I Hans E. Dedekam,
Olav Schilvold, Einar Aarskog, som ferstesekreter Bjarne Moe,
som sekreter I Eva Zernin, som fullmektig II Arne Solhauy,
som assistenter I Brit Mathiesen, Bjern Myhre og Sigurd
Syversen.
Bilkontrollen i Stavanger.
Bilkontrollen i Bergen. Som fullmektig I Aud Davidsen.
Bilkontrollen i Oslo. Som sekreter II Sylvia Gundersby,
som fullmektig I Ingrid Wold.

Som fullmektig I Klara Risvold.

Bilkontrollen i Hamar. Som fullmektig I Margrethe Solli.
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totalvekt Bedford, modell SS og SL.

Nr 72 M. 17. september 1957 til vegsjefer, politimestre, sam-
ferdselskonsulenter og statens bilsakkyndige ang. oversikt over
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