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Geiranger-
vegens
historic
i korthet
Av Odd Williamsen

1824 Amtmannen i Romsdals

Amt. stortingsrepresentant
Hilmar Meincke Krogh,
foreslar statiig utredning
«for at unders0ge hvorvidt
det lader sig gjore at n^r-
me sig Gudbrandsdalen

ved Veianla8g». Fra gam-
melt av var det ktevveger
Valldal — Lesja og Geiran-
ger — Lom. Et alternativ

kunne vaere Dalsbygda —
VIen — Grotli — Lom.

1827 Forste vedtak cm offentlig
vegbygging i Geiranger
pa allmuetingsamling pa
Venje: tire klovveger ska!
settes i stand, biant annet
ska! 17 gardbrukere arbei-
de fire dager arlig pa V/2
mils klovveg Marok —
Lom grense.

1837 Sundelven og Geiranger
formannskap vedtar at det
ikke skal opprettes gjestgl-
verl i kommunen.

1850-ara: Stor varetransport
med klovhest Geiranger
— Lom. Fra 0stlandet

kommer rug, bygg, never,
tjaere, bek, skinn, reip, le-
vende talker m.m. som

skal videre til Alesund og
Bergen. Fra Geiranger
gar torrflsk, jern, salt og
toyvarer. Batforbindelse til

Alesund. Forbindelsen
brukes ogsa av arbeidsso-
kende doier (varsildtisket)
og fe-/hestehandiere.

1855 Steinhuset pa Stavbrekka
istandsettes av reinelere.

1857 Vegvesenet og amtmen-
nene I begge fylker pa
vegbefarlng. Vegstlkking
ledes av senere vegdirek-
tor Krag.

1858 Forste dampsklpsanlop —
d/s Sondmore til Geir

anger.

1864 Statens vegvesen oppret
tes som sivil etat.

1867 Grotli Fjellstue bygges.
Krags rullekjerreforsok.
Vegdirektoren setter ut fisk
I fjellvann 1 Breidalen og
Vassvenddalen,

-'vie'-

'M/r
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Dimensionene
Byggetid: 8 ar (1881 — 89)

Arbeidsstokk: 300 mann i vanskellg og farefullt arbeld.
Sesong: 4-5 sommermaneder.

Stabbesteiner: 5354 fra Merck til Djupvatn.
Heyde over havet: fra 0 til 1038 m.o.li. (Dalsnibba 1500 m.o.h
Avstand Geiranger — Grotli: 38 km
Avstand Merok — Biafjeii: 17 km (5 km luftlinje).
Steinhveivsbruer: 9

180° svinger: 29
Stigning; maksimalt 8%

Kjorebredde: 2,5 m ved apningen, I dag vanllg tofelts veg.
Total kostnad for 100 ar siden: ki. 304.000

VOLOA

Vegen var et av Norges bidrag til Ver- gullmedalje. Vegen var en teknologisk
densutstllllngen i Paris ar 1900, som ek- landevinnlng, og er sammenliknet med
sempel pa fiogteknologi og ingenlor- det a sende folk til manen na 100 ar
kunst. Den ble vist I terrengmodell laget selnere.
av Sverre Ihle I malestokk 1:8000 og flkk

TT'V

1868 Rodedeling pa vedlike-
hold av offentllge veger I
Sunnylven tinglag, blant
annet pa bygdevegen Ma
rok — Opiendskedal,
8330 ainer lang, fire ainer
bred.

1869 Stortlnget bevilger 20.000
kroner til veg Gudbrands
dalen — Geiranger. Alle
ble brukttil 0stlandet.

Romsdal Amtsformann-

skap vedtar utbedring av
ridevegen fra 1400-tallet.
Forste utenlandske turlst-

bat i Geiranger.

1870 Skjakv^rer bygger naust
ved Djupvatn.

1871 Grotli Fjellstue pabygges
av sunnmaringer.

1875 Farste gjestglveri I Geiran
ger, hos Martinus K. Me
rok. Her bodde Krag pa
sine mange besok og hier
var «felleslageret» for veg-
anlegget.

1876 Vegdirektar Krag og In-
dredepartementet skriver
til Romsdals Amt for a fa

synspunkter pa «Oparbei-
delse av Vei fra Geiranger
i Retnlng af Grotliden I
Lomsfjeldene». Derfra var
det I arene for bygd kjar-
bar veg videre astover. Pa
vilkar av at kommunen

(Sunnylven herred) ordnet
med grunn, grustak og
gjerder, vil Amtet bevllge
M3 av utglftene til vegan-
legget Marok — 0r-
jas^ter.

1877 Vegen stikkes pa nytt, —
av Rosenqulst.

1879 Trafikktelling: 300 ferdafolk
og 30 turlster bruker ve
gen over fjellet. Detaljplan-
legglng av vegen, kost-
nadsrammer sprenges.
Byggeleder Rosenqulst
argumenterer med at ve
gen blir landets viktlgste
turlstrute. Han gar inn for
minimum 2,25 m bredde,

— 3,5 m pa mateplassene.
Vegdirektaren er enig,
men Amtet hiar lite penger.
Aniegget kostnadsbereg-
nes ti l 50.000 kroner for

tjellkjerreveg opp til Djup
vatn. Videre utbedring I
retnlng Skjak skal skje
senere, Flom tar bruer og
veger i bygda.



1880 Stortinget bevilger 50,000
kroner til 2,5 m bred veg
Vinjeledet — 0rjasEeter.
Arbeidet utfores 1881—83,
Krag foreslar veg til
Dalsnibba,

1881 Anieggstart pa Hole, ved
Kleiva i Stokkeholen, To
italienere kommer over
fjellet fra Skjak med en
tarn bjorn for a un-

derholde,

1882 Amtet gir en tilleggsbevilg-
ning, kroner 12,000, 85
utabygds vegarbeidere i
Geiranger,

1883 Stortinget bevilger 11,580
og vedtar budsjett for are
na 1883—86, kroner

131,700 for vegen fra Geir-
angerfjorden til Amtsgren-
sen, I tillegg bevilges
31,000 til veganlegg innen
Kristians Amt (Oppland)
— tram til Grotli Fjellstue,
100 arbeidere pa vegan,
Forste anieggsbrakke
bygges,

1884 Romsdals Amt bevilger
innsparte penger fra vedii-
kehold pa Romsdalsve-
gen (na E 69) til Geiran
ger, Hotell Geiranger
bygges av N, P, Veiberg,

1885 2,200 bevilges til bygging
av dampskipskai 1 Geiran
ger, Pengene skal spares
inn pa hogfjellet, Rosen-
quist argumenterer med
turistbatanlop, blant annet
pa veg til Nordkapp, Fire
lokalbatruter har inntil to
aniap hver i uken, Amts-

formannskapet mener
kaia ikke er noen offentlig
oppgave, men Geiranger
Soknestyrelse (presten) bi-
drar med distriktets tredje-
del, Forste organiserte
weekend-turisme fra Ale-
sund med d/s Geiranger,

1886 Forste ferdigbefaring av
vegen, parsell Marok —

Vinjeledet og tre kilometer
oppover fra Knuten, Lokal-

befolkningen far ansvar for
vedlikehold etter rodede-
ling, Grusing begynner,

1887 Ferdigbefaring pa deler av
overste del av vegen i
Romsdals Amt og pa
dampskipskaia. Lang
mangelliste, Stadig oken-
de turiststrom. Damp-
skipsbygging pa Marok,

Lang vej
mot forste
spadetak
Av Sigmund Vardal

Fra langt tilbake i tida har det eksi-
stert kontakt og ferdsel mellom byg-
dene overst i Ottadalen og sjobyg-

dene pa Vestlandet, Forst hadde
en bare dalforene og vannvegene

a ta seg fram etter — men etter hvert
som trafikken ekte, utviklet det seg

klovstier over fjellet, Disse fjellover-
gangene fra Skjak mot Stryn, Geir
anger — eller Marok som stedet
hette da — og Tafjord er trolig av de
eldste i landet, Klovstien mot Gei
ranger er tidfestet til 1400-tallet,
Stiene er stedvis fremdeles klart

synlige i terrenget,
I  1850-arene hadde det utviklet

seg et rikt samband og stor vare-
transport og varebytte mellom
Lorn, Skjak og de naermeste vest-
landsbygdene. Store folger av klov-
hester var ikke uvanlig a se pa han-
delsferd over fjellet, Fra Gstlandet
kom rug, bygg, tj^re, bek, skinn,
naever og reip. Den motsatte veg —
ostover — ble det levert torrfisk,

jern, salt og toyvarer m.m. Batsam-
bandet mellom Geiranger og Ale-
sund ble ogsa brukt av arbeidsso-
kende doler (varsildfisket), fe- og
hestehandlere.

Pa begge sider av fjellet var det
sterk interesse for utredning og

vedlikehold av klovstiene. For Skjak
var «raka ti l Vestlandet» det viktigste

samband med omverdenen. Gar-

dene I Skjak og delvis i Lom ble pa-
lagt a holde vedlike bruer og «vad»,
og pa Geirangersiden ble det ek-
sempelvis i 1827 besluttet at 17
gardbrukere skulle arbeide fire da-
ger arlig pa IV2 mils klovveg mel
lom Geiranger og Lom grense.
Geiranger var den nffirmeste sjo-

bygd for folket 1 Ottadalen.

I

Behovet for vegsamband mel

lom sjobygdene i vest og Ottada-
len/Gudbrandsdalen gjorde seg

gjeldende allerede i 1824 da amt-
mannen i Romsdals amt, stortings-
representant Hilmar Meinche
Krogh, foreslo statlig utredning «for
at undersoge hvorvidt det lader seg
gjore at naerme seg Gudbrandsda-
len med veianteg." Pa Opplands-
sida var det s^rlig Ole Syversen
Hyrve som ivret for bygging av kjo-
reveg over fjellet, Hyrve var for-
mann i styret for Skjak almenning
og brukte bade tid og egne midler
for a fa prosjektet ncsrmere under-
S0kt, Pa egen kostnad oppsokte
han vegmyndighetene og han rei-
ste ti l ordforeren i Norddal med hap
om a fa hans stotte til framforing av
vegen med endepunkt i Tafjord. I
mange ar hadde skjakvsrer sffiter-
drift pa Tafjordsastrene og dette
medvirket nok til den l ivlige ferdsel
mellom Skjak og Tafjord. Men ord-
foreren i Norddal var uvillig. Han
mente at en silk veg til Tafjord ville
medfore at det kom rekende fant og
fattigtolk til bygda. Hyrve oppsokte
da bonde og kommunepolitikeren
Lars Stefanson Gjorvad i Geiranger,
Disse to «fant hverandre» og innle-
det et godt samarbeid med sikte pa
Geiranger som det vestlige ende
punkt for fjellvegen. I 1857 var re-
presentanter fra vegvesenet og
amtmennene pa befaring. Vegun-
dersokeisen som fulgte ble ledet av
Hans Hagerup Krag som var en
sterk talsmann for opparbeidelse
av «Lomsveiene». Han var s^rlig
interessert 1 a hjelpe Skjak ut av de
vanskeligheter som var oppstait
ved at den tidligere kornutforsel til

0sterdalen var opphort, Grunnen
til dette var at 0sterdalsbana sorri
ble bygd i 1877 tilforte 0sterdalen
det korn de hadde behov for. Hap
mente at ved etablering av veg
samband i Geiranger ville en ikke
bare skaffe bygda avsetning
"overflodig korn», men ogsa okej
leveranse av naever, tjaere m,v, Han
ansa videre Vestlandet som et tjee
lig marked for levering av tremateri
aler, Etter hvert ble ogsa sporsmalet
om a bygge veg til Stryn aktuelt. Be-
dre vegforbindelser mellom Otta
dalen og Vestlandet ville utvilsomt
utvide kontraktomradet pa beggg
sider av fjellbarrieren. Krag mente
at hoyfjellsvegene ogsa vi lle bl i att-
raktive for turistene og at de interes-
serte bygder derfor burde yte sitt bi-
drag. Med okt trafikkutvikling fo^
oyet sa han betydningen av at det
ble oppfort en fjellstue ved Grotli
Det ble utferdiget kontrakt hvor det
framgar at det offentlige skal bygge
fjellstuen ved Grotli og at det ti l den
skal gis en del jord og rettigheter i
Skjak almenning. Hensikten med
disse ervervelser var at fjellstua
mMe ha de nodvendige ressurser
for a kunne "brodfode fjellstueman-
den» og v^re tjenlig for ferdselen 1
og over fjellet. Krag sorget ogsa for
at det ble satt ut fisk i flere vann 1
Breidalen og Vassenddaien der
fjellstuemannen fritt kunne fange
fisk ti l fjellstua.

Fjellstua ved Grotl i ble bygget ,
1867 og pabygget 1 1871.

Til Geiranger kom stadig flare tu-
rister. Stedet fikk besok av den fors
te utenlandske turistbat 1 1869. Det
forste gjestgiven 1 Geiranger ble ap-
net I 1875. ■
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Fargerike ,. , ̂
personligheter

Av Odd Williamsen

Vegdirektor Hans Hagerup
Krag (1829 — 1907):
Om ham er del sagt:
«Han er lik fjellbekken, som

styrterseg utfor, bryterseg veg og
narfram, tross i all motstand. Man

bar glemt at den praktiske mann
som bar fatt fantasiens nadegave,
og som utkaster de dristigste og
skjonneste tanker, ikke alene pa
papiret, men gjennomforer dem i
virkeligbeten, bygger dem i stein,
sprenger dem i fjeii, og arbeider
dem inn i staiet, sa dette far iiv, er
like stor dikter som den som gir sin
fantasi aviop pa papiret. Der bvor
ingen fant iandet framkommeiig,
der sa Krag vegen fram i dikterisk
syn. Derfor komhan til a bringe iys
fram til de trange fjelldaler og
apne forstengte bygder, derfor le
ver bans navn pa folkets iepper»
Krag stakk vegen i Geiranger

alt 1 1857. Han studerte hegfjellve-
ger 1 Sveits. Han var 1 Vegvesenets
tjeneste i over 50 ar, som vegdi-
rektor 1873—1903,

Krag likte godt strabasiose be-
faringer, og lot seg gjerne fire ned
I tau. Han var en «Obellx» — elsket

a prove styrken pa stabbesteiner.
Krag satte harde krav til dlstrikts-
bldrag til veganlegg, og lot seg
sjelden rikke nar han hadde be-
stemt seg for hvor vegen skulle
ga.

Bygdefolket I Stryn vllle heller
ha veg til Tafjord enn til Geiranger,
fordi terrenget og stigningsforhol-
da da ble bedre. Krag ville Imidler-
tld ha med veg til Stryn i samme
operasjon, og trumfa gjennom

veg ti l Grotll forst. Ordforeren i Taf
jord var redd bygda skulle reke full
av fant og sa nei takk ti l vegutlos-
ning. Saeterdrlfta langs Gelran-
gervegen var redd bade fant, nat-

tefriere og vegslusk, men det er
ikke meldt om «episoder».

Krag loti 1899 utarbeidedefor-

ste reglerfor bilkjoring i Norge. Mi-
nimumsalder 25 ar, toppfart 15
km/t.

Byggeleder Harald Harfagre
Rosenquist (1832 — 1892):
Han var som Krag prestesonn.

Faren var sokneprest i Volda. Mili-

t^rkaptein fra 1867, men tjenes-
tegjorde i Vegvesenet alt fra aret
etter offlserseksamenen 1853-

1890. Han var anieggsbestyrer

pa 30 veganlegg med samla
lengde 327 km, fra Malselvdalen i

Troms til Romsdals og Bergenhus
Amter. Det er sagt at Rosenquist
var en mester I a bygge billige og

gode veger. Han var en pioner nar
det gjaldt bruk av elektrisk ten-
ning av mineskudd. Rosenquist
var en Ivrig talsmann for relsellvs-

nsringa, og han argumenterte
stadig med at Gelrangervegen
var Norges viktlgste turlstrute.

Kontakten med engelske
sportsflskere, laerte ham kunsten
a fiske laks med stang og flue, —

Rosenquist var en av landets for-
ste fluefiskere. Han bandt selv

sine laksefluer og vant premie for
dem pa en utstilling i London.

Rosenquist tillegges ̂ ren for

dampskipskaia i Geiranger, og for
at Djupvassbrakka ble turisther-
berge. Han dode I Molde, 60 ar
gammel.

Norgesvennen
Den tyske keiser Wilhelm I I var stor Norgesvenn og hyppig som-
merturlst pa Sunnmore. Han bidro bl.a. rundhandet ti l gjeopp-
bygglngen av Alesund i jugendstll , etter bybrannen 1904.

Kelseren var i Geiranger 8 ganger. Forste gang 19. juli 1890.
I  1894 ble det kjort til Djupvatn med 20 hester, og middag ble
servert pa bergene. I 1896 kom han med panserskipet Hohen-
zollern. I 1899 var det middags-tur ti l Djupvatn med 28 hester.
Men hytta var Innesnodd enda man skrev 12. jul l . sa maltidet
mMe forega I friluft nok en gang. Keiseren fotograferte person-
l ig tildragelsen. 1 1904 var det igjen tur ti l Djupvatn — na med 35
hester Involvert.

Mange andre kronede hoder har ogsa i tidenes lop besokt
Geiranger. bade Oscar I I , Kong Leopold av Belgia, dronning
Alexandra av England og kongelige fra var egen tid

Motorkraften
overtar
I  1912 reiste hotelldlrektor Karl Mjelva til Tysk-
land og flkk Adam Opel ti l a speslalkonstruere
tilsammen fem understell som kunne takle de

skarpe vestlandssvingene. Karosseri ble
bygd lokalt, pa Geiranger Vognfabnk. Kun ett
av disse er bevart. og star pa Teknisk Muse
um I Oslo. Fabrikken hadde ni ansatte og pro-
duserte 7—10-seters karosserier av eget de
sign. Spesial-Opelene hadde ogsa kraftigere
kjoler og sterkere motor enn del som ti l da

hadde vaert vanlig
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1889 Ferdigbefaring pa siste

parsell. Ingen merknader.
Total kostnad ble

219.430,25, Fordeling: Sta-
ten kroner 179,626,57,
Distriktet kroner 39,803,68,
Forste turister pa dagstur
overfjellet; 15, august kom
en firehjuls vogn med to
hester fra Lillehammer til
Geiranger. Retur neste
dag, Skysstasjon bygges
pa Pollfoss i Skjak,

1890-ara: 21 skysshester pa
Grotii,

1890 Keiser Wilhelm lls forste av
atte besok i Geiranger,

1892 Djupvassbrakka selges til
Lauritz Ugelvik til inntekt
for vegvedlikeholdet, Byg
ges om til Djupvasshytta
Hotell (revet i 1960-ara), I
mer enn 15 ar hadde veg-
arbeidere fortsatt gratis
losji her.

1894 Strynefjellsvegen ferdig.

1895 350 lass med varer kjort
over fjellet.

1896 41 lass Skjak — Geiran
ger, 424 lass Geiranger —
Skjak, Steinhuset pa Stav-
brekka restaureres av Sta-

tens vegvesen.

1898 Amtsingeniorene i Christi-
ania, Nordre Bergenhus
og Romsdals Amt (vegsje-
fene) etterlyser bedre losji-
forhold i fjellvegomradet.

1900 Parsell Marok — Kvan-
dalss^ter klassifiseres

som nasjonal hovedveg,
Verdensutstilling I Paris,
Vegen far gullmedalje.

1903 Stortinget bevilger 1,100
kroner til Blafjellbrakka,

oppsatt 1904 for kroner
974,90. Utvidet i 1927,

1907 Geiranger Skysslag opp-
rettes, Tyskeren Bauer-
meister disponent. Opptil
70 skysshester, Kapasitet
160 personer. Sesonginn-
tekt pr, hest: 700 kroner.

1913 Forste lokalproduserte
skyssbilkarosseri fra Geir
anger Vognfabrikk (Opel),

1921 Otta — Geiranger — Stryn
(OGS) interkommunale ru-
tebilselskap etterfolger
Hotellenes Rutebillag fra
1914,
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1926 Geiranger Skysslag dispo-

nerer 31 biler, apne
7-seters touringer. De fle-
ste husstander i bygda
har et par andeler a 500
kroner. Inntekt pr. bil pr.
sommer: 2.000 kroner.

1937 Bilferja «Geiranger» byg-
ges for Vegvesenets stam-
vegmidler. Plasstil 16 bi
ler. Ferja trafikerer om
sommeren Valldal —

Stranda — Hellesylt —
Geiranger.

1939 Nibbevegen — Nord-
Europas hoyeste kjore-
veg, 1.500 meter over ha
ve! — apnes. Privatfinan-

siering ved skysslaget:
110.000 kroner.

1954 0rnevegen apnes. 11
slyng.

1985 Premiere pa Statens veg-
vesens storste filmproduk-
sjon, «Mold mot sn0» pa
Gildetun i Geiranger. Tre
ars filmopptak med rekon-
struksjon av sommerap-
ning av vegen i eldre tider.

1987 The Golden Route, An-
dalsnes — Troilstigen —
Valldal — 0rnevegen —
Hellesylt — Grotll mar-
kedsfores. I

Hva skjedde

14. aug. 1889?
I «Forhandlings Protocol for
0stre Sondmoers Veiin-

spections-District 1855
1894» kan VI lese:

«Aar 1889 Den 14de Au

gust var Amtmanden, un-

dertegnede Veiinspecteur
samt Distnctets Lensmand

tUstede i Geiranger foratbe-

sigtige den sidste og 0ver-
ste Parcel av Geir-

angerveien fra et Stykke
ovenfor Kvandal Bro til Chri

stians Amts Greendse. Vei-

en der er oparbeidet after
Foranstaltning af Staten^
befinder at vasre i god og
forsvarlig Stand. Intel at an-
nnserke." R. Siewers.

De tre som godkjente ve
gan var altsa amtsmann
Nils Weyer Arveschoug,
iensrnann Knud Hole og
veginspektor R Siewers,

poputert kail veg-Sjur

Med sine 54 sesonger I fjellet er Cla
rence Marak superveteran pa Gel-
rangervegen. (Fata: Terje Rusten).

50 ar som snor
Av KJell Hegdalstrand

Arbeidet med sommerapning av Geirangervegen er historien om slit I kamp
mot sno og is, kalender og klokke. En gang var detts arbeid for kraftkarer
med lokaikjennskap til fjellet, kombinert med klokt og oppfinnsomhet,
I dag apnes vegen med snofres og shovel.
Den gamie vegarbeideren Clarence Marak i Geiranger kjenner slitets historie

bedre enn noen. Mer enn 50 ganger var Han med pa a apne Geirangervegen.

— 1 1923 var jeg med for forste
gang, forteller Clarence. — Jeg
var enna ikke fylt 16 ar, og del
var uvanlig mye sno i fjellet det
aret. «Hele Geirangerbygda»
var med den varen. Vi var over

100 mann som spadde oss
gjennom snofonnene, og det
kom folk fra Eidsdal, Hellesylt,
ja, belt fra Gudbrandsdalen.
— I den tiden hadde vi ikke

mange muligheter til a skaffe
oss kontanter, sa det var etter-

traktet a komme pa snomaking
til en krone timen. Etter vare for-

hold var det god betaling.

fjells. Det horte med til opphol-
det i Geiranger.
Geirangervegen var i sin tid

et mesterverk i vegbygging.
Storparten av de 24 kilometre-
ne mellom Geiranger og Grotii
ligger 500 meter over havet, og
hogste punktet er 1038 meter.

Vinteren er nedborsrik her pa
grensen mellom vestland og
ostland, det er ikke uvanlig
med seks meter snodybde.

fram og torket er det vanskelig a
ha noen formening om. Noe ble
liggendefraartll ar, men 8 tg
kubikkmeter var det nok. Det
ble mange vendinger og tunne
borer.

Dynamitt

Pyramider

Turisttradisjon

Konger, dronninger, keisere og
prinser sammen med dollar-
sterke amerikanere og disting-
verte engelskmenn har funnet
vegen ti l Geiranger siden sekel-
skiftet, Billedrekken i hotellsa-

longen vitner om det.
Nar turistene begynte a kom

me var det n^rmest et folkekrav

at vegen skulle v^re kjoreklar,
silk at giestene fikk seg en tur ti l

Forberedelsene til sommerap-
ningen tok til allerede sensom-
meren aret for. Da relate mann-

skapene opp og sanket mold
som ble brukt ti l a spre pa sno-
en, silk at sola skulle fa bedre

tak. «Mylding» ble det kalt pa
Geiranger-diaiekt. Og jo svarte-
re mold, desto bedre. Molda ble
sa torket pa svaberg og lagret i
steinpyramider. Senere ble det
bygd sma lagerhus langs ve
gen, og enkelte av dem star der
fortsatt.

Hvor mye som ble spadd

— TIdlig pa varen reiste to mann
ti l fjells for a kontrollere molda
Nedsnodde pyramider ble
spadd fram. Var det riktig gait
med is og tele, brukte vi med
forsiktighet l itt dynamitt for a
sprenge molda losere, sier
Clarence.

— Omkiing 15. mai dro vi ti l
fjells igjen, og snomengden av-
gjorde hvor mange mann som
trengtes. Nar det var bruk for to
moldelag, ble det 8-10 mann.
Hvert lag hadde sin skikjeike
med kasse.

Clarence forteller at det ofte
var vanskelig a finne igjen ve
gen. Sommersdag provde han
a finne merker i terrenget som
kunne brukes som fastpunkter
men disse forsvant ofte i sno-
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Halvveis nedei skj^ringen. Bunnen er moldet og om noen
dager er det a ta fatt pa nests omgang. Clarence Marik stir

lengst til heyre i bakerste rekke. Bildet er tatt i 1938.
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massene. Telefonstolpene var ti l
god hjelp. Det ble ogsa satt opp
snostikker spesielt for moldin-

gen, delvis ogsa for fiandma-
kingen som ble gjort senere pa
varan.

/Eressak

— Snodybden varlerte fra fire ti l
sju meter, og salve vegbredden
var pa tre, fire meter. Det var en
®ressak a finne vegen under
snomassene.

— Triksene laerte vi oss selv.

VI stakk at fire meter langt mine-
bor gjennom snoen. Fikk vi
mose eller gras pa det, var vi
utenom vegbanen.
Vegvokteren gikk foran mad

en botte mold og markerte ovre
kanten — det var den karene

moldet ut fra. Det skulle godt
hiandlag ti l for a spre molda tett
og jevnt, og ettertivert flkk de
god erfaring nar det gjaldt a be-
regne hvordan sola virket pa
snosmeltingen

— Kom det nysno etter mol-
dingen matte vi ta fatt pa nytt.

Det tnendte mange ganger. Det
fiendte ogsa at vi matte stoppe
arbeidet pa grunn av vind og is

og reise fijem til bygda, erindrer
Clarence.

Tinte fjorten dager

Arbeldsdagen startet gjerne

ved to-tiden om natten ford I det

var om a gjore a nytte skarefo-
ret. Ettertivert som sola fikk tak,

ble snoen vat og det ble et for-
ferdellg silt a dra moldkjelken.
Forrest gikk en mann og fiogg
ut stepper for af karene bak
skulle fa bed re fotfeste.

Nar molda var spredd, laden

og tInte en fjorten dagerstld. Sa
dro mannskapene ti l fjells Igjen
for a se livordan det gikk. Var
molda kommet for hogt eller for
lavt I forliold ti l vegen, ble det
rettet opp. FIvite flekker, «blei-
ker». som det ble kalt, ble mol

det pa nytt. Fladde regnvar
vasket bort molda, matte det

legges ut mer. Det var ansett
som en skam om man ikke had-

de truffet vegen, moldet skjevt.

Verst var det for den som liadde

oppmerklngen.

Mange problemer

— I den Intense solstelken gikk
det hardt utover anslktet og lep-
pene. Delvis brukte vl slor, men
var det vInd, blaste de ti l side.

Utvalget av solkrem var lite og
darlig, forteller den gamie ve-
garbeideren.

Solblindtiet var et annet pro

blem, og hardest gikk det uto
ver dem som ikke hadde vaert

med pa slikt arbeid for. Til a be-
gynne med skaffet vegvokteren
sma briller med blatt glass, se
nere storre briller med morkere

glass.
Det storste problemet var I I-

kevel a holde seg torr pa fotte-
ne. Gummlstovler fantes Ikke,

og mange hadde darlig fottoy.
Mangt ble provd for a holde seg
torr pa beina. Noen skar opp
slangen fra bildekk og trakk det
over skoene. Andre forsokte

med tjaerepapp eller trakk skoe
ne med never. Var en sa heldig a

ha store sko, ble disse fylt med
avispaplr.

Lengter til fjells

— Det er rart a tenke tllbake pa
den forste tida, sler Clarence. —

Da ble over hundre mann holdt

i arbeid i opptil atte uker. Siste
gang jeg var med, gjorde sno-
freseren og tre mann jobben pa
10-12 dager.
Clarence husker godt forste

gangen 1 1923. Natttl l 16. jul l sto
12 mann og maket det siste
stykket. Samme dag kom det
turlstbat til Gelranger og turiste-
ne skulle kjores ti l Grotll. Om
morgenen ved atte-tiden kom
bilene blankpusset og fine fra
Grotll pa veg ned til Gelranger
for a hente batfolket.

— Aller nadigst fikk vi sta pa
sfigbrettet ned ti l bygda. hum-
rer han

-- Nar det vares, lengter jeg
til fjells. Det er rart med det — 54
ar setter sitt preg og kan ikke
glemmes. ■
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IJAMSUN VAR VECARBEIDEP

Av Geir Hasle

Da den omstridte Knut
Hamsun hadde sultet seg
gjennom vinteren 1878/79
i Kristiania, innsa han at
forste fors0k pa a leva av
diktningen var mislykket.
Varan attar ga vagdirak-

t0r Krag ham arbaid vad
statans vaganlagg pa To-
tan. Dat var mad felalsa av

lattalsa Hamsun forlot sin
hybal i Vatarland. Han
skjanta dat var pa hay tid.

Vegarbeidere besto gjerne av
«vegslusker« og fastboende.
Forholdet mellom dem var ikke
alltid det beste. Vegarbeiderne
pa strekningen Skreia — Gj0vik
dannet i sa henseende ingen
unntagelse. Sterke rivninger var
ingen sjeldenhet. Men i ett var
de enige: den nye mannen som
sa hurtig var steget i gradenefra
alminnelig arbeider ti l gruskon-
troller, var en merkelig fyr.

Underlig skrue

Det Inersket ingen stor misunn-
else over forfremmelsen. En

mann som diktet og holdt lange

m

taler om uforstaelige ting passet
ikke ti i iiardt arbeid, syntes de.
En silk underlig skrue gikk bare
i veien. Sorgelig biek og avma-
gret var tian ogsa i begynnel-
sen, det kunne nesten synes
rart at han hang sammen. En
gang fait han overende i soiste-
ken, av utmattelse.

Men senere kom Hamsun

seg betraktelig, og da viste det
seg a v^re atskiiiig humor i ka-
ren. Han hujet og sang som de
beste nar det gjaldt et left med
spettet. Han var bred over skui-
drene, og da han hadde fatt iitt
kjett pa kroppen ble det musk
ier av det. Han var, nar ait kom tii
ait, en stark «faen» en kunne ha

respekt for.

En gal spiller

Vegarbeiderne var enige om at
Hamsun passet best som grus-
skriver. En kar som skrev sa

pent og summerte sa skrasik-
kert var et funn i grustaket.
Lonnen som grus-skriver var

sterre enn en vanlig arbeiders.
Men det kom aideles ikke bare

«dikter Hamsun» til gode. Han
tapte gladelig hele ukelonnen
sin i «Tjue-ett» pa en eneste kort-
kveid. De hadde ikke truffet pa
en gaiere kortspiiler — han tok
de mest umuiige sjanser. Egent-
iig spilte han ikke for a vinne, sa
han. Snarere var det for spillets
skyid. Det var en storartet like-
giadhet over unge Hamsun.
Men det hendte somme tider

at han vant, og da sa det forslo.

To boker pa fanget

Arbeidet pa veganiegget i seg
seiv interesserte ikke Knut seg
synderlig for. Han ieste en mas
se idennetiden. Fra0streToten

Foikebibliotek lante han lese-

stoff som spente over ait, fra
den ietteste underhoidning til
lodigere litteratur. Hamsun ar
beidet bevisst nar han Ieste —

gjorde notater og anmerknin-
ger I grustaket hadde han alltid
to boker pa fanget: boken han

og han spilte
kort som en gal

skrev de utgaende lass inn i , og
den han Ieste i.

Storparten av denne tiden
deite Hamsun husvaere med en

annen vegarbeider, Torgeir Chr.
Kyseth pa Raufoss. Leiiigheten
hadde et rom og kjokken, til-
sammen 28 kvadratmeter.

Seks tliherere

Betraktninger over nyere littera
tur var Hamsun raus med, men

det kunne v^re sparsomt med
pubiikum. I Gj0vik leide han et
lokaie han syntes var passende
til a foredra i — om August
Strindberg!
Seks personer motte opp for

a hore pa vegarbeideren, som
ti i tross for siett oppmote ikke et
oyebiikk tenkte pa a aviyse fore-
draget. Dessuten var Gjovik-
redaktoren Johan Enger tiiste-
de, og han ba Gjovikborgerne
om a skamme seg som ikke
hadde mett taiirikt fram.
Oppmuntret av notisen, gjen-

tok Hamsun sift foredrag et par
dager senere. Na var det sju
personer tiistede. Enger iante
ham ti kroner ti i hjemreisen.

Ikke lenge etterpa la Knut
Hamsun ut pa en atskiiiig ien-
ger reise — fra veganiegget pa
Toten ti i USA. Han ble ikke rik pa
den turen, heller ■
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Arbeidsgjeng etter sprenging pa Nibbevegen. (Foto: /4. B. Wilse).

Vegen til Dalsnibba
Av Idar Melsaeter

Den vesle ekspedisjonen som slat sag opp mot top-
pan av Dalsnibba rundt arhundraskiftat ma ha vaert
at undarllg syn. Bakarst gikk an hallar korpulant og
tilarskomman parson mad at salaarrangamant rundt
llvat. Foran gikk to mann fra bygda og slat og dro 1
hvart sitt ralp som var fastat til dan aervardiga parso-
nan i bakkant.

Mannen som ble hjulpet over svaberg og ruskemark pa denne ma-
ten var ingen ringere enn vegdirektor Hans Hagerup Krag, Han vil-
lepanyttopp patoppenfor asedenfantastiske utsikten, men vi kan
ogsa regne med at ban saumfor terrenget pa jakt etter de rette ste-
dene a legge en kjoreveg. Krag hadde allerede i 1880-arene luftet
tanken om en turistveg til Dalsnibba. Han skjonte tidlig at en veg
opp dit kunne bli l itt av en attraksjon.

Selv om tiden rundt arhundreskiftet ikke var moden for a sette ide-

en ut i livet, kom tanken om veg ti l Dalsnibba ti l a leve videre i lokal-
miljoet — forst og fremst pa grunn av skysskjoringen fra turistskipe-
ne. Men sa lenge hiest og kjerre radde grunnen var det ikke
realisfisk a snakke om Nibbevegen, Forsf da bilene hiadde tatf over,
rundt 1930, ble vegen ansett som mulig. Pa generalforsamlingen i
Geiranger Skysslag i oktober 1931 ble del nedsatt el nemnd som
skulle planlegge og kostnadsberegne et sllkt vegprosjekt, (Nibbe-
nemnda).

Byggherren fornoyd

Sommeren 1933 stakk vegkontoret i More og Romsdal opp vegen.
Dette ble gjort uten utiegg for skysslaget. Kostnadsoverslaget led
da pa 120.000 kroner. Og etter at skysslaget hiadde fatt tllsagn om
statslan gjennom Bilkontrollens avglftsfond og Geiranger Spare-
bank, ble det 1 1934 gjort vedtak om at planen skulle gjennomfores.
Endelig godkjenning i Storfinget skjedde i 1936. og anleggsarbei-

det ble satt igang sommeren 1937. De to somrene da tyngden av ar-
beldet ble gjennomfort, arbeldet rundt 50 mann pa aniegget.

At bygghierren var godt fornoyd med arbeidet skulle ga tram av
folgende sitat hientet fra korrespondanse som skysslaget hiadde
med departementet i 1937.
«So vel gjenomtenkt, praktisk planlagt og framifra lelda av vegve-

senet i Moreog Romsdal, som arbeidet med dette veganlegget hiar
vore, er den ferdigplanerte veg komen lenger pa ein arbeidssesong
enn me fyreaf vaga a vone.»

Ferdig i 1939

Stor var gleden og forventningene da vegen sto ferdig ti l bruk som
meren 1939. Men sa kom krigen og med den skrale tider for bade
Nibbevegen og skysslaget i og med atturlstfrafikken na I flere ar ble
llggende brakk. Etteravtalen skulle lanetti l staten vsere rente- og av-
dragsfrltt tram ti l jul l 1942. Dette gikk selvsagt ikke, og skysslaget
tikk utsatt tllbakebetallngen.
Den formelle apningsseremonlen ble hioldt forst 1 1948 da tunste-

ne og optlmlsmen hiadde vendt tiibake. Med furlsfskipet «Stella Po-
larls» patjorden, kunne formannen i Geiranger Skysslag. Einar Ely-
dal, onske en rekke prominente personer med statsrad Langfielle i
splssen, velkommen ti l toppen av Dalsnibba.

Privatfinansiert veg

Bompengeordningen er et gammelf fenomen hier ti l lands, men da
i tilknytnlng ti l bruer. Allerede 1 1624, i kjorevegens barndom, ble det
avkrevd bompenger ved kryssing av Lagen ved Kongsberg gruver.
Vegen ti l Dalsnibba er det forste bomvegfinansierte prosjektet i

More og Romsdal, og kanskje den forste storre privatfinansierte ve
gen som Vegvesenet bar hiatt ansvaret for a bygge.
Og en ting som eierne nok er glade for, er at det ikke eksisterer

noen tidsavgrensing nar det gjelder retten ti l a kunne kreve bom
penger for det som for mange funster er det absolutte hioydepunk-
tet pa turen — 1500 meter over hiavet ■

11-



Alf Maelen kan fortelle om tre

uforklarlige episoder i Legerhytta.
(Foto: Geir Hasle).

■'^>71
i

Spekelsesinteresserte pa besek pi Legeret.
(Foto: Geir Hasle).

Jeg har opplevd
gjenferdet pa Legeret.
Det var et trivelig
bekjentskap

Opplevde spekerier
Av Geir Hasle

Alif Maelen pa vegkontoret
I  Oppland blir tydellg
engasjert nar han snakker
om spekelset 1 Leger
hytta. Han har minst tre
vitnefaste eksempler pa
«Kari's» spokerier og
skremt.

— Jeg var ikke redd hen-
ne — det var hyggelig a ha
«Karl» der, sler Alf.

Alf Maelen har tllbragt mye tid pa
Legeret i Breidalen, speslelt da
han var med i planleggingsgrup-
pen for helarsvegen over Stryne-
fjellet rundt 1970. Dengang bodde
Alf pa Legeret 1 lengre perioder, og
det var da han ble kjent med gjen
ferdet for forste gang.

Opplevelsene fra Legeret har
gjort Alf svaert sa interessert i spe-
kelser og andre uforklarligheter.

pa

Subbende skritt

Alf er glad for at han ikke var alene
de gangene «Kari» eksponerte
seg. Ikke ford! han var redd, men
fordi folk da ikke sa left kan avfele
ham som skrenemaker.

Ferste gang «Kari» apenbarte
da seg overnattet Alf 1 Legerhytta i lag

up- med en traust mann fra Skjak. Det
ne- var i november og det var natt og
Ide det var bekmorkt. De to hadde lagt
09 seg,^ men Ingen hadde sovnet

en- enna. Da herer Alf tydellg subben
de skritt ute i gangen. Gangen er

har delt med en dor, og han vet at den
po- er lukket. Men skrittene fortsetter
sr. gjennom doraog uttil utgangspar-

Sammen med skrittene horerAif ogsa at «personen» stotter seg
— til veggen.
;ne "Horte du noe»? «Var det ikke
irte noen der ute»? spar skjakvaeren.
len «Jo», sa Alf.
ele De gi^kk ut I gangen bare for a fa

rede pa det de sa godt visste fra
-12-

rede pa det de sa godt visste fra
for: utgangsdora var stengt. Det
samme var dora i gangen.

«Det er visstnok et spokelse her
i hytta», sa mannen fra Skjak.

Dette var forste gang Alf fikk
hore om «Kari's» gjenferd.

Trivelig

— Ble du redd?
— Jeg vet at mange vlile blitt

faelne, men nei, jeg ble ikke det.
Tvertimot syntes jeg det var trivelig
a ha Kari-spokelset der sammen
med OSS.

Senere, under andre opphold,
fikk Alf erfare flere skromt

En etterjulsvinter var Alf og to



andre fra vegkontoret inne pa Le-
geret for a raste. Alt skal hente ut
en mugge fra skapet for a blande
saft. Muggen star bak en splitter
ny steikepanne. Den tar ban ut og
plasserer pa benken for a fa ut
muggen. Mens karene drikker saft
faller halvparten av det massive
steikepanneskaftet av. Det er som
om et usyniig vesen hogger det i
to! Omtrent samtidig smeiier saft-
muggen i fiiier! Og Ingen av dem
er i naerheten av hverken pannen
eiier muggen.

Innestengt

De to andre 1 hytta forsoker a finne
naturiige forkiarlnger pa det som
har skjedd, uten belt a iykkes. Aif,
derimot, tenker sitt om hvem som

star bak.

En tredje gang bolder Aif og et
par andre pa med a stikke den nye
Geirangervegen. Karene bar gatt
Inn i bytta for kveiden. Men senere
skal en av dem ut en tur. Han far

ikke opp dera. De er innestengt!
Dermed baerer det ut av vinduet.

Ufork!ariig. Dorkroken kan ikke ba
fait ned i bullet av seg seiv. Det ma
man bruke solid bandkraft for a

kiare. Kan en eiier annen ba boidt

ieven med dem? Nei — ingen er a
se og det er 15 kilometer til naer-
meste nabo.

Redde for a tro

— Seiv bar jeg bare oppievd
«Kari» best- og vinterstid. Kanskje
tar bun sommerferie, ier Aif.
— Det samme gjeider den

uforkiariige byiinga i vedovnen.
Uforkiariig fordi det kan v^re belt
vindstiiie nar det foregar. Jeg kan
stikke en fyrstikk inn i den, og
fiammen beveger seg ikke. Har
bodd i mange bytter, men aidri bar
jeg vaert med pa noe iignende, for-
sikrer ban.
— Jo eidre jeg biir, jo mer tror

jeg pa spakeiser. Hvem kan egent-
lig med god samvittigbet fuiisten-
dig avskrive spakeiser og andre
overnaturiige ting? Aiie bar innse
at vare sanser bar begrensninger,
mener Aif.
— Ler folk av deg?
— Nei, de ler vei ikke akkurat.

De fieste stiller seg beiier naytraie
eiier de tiibakeviser oppieveisene
mine pa en forsiktig mate. Jeg tror
folk er redde for a tro pa siikt
redde for a bii stempiet som over-
troiske. De tror vei kanskje det er
noe gait fatt med folk som star pa
god fot med gespenster.

Aif Maeien bar valgt meiiom
menneskeiige forsak pa rasjonei-
le forkiarlnger og gjenferdets

«Vi omgis av b0lger»
I bytteboka pa Legeret finnes to
tettskrevne sider, skrevet av Se-
vald Grotii, som i sin tid drev Grotii

Fjelistue. Han er blitt «overtroisk»,
sier ban, etter fiere uforkiariige
bendelser i iapet av iivet. Og ban
retter en advarende pekefinger
mot dem som avfeier siikt som tuii

og tays.
«At vi er omgitt av usyniige bai-

ger og at vi seiv utstraier dem, det
skal vi ikke vaere i tvii om», skriver

Sevaid Grotii.

Han fortsetter:

«Det biir sa ofte sagt at folk far i
tiden var sa meget mere overtroi-
ske enn man er i dag. Dette kan
komme av at man far var iangt
mere faisomme for inntrykk uten-
fra. Vi ma nemiig buske pa at tak-
ket vaere var veiferd, iettkjapte tii-
vaereise og rastiasbet sa er vare
sanser biitt i den grad siavet at vi,
uten bjeipemidier i mange kritiske
situasjoner viiie vaere belt bjei-
peiase».

Beboere av hytta som horer overnaturiige iyder bes notere
ned sa noyaktig som muiig, silk at en kan kartlegge spekel-
SetS adferdsmonster. (Fra forordet / hytteboka, dated 15. desember 1969).
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— Det er mer meiiom himmei og jord enn noe annet sted, mener barne-
barnet Anne Biikken. Her med Legerhytta i bakgrunnen.

(Foto: Geir Hasie).

Spekelsets barnebarn
Anne Biikken (80) fra Bismo^i
Skjak er barnebarnet til vegvok-
terkona Kari Jakopsdatter Arne-
stuen, som noen mener gar igjen i
Legerbytta.
Anne besakte besteforeidrene

en eneste gang. Det var somme-
ren 1926, og da jobbet bun bos
dem beie sommeren. Det bendte
bun fikk saite kveiteboder av be-
stemoren sin, og det var det beste
bun visste.

— Jeg busker godt at bestemor
rakte mye tobakk, — karva biad
var det vei. Bestefar syntes nok
det gikk med aitfor mange svovei-
stikker pa grunn av det, bumrer
Anne Biikken.
— Bestefar Per K. Horten var

forresten den ferste vegvokteren
pa Geirangervegen, kan bun
oppiyse.

Anne busker bestemoren sin
som jordnaer, streng, bestemt,
kvass, tynn, men pa bunnen gan-
ske sniii.

— Synes du det er Hie at noen
tror hun gar igjen?
o — Nei, det gjor ikke noe for
meg, seiv om jeg ikke tror bun
badde noe a spake for. Det var
farst i 60-arene jeg fikk bare at bun
steite og stuite ber pa Legeret
enna, forteiier Anne mens bun kik-
ker rundt seg pa gamie tomter.
— Det var ikke noe spesielt ved

bestemor Kari, bun var bare et
skikkeiig arbeidsjern av den gam
ie sorten. Seiv kan jeg ikke si at jeg
direktetror paskramt. Men pa den
annen side ma vi vei innramme at
det er mer meiiom himmei og jord
enn noe annet sted.

ERINDRINGS-

LISTE
for automobilister

Meddelt ved Norsk Automo-

bilklub ....for en god del ar
siden

A A I de fieste amter er

y y en kjerehastighed
fra 20 til 30 km pr,

time tilladt, naar veien er fri
og der er rummelige kurver,
Dette er dog kun for middel-
store motorvogne. En undta-
gelse danner Smaalenenes
amt, som kun tillader 15 km
pr. time. I alle kurver og gjen-
nem bebyggede str^knin-
ger maa kjoreliastigheden
reduceres, saa enhver ulyk-
ke undgaaes.
Naar hestekjoretoi eiier ri-

dende modes, og den kjo-
rende eiier ridende giver
tegn til stands, saa kjor mo-
torvognen saa iangt tilhoire
som muiigt og stop motoren,
hvis hesten viser mindste
tegn tii angst. Forsok at iede
hesten iige ind tii motorvog-
nen, saa hesten faar se den

noiagtig paa n^rt hold, saa
vil dens angst give sig, og
den vi i senere kunne mode

motorvognen uden at blive
angst.

Naar veiene er solede og
man moder spadserende,
saa v^r hensynsfuid og kjor
saa sagte, at intet smuds
skv^tter bort paa den spad
serende. Det er ikke mor-

somt at faa en eventuei ny
dragt spoieret. Ai hensyns-
ioshed v^kker had tii auto-
mobiiismen.

Aiie bremser maa noiagtig
eftersees, for udkjorsei finder
sted. Ved uheid og uiykker
resikerer forerne ikke alene
at faa mulkt, men forercertifi-
katet kan mistes, og hvis uiyk
ker opstaar ved uvorrenhed,
kan saagar f^ngseistraf
komme i betraktning.

Lygterne maa ti i enhver tid
vaere fyldte og i god stand og
t^ndes straks ved morkets
frembrud. Nummeret skai ty-
deiig kunne i^ses ved vogn-
ens forbikjorsei.
Hold nummerskiitet
rent JJ
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Idar Molsseter

Denne sommeren er det 79 ar
siden forste automobilen kom
til Geiranger. Mange av bygde-
folket hadde mott fram ved Ho-
tell Union for a iaktta denne ny-
motens skapningen som kom
fra Andalsnes over Otta og
Grotli. Fa av de frammotte kun-
ne vel da tenke seg at den slags
doninger 15-20 ar senere skul-
le bli en hovedinntektskilde for
hele bygdesamfunnet.

Opel 1913-modell mad karosseri
fra Geiranger Vognfabrikk. Med
slike biter startet rutebiitrafikken
over Geirangerfjeiiet.

kevel var det ferst i 1925 at oppbyg-
gingen av den legendariske skyss-
vognparken i Geiranger for alvor
tok ti l .

Sjaforinstruksjon

Dette biidet fra Djupvasshytta viser hva for et omfang skysskjoringen hadde. (Fata: Orjas^ter).

Skysshilenes glanstid
Tunstene tok smatt ti l a gjore seg
gjeldende i Geirangeromradet i
1850-arene. Det ble da startet
dampbatforbindelse mellom Ale-
sund og Geiranger, og ikke lenge
etter var det forste gjestgiven
bygget,

Turistrute med muligheter

En ung vordende veidirektor, loyt-
nant Hans Hagerup Krag, var alle-
rede i 1857 i Geiranger for a stikke
opp en vegforbindelse mellom
Sunnmore og Oppland. I 1860-
arene var Krag i Sveits og studerte
hoyliellsvegene der og hian forsto
at en vegforbindelse over Geir
angerfjeiiet ikke bare ville bli et vik-
tig bindeledd mellom landsdelene,

men at dette ogsa vllle bli en turist
rute som apnet for store mulighieter
for bygdesamfunnene pa begge
sider av fylkesgrensen.

Som veidirektor fremmet Krag i
1879 forslag om bygging av denne
vegforbindelsen. Det ble gitt gront
lys, og da veganlegget sto ferdig i
1889 ble det en av milepelene i
norsk veghistorle og Ingeni-
orkunst.

0kende trafikk

Det forste turistskipet kom til Geir
anger i 1869 og 1 1888 hadde antal-
letokltil 39 pr. sesong. Dermed var
grunnlaget for skysstrafikk ti l stede,
og i tl llegg til den ordineere trafik-
ken over fjellet som ble drevet via

skysstasjonene, tok bondene til a
drive utfluktskjoring opp gjennom
dalen med hest og kjerre. Trafikken
okte raskt. Sommeren 1906 hadde
antall skip kommet opp i 112 med
n^rmere 11.000 passasjerer.

Det var pa tide a fa skysstrafikken
inn i fastere former, og i 1907 ble
Geiranger Skysslag stiftet. I arene
fra 1911 ti l 1914 nadde hesteskys-
sen sin storste hoyde. Skysslaget
disponerte rundt 70 skysshester
med en transportkapasitet pa 160
personer.

Speslelle krav

Med den forste verdenskrig var
hesteskyssens glansdager forbi,
Samtidig oppdaget man at det

matte stilles spesielle krav til skyss-
biler som skulle ferdes pa svingete
veger over fjellet; de mMe ha krafti-
ge motorer og bedre sving pa rat-
tet. Tekniske problemer ble droftet
med den tyske bilprodusenten
Adam Opel, som sa seg vil lig ti l a
bidra med en losning. Omsider
kom tre understell som passet for
forholdene, og disse ble kjort fra
Kristiania ti l Geiranger som halvfa-
brlkata. Detgamie kjerreverkstedet
ble gjort om ti l karosserlfabrikk
(Geiranger Vognfabrik). Her ble
det bygget 7-seters karosseri av
eget design, som ble satt inn i rute-
kjoring Geiranger — Grotli — Stryn
og Geiranger — Donefoss bru.

Hesteskyssen hadde lite a stille
opp I denne konkurransen. men 11-

Sjaforkompetansen var nok heller
varierende, spesielt i oppbyg-
gingsfasen. Men intensjonene var
klare ifolge «lnstruksjoner for
chaufforer og kusker» der det blant
annet heter:

«Husk at De ikke alene represen-
terer Deres firma, men at De ogsa
for en stor del representerer for
turistene Deres faedreland og folk.
Ved Deres klokskap, opmerksom-
het og hofllghet kan De ikke alene
oke passagerernes gl^de over tu-
ren men ogsaa gjore meget til at de
foler sig hjemme i fremmede omgi-
velser og saaledes gl dem det mest
gunstige indtryk av Deres land.»

Det hele tar slutt

Med krigen stoppet det hele opp. I
1944 forlangte den tyske verne-
makt 45 biler utievert «til oppbeva-
ring under oppsikt». Det endte
med at 37 vogner ble transportert til
Alesund og Trondhelm. Ved kri-
gens slutt var Here av dem defekte
og manglet vitale deler.

Da tunsttraflkken tok seg opp
igjen, fortsatte noen skyssbiler a
rulle utover i 50-arene, men de
apne bllenes storhetstid var defini-
tivt forbi. Den inntektsmessige be-
tydning som skysstrafikken hadde
for bygdefolket kom ikke tilbake.
innelukkede biler tok gradvis over
for sa a overlate hegemoniel til
bussene. ■

Av Fritjof Urdal

Pollfoss Hotell og Gjestehus
ligg midt i vegen anten ein no kjem fra Stryn

eller fra Geiranger og skal nedover Gudbrandsdalen.
Her har det trakka mangt eit fe og vore sveitta mang ein saltedrape.

Kjem du over og ned til Pollfoss, ja da
edu snogtframme, sadei i Nordfjord,
da del skulle til Skjak. Vegen over fjel
let var einaste vegen, og vegen var el
ras etter mann og dyrefotter. Det var
del som fyrst gjorde veg.

Seinare kom fylke og stat og gjorde
sitt. Men enda er det synamerke etter
del gamie vegane over fjellet nordet-
ter og vestetter. Her for de — skreppa-
karer, dnftekarer, fark og fagnad i lov-
leg og ulovleg arend.

Det hender so mangt der folk fer-
dast, og ofte vart det sagn og soga av
det. Detfortellesatdetlag stimennog
lurte pa vestlendingane nar de var pa
heimferd etter at del hadde vore av
stad med drifter elier pa marknadene
austafor. Og ved Pollfossen der kun-
ne ein mote huldra. Det var ein mann
fra Oppstryn som vart ute for dette.
Han kom drivande med em flokk fe
han skulle ha til marknaden. Da han
kom ned til Pollfossen let han beista fa
ga der a beite pa elvebaren. Sjolv set-
te han seg a kvile og det var ikkje fritt
han duppa av ein augneblink. Da
han radde ord att sto det ei vakker
gjente tett ved han. Ho hadde em bol
ls med drikke, — Eg ser du er bade
sveitt og mo, vil du drikke det her. sa
ho, og rekte bollen til han. Jau, han
tok sagtens imot. Men sa fekk han sja
halen som stakk fram under stakken
hennar. Da slo han kross for seg, og
sa var ho vekke, Det var nok ikkje kvar
dag em motte huldra pa vegane over

fjellet. Men folk matte ein. Fjordfolket
fra Sunnmare og Nordfjord matte
Gudbrandsdaler oftast i venskap og
varebyte. Slektsband vart ofte knytt.

Det var i 1889 at det vart skyss-
stasjon pa Pollfoss. Det var ein ekte
Skjak-vffiring, Christian A. Hjeltar,
som byrja her. Han byrja med to gam
ie stalshus, som han fekk sett i hop.
Nar ein ser i dei gamIe skyss-
stasjonsbaker sa gjev dei eit levande
bilete av ferdsla. Her finn vi navn at
ferdafolk. Men det er ikkje eit fulisten-
digt bilete vi far, for det var ikkje kven
som heist som hadde rad til a hyra
seg skyss og betalafor hest og karjol.
Nei, del fieste fikk nok finde seg i a ga
om del ville sine vegar fram. Men ein
liten stogg pa ein skyss-stasjon kunne
vera godt. Ein kunne fa seg noko a
drikka attat nista og kanskje ein neve
havre til hasten.

Det vart arbeidt for a fa veg over fjel
let, skikkeleg veg. Det vart sokt bade
til stat og til fylke. Fjordmgane ville ha
den over Strynefjellet og ned til Opp
stryn, Moringane ville ha den ned til
Geiranger. Det var den vegen som
kom fyrst. I 1889. Men lenger ut pa
90-talet kom Strynefjellsvegen, No
var det rad a gjera noko meir ut av
skyss-stasjonen Her skulle vera ho
tell og gjestehus, og ikkje berre det,
men eit knutepunkt skulle det vera, I
1894 var her brevhus og hit etter litt
vart eit samfunn til hotellet, som folk
sa. Det var ofte eit bissen nar her kom

Forste bil over Stryn — Geir
anger - Skjak kjerte inn-
om Poiifoss i 1912.

storfolk pa besok. 1 1905, sjolvaste fri-
gjeringsaret var sjoivaste Bjornstjer
ne Bjornson pa vitjing. Hotel et va
stasa opp med flagg og bjorke au
som det somde seg nar em skulle ta
mot ein slik kar. Men Bjornstj^erne
Bjornson var ikkje den emaste dikta-
ren som har funne det heimleg pa
Pollfoss. Ogsa Olav Aukrust var her
gong etter gong i 1920-ara. ^en de
var nok ikkje slikt folk ein hadde a i
pa nar ein skulle drive hotell og skyss
stasjon, Det var nok meir det vanlege
ferdafolk ein laut lite pa. Og litt etter-
kvart auka straumen av turistar, bade
innanlands og utanlands kom dei fra,
for her var rikeleg med fjellterreng og
rike fiskevatn.

Den store tommerbygningen vi ser
pa bilete er den som star i dag. Det
var eit arbeidslag fra Sykkylven som
bygde huset, og dei har gjort godt ar-
beid. Tommerkjernen er like god idag
som den gang han var ny.
Her er stolkjerrer og karjoler, postve-
sker, selety og anna, og dessutan ei
fin samlmg av eldre tmg fra dalen. Her
kan du setje deg og droyme deg atto-
ver 1 tida til for bilen. Til den gongen
hestekrefter ikkje var noko som bud-
de under panseret pa bilen, men til
den gong det var em kvikk liten fjor-
ding som i trav drog stolkjerra eller
karjolen over fjellet Da alt var annleis,
og middagane kosta 1 krone og 20
ore. '
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store vegloyvingar til Oppland i forre arhundre
Kr,
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I  I Distriktsmidlar
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Layvingar (midlar fra stat og distrikt) til veger i Oppland

I % av veglpyvingane i heile landet i tida 1850 - 1914.
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Figurane gir ein
oversikt over totale

loyvingar veg-
og bruanlegg i
Oppland og
prosentdelen
desse loyvingane
utgjer i forhold til
vegleyvlngane tor
helle landet I tIda
1854 — 1914

1910 1914

1910 1914

Ar ■

Av Sigmund Vardal

Som det gar fram av frarnstillinga-
ne var det i tida 1854—1869 sterk,
ja, n^rast forsert utbygging av
vegnettet i Oppland. Dei samla
vegleyvingane ti i fylket veksia i
desse ara mellom 15 og 24,4 pro-
sent av del totale vegloyvingane i
landet, Oppland har ikkje sidan
hatt tilsvarande prosent-tildeling
av vegmidlar

Det var saerleg hoveddalfara i

fylket som fekk glede av dei store
vegloyvingane i denne tida. Ho-
vedvegen gjennom Gudbrands-
dalen vart ombygd sa a seie sa-
manhengande mellom Lllleham-
mer og Otta. Vidare nordover vart
det parsellomleggingar bade i Sel,
Dovre og Les|a, Ottadalen fekk ny
hovedveg mellom Otta og Grona
elv I Vaga og mellom Vagamo og
Garmo kyrk|e i Lom, Av andre ve
ger som vart bygde, er desse:

Brunlaug bru, Faberg — Se-
galstad bru, Gausdal,
Gjovik — Odnes I Sondre
Land.

Parseller mellom Odnes og
Holjerast.
Holjerast — Tonsasen — Got-
tenborg i Nord-Aurdal.
Garllbakkane I Nord-Aurdal.
Kvamme — Skogstad I Vang.
Grua — Jaren — Roykenvlk.
Hadeland.

Chiristian Wiltielm Bergh var tek-
nisk vegassistent i Indredeparte-
mentet 1852 — 1864 og vegdirek-
tor 1864 — 1873. Han var salels
den overste tekniske leiar I Statens
vegvesen i desse ara mod intens
vegbygging i Oppland. Han fekk
sin minnestein relsf ved Faberg i
Oppland t 1875. Seinare varf min-
nesteinen flytta til E6 ved Vingrom
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Knulen Qeiran^er

SANNOM-KRYSSET er en del av ny E6 forbi Lillehammer. Parsellen San-
nom — Nordhove ble apnet for traflkk i aktober 1988, eg betyr vesentlig
bedret framkommelighet for fastboende, pendlere, gjennomreisende og
turister. Statens vegvesen Oppiand antar at gjennomsnittiig 5000—5500
kjoretoyer benytter E6-parsellen i dognet. Enda flere sommerstid.

KNUTEN, som ligger belt overs! i Geirangerbygda, var lan-
dets forste «trafikkmaskin». Den var i bruk he!! fram til 1970, og
ble i sin tid regnet som et eksempel pa fremragende Ingenlor-
kunst. Knuten var sterkt medvirkende til at Geirangervegen
fikk gullmedalje pa verdensutstllllngen I Paris, ar 1900.

DE jTONGELIGE ̂ PNER VEG

I

Kong Olav V apnet bru- og tunnelsambandet Alesund — Ellingsoy
— Valderoy — Giske pa riksveg 658 den 20. oktober 1987

(Foto: Lausund & Dybvik A/S)

Lordag 16. november 1985 apnet Kronpnns Harald Mjosbrua (E6).
Avstanden mellom «rett» og «gal» side av Mjosa ble plutselig liten.

(Foto Furulund/A'Eoto)
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Yngvar Melmen (bildet) spar fortsatt kamp for
vegen tram til neste jubileum, ogsa.

Av

Yngvar Molmen
tidligere disponent

i Gausdal Bilselskap VEGENS KAMP

Vegdirektoratet ble opprettet i 1864.
Da la Norge kanskje 200 ar etter i
vegbygging sammenlignet med
del 0vnge Europa. Og na hadde vi
halt jernbane 1 10 ar.
Mens al l vegtraflkk ble avvlklet

med muskelkraft, gikk jernbanen
med dampmaskin og var vegtran-
sporten totalt overlegen.

Polltikerne satset derfor pa jern-
baner. Vegdirektoratet fikk framo-
ver mot arhundresklftet bare 10

present av jernbanebevllgnlngene.
Likevel skjedde en viss forbedring
pa gamie veger og noen nye kom.

Geirangervegen stod ! s^rklasse
og vakte stor beundnng.

Vegdirektoratet med sin dynaml-
ske direktor Krag oynet likevel hap
cm storre forstaelse for sine veger
da de forste vogner drevet med pet-
roleumsmotorer ble tatt i bruk i Nor

ge I 1896 (ruten Tretten — Hun-

dorp). Samtidig var gummlhjui fyilt
med trykkluft oppfunnet.

Vegdirektoren sokte derfor Stor-
tingel om kroner 30.000 for a g)0re

vegene mere farbare for motorvog-

ner. Men Stortingets vegkomite av-
slo a fremmie soknaden for Stor-

tinget

Slaten lante penger i inn- og ut-

land for lernbanebygging. noe som

var utenkellg for vegfinanslerlng.

Men bllene kom og ble tallrlke.
Na oppsto et motsetningsforhold
mellom bllen og vegen. Bilen fant

vegen for smal og broene for svake.
Bilen syntes ogsa etterhvert at Veg
direktoratet var for lite framtidsret-

tet. Pa sin side syntes vegmyndlg-
hetene at bilen odela vegen.

Ble det bed re etter 2. verdens-

krlg, en krig hvor vegtransport med
bil hadde vist sin overlegenhet?

Dessverre Ikke.

Ideologlen hos det polltlske par-

tlet som hadde makten I landet

framfort I en tale av Martin Tran-

m^hl I 1949, glkk ut pa at samfun-
net skulle satse pa jernbane som
hovedtransportmlddel, bllene skul
le kjore til og fra denne.

Feilgrepet ble gjentatt I 1960 da
en moderniseringsplan ble vedtatt
for jernbanene for a redusere det

betydellge og voksende under-
skudd. Hadde Stortinget da vedtatt
en modernlserlngs- og sanerings-
pian med overgang ti l vegtransport

I de omrader der jernbanen ble
nedlagt, ville landet i dag hatt et
langt bedre vegnett og et langt min-
dre tilskuddsbehov ti l jernbanene
som I dag er pa 3400 millloner arlig.

Samtidig med disse samferdsels-

polltlske vedtak ble begrepet dlst-
rlktsutbygglng knesatt.

Folk skulle bo spredt, alle bygde-
samfunn skulle opprettholdes, en
polltikk nesten totalt basert pa bilen
og vegtraflkk.

Pa grunn av avglfter og darllg
framkommellghet er omkostnlnge-
ne pr. passasjer og tonn/kllometer

storre I Norge enn I noe annet Indu-
strlland. Vegtraflkken ble I 1987 be-
lagt med ca. 10 mllllarder mer I av
glfter enn hva det totale veg- og
gatenett fikk til nybygglng og vedli-
kehold.

Vegtransporten har fatt en ny
fiende som den selv har skapt. Den
forurenser luften og forbruker oxy
gen. 30 present av de skadellge nit-
rogenoksydene (NOx) som tllfores
luften kommerfra petroleumsmoto-
rer pa veg og skinner. Utsllppet av

kulloksyd (co) kommer 90 present
fra disse motorer. Ma vl derfor byg-

ge flere jernbaner drevet med
vannkraft og nedlegge eller sterkt
redusere vegtraflkken?

VI har underskudd pa elektrisk
kraft I Norge. Vannkraften star for
bare 65 present av vart energifor-
bruk pa land, kullvannstoffer star
for resten. Nar elektrisitet brukes til

jernbanedrift, ma mer olje brukes til

industri og oppvarming. Indlrekte
bruker derfor elektrlske jernbaner
ogsa olje.

Vart navaerende samfunn er ba

sert pa vegtraflkk med lastebiler og
personbiler Vegtransporten ma
derfor opprettholdes og den vil
vokse. Men forurensnlngen kan
ikke tolereres. Derfor ma vegen ga

hand I hand med bllene for a redu
sere denne.

Bedre framkommellghet uten a
0ke makslmalhastigheten gir lavere
energlforbruk, starre lastebiler og
storre akseltrykk betyr faerre enhe-
ter pa vegene og mindre foruren-
sing pr. tonn/km. Bllene ma lages
lettere med storre virkningsgrad pa
motorene. Katalysatorer ma Innfo-
res pa alle bller. Tomgangskjoring
ut over to minutter ma forbys. Pigg-
dekkbruken ma ytterllgere be-
grenses.

Mer midler ti l vegen ma tas fra
underskuddsdekningen pa jernba
ner, batruter og bussruter. Staten
ma bruke mer av bllavglftene til veg
og gateforbedringer. Kanskje kan
vegmyndighetene ogsa drive mer
effektivt

Vegen med sin trafikk vi l leva vi-
dere ti l neste jubileum, men ikke
uten fortsatt kamp. ■
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en harde postruta
Av Geir Hasle

Av et brev fra Poststyret, som na er pa Postmuseet, gar det fram at
postruta mellom Skjak eg Geiranger kom i gang i 1892 — tre ar etter
apningen av Geirangervegen.

I en protokoll pa Postmuseet er ruta fort
opp fra «Skiaaker til Geiranger om brev-
husene paa Nordberg, Pollfossen og
Grotlien.» Posten skulle fraktes med
«gaaende bud» to ganger i uka i mane-
dene juli, august og September, og med
plikt for postforeren til a gjore tjeneste
som landpostbud undervegs.

Gardbrukeren Peder Knudsodegaard
(1851 -1933) fra Skjak var forstemann

som fikk kontrakt pa postforselen over
Geirangerfjellet. Detskjedde i 1892.
Lonnen var 130 kroner i aret, Bygdefoi-
ket kunne fortelle at det var rent underlig
a se hvor lett Peder gikk, selv i eldre ar.
Og den tid han gikk den ni mil lange
postruta, 36 mil i uka, var det nok en for-
del a v^re rask pa foten.

I  1930 ble Knudsodegaard hedret
med Kongens hedersmedalje.

Peder Knudsedegaard

gikk 36 mil i uka.

«Davidj>g GoUat»
Postfererne over den nye vegen over
Geirangervegen hadde mang en opp-
levelse. Om det meste nok er gatt i
glemmeboka er likevel motet mellom
Hans H. Bispmoen (2. postforer som
ble tilsatt) og den tyske keiser Wilhielm I I
husket og omtalt den dag i dag.

Keiseren la med skip og folge i
Geiranger, og pa en kjoretur oppover
Geirangervegen motte han postforeren
som var pa nedtur. Bispmoen biaste i
posthornet sitt og ville ikke ut av vegen.
Da han ble gjort oppmerksom pa at det
var den tyske Keiser, og spurt om hvor-
for han ikke ville fiytte seg, skal han ha
svart: «Ja, men jeg er kongeiig norsk
postbud, jeg».

Utfallet pa opptrinnet ble at Keiser
Wilhelm ba Bispmoen til seg om kvel-
den og ga ham 20 kroner. Det fortelles
at postforeren ogsa senere fikk en gave
av Keiseren. Tydeligvis hadde han
respekt for nordmannens mangiende
sans tor autoriteter.



Knutepunktet GROTLl

Sn0scooteren og Strynefjellsvegen som helarsveg — to revolusjoner for Grotli-folket. (Foto: Husmo-foto).

Av Are Bergheim

Pa utsatte steder i fjellet der det ferdes mye folk, ble det i sin
tid bestemt at staten skulle anlegge og drive fjeiistuer. Den
primaere oppgaven var a gi folk og dyr husrom og mat.
Bade host, vinter og tidiig var kunne vaeret by pa aivoriige
probiemerforfoikogfe. «N0dstasjoner» bie det aniagt man
ge av, bade 1 nord- og sor-Norge.

Fjeiistua pa Grotii bie bygd og kiar tii drift rundt 1870.
Sevaid 0iom kom dit med sin famiiie, tok navnet Grotii etter
piassen, og bie bestyrer pa fjeiistua.
Meiiom 1900 og 1905 bie Grotii Hoyfjeiishotei bygd i pri-

vat regi ved omradet der Geirangervegen og Strynefjeiisve-
gen motes i et kryss. Grotii bie et kommunikasjonsknute-
punkt. Det fantes en teiefonsentrai nede pa Fjeiistua
(Gamie Grotii) som var i drift aret rundt. Pa hoteiiet var det
postkontor som var i drift om sommeren. Vegkrysset gjorde
at folk brukte Grotii som stopp-punkt ost/vest. Kom du med
rod buss fra Otta, matte du over i gronn buss dersom du
skuiie tii Stryn eiier en bia om turen gikk videre tii Geiran-
ger. At Grotii var et viktig knutepunkt ser en av gamie kart,
der Grotii er avmerket like stort som Lom, Otta osv.

Hoteiiet kom ikke i virksomhet for vegene bie makt opp
over fjeiiet, og i arene med mye sno, betydde det iangt ut pa
sommeren. Da, som na, var det hektiske dager i perioden

juni — September. Men nar hosten kom, fiyttet man igjen fra
hoteiiet og ned pa Fjeiistua for vinteren.

Veksiingen meiiom fjeiistue og hoteii hadde man i mange
ar framover. Men i 1962 kom snoscooteren tii gards. Det var
en iiten revoiusjon. Pa midten av 60-arene bie hoteiiet utvi-
det med 50 nye vaereiser med dusj/wc.

Strynefjellsvegen som helarsveg (ferdig 1977/78) var en
enda storre revoiusjon. Den betydde at hoteiiet kunne
begynne a «tenke vinter». Den gamie deien av hoteiiet bie
renovert, en ny kafeteria og skitrekk kom tii. Vinteren 1980
kunne sesongen apnes i midten av februar — en sesong-
utvideise pa 3y2 maned.

Utvikiingen har snudd opp/ned pa naeringsgrunniaget
pa Grotii. For sto jakt, fiske, peisdyr, gardsdrift og dyrehoid
for hovedinntekten. Hoteiidriften var attatnasring i en kort
sesong.

i dag er det ikke ienger gardsdrift pa Grotii, ingen driver
med peisdyr — og jakt og fiske kan ikke ienger iivnaere
noen. Na er det hoteiiet som er hovednasringsveg med
sesong fra midten av februar tii midten av oktober. Og mens
det i gamie dager bodde bade 10 og 15 mennesker pa fjeiiet
aret rundt, bor det for tiden bare tre personer fast pa Grotii
heie aret.
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Ola TVeiten
Eg heiter Oia Tveiten
og er ein arbeidsmann.

Eg her ein traktor og meg sjol
Og gjer sa godt eg kan.
Og bjornen ligg i sitt vinterhi,
men det gjer ikkje eg,
for i heile vinter har eg
vore med a rydda veg.

Ja, vegen var fin og brei og siett
suddeli da — suddeli dei

den finaste eg har sett
suddeli da — suddeli dei.

Nei, det var ingen krottersti
cm ikkje han ligg der 1 evig tid,
sa skal eg eta opp lua mi,
suddeli da — suddeli dei.

Tralla lala la la

fyll opp mitt tomme krus!

Og eg har vel lempa pukkstein
og eg har vel lempa grus.
Og eg har vel lengta heim

ein gong
til kjerring og til hus.
Og eg har vel bodd pa brakka
i vekesvis i trekk.

Og eg har vel bantes om kveiden
og onska meg ti mil vekk!

Og snart skal vegen opnast
med mange store ord.
Sa far vi sja ein kakse som
kan klippe av ei snor.
Og nar han star og flirer,
vi har sett det sa ofte for,

og held sin takketale for
den stolte kontraktor —

Sa roper dei alle hogt hurra!
suddeli da — suddeli dei

far bildet sitt i bla'

suddeli da — suddeli dei.

Men du finn nok ikkje oss
blant dei fine folk i floss.

Du kan be dei dra til Moss

suddeli da — suddeli dei.

Tralla

Og nar du sit i bilen din
ein skinnande sommardag.
Sa send ein venleg tanke
til eit trufast arbeidslag.
Som har jobba seg frametter
vegen

fleirfoldige tunge mil,
for at du skal fa tro pa ein

gasspedal

og kjore korhelst du vil.

VEGVESENET
TILBYR:
I Statens vegvesens jubileumsar 1989 har vi i Oppland og
More og Romsdal gleden av a kunne apne disse nyan-
leggene:

OPPLAND

E 69 LESJASKOG 0. - LESJASKOG V. (September)
RV 4 JAREN - AMUNDRUD (juli)
RV4 (Gjovik) STRANDGATA — HUNNSELVA (September)
RV 255 L0VLUND - NESSET BRU (oktober)

MORE OG ROMSDAL

ATLANTERHAVSVEGEN, AVER0Y — EIDE (7. — 8. juli)
SM0LA - ED0Y (primo juli)
GOD0YTUNNELEN, GISKE - GOD0Y (mai)
INNFARTSVEG ALESUND — N0RVESUND — N0RVE-
VIKA (Hosten)

DESSUTEN

gjennomferes mange prosjekter gjennom aretsom medfe-
rer betydelig standardheving pa en lang rekke strekninger
i begge fylker.

OG

sommeren 1989 er More og Romsdal for alvor i gang med
storanleggene KRIFAST (fastlandssamband til Kristiansund
og Frei) og SKAlAVEGEN (Molde — Bolseya — Skala-
halvoya.

Era 1. januar 1989 innforer Oppland helars akseltrykk pa E6
Otta — Hjerkinn og Rv 4 Akershus grense — Raufoss.

Jubileumsonske
Ogsa blant folk som ikke daglig
iforer seg orange kjeledress og
parkerer uhemma i hoyre kjore-
bane med gult lys pa taket er det
blitt kjent at vegetaten na skal
markere sitt 125-ars jubileum. Et-
ter hva vi erfarer har forgubbingen
blant vegfolket stoppet opp de si-
ste arene og ungdommen satser
friskt i de neste 125 ar. Det meldes

til og med at det finnes et og annet
kvinnemenneske i de kjeledres-
sene som vi kan observere halvt

hvilende i vegkanten. Pa grunn av
den foryngelseskuren som etaten
har gjennomgatt, er det saledes
ingen av dem som stod i vegkan
ten eller hoyre kjorebane for 125
ar siden, som befinner seg pa
samme sted i jubileumsSret.
Skjont det er hevdet at hadde ikke
vegens folk hatt andre bekymrin-
ger enn det daglige frammote pa

arbeid, ville de oppnadd en alder
som langt overstiger 125 ar.

Dette betrakter jeg imidlertid
som en av de ondsinnede myter
som vegetaten har ristet av seg i
moderne tid. Effektivitetens nade-

lose krav har gitt gjenklang i lagbi-
lene, pa vegstasjonene og pa
kontorene. Ingen ler lenger av hi-
storien om vegvokteren som fikk
spaden sveiset fast til sykkelen og
som oppdaget dette forst etter 14
dager. Slike ufattelig tapelige mor-
somheter fortelles bare av folk

som egentlig burde fa gratistime
hos optiker Beck i Kirkegaten for-
di de ikke har oppdaget at veg
vokteren ble borte for mange ar
siden.

Savidt vites henlegges jubile-
umsmarkeringen til grensen mot
Vestlandet. Dette kan fort fore til at

den overskygges av andre begi-

venheter som 200-ars markerin-

gen av den franske revolusjon
som igjen overskygges av vegsjef
Soilens 50-ars dag. Men siden re-
volusjonen markeres i Frankrike
og 50-ars dagen pa radmann
Martin Killis regning ved bomsta-
sjonen i Hunndalen, vil trolig
etatsjubileet fa sin rettmessige
oppmerksomhet i bakkene ned
mot Geiranger

I Oppland vil det i den forbindel-
se vffire naturlig a reise et grunn-
leggende sporsmal om hvorfor
man i lopet av alle disse arene
bare har klart a dyrke fram to veg-
sjefer av ren 0stlands-rase. Den
forste, Frans Flenrik Aubert, var fra
Bergen og for naermere 50 ar si
den oremerket Var Flerre nok en

bergenser til den ypperste plass i
Opplands Vegvesen. Historien
sier intet om at Var Herre angret

pa dette. Men for doler i 15. slekts-
ledd kan det vaere tungt a leve
med en veghistorie som forteller
at den forste og den forelopig si-
ste vegsjef er bergenser og at det
i mellomtiden har v^rt minst to til

som snakker flytende sidemal og
brukte store deler av barndom-

men til a spise fisk.
Derfor ma det vaere maktpalig-

gende at vegetaten i Oppland i lo
pet avde neste 125 ar far minst en
vegsjef som ikke skarrer.
Med disse, etter min forstand,

beskjedne onsker kan jeg gratule-
re med jubileet.

Kjell Haugerud, f
politisk redakter i Gudbrandsdelen
og Lillehammer Tilskuer.
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Mere og Romsdals ferste vegsjef Opplands ferste vegsjef

Amtsingenier Nils Hov-
denak var en forkjemper
for fast lenn til inge-
niorene.

Av vegsjef Eivind Vollset

«UDMERKEDE EVNER»

Nils Hovdenak varf0dt i Bolsoy kommune ved Molde 8. januar 1854,
og var gardbrukersonn. Han ble ansatt i Statens vegvesen alt i stu-
dietida (1875) og arbeldet som veglngenlor I Vegdirektoratet og I til-
sammen 11 norskefylker I lopetavsin karrlere. Hanforetokflerestu-
diereisertll utiandetog var vegplanlegger pa Island 1884—1886 pa
oppdrag fra den danske stat. 1895—1923 var ban amtsingenlor I
Romsdals Amis veiv^sen, og fra 1896 formann I Romsdals Amts
Jernbanekomlte. Han var fylketsforste amtslngenlor, og saledes var
forste vegsjef i moderne termlnologi.

Ved ansettelsen flkk Hovdenak en utrollg positiv attest fra vegdi-
rektor Hans H. Krag, der denne kom Inn pa den asplrerende veg-
sjefs «udmerkede Evner og rosv^rdlge Flld I Forblndelse med de
mange Opgaver af speclel teknisk Art paa Brov^senets Gebet.»
Hovdenak var en forkjemper for fast lonn til ingeniorene, uavhien-

glg av de aniegg de arbeldet med. Tidligere ble all skyss og diett nlti-
dlg fordelf pa konkrete oppdrag — «paa alle mulige Arbelder, som
man har Befatning med». I at brevav 14. mars 1895111 Vegdirektoren
argumenterer Inan med at en silk loglkk ogsa burde tllsl at Statsrade-
nes lonn burde fordeles pa de saker ban arbeldet med, bvllket er
praktisk umullg. Ordnlngen er «overordentllg omst^ndellg og tld-
splldende og saa meget Kjedellgere at befatte sig med»:

Amtslngenior Hovdenak var en av vegdirektor Krags personlige
medarbeidere. Arklvet innebolder atskillige brev av privat art. I et in-
teressant brev fra vegdirektor H. H. Krag av 11. oktober 1882 kobles
Hovdenak til arbeldet med Geirangervegen.
Siden Stortlnget ikke vllle bevllge tllstrekkelige midler til et vegan-
legg etter Krags standard, foreslo ban i stedef en StaltradbaneifjeW-
nedstigningen fra Djupvatn ti l Opiendskedal gard.

Drivkraft skulle v^re en toss i n^rbeten. Alminnellg ferdsel skulle
med en slik ordning kunne ga langs en enkel rideveg. Hovdenak ble
sendt fra vegkontoret i Molde til gruvene i Bamble i Telemark for a
studere llknende baneanlegg og utrede saken okonomisk. Krag var
tent pa dette og sendte oppover ef rikt utvalg faglltteratur om fjellbel-
ser Som vi vet, kom bevilgningene omsider llkevel , og Geirangerve
gen ble bygd som kjoreveg, uten Krag og Hovdenaks splssflndige
losninger. ■

Da Frans Henrik Aubert

tlltradte som amtsingeni-
0r I Oppland, var vegene
i darlig forfatning.

Av vegsjef Jan Seilen

«EKSPEDIT MAND»

FransHenrikAubertblefodtl Bergen6.junl 1848 og dode I Lilleham-
mer 22. januar 1927.

1 1876 glkk Aubert Inn I vegvesenet og tilborte siden denne efat. Som
asslstentlngenlor var ban I tiden 1876—1878 beskjeftlget ved Vegdi
rektoratet og med veganlegg og vegundersokelser i Lister og Man-
dais amt, FInnmarks amt og Nordre Trondbjems amt. Han var ansatt
som veglnspektor I Nordlands amt (1878—1890), som vegbestyrer
i Lister og Mandalsamt (1890—1895) og som forsteamtsingenior og
kombinert styrer av statens og amtets vegvesen i Kristians amt
(1895—1916), det som senere kom til a bete Oppland fylke.

Amtsingenlor Aubert flkk mange tlllltsverv. Han var medlem i Lille-
bammers formannskap, styreformann I Llllehammer Elektrlsltets-
verk, ordforer I Llllebammer Sparebanks representantskap og med
lem i tllsynskomlteen for Hamar — Otta — Dombasbanen. Aubert
var forovrig Llllebammer kommune bebjelpellg I mange sporsmal
og gjoremal. Fra kompetent kommunalt bold ble det gitt uttrykk for
af Aubert I flere ar faktlsk virket som stadslngenior i Llllehammer.
Ved Auberts tiltredelse I Oppland var vegene stort sett I darllg for

fatning. Han glkk Imldlertid energlsk til verks med utbedrlngsarbel-
der og systematlsk vegvedllkebold og vegnetfet ble I bans funk-
sjonsfld tllfort en betydellg kvalltetsbevning. Nybygging av
bovedvegparseller skjedde ikke i s^rlig grad. Slik forboldene la an
matte bovedoppgaven bl l aforbedre de eksisterende veger. Imldler
tid ble det satt storre fart i anieggsdriften ved bygdevegene.

I aniedning Auberts avgang den 31. august 1916 benter vi folgen-
de fra Llllebammer Tllskuer:

«Frans Aubert bar indlagt sig megen fortjeneste av amtets veiv®-
sen, derom er det bare en mening blandt ordforerne i amtstinget
som er habile dommere I denne sak. Den nu avtr^dende amtsinge-

ni0r bar vsret en ekspedit mand med Inltiativ og dyktlgbet og med
sine papirer i orden til enbver tld.»
Og avisen tllfoyer etter Auberts dod den 22. januar 1927:
«Han aide den myndighet som gjorde at bans ord ble bort. Og

man laerte at skatte bans store Indsigt og dyktigbet. Men ban elde
ogsaa det bjertevlnnende v^sen som skaffef bam tl llid og bengi-
venhet.» ■
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Ruttekjerra Kjaredoningen
som fikk en kort

historic

RuHekjerra pa
Skjakfjellvegen.

Av Geir Haste

Fa kjenner i dag til rullekjerra, en
kjeredoning som ble utprovd i
1870-ara pa vegen mellom Billings-
dalen eg Grotli. Navnet kommer av
at det ble brukt en rull eller trommel

under kjerra 1 stedet for hjul.
I et gammelt avisutklipp star det

om oyeblikket da rullekjerra ble
presentert for al l verden:

«lndvielsen av det nye kjeretei
skulde forega i overvser av mange
av de stedlige autoriteter og ingeni-
0rer. Veidirekter Krag var selvfelge-
lig tilstede, likesa ordforeren, pres-
ten Ottesen. Det var heitid og

spenning, adskillige hadde straks

sine tvil om redskapets praktiske
verdi. Imidlertid kom det Qieblik, da
som sig her og bser, direkteren og
presten skulde ha seren av at vaere
de forste til at kjore I dette nymotens
befordrlngsmiddel. I forventning
stod man der og spekulerte pa
hvad der vilde skje, tl eiendomme-
lig nok var kjerrenes praktiske evne

Dabnebben
llOOm

Hfinulcvond

Kvondol bro

Oplarwskedol

0rfcscc[tr KrWen

Vindoas'

brmoQis
900

Udstglen (Gjuv
^ \ -VcFlydolsnQkken

Hole \ vTo

Grtndatsrxb
1636

Vesteroasdal
600 rlaraak

Storsceterfos Vesterocis I 6€iran9^jQrd

Gammelt

kart

Dette

kartet over

Geirangerve-
gens nedre del
er teg net ved

arhundreskiftet av

Sverre Ihle.

Pa verdensutstillingen
i Paris ar 1900 fikk
Norge gullmedalje
for veganlegget,
pa grunnlag av
en modell Ihle

hadde laget
i malestokk

1:8000.

som befordringsmiddel ikke

prevet.

Men o ve, den arge hesten kastet
kjoretoiet paa siden istedetfor frem
over. Straks derpa fandt man direk-
toren og presten i broderlig fore-
ning liggende i groften. De
havarerte ble straks ved tililende

mends hjelp bragt paa benene og
befandtes til alles glsede at vaere i
uskadt stand.

Si var ogsa rullekjerrenes korte
saga slutt. Hodene lagdes I blot og
saa utklaekkedes hjul med 4 tom-
mer brede felger.»
Det er vel ellers trolig at rullekjer

ra har vaert brukt noe mer enn det

som er nevnt her. lallfal l ser rullen

pa Grotli ut til a ha v^rt benyttet en
del. Veidirektor Krags beklagelige
uhell til tross. ■

BRAND var
i traktene
Ibsens «Brand» fra 1866 er in-

spirert av et besek i Geiran-
gertraktene. Handlingen be-
gynner pa fjellvegen. Det er
regn og halvmorkt. Personene
kravler seg vestover.
Bonden: Hei, fremmekar, far

ei sa fort! Hvor er du?

Brand: Her!

Bonden: Du gar deg bort!
Na tykner skodden s!ik at
knapt en ser sa langt som sta-
ven rekker —

Sonnen: Far, her er spriker!
Bonden: Her er sprekker!
Brand: Og hvert et vegspor

har vi tapt.
Bonden: Stans, mann! Guds

bitre —! Her er breen skral
som en skorpe! Tramp ei
sneen!

Brand: Jeg horer duren av
en foss.

Bonden: En bekk har hulet
seg innunder, her er et dyp,
som ingen bunner, — det siu-
ker bade deg og oss!
Brand: Pram ma jeg, som

jeg for har sagt.
Bonden: Det evner ingen

mannemakt, Kjenn, — her er
grunnen hul og spro. — Stans
mann! Det gjelder liv og dod!
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BERGER VEGNAVN
Av Geir Haste

Ingvar Jensen (72): — Jeg
kunne ikke ta sjansen pa at
gamie vegnamn skulle for-
svinne for ettertiden.

Tidligere vegmester Jen
sen fra Skjak gjorde noe
med det. Na er bortimot 400

"faretruendew vegnavn inn-
samlet fra Gelrangervegen,
Strynefjellsvegen og Sog-
nefjellsvegen. Og ban bar
ikke tenkt a gi seg med
dette.

— I yngre ar kj0rte jeg ofte pa dis-
se vegans og i de senere ar har
det blitt en hjertesak for meg a fa
regisfref disse navnene, sier den
sfaufe skjakv^ren, som i mange
ar var vegmester pa Hadeland.

Ja, ikke bare har han funnet
tram til vegnavnene, — Jensen

har ogsa fort dem inn pa flykarf.
Store deler av sommeren ifjor gikk
med til det viktige arbeidet.

Grent lys

Ingvar Jensen sokte kontakt med
vegkontorene bade i Oppland,
Mere og Romsdal og Sogn og
Fjordane, og la tram planene om
navneregistrerlng. Over alt ble
han godt mottatt, og fikk grant lys
fc a sette i gang. Det var ingen
diskusjon om det.
— Sa kontaktet jeg fire gamIe

kamerater fra Vegvesenet, som
gjerne ville hjeipe til. Det var pen-
sjonert maskinkjarer Otto Akslen
pa Sognefjellet, pensjonert for-
mann Kristen Huse pa Skjakfjei-
iet, pensjonert maskinkjerer Per
Karsten Egge pa Stryne-slden og
pensjonertformann Clarence Ma-
rak i Gelranger. Sammen har vi

— Jeg vil gjerne fortsette Innsam-
lingen av gamIe vegnavn, sier
den pensjonerte vegmesteren.

gatt alle vegstrekningene, og de
har v^rt ti l uvurderlig hjelp.

»Bj0rnsonsvingen»

I alt fant Ingvar Jensen og kame-
ratene hans mellom 388 og 400
gamIe navn pa og langs vegene,
og alle sammen er na fort Inn pa
flykart med kilometermerke. Der-
med skal man pa 10-meteren kun
ne finne ut hvor de enkelte stede-

ne er.

— Flest navn fant vl mellom

Grotii pa Opplandssiden og Ska-
re I Stryn. Ikke minst er det mange
speslelle navn mellom Tystigen og
Skare. «Bj0rnsonsvingen=> er ett
av dem. Og hvor mange har hort
om «Norskasvingen", spor
Jensen.

Pionerarbeid

Noe lignende registrerlngsarbeid
er ikke utfort her til lands. Konsu-

lent Kjell Hegdalstrand ved Norsk
Vegmuseum forteller at Ingvar
Jensen har pabegynt et verdifullt
pionerarbeid.
— Vi er han stor takk skyIdig, og

haper bare at andre vi l folge etter.
Arbeidet er ikke minst viktig sett i
forhold til Geirangervegens
100-arsjubileum, sier Hegdal
strand.

Men Jensen har savisst ikke

tenkt a gi seg enna. Man har alle-
rede sett seg ut to nye vegstre-
kninger: over Filefjell ned til Laer-
dal og Sogn og Fjordane/
Oppland grense til Skjolden.

«ANLEGGS-SLUSK»
pa Strynefjellet 1890 - 94
A A Del sa at om n^tterne
▼ ▼ v^rkte del so I armane at
^ ̂ det vart lite med sovn, men
mange av desse karane

som tok del tyngste tak i samfundet
levde til del nadde ein hog alder og
spenstlge var del. Det var meste-
parten skjakverar som var med pa
dette veganlegget, og det var inkje
so lettvint og gjeva bod, nar arbei
det skulde taka til , inkje var det tele-
ton eller nokor postrute. Det var ber-
re muntleg bod fra den eine til den

andre.

Det var folk fra fleire bygder, ja
svenskar og, som arbeidde pa Stry
nefjellsvegen. Han far fortalde om
em som gjekk under namnet «stors-

vensken», som var med i arbeidsla-

get hans. Han var em festkar so han

var burte mykje fra arbeidet. Da vart
han uppsakl, «fekk katt» som dei
sa, men han motte pa arbeid llke-
vel. Da sa oppsynsmannen til han
at han hadde ikkje noko der og gje-
ra meir. Dette forsto inkje svensken,
men svara «kva tusan skal jag med
katt som inkje har mjffilk»,
Svensken vart kjent med ei jente

fra nede i Skjak og dei reiste ut av
bygdi Nokre ar etter trefte far han
att da han arbeidde pa Gjovikbana,

og Iran fortalde om at da han kom i
artaeid.sogiftadeiseg Defvarber-

re arbeidskameratane sine han In-

viterte til gjestebods, og drikkevare
var det nok av. Bit livat selskap vart

det. — Vi slost og a Maria grat, sa
svensken.

Det er vel ingen no i dag som
kjoyrer gamlevegen og ser alle
desse stabbestelnane som velt at

ein hel del av desse stelnane har

gamlekara bore pa ryggen ti l sta-
den der dei skulde sta. Dei fekk 50

0re for kvar stein med «god kioyv i»
som dei sa, som dei kloyvde sund

med ei stor steinslegge ti l tvo og em
sjeldan gong tri stabbestelnar.
Fann dei fleire stemar pa em plass

so sette dei den elne upp pa den
andre so han skulde vera god og fa
pa ryggen. Dette var rekna for a

vera den beste fortenesta pa anleg-
get. Det var Inkje lett og vera an-
leggssmed den tida. Stelnsleg-
gjende og felslane gjorde dei av tri
turns stalstenger, og hakkene svei-
sa dei ihop av tvo jarnstykker og
stalsette dei.

Up pa hogste fjellet, ved Vass-
venda dei kaila, vart det bygt et stor
brake (Storbrakke). Her hadde dei
kokkelag som kokte kjot og flesk,
poteter, ert og grynsuppe i et stor

panne. Kvar hadde sift eige kjot el
ler fleskestykke med ei trespilk i .

Del arbeidde til kl. 3 (15) laurda-
gane, so var det og ta seg em matbit

og slengja sklnnskreppa pa ryggen
og ga ned I bygda att, for sa og ga
upp pa fjellet at sundags ettermid-

dag med skreppa ful l med mat.
Det vart berre el stutt tid del kun

ne arbelde pa dette verharde fjellet.
Han far fortalde om at det var elf ar

han kom uppover til fjellstugu den
4. jul l , men da var dei inkje ferdige til
a setja vegarbeidet i gang, sa da
vart han med pa varanarbeid i fjell-

stugun. Dei gjedsia og sadde hav-
re pa elt nybrott, men den havren
fekk dei inkje hausta alt av. For den
10. September kom det 60 centime
ter blaut sn0.

Det var mange skjakverar med
pa og byggja Gjola bru i Stryn. Ein
av dei eg kjende godt, fortalde um
dette store murarbeldet. Era bru-

dekket og ned i elvefaret er det 94
meter, og dei tok til a mure brukaret
langt nede pa bae sidar av dette
gjelet. Mursteln kunne Inkje vere
fyngre enn at han var lett a fira ned
I gjelet til dei som mura med sterke
Iffirrelp. Det var eit farlegt arbeid,
denne muringa. Det fanst ingen
hjaelm den gongen, berre desse
vide rallarhattane, og dei gjorde te-
nest som v^rn mot regnet. Han for-
talte at dei miste ni hattar da dei
mura denne brua og em hatt matte
del arbeide over tvo dagar for
Da brua var ferdig kom anlegsinge-
nioren og skulde godkjenna arbei
det. Da rekna han ut at brua kosta
so mange femkroningar som det
det skulle til for a dekkje bru-
bana fra murkant til mur-

kant -- Dette er Norges dy-,
reste bro. sa han

JJ
Ola Storbraten (84). Skjak.
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Oppland tok prism
Av Geir Hasle

Veger kan vaere sa mangt
— de kan ogsa vaere vakre.

Derfor ble Vakre Vegers
Pris opprettet. Den aller
forste gikk til Oppland for
helarsvegen Stryn — Otta-

dalen, og det skjedde
i 1988.

Vakre Vegers Pris er opprettet og
blir utdelt av Vegdirektoratet ved
vegdirektaren.
Prisen er en hederspris for vegan-

legg med gode estetiske kvaliteter
tilpasset omgivelsene. Det kan
vffire veger, gater, bruer, tunneler
eller tilharende aniegg og utstyr,
Prisen kan begrunnes bade ut fra

anieggets planlegging, utfarelse

og vedlikehold, og prisen kan tilde-

Vakre Vegers Pris for 1988
gikk til Strynefjellsvegen
i Oppland.
(Fata: Knut Opeide).

les hele elier deler av et aniegg.
Strynefjellsvegen ligger Inelt vest i

Skjak kommune i et spesielt og vak-
kert landskap. Juryen sier at Opp
land vegkontors overingeniar Tor-
kjell Haustveit og hians folk liar
benyttet muligfnetene stedets natur
gir til a forme en vakker veg. Haust

veit pa sin side kan fortelle at an-
leggsfolkene fulgte opp planene
meget godt.

Ellers bemerker juryen spesielt
at:

• Skraningsutformlngen og ter-
rengbehandllngen gIr god til-
passing til landskapet, selv cm
vegen er lagt lett I terrenget. Det
er god kontakt mellom veg og
landskap.

• Rekkverk er Ikke brukt pa store
fyllinger. Det er erstattet med sla

ke skraninger, som gIr minst like
god sikkerhiet. Det er Ikke regi-
strert ulykker pa parsellen siden
apningen.

• Overgangskurver er brukt i stor
grad. Disse gir myke overgan-
ger mellom ulike kurveradier og
mellom kurve og rettlinje.

• Vegen har fatt god plassering i
forhold til Breiddalsvatnet og

Langevatn. Uten a komme i kon-
flikt med strandsonen, ligger
den med fiarmonisk linjefering
neert nok til a gi et vakkert bilde
bade fra vegen og omgivelsene.

• Tunnelportalen hiarfattgod utfor-
mlng og en fin plassering i
landskapet.

Men aniegget har ogsa enkelte
svakheter:

• Rasteplassene hiar Ikke fatt en
fullgod terrengbefnandllng, og
de virker tilfeldig utformet. Kon-
takten med vannet er hieller Ikke

utnyttet.

• Driftsbygnlngen pa Breldalen
broytestasjon hiar fatt en lite hel-
dig arkitektonisk utforming. Tro-
lig ville den v^rt bedre tilpasset
landskapet om den hadde ligget
pa andre siden av vegen.

Det kom inn 18 forslag til Vakre Ve
gers Pris tor 1988. Anleggene er
geografisk fordelt over store deler
av landet. Forslagene var svasrt uli
ke bade i innhold og omfang, noe
som ogsa var i trad med intensjone-
ne. Juryen onsket seg et mangfold
av prosjekttyper til vurdering.
Og juryen bestar av landskapsar-

kltekt Torbjorg S^grov, sivilingeni-
0r Svein Alfheim, sivilarkitekt Knut

Selberg. byrasjef Kjell Spigsetki og
vegdirektor Eskild Jensen. ■
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OL-veger for 290 mill.

'"4^, 4jl^i.&S^i5^i^:' V ''So^ .<:
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iVivm
Pa grunn av OL vil flere vegprosjekter i Lillehammer-omradet reaHseres tiar «f0r tiden». Ny forbindelse
fra E6 til sentrum (Mesnadalsarmen) kan ende opp i en tunnel-lesning. (Foto: Geir Hasle).

Av Geir Hasle

OL i Lillehammer 1994 kan bety at det kan
"forskutteres" veger i byen og Oppland
fylke for naermere 290 millioner kroner.
Gode vegforbindelser kan skaffes i lopet
av fa ar, bade pa riks- og fylkesvegnettet.
Og statsgarantien gir forelopig sikkerhet
for finansieringen av de tre mest aktuelle
vegprosjektene.

Ingen ma forledes til a tro at OL-avgj0relsen kom som

«julekvelden pa kjerringa» for vegkontoret 1 Oppland.
Allerede i 1985 satte man seg ned I fellesskap for a ut-
rede OL-veger i Lillefiammer, den gang med tanke pa
S0knad om vinter-OL I 1992. Vegkontorets plansjef Rolf
Eide var leder for utvalget som utarbeldet «Delplan
Transport», og de fleste momentene herfra er aktuelle,
ogsa for OL I 1994. Det faktum at byen flkk OL to ar se-
nere «enn beregnet», innebar at vegplanleggerne flkk
at par ar ekstra a tenke og planlegge pa.

Allerede denne hosten blir forste spadetaket tatt. Ingen
I Vegvesenet er i tvll om at malet vil v^re nadd nar OL
«lander» i Lillehammer I 1994, selv om oppgaven synes
formidabel. Her er riks- og fyikesvegsanleggene som
etter Vegvesenets mening bar sta ferdig for OL:
• Riksveg 255 Storhove — Jorstad (Gausdalsarmen).

45 millioner.

• E6 Mesnadalsarmen. 120 millioner.

• E6 kryss ved Granrudmoen i 0yer. 5 mil lioner.
• E6 kryss og veg til Kvitfjell i Ringebu. 35 millioner.
• E6 kryss ved Vingrom 5 millioner.
• E6 0yer grense - Granrudmoen (Hafjell). Utbyg-

ging ti l motorveg. 30 millioner.

15

• E6 Vingrom — Lillehammer (utbygging til motor^
veg). 15 millioner.

• Riksveg 216 — Sjusjovegen (Langsethbakkene).
millioner.

• Fylkesveg — Nordre tangent (Faberggaten — Nord-
setervegen). 20 millioner.

De tre forste prosjektene pa listen dekkes helt sikkert
av statsgarantien, og Mesnadalsarmen er det dyreste
og klart vanskellgste arbeidet. Aniegget skal serge for
god forbindelse mellom nye E6 og Lillehammer sent
rum. Planarbeidet er framskyndet pa grunn av OL, og
Vegvesenet er I gang med a vurdere alternativ tunnel-
framforing av det meste av Mesnadalsarmen.

Det vll bli Innfort sterke restrlksjoner pa privat bllkjo-
rlng i Lillehammer mens OL pagar. Arsaken ti l dette er
selvsagt at byens gatenett Ikke vll kunne «svelge unna»
all blltraflkken, blant annet pa grunn av alle fotgjenger-
ne. En vesentlig del av Idrettsarenaene ligger nemlig
sa n«r sentrum at de lett kan nas til fots.

For tllrelsende med bi l er det planlagt store parke-
rlngsplasser ved alle innfartsvegene. Herfra vi l det fore-
ga skytteltrafikk med busser til arenaer og hotelier. 250
busser vll ga i Lillehammer-omradet i de 14 OL-
dagene — opptil 450 I helgene. Pa vegkontoret regner
man med at ved konsekvent overgang fra personbiler

til busstransport, vi l kapaslteten pa vegnettet
5-10-dobles. Det er enlghet om at et vellykket OL vil
kreve topp transport-organiserlng.

Vegforbindelsene helt ned til Oslo bllr ogsa sv^rt
viktlge. Derfor bllr ogsa vegkontorene i Hedmark og
Akershus involvert i OL-forberedelser. Trollg, nar alt er
ferdig, vi l man i reallteten ha motorveg klasse A og B
fra Oslo til 0yer nord for Lillehammer
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G
Jeg savner de harde takene og samh0righeten inne pa vinterfjellet, forteller Una Haugen. (Foto: Geir Hasle).

amlekokka
til «Ridderne»
Av Geir Hasle

Lina Haugen (65) lengter tilbake til Breidalen
broytestasjon der bun trakterte mannskapene
fra Vegvesenet 1 mange ar. Na synes bun ukene
gar for sakte. Hun savner bade den stadige
kampen mot naturkreftene, det ode fjellet og
karene bun stelte for.

Na bor Lina nede 1 Skjak-bygda.
Darlig helse satte henne utenfor
arbeidslivet fortere enn hun had-

de regnet med,
— Men jeg har da iailfal l nok av

minner a ta med meg ti l gamle-
hjemmet, humrer hun.

Pa godt og vondt

Hegfjellets Riddere, ble de kalt,
braytemannskapet som jobbet
vinterstid langs Geiranger-vegen
pa Strynef)ellet. Ikke sjelden var
vindstyrken opp i ful l storm I kaste-
ne, og det vl l si mellom 24,5 og
28,4 sekund-meter!

Det var Lina som laget maten til
dem etter harde og kalde arbeids-
dager, og det var Line som satget
for de koselige kaffestundene
kveldstid, Hun levde med dem pa

godt og vondt hele uka. Bare I hel-
gene bar det ned til hjemmet i
Nordberg I Skjak.
— Vi var som en eneste stor fa

mine. Det er godt a tenke tilbake til
den tiden, forteller Lina.
Hun var ̂ rekjeer nar det gjaldt

maten til gutta. Ikke noe ferdigla-
get tullbali der I garden, nel. Sklk-
kellg hjemmelaget kost skulle det
vffire. God forpleinlng var sikret,
uansett. Det var gutta glade for.

Fern mann og en royskatt

Lina kjenner til hva snostormen
kan utrette med hus og menne-
sker bedre enn de fleste. Og hun
faler aerbodighet overfor naturen.
Det kreves om man skal overleve

nar fjellet star i et eneste kok.
Dumheter straffer seg.

Kanskje det var dette den tenk-
te pa, royskatten som en he! vinter
oppholdt seg sa naer broytesta-
sjonen den kunne, Og heist I n^r-
heten av kjokkenvlnduet. Kokke-
laget pa Strynefjellet var det
eneste i Statens vegvesen med en
royskatt pa serveringslista, i tll-
legg til fem broytekarer. Royskat-
ten ma ha likt trakterlngen den
ogsa, for den kom tilbake vinter-
sesongene etterpa.

Av og til var det ikke noe annet a
gjore enn a holde seg inne. Stor-
men kunne rive og sllte i bygnin-
gene, og pa sorsida ble fonnene
fort sa hoye at vinduene ble tettet
fullstendig Igjen. TV-masten kun
ne bukke under, silk at det ogsa
ble snovaer inne — pa skjermen.
Og vegen var og ble stengt.

Savnet ikke kvinner

Om noen ble skremt av a sno

inne? Nei, ingen hadde folelsen
av det. Snofresen sto klar om det

ble noe pa ferde, silk at de kunne
ta seg tram til bygda.
— Jeg syntes Ikke jeg kunne ha

bedre arbeidsplass enn stasjo-
nen mer enn tusen meter over ha-

vet. Karene var takknemlige for
det som ble gjort, og jeg savnet
Ikke andre kvinner a prate med.
Tok meg aldri n^r av mannfolk-
praten. Det var aldn verre enn at

jeg tok igjen med samme mynt.

— Hvordan fant du pa a bli kok-
ke inne pa snaufjellet?
— Santog si var jeg redd for a ta

jobben ti l a begynne med. Syntes
llksom ikke det var passende for ei
gift kvinne. Senere fant jeg ut at
dette var en vrangforestilling. Folk
og prat skal en Ikke hore pa, sier
Lina.

/ lang tid hadde Breidalen broyte
stasjon ogsa en royskatt i kosten

(Foto: Knut Enstad/Sunnmors-
posten)
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▲ Geirangervegen er og har v^rt et
yndet fotomotiv. (Foto: /\. B. Wilse
Norsk Folkemuseum)

^ Gjennom tidene har tusener av sjafo-
rer fatt erfare at Geirangervegens man
ge svinger er en provelse
(Foto: Ivlittet & Co)
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▲ Fra Uraslyngene ved Geiranger,
dengang hest og kjerre radet grur-
nen. (Foto: Kirkhorn, Molde).

T Moldhusene star fortsatt langs
Geirangervegen som minnesmer-
ker fra en svunnen tid.

(Foto: Kjell Hegdalstrand).

▲ Ville dagens bilister
godtatt slike forhold?
Bildet er tatt i Grotli-

traktene.

T Djupvassbrakka ble
til Djupvasstiytta Hotel
I 1892. Men vegarbei-
dere hadde fortsatt

gratis losji her i 15 ar
til. (Foto: Normann).

Kultur-
utveksling

Vegarbeiderne pa Geirangervegen kom fra
ulike deler av landet, ja fra Sverige med. De
kom gjerne fra andre storre veg- eller jernba-
neanlegg. De ble innkvarterf pa gardene 1
bygda, hielttil man i 1883 var kommetsa langt
opp i hoyden at egne anieggsbrakker matte
bygges. Noen hadde familien med. Bonde-
koner og sluskekoner utvekslet matoppskrif-
ter. I Geiranger var det vanlig med mye melke-
mat (dravie), noe endel av rallarane fikk
magetrobbel av. Bygdafolket l^rte seg bedre
renhold og husstell, golvvask ble mer vanlig.
Bygdafolket og presten forsynte arbeiderne
med vinterklffir. Det er ikke meldt om storre

motsetnlnger mellom vegarbeiderne og de
fastboende. Forste arbeider kom til bygds 25.
november 1881. Det var Knud J. Moen fra

Sel. Han hadde med famllie, og ble formann
pa forste akkorden.

,  „ y,i Getranger^i®*'

Arbeidsplikt
Folk i Geiranger hadde arbeidsplikt pa Klov-
vegen til Lom (midtfjells) siden 1400-tallet.
Dokumentene om dette er de forste skriftllge
kllder om bosetting I bygda.
Den nye kjorevegen fra dampsklpskaia til

Kvandalssaeter, 9 km, ble rodelagt som byg-
deveg til vedllkehold av bondene. Fra 1900
ble vegen klassifisert som nasjonal bygde-
veg. Fra 1962 har den navnet Riksveg 58.
Vedllkehold ovenfor Kvandalss^ter, pa hog-
fjellet, har I moderne tId vsert Sfatens ansvar
(sS lenge det har vsert kjoreveg). Det er 13 km
fra Kvandalssaeter til fylkesgrensa.
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Det forste aniegget som ble satt opp pa Vegmuseet var Engerodden
skysstasjon fra Adalen i Buskerud. (Foto: Geir Hasle).

Norsk vegmuseum skal apnes nord for Lille-
hammer i 1992. Etter en lang og smertellg
start begynner vegmuseet a ta form. Det er
na laget en plan som tar sikte pa a ha ferdig
museumsbygningen og deler av friluftsmu-
seet ved Hunderfossen i forste halvdel av

1992. Med andre ord skulle det ligge godt til
rette for a fa markedsfort Vegvesenet under
OL i 1994 pa en positiv mate i tillegg til det
nye vegsambandet til og i byen som da selv-
folgelig fungerer knirkefritt.

Som museumsleder er Geir Paulsrud Norsk vegmuseums ansikt utad.

(Foto: Geir Hasle).

En realitet

i 1992

Av Geir Paulsrud

Bilen parkeres pa en velordnet
parkeringsplass. Du gar sa trygt
og rolig ti l sentrum i museet som
er forplassen ved Lysaker gjest-
giveri og administrasjons- og ut-
sti l lingsbygningen. Her skulle
det vffire muligheter for a fa seg
noe a spise og ikke minst skulle
det v^re noe interessant og nytt
a tere bade om veger og sam-
ferdsel, dersom du da ikke bare

tar det med ro og nyter utsikten
utover Gudbrandsdaien. Er du

forst I det mediterende fijornet
kan du ogsa ga en sti lle tur mel-
iom hus og aniegg i friluftsmuse-
et. Men selvfolgelig skal du hia
med deg alt nar du besoker ditt
eget museum

I utsti llingene begynner du &
tenke l itt tilbake, den veghiovelen
er det da sannelig ikke lenge si-
den du sa I bruk Ja, jal! tida gar,

det er tross ait en stund siden fol-

kevognbussen med delt frontru-
te og lite lasteplan var lagbil for
vedlikehioldet na. Men sannelig
min haft hiar Vegvesenet v^rt
igjennom litt av en utvikling.

Bussen trilier iveg bortetter

den fine grusvegen, forbi Enge
rodden skysstasjon fra 1866, og
ned ti l Hoydalsmo vegstasjon fra
1930-arene. Her er det demon-

strasjon av den gamie manuelle
dreibenken, som ikke star noe ti l-

bake for dagens utstyr, bortsett
fra at den krever en fingernem
kar. Det som imponerer mest i
verkstedet er removerforingene

fra akslingen i taket. I garasjen
ved siden av gjenkjenner du en
Dodge 1939, pamontert en grus-
spreder du aldri hiar sett maken
til ,

Sa kjorer vi forbi et par halvferdi-

ge vegstubber, den ene under
arbeid med hiandredskap. I den
andre star det en kabelgravema-
skin, ja den var jo moderne pa
1950-tallet. Sa gammeldags det
ser ut i dag, likevel, for et fram-
skritt det var dengangen.

Etter hivert kommer bussen

opp til Gosen vegvokterbolig,
den var bygd i fjellet i Lierne i
Nord-Trondelag i 1890 som an-
leggsbrakke og ble siden bolig
for vegvokteren. Utfiuset er ca.
30 ar yngre og kommer fra en
vegvokterplass naermere sven-
skegrensa langs samme vegen,

Bussen svinger ned igjen og
stopper ved broytegarasjen der
Petterfresen star, — en etterlev-
ning etter tyskerne. Den fiar haft
vintertjeneste i Vegvesenet langt
opp i var tid. Her er ogsa brakka
fra Krossbu, et minne etter at ar-

30-

beidslos ungdom, «fylkjingi»,
bygde vegen over Sognefjellet i
1930-ara.

Sjaforen i bussen tuter og tu-
ren er snart siutt. Jo, fiit skulle en
jammen ta seg en tur ti l og fia
god tid. Han som demonstrerte
dreibenken fiadde mye artig a
fortelle, det skulle dessuten vaert

interessant og sett smia i bruk.

Litt i denne stilen kan vi tenke

OSS museet brukt. Aktivitetene

kan utvides etter betiov og inte-
resse. Vi hiaper ogsa a tia aktivi-
teter igang med bygging av
steinhiveivbruer etc. samt arran

gement av torskjellige slag. Det
som er viktig na er at museet er i
gang med utbygginga og det
som er skildret tier er omtrent
rammene tor det som kan tor-

ventes til apningen i 1992. ■



BEKANNTE STRASSE JUBILIERT

Die Reichsstrasse 58/15 Geiranger — Grotii feiert diesen Sommer ihr
100-jahriges Bestehen. Zu derselben Zeit feiert die staatliche Strassenver-
waltung Norwegens ihr 125. Jubilaum. Teileder Feier warden an der sog. Geir-
angerstrasse stattfinden. Es ist auch 120 Jahre her, dass das erste ausland-
ische Touristenschiff den naturschdnen Geirangerfjord besuchte. Kaiser
Wilhelm II kam im Jahre 1890 zum ersten ma! hierher. Augenscheinlich hat er
die Gegend so interessant gefunden, dass er spater mehrmals wiederkam.
Die erste privatfinanzierte Touristenstrasse zum Aussichtspunkt «Dalsnibba»
wurde 1939 geoffnet. Diese Wegestrecke war damals die hdchstbeliegende
in Nord-Europa. Die Jubilaumsfeier findet am 14. August statt. Verschiedene
Aussteilungen und Arrangemente kdnnen den ganzen Sommer besichtigt
werden.

Acht Jahre den ganzen Sommer hindurch haben 300 Manner an der Gei-
rangerstrasse gearbeitet. Diese technologische Tat wurde 1900 auf der Wei-
taussteiiung in Paris mit Goldmedaiiie beiohnt. 1889 hatte die Strasse 5354
Randsteine, 9 Brucken, 29 Flaarnadelkurven und eine Maximalsteigung von
8%. Zu Anfang des Jahrhunderts hat man in Geiranger Wagenfabrik Autoka-
rosserien auf Opei-Chassis gebaut.

Vor 1947 wurde die Schneeraumung manueil mitSchaufein ausgefuhrt. Um
die Schneeschmeizezufdrdern, wurde der Schnee mit schwarzer, getrockne-
ter Erde gestreut.

Staatliche Strassenverwaltung
Mere und Romsdal & Oppland

THE GEIRANGER ROAD

The national road 58/15 Geiranger — Grotii is celebrating its
100th anniversary this summer. The great birthday celebrati
on is on August 14th. The Norwegian Public Roads Admini
stration is also celebrating its 125 years as a civil institution
and tourists are welcome to participate in several arrange
ments. 120 years ago, in 1869, the very first tourists came to
Geiranger by boat — they were in fact English. The German
emperor Wilheim l i visited Geiranger 8 times.
The road to the mountain peak «Daisnibba» is 50 years old.

it opened in 1939, as Europe's highest road at the time.
It took 300 men 8 years to build the Geiranger road, which

received a Gold Medal at the World Exhibition in Paris 1900,
as an award for high technology. It has twenty-nine 180
degres hairpin curves, with a max. gradient of 8%. The moun
tain road is open from May to September, and until 1947 ma
nual workers had to clear the snow with spades. By the way,
did you know that Geiranger Vehicle Factory, from the year
1913, built special Norwegian cars adjusted to mountain
roads, on Opel chassises? If you are interested in more infor
mation, please visit our exhibitions.

Public Roads Administration

More and Romsdal & Oppland

Foto:

Lausund

& Dybvik A/S.
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