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VEDLIKEHOLD AV STABILISERTE GRUSDEKKER 

Av f-folger Bruda/. 

I tidligere ilrtikler er detaljert behandlet de 
stabiliserte grnsclekkers oppbygging. Kort resy-
mert kan l10nidtrekkene oppføres således: 

Dekket må gjøres så tett som 111ulig, idet her
under iakttas at grusblandingen inneholder mest 
mulig slitesterke, gode steinmaterialer. Idealkur
ven krever et innhold :iv c.1. ]5 '!r so111 ligger igjen 

på sikt nr. -1. 
N\engcien som passerer sikt nr. 200 er ifølge 

samme kurve ca. 13 'l,, og dette benevnes ofte 
«filler». Grussammensetningen far et uheldig for
løp bfidc når fillerinnholdet er for lite og n.fir 

eiet er for stort. 
En forebygger ikke søledannelse ved a bruke 

mindre filler enn det som er nøclvendig for å få 
et tettest mulig clekke. I de 13 'i<· so111 altså ofte 
betegnes med «filler» inngar også bindstoffet som 
kitter det hele sammen. 

Vi kan vel derfor likesa godt bruke det norski.: 
ord «bindstoff» istedenfor fil!l.'r. Det tils\·arer det 
amerikanske «Binder Soi'I». Ingen av de 2 ord 
dekker enkeltvis hvad de U 'lr bestar av cia ele 

som nevnt bcstar hiidc av «filler» og det egentlige
bindstoff. 

Bindstoffet må forekomme i sådan mcngcle og

må v�ere av s,\dan beskaffenhet at svelningen ikke

blir skadelig stor. Ved riktig sammensetning skal

bindstoffet svelle hare så meget at porene helt

tettes. Derved blir dekket tett og vannet renner av.

Det vil såledcs forstaes :.t hvis en har for lite

bindstoff, vil overskudd av vann trengt: inn og

bl,c1tc opp dekket. 

Hvis en på den annen side har for meget bind

stoff vil dette under svelningen utove sprengvirk
ning som driver de sammenkilede p:.rtikler ut av 
sitt leie hvorved stabiliteten rokkes.

Med disse innledende ht:merkninger vil jeg gå

over til i\ behandle vedlikeholdet av stabiliserte
dekker. 

Enfaring tyder på at et riktig op.pbygget stabili
sert dekke hvor et godt bindstoff er benyttet, kre
ver ubetydelig vedlikehold. Dette innskrenker seg 
til nærmest å bestå i lapping av huller. Ved et 
riktig utført dekke vil Jwvling ikke a'lene være 
unødvendig, men den vil i alminnelighet være 
direkte s-kadelig. Den vil nemlig rive de godt 

sammenkilede steinpartikler ut av sin stilling 
·hvorved dekket i seg selv ikke alene svekkes, men
der oppstår smågroper hvor vann blir siiiende og
utøver sin oppløsende virkning.

Hvis en altså -har gode materialer dl \·edlike
holdet bestå i flikking av huller og for dette 
arbeid gjelder elet om å benytte stabiliserte ma
leria/er av samme sammcnsclning som dckkl't for 
ovrig. Under oppbyggingen av dekket er elet der
for nødvendig å lage opp tilstrekkelige forråd av 
lappematerialer. Dette er et mcgcl viktig punkt. 

Å lappe huller med alminnelig grus er selvsagt helt 
li ti I f redssti I len ele. 

Siden høvling av stabiliserte dekker kan være 
så skadelig, hvordan kan det så forklares at f. eks. 
amerikanerne gir rad om hvordan høvling av sta
biliserte dekker skal utføres? Forklaringen ligger 
i at arneri-kanerne ofte ma benytte materialer 
som ikkt: er så gode som ovenfor forutsatt. Som så 

ofte fremholdt er Amerika rikt 'både på godt og 
ondt. Samtidig som en der sannsynHgvis kan finne 
elet beste bindstofif som kan oppdrives, samticl·ig er 
en i mange distrikter åpenbart henvist ti'I å benytte 
materialer av clarligere kvalitet. 

Da vi ·i Norge, på samme måte som i U. S. A., pa 

mange steder sannsynligvis er henvist til å benytte 
bindstoff av 111inclre god kvalitet antas elet å være 
hensiktsmessig å se litt nærmere på hvordan en 
i U. S. A. betrakter vedlikeholdet av stabiliserte 
grusveier. På dette punkt har jeg selv, ikke 
rninst, syndet meget, og er derfor p,\ det rene med 
at meget kan spares. 

Før jeg gar over til å behandle selve vedlike
holdet skal dog nærmere omtales betydningen av 

\lciba11e11s tverrprofil. 

Dette spørsmål er i likhet med så mange andre 
blitt undersøkt grundig av amerikanerne, idet eler 
parallellt med laboratorieundersøkelser også er 
blitt foretatt inspe-ksjon og malinger ute i marken. 
Der blev undersøkt en rekke tverrprofiler på 9 for
skjellige veier i Incliana, ll'linois, Missouri og 
Kansas. 

Seksjonene omfattet noen veier hvor -eler var 
op.pstått slaghull og noen hvor sadanne ikke hadde 
forekommet. Der blev tatt grusprøver fra slite-



80 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN Nr. 6 - 1940 

Fig. 1. Stabilisert vei i då!'lig stand på grunn av for flat veibane. 

dekket på disse veier og grusen ·blev undersøkt med 
hensyn på siktekurve, tetthet og plastisitetstall. 
Det bleiv funnet at disse faktorer viste bare liten 
variasjon mellom de gode og dårlige seksjoner på 
samme vei. 

Resultatet viser et gjennomsn-itrlig fall i tverret
ningen av I : 24 for 29 undersøkelser på seksjoner 
med god veibane og et fall av I : 50 for 14 under
søkelser av seksjoner hvor ve·ibanen hadde slag
hull eller 'hjulspor. Det gje1111oms11ittlige tverrfall
for de 10 irndersøkte steder som hadde minst fall, 
men god veibane var I : 32,4. Den flateste vei
bane som hadde karakteren «god» hadde el tverr
! all av I : 37,5. Der forekom også en vei som 
hadde et tverrfall på 1 : 50 og som fikk karakteren 
«antagelig» ( fair) og som hadde bare liten slag
hulldannelse (slightly pot-110led). På denne vei 
var der bare «gode» og «antagelige» resultater så 
materialene har åpenbart vært gode. 

0-isse undersøkelser skriver seg som nevnt fra
Indiana, Illinois, Missouri og Kansas. Til videre 
orientering skal nevnes at en vedlikeholds-ingen,iør 
i Michigan i 1938 uttalte at den stabiliserte grus
veibane i alle tilfelle må 'ha et tverrfall på minst
I : 48. Samti'dig sees han å regne med at leirmør
telen skal ha et plastisitetsta·ll på mellom 5 og 9. 

Det nødvendige tverrfall vil åpenbart variere med 
bindstoffets kvalitet. 

Fig. 1 og 2 og tatt fra disse undersøkte veibaner. 
Fig. I viser en dårlig vei·bane og under selve vei

banen ·er opptegnet tverr,proril-kurven. 
På tilsvarende måte viser fig. 2 veibane og 

tverr,profil for en god vei. Dette stemmer godt 
med iakttagelser på norske grusveier. Eksempel
vis kan anføres den ia•kttagelse som blev gjort av 
Vest-Opland veikontor på den grusvei som er be
skrevet på side 175 i «Meddelelser fra Veidirek
tøren» nr. 12 1939. 

Der var i det hele tatt ikke oppstått slaghull 
på ,denne vei ·hvor der var et fall av l : :meller mer. 

De samme iakttagelser har jeg selv gjort på en 
rekke steder. 

Det er de samme forhold som har medført at elet 
er vanskeligere å holde en god veibane hvor der
er hyppig overgang mellom rettlinje og kurver.
Ennvidere er det delvis samme årsak til at grusvei
baner sedvanligvis er mer hullet like ved overgang
fra brubaner eller faste veidekker. De sistnevnt� 
har jo vanligvis et meget flatere profil som ofte
bibeholdes et stykke inn på grusbanen. 

I Kung!. Vag- och Vattenbyggnadsstyrelsens
Normalsektioner for Vagar utarbeidet 1938 sees
også tverrprofrlene å 1ha et fall av I : 30.

I «Normalbestamme1lser for Vagbyggnad» av
samme år sees ennvidere at «bomberingen» skal ha
følgende størrelse: Ved grusveier av byggingstype
I og Il 1/50-1/60 av kjørebanebredden eller et 
tverrfall av 1 : 25 til 1 : 30. Ved grusveier av
byggingstype III 1/40 av kjørebanebredclen eller et
tverrfall av 1 : 20. 

l ele samme svenske normer sees intet nevnt om
grusens stabilitet. 

I fig. 3 er øverst tegnet et tverrprofil for en
nærmest sirkelrund veibane og dessuten et annet
tverrprofil for en veibane med det profil som ame
r,ikanerne anbefa•ler. Dette si'Ste kan vel på norsk
nærmest sammenlignes med et sadel-tak, eller en 
«modifisert A». Rektanglene øverst i fig. gir et 
uttrykk for det fall de 2 profiler har på forskjellige 
punkter i tverretningen. 

De sorte rektangler viser hvorledes sirkelbue
profilet er nesten flatt midt etter veien i en bredde 
av ca. 1,25 m hvoretter fallet øker så det er rela
tivt stort ute ived veikantene. Det vi'! være umid
delbart innlysende at vannet 'har lett for å bli stå
ende på den del av veibanen hvor de fleste bilhjul 
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Fig. 2. Stabilis<?rt ,·ei i god stand m!'tl tilstrekkelig runding pi\ vei.banen. 

Fig. 3. SanLmenligning mellom det anbefalte h·erprofil 
ror stabilise,·te grusveier. sacleltaJ,p1·of1let og elet .typ
islrn sirkelbueformete profil. Den øvernte del av J1gu
,:cn gir en gi·afisk fremstilling av. tve1·fallets støtTf:lse 
i fornkjellige seksjoner av tverprof1l_et. _Det sorte _gJel
cler for sirkelbucprof1le_t og elet

" 
ski av<'1 te fo1 elet an-

bP!allL' J)l'Of Il. 

går imens samtidig fallet er unødig stort vecl kan
tene. 

Vecl sadel-tak-profilet derimot har en et jevnt, 
godt fall praktis·k talt like fra veimidten og helt ut 
til kantene. 

I fig. 3 er den ha·lve veibane delt opp i seksjo
nene A. B. C og D, hver på 2 fot. Hvis det totale 
tverrfall settes til 100 % så blir fallet i A, B, C og 
D hos sirkelbueprofilet henlwldsvis 44, 31, 19 og 
6 %, og for det anbefalte sadel-takprofil henholds
vis 27, 27, 27 og 19 %. Hvor veibanen har fall i 
Jengderetn·ingen b'lir kravet til t·verr_fallet mindre. 

Fig. 3 gir et tydelig ·begrep om hvilken vekt 
amerikanerne legger på å få vannet vekk fra vei

banen. 
Det vil være umiddel·bart innlysende at det er av 

like stor viktighet å unngå alle andre årsaker som 
bevirker at vannet blir stående på veibanen. Så

ledes må veikantene tillate godt avløp. 
I denne forbindelse er det en t-ing som særlig 

hør fremheves og det er nødvendigheten av å 
fjerne den stadige ,virkning av de 

Seiglivede broytekanter. 

Televanskelighetene kan være av en sådan natur 
at elet er vanskelig og kostbart å få 'bukt med dem 
ved ordinært vedlikeholdsar-beid. 

På samme tid økes imidlert-i<l vanskeligheten 
111wdig på grunn av årsaker som det er lettere å 
bekjempe. 

De store snebrøytekanter J.igger for det første 
ofte unødig langt inn i veibanen. For det annet 
forhindrer de ofte ·helt avløp for alt det vann som 
de i lange tider forsyner ve·ibanen med således at 
store deler av denne til stadig-het står sterk 
oppbløtt. 

Det er nok så at en har utgifter nok med sneen 
bare for å holde veien åpen således at en burde 
være fornøyet med det. Det er sikkert nok og 
det er mulig at det ikke lønner seg å foreta mer 
i enkelte tilfe·Jle. På den annen side har jeg også 
selv trfar·ing for at -det i mange tilfelle med det 
maskinelle utstyr en nå har til sin råd·ighet abso
lutt vil 1lønne seg å 'bekjempe snekantene lenger ut 
over rvinteren og våren. Brøytekantene må 'bringes 
lengst mulig ut av veibanen. Ved J1jelp av opp
rivere på de kraftige høvler -og traktorer må pakk
sneen og isen rives opp så vannet renner ut til 
siden hvor det gis videre avløp. 

Derved vi'! ,en ·sikkerl-ig unngå ,i stor utstrekning 
de hullete veibaner en ofte ser i sneløsningen, ja 
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sa ofte at en nesten har bibragt seg selv uen opp
fatning at de er en uunngaelig nødvendighet. Jeg 
kjenner sa altfor godt til dette fra mitt eget vedlike
holdsarbeid. 

Ved siden av å bevirke stor slitasje på bilene og 
øket bensinforbruk påfører clen unødig hullete 
veibane veivesenet selv større utgifter e-nn dem som 
er forbundet med å forebygge skaden pi\ oven
nevnte måte. 

Det egentlige vccl/ikcho/c/. 

Under henvisning til denne artikkels innledende 
bemerkninger skal her gjengis noen vedlikeholds
betraktninger fremsatt av «Calcium Chloride As
sociation Detroit, Michigan» i 1937. 

Jeg nevner dette for å sette fingeren på at disse 
råe! er meddelt av et firma som selv er meget sterkt 
interessert i at resultatene blir best mulige og 
som selv har ofret store summer pi\ sitt undersøkel
sesarbeid. 

Firmaet skriver følgende: 
«Det er klart at alle veidekkstyper krever ved

likehO"!d i en eller annen form for å motvirke tra
fikkens og klimaets nedbrytende krefter. 

Prompt handling er nøkkelen til alt godt vedlike
hold da dette ikke bare gir øyebli·kkelig «service» 
for trafikken, men også forebygger videre kostbar 
ødeleggelse av veibanen. 

På grunn av sin tette, godt sammenkilede struk
tur krever det stabiliserte grusdekke noe anderledes 
vedlikehold enn det løse grusdekke. 

Der kreJJes mindre hyppig høvling, men aJJ ennå 
større viktighet er det at sådan hov/ing uff øres på 
rette tid. 

Hensikten med denne utredning er å berette om 
den vedlikeholdspraksis som har vist seg hest. 

HøJJling. 

Det er av viktighet, både for vedlikeholdsøko
nomien og for bevaringen av sammenkilingen i -det 
stabiliserte slitedekke at ingen hov/ing utføres mei/
mindre JJeibanens filstancf rettf ercliggjør det. 

Små huller eller rifler fjernes ved høvling bare 
under eller etter regn som er tilstrekkelig kraftig 
til ,1 gjøre veidekket slik at det kan bearbeides. 

Å høvle steinene i grusen må en i·kke forsøke 
seg på når eiet er tørt eller etter bare lette regn
skyld, da dette er ti'lbøyelig til å resultere i at en 
river opp overflaten og fremmer videre utvikling av

huller. 
Høvling av veibanen under disse forhold vil 

også forstyrre og tjene til å forøde klorkalsium
oppløsningen som er hrakt tett o-pp til overflaten 
av kapillariteten i tørt vær. 

Fordeler ved å høvle når veien er blitt fullsten
dig gjennombløt er. 

a. Lettere bearbeidbarhet.
b. Mindre forstyrrelse og forødelse av klorkai-

sium som er blitt dri.:vet dypere ned i \Tih,111en av 
i-egnet.

c. Tilstec.leværelse av tilstrekkelig fuktighet til
å tillate konsolidering av ele pa nytt tildannede 
løse materialer under trafikken. 

I meget lange tørrværsperiocler ·har det, p;'\ steder 
hvor eler er lett adgang til vann, unclertickn vist si.:g 
fordelaktig å vanne enkelte strekninger av det sta
biliserte dekke for å kunne tillate effektiv hovling. 

Viktigheten av å høvle et stabilisert dekke nett
opp på eiet beleilige tidspunkt cia fuktighetsinnhol
det er sådant at det fremmer en effektiv avh,wling 
og re-konsolidering kan ikke ovcrv11rclcrcs. Ved
likeholdsoppsynsmannen vil snart erfare at unn
latelse av å gjøre dette vil resultere i at veibanen 
-blir så hard at eiet er ugjørlig a rette pa ujevn
hetene ved høvling før etter neste regn.

Under tørt vær sktrlle stabiliserte dekker holdes
fri for løse materialer for å unngå avslitning
under bilhjulene.

I vatt vær er .det undertiden ønskelig ,1 h"'vle
løsnede materialer inn fra sidene for ·,1 presse dem
inn i dekket. Overskytende ubundet materiale
skal derpå fjernes ved lett hov/ing 11/rn at vei/Jancll
skades. Under perioder med kraftig regn er elet
rimelig at noe av bindstoffet vaskes ut til banket
tene hvorved veibanen får en noe løs tilstand i
overflaten.

Som følge herav kan, under innhovlingen av løs
nede materialer fra kantene inn på veihanen igjen,
en liten mengde jor.d ·fra bankettene bringes inn
samtidig for å tilføre bindstoff, forutsatt at ban
kettmaterialene inneholder skikket leire.

For elet tilfelle at bankettmaterialene er uskikket
som bindstoff skulle en tilfredsstillende leire spres
i en smal ranke -på banketten hvor den ·kan t.,rres
og pulveriseres og -holdes ·i beredskap for anven
delse på et beleilig tidspunkt. Denne måk til
atter å oppnå en jevn veibane er ft foretrekke fram
for ,å avhøvle en fastbunnet veibane, men en kom
binasjon av eie to fremgangsmåter er ofte med
fordel blitt anvendt.

Benyttelsen av grove makrialer under opp
byggingen av dekket vanskeltggiør effektiv h,1vling.
En maksimal store/se på 31f' eller mine/re gjor elet
/e/lere å /Jearbeicle vei/Janen. For å sikre et til
strekkelig vannavløp må det_ ønskede tverrprnfil
oppretholdes. Høvlingen skal ikke alene forebygge
reduksjon av dette tverrfall, men skal også hjelpe
til å øke tverrfallet .på steder hvor veibanen opp
rinnelig var bygget for flat.

Tilstedeværelsen av en større mengde leim1ørtel
enn der er dis-ponibelt hu'lrum i de materialer som
Jigger over sikt nr. 40 resulterer ·i en separasjon av
de grovere korn og i tap av indre friksjon.

I vått vær klemmer trafikken de grovere korn
sammen og presser overskuddet av leirmørtel til
overflaten hvorved der oppstår søle som må elimi
neres enten ved å høvle vekk overskudd av leir-
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mørtelen elln 1'cd c11 lett ti!sct11i11g av grovere 
materialer.» 

Så vidt den amerikanske forfatter. 
Det hender av og til også hos oss at en blir 

spurt 0111 et stabilisert grusdekke skal høvles. 
Dertil er å svare at det får vedkommende avgjøre 
selv i hvert enkelt tilfelle. Genere'lt kan det sies 
at ingen høvling skal utføres medmindre veibanens 
tilstand rettferdiggjør det, således som ovenfor 
fremhevet. 

I-ivis en har et virkelig godt og riktig utført
dekke så vil det si sjelden eller aldri. I elet til
felle inneholder dekket nemlig så meget stein som 
Jigger sa godt sammenkilet i så godt sammenkittcde 
utfyllingsmasscr at høvling bare vil rive opp og 
gjøre skade. Idet for øvrig henvises til det oven
for fremholdte skal bemerkes at den i Amerika fore
slåtte metode for tilsetni-ng av små mengder bind
stoff ·ikke er den beste metode. 

Under norske ,forhold med vårt klima og våre 
smale veibredder anbefales å spre ut helt oppløst 
leire i form av leirvelling. 

Veilaboratoriet har utarbeidet en maskin i dette 

oyemed, en maskin som for øvrig ogsa passer for 
fremstilling av leirstabilisert grus i sin almin
nelighet. 

Hva angar amerikanernes ovenfor siterte råe! om 
å høvle løsnede materia·ler inn ,på veibanen fra 
kantene, så mi'!, i tilfelle, dette arbeid utføres med 
forstand. Overskytende, ubundet materiale må, 
som nevnt, fjernes, da det ellers vil hindre vann
avløpet etc. 

Når jeg tenker på hvor mange penger jeg selv 
har kastet bort i form av uriktig byggede og feil
aktig vedlikeholclte veier, håper jeg at også andre 
vil ta ,lærdom av de høstede erfaringer, således 
at veiene nå får en riktigere sammensetning og et 
heldigere tverrprofil og at vedlikeholdet utføres 
riktig. 

Resultatet vil bli at der ikke alene spares penger 
i anlegg og vedlikehold, men hva som dessuten er 
av særlig viktighet nettopp i disse dager, der spa
res store mengder motorbrensel på gmnn av det 
sterkt reduserte hovli,zasarbeid for ikke å snakke 
0111 det brensel som sp�res for' bilene på grc11111 av 
den bedrede veibane. 

SVEITSISK BILENDE VEIMANNS INNTRYKK AV EN BILTUR
FRA KIRKENES TIL OSLO

Fritt oversatt av Otto I( ahrs.
«Die Autostrasse » 1 er medlemsblad for den

sveitsiske ·bilveiforening - noe i retning av Sven
ska Vagfi:iren'ingen. - Redaktør�n eller en med
arbeider av dette blad synes a være en enda
·ivrigere langturbilist enn major A�e11tz, og hvert
ar bringer bladet lange og meget mteressante og
rikt illustrerte beretninger om veivesenets tilstand
i andre land - i de siste år fra Balkanstatene, Ma
rokko, Tunis, A•lgiier, Loibya, Egypt og 1939 og ( 940

ma" te ·interessant beretning om en bilturen over ,. 
· · 1·1 1939 gi·ennom Polen, Estland, Latvrn,Jllal-JLII' · 

Litauen, Finnland og Norge (1 nr. 3, mars 1940)
og kanskje flere land.

Avsnittet om Norge er sa interessant_ at det _er
verd å gjengi i oversettelse. Det er all�1d lærerikt

0 f" sitt eget med en fremmeds øyne og dobbelta a se . f , . 
,interessant når det skri1v�r seg ra en sa bereist,
erfaren og sakkyndig b_i!,st . som forfatteren. Det
er ·ikke smigrende alt, Ja bittert noe av det, men
så er det også sjelden en får høre fremmedes vir
kelige mening. Måtte vi ta oss det til hjerte og
ad notam. 

På den nordlige ishavsvei. VI. Norge. 
Motorferjen brukte 35 minutter fra Salmijarvi i

F<inn,Ian-d til Svanvik i Norge. Den eneste toll
tjenestemann der, s�m ikke var overlesset med
·arbe·id, umaket seg •ikke ut av sitt koselig opp-

1 f,innes på Deidimanske Biibl-iotek, tekniske av
deling. 

varmede kontor for å kontrollere bilen eller tøyet. 
Men han var ikke tilfreds med to.llgaran tien fra ei: 
•internasjonalt anerkjent bilklubb og forlangte •1 
tillegg en personliO' O'aranti for 150 % av verd\e1:
i carnetet for det 

0

tilfelle at bilen ikke skulle bh 
utført igjen fra Norge2. Hvor rett ,J!ar ·ikke den 
gamle Matthias Cla11di11s når 'han sier: «Wenn 
jemand eine ,Reise tut .... » (dann kann er was
erzahlen3) selv om ·det 'bare dreier seg om trak�s
serier fra 'en «ronds de cll'ir» som sj,ikanerer sme 
medmennesker.

Den finske reisebuk sier at «fra Svanvik fører
en særlig pen vei til markedsstedet )(,irkenes .ved
Nordishavet». Pen er virkelig den !·ille stavk1rk�
'Ved Svanvik, pene er de ·begynnende småskoger ( pa
den 70de 'breddegrad!), pene er et par knauser 1
nærheten av kysten og utsikten mot _bakkene mot
øst, over toppen raket tilløpet til en skibakke. Men
de 40 km fra Svanvik til Kirkenes bestod nesten 
bare av huller (die ganzen 40 km aber_ ein Schlag
Ioch am andern). Dermed hadde VII funnet de
nordnorske veiers standard of life, nøye svarende
til den nordfinske oppfatning av vei.

Den norske ishavshavn l(ir,kenes ligger enda
noe lenger nord enn den finske ishavsveis ende
punkt ved Petsamo � Liinathamari. Etter at jern
grubene i Sør-Varan rrer ble oppdaget 1905 oppstod
Kirkenes, som nå ha� 2500 innbyggere. Det er et
kjedel•ig industristed hvor solen ·ikke går ned i
løpet av 21h måned om sommeren ,og. ikke viiser seg
2Y2 måned om vinteren. Det var dobbelt kjedelig
for oss som 2 dager i forveien telegrafisk hadde

2 Når forhol·dene atter tillater, skal dette e-kstra
ordi·nære tilfe:lle bl-i undersøkt. 

3 Oversetterens anm. 
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bestilt værelse på det eneste brukbare hotell fra 
Rovaniemi og fant alt opptatt, sa vi igjen matte 
bruke «Hotell Ford», d. v. s. sove i bilen l•ike ved 
hotellet i en liten fjellbjerkelund, etter at v,i hadde 
prøvd a beskytte oss mot den dagslyse natt ved 
vindusforheng. Klokken 4 om morgenen gikk vi 
ombord i «Nordstjernen» (Bergenske DIS) for i 
mangel av vei via Nordkapp og Lofoten å na Bodø, 
hvor den sammenhengende vei igjen begynte. 

Spedisjonsfirmaet Danzas har ved bestillingen 
a,v køyeplassene v-isstnok gjort oss til høyere her
skaper. Ved kaien b.Je vsi mottatt av Iste styrmann 
som førte oss �il våre lugarer. Med formalitetene 
med papirer og innlastningen av bilen behøvte vi 
slett ikke bry oss. Neppe noen annen passasjer 
nød de kommende 3 døgns lediggang mer enn vi 
etter alle de utstatte veistrabaser, til tross for at 
vi ikke hadde hatt annen trouble enn en spiker
punktering, som hurtiig var bliitt reparert på en 
tankstasjon. 

Forbausende billig var b•illettprisen på denne 
komforta·ble hurtigrutebåt - bent ut utrolig når 
man sammenligner den med rutene på Middelhavet. 
1100 km I ste ·kl. med ele to beste lugarer 116 kr. 
for 2 passasjerer plus kr. 37,- for bilen; haclde 
vi vært 3 betalende passasjerer hadde bilen gått 
gratis. 

I løpet av de 3 døgn stoppet vi kanskje 20 gan
ger ganske kort bortsett fra Hammerfest, 
Troms'." og Harstad - og .fikk derfor et ganske 
annet inntrykk av land og folk enn om vi hadde 
reist med et av de flytende hoteller. I Vadsø og 
Vardø lå snøen •i Hekker like ned til havkanten. 
Ved midnatt passerte rvi det på 71 ° 8' I" N. lig
gende forbjerg Nordkyn, ·det europeiske fastlands 
nordligste punkt, hva mange ikke vet, de regner 
Nordkap som anløpes av turistbåtene for å være 
det. I fiskehavnene var det stadig det samme bil
lede, 100 eller flere m lange trestillaser for tørking 
av fisken. Den samme rolle som skogen spiller 
for det indre av Frinnlancl spiller fisken, vesentHg 
torsken, for Norges kystdistrikter, den selges som 
tørrf.isk, klippfisk og saltet fisk. På St. Helena 
sa Napoleon om den korsikanske maquis: «jeg 
kJenner Corsica med tilbundne øyne bare på 
lu·kten». Også her er lukten tilstrekkelig til å 
konstatere noe annet, nemlig at man nærmer seg 
en fiskehavn? dog ikke egentlig på grunn av fosken 
som ·hang til tørk. Men som pesten stinket de 
-l--5 m høye masser av torskehoder som var ·be
gynt å gå i forråtnelse, me·ns de ventet på å bli 
laget til svinefor eller guano. 

. O_gså •i Hammerfest, verdens nordligste by, hvor 
v1 tilbragte et par timer, luktet elet av havets pro
dukter._ Den skal også 'Være den barnerikeste, 
men nar en norsk passasjer prøvde på å forklare 
dette med at vinternatten der varte 2 måneder og 
5 dager, så får elet stå for hans regning. Et par 
biler ved ka,ien minnet oss 'ikke bare om at man 
dermed i hast kunne besøke en lappeleir i nærheten 
- nærmest beregnet rpå turister - men også om at
man fra Hammerfest kunne bile 150 km langs
Porsangerfjorden til Karasjok i det indre. Et be
tydel•ig stykke av denne vei kommer senere til a

utgjøre et stykke av den norske ishavsvei, som
etter planen skal skaffe sammenhengende vei mel
lom Oslo og Kirkenes og -bl-i ferdig 1942. Ennå
er det flere stykker som mangler, således over 100
km mellom Bodø og Narv;ik og ikke meget mindre
mellom Porsangerfjord og Laksefjord for bare å
nevne de viktigste. Men også etterat den blir fer
dig vil det trenges dampferjer over smalere fjorder
da man i første omgang ik·ke kan komme rundt alle
fjordene.

Midnattssolen - megl:! priset hade ,i poesi og 
prosa - kan synes som sensasjoner •fur de nurd
lanclsreisencle, men skilin seg ærlig talt fra en 
alminnelig solnedgang i norden hare ved at solen 
ikke går under hor,isonten, og at den la\·tstftende 
dagstjernes farveprakt ikke bare en kort tid for
klarer himmel, jord og vann som hos oss. S;i 
skj�Jnne som disse nattetimer er, sft glad hilsl'r man 
igjen stjernene på 11 a t!•h i m Jen na r en kom mer 
lengere syd igjen. Til oss brakte den evige d;icr 
til slutt en betydelig mangel på sc,)vn, for til a11: 
d0gnets tider var elet noe a se: hr;itte hjcraoyer 
med hvite snømarker og brekanter; p,1 et"' flatt 
fremspring den eneste bebyggelse, et par fisker
hytter og en liten kirke. 

!(lokken 11 om natten kom vi til Tron1so solll 
har 10 000 innbyggere, verdens st,Hstc hy nor
denfor polarsirkelen. Forretnings- og pakkl111sene 
ved havnen minnet om en pelehy, for det var fjære 
cia vi kom og fundamentpelene stod metervis over 
havflaten. I ele to timer vi lå der ( fra 2:{ til \) 
var butikkene åpne, spesielt pelsvareforretninrrene 
med utstoppede isbjørner på fortat1ene som 'slcil
ter (likedan i Hammerfest) ·hvor man kunne få alt 
fra ele minste utskarne lappearheiclcr til de kost
bareste polardyrskinn. Gripende i sin enkelhet 
virket mont1mentet over polarforskeren Roald 
Amundsen, som I Dl I 1første gang 1!ac�de sydpolen 
orr J 928 omkom under ·forsøket pa a redde fol
k;ne ved den lite h�rnmmelige Nohi!e-ekspedisjon 
med Ju ftskipet « I tal1 a» ( 1k ke uten h1 tterhet dupte 
nordmennene den gang sjefen for den italienske 
ekspedisjon, som først lot seg redde, om til 
general «Ignohile»). 

Det skjønneste av de tre døgn ombord var turen 
gjennom Vesterålen og_ Lofoten. I Stokmarknes 
lå et gammelt norsk kr1gssk1p som var omhyirget 
til sykehus, for a følge de norske havfiskere° og 
selfangere, som for det mest_e . hører hJemme i Lo
foten, på deres fangstekspecl1sioner, som går langt 
opp i Norcl•ishavet og lik� til New Foundland. 
Når vi gikk inn i de smale fiord�r ble l_uften så ·klar 
og sjøen så glatt at elet 1_kke gar an a se pa foto
grafiene om speilbilde star opp eller ned. Penest 
av alt var den med sakte fart ·foretatte nesten lyd
løse avstikker inn den snaut 100 meter hrecle 
Trollfjord hvor vi måtte snu. Fjellene gikk her 
nesten 1000 m loddrett Ol?P fra havet. Jeg måtte 
tenke på VierwaldstattersJø�n ved Axen og Rlitli 
da ungdommen gikk fram pa .hakken og høytidelig 
istemte deres nasjonalsang. «Ja, v1 elsker dette 
landet» således som man t1dl1gere sang Rlitlisanaen 
ved S�lrillersteinen før jass- og kinoslage�ne 
kvalte våre folke- og nasionalsanger. 

På ele sydligere Lofotøyer _grønnet alt tettere 
skocr eller der blomstret mektige ·busker av gule 
ran�nkler. I Bodø - enda I grad nordenfor polar
sirkelen 300 km i luftlinje nordenfor Arkangelsk og 
1400 km nordligere enn Oslo -. kom h1Je11 i land 
igjen kl. 2 om morgenen I stadig cla�slys og nå 
var det slutt med dovenskapen. V1 lqurte straks 
V1idere men enda det •var sa tidlig var te\efonarhci
derne' ,i fullt arbeide mellom l:3odw og Fauske. 
Veien er :\5 m bred for det 1:1este uten veivisere og 
med ensporede •bruer og gar 111nover langs Salt
fjorden. På dennes tranges_te punkt _kan strøm
men forårsaket ved flod og fiære oppna en hastio-
het av inntil 30 km/t, så selv delfinene blir slengt 
med og dampskipene kan bare passere 1 elet roligste 
kvarter ·hver gang strømmen snur._ 

Kl. 4 om morgenen kom v1 til Langset, hvor 
veien foreløpig ender - den skal senere fortsette 
til bunnen av Saltfjorden - og lest� at den første 
ferjen gikk først kl. 8. Jeg banket pa ved elet første 
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hus 11Jcd klefu11kd11i11g og hl'stiltc ekstrakrje fra Rognan. Dl't hie en dyr fonrnyelse. Rikstelefon kr. ..t,80, ekstratur (20 minutters reise) 20 kr. Stadig 111å 111a11 pfi fjordene bruke sanne ferjer og også ruteferjene er utrolig dyre, ikke bare sammenlignet med Finnlanct hvor ferjene er gratis. Ved Rognan ( fig. 1) begynner Nordnorges beste fjellvei som fra Storjord går opp Lønsdalen, passerer po larsirke len ti l Krokstrand. Den er riktinnok stenet og ikke stcwfri, men 111an kan da kjo�e 60 0g 70. Kilometer lange snoskjermer av tre skal beskytte den i 19]7 hygde vei •for snoskavler, men elet er ikkl' lykkes it ho lde passet ,ipent hele \·interc�n. Der er usigelig øcle over Saltfjellet, mose og lav og snuf lekke'.· nesten nec! .til veien. .Ved pass·lrnyden 700 111 h laste st.orm�n sa v1 nesten ikke kunne st/1 oppreist. Og na slqedde ckr et under. nesten so111 0111 polarsirkelen try l ll't fram l'll klima
og vegetasjonsforanc!ring

'. 
Naturligvis er det ikke polarsirkl'll'n, 111en cll'n t1 lfe ld1ghet at pass\11:Jyclen Jirrnl'r l ike ved polars1rkl'len; den brattl're sycls1cle l't'så begunstiget at med_ et slag får vi isteLlenfor mlemarken bj,,irk- og naleskog og yppige troll-blomster. . . . . De for auto111ohiltrafrkken nkt1ge ferjeforbin-

delser - 8!1 i alt - sam les to. gan1:;:er om .året av 
I<. N. A. i «fcrjcl:eft�t». Da v1 for a 11nnga en .ny 
ekstratur sokte a na Hemnesberget _(e1.1clestasion 
for ferjen til Elsfjord) gikk det fors_t riktig opp for 
oss hvor smil el� gi.ennomsn1.ttshastigheter er, so,n man kan oppna pa �e 1101 dnorske \"�1er. Hvis 
man ikke hvert øyeblikk . er be reelt_ pa nesten å 
t ) )e så er de sma le . veier l1vsfarligc, for de h eS1?1.1 ov' .. r Janrre strekn111ger av bare uoversikt line s a1 � ' "' · 1· • J "' 1 rver som ikke ti llater mo '111g pa enge. Hel-

c1t 1

rrvis kjMiTr nordmennene se lv med den største 
f �siktirrhet. Fjel lneser er giennomboret av smale 
t�:,�ielle�·- Gallerier er hygget t,1 beskytte lse mot . orr ofte rrressbeplantet. Rekkverk av enkel 1 as ,., "' 
wire på jernst<·>tter. . . c. • ., . . . I hele Norge v�r det .', 1.l38 pa .) m1ll!o11er 1 1111_ 
I grrer'" 0a 322 538 km- flate111nholc\ 90 000 mo-1Y ,., � "' · N d "·1· torkjøretc,iyer-1, men 'I. or en er "' 1s11�en enda i 
babyalderen. Kun J�a grunn av den J1 lle !rafikk 
er det tenke lig at pa !10ved_rut:n Boclø-Os!o ved 
møting den ene stadig ma ')'.g�e hl nærmeste 

t�J)lass _ noe som stadig gJø1es I Norge med !11<1 e ' l t . F. den sarnme i111øte·kOt11men' le �01 11 I _ Innland, Sa . ,å ajenta: a lle traf1kante1 oppf1-irer seg som J ee�,t�e:ne7i ('han 111å ha vært usedvanlig helclig:i). 
gp. 1 . s·irr. ii·tl «J·err vil gi erne forbo> reagerer den a101n 0 , b ·f·\' . forank'ørencle straks og gir 01 11passasie ved neste 

t, 1l ss idet han sakker av farten e ller enc\orr mø ep a , . . l 1c1· 'l) L"J • "' t r (!lei utrol"lg svine 1e 1g· . 1 <esa kor-s oppe ' I j tt . . kt k·ører suklistene angs een Y erste veikant 1e J J • N . , . 
(enten må forhold�ne, 01ono1ge være - -:--- eller .• a" ci"t være aatt forf. som den Journalist somsa m, � "' I . I I It 'J) skrev at i X var al _e 1n-n1y_ggerne ·i,a e· . 

Den hvite stripe pa haksl<Jermen. pa sy.klene er 
1 J,"aatorisk 0a - det er ikke til a tro - -katte

�;�;ne hak på° syklene sitter uten unntagelse riktig, 
d. v. s. loddrett. At dette s_1stc ikke kan oppnåes 
alle steds :i Sveits _er et hesl<Jemmende uduei1ghets
bevis for politiet I vedko111111encle kantoner. 

På samme 1n,1te som 1_ Norclf1 nnlancl bestemmes 
orrså i Norclnorae dagsreisens lengde av hote llenes 
b� li�genhet. D�n som ikke stiller bymessige krav 
på komfort finner _alle. steds venlige fol.k og en ren 
seng (nylig leste Jeg I Lenotr� at Lo111� XIV, sol
kongen, sov i en seng «1nfeste de puna1se,s») (det 
er nok i-kke bare Peter Dass som har kJent «ridende 
rytteri» og matte betale med .personlig .blolJ:1). 
-1 90 000 biler, men ialt 111 000 motorkjøretøyer.

Fig. 1. Rognan i bunnen a,· den glassklare Saltfjorden. den under bygging ,·�crende ,·ei er rnid1e·rti�iig 
<'rstnttt't m0cl r,,rj<'forbindclse. Den store forskJC'll på flod og fj:.ere kre,·e1· store bc,·e:-g0lig·p fet)ebt·upr.
OppL' til hoyre: Øksfjo'rd med YollL'r a,· stinkcnd(· 

torskehoder. som la,·es til grisefor eller guano. 

Hundre eller flere km borte fra grand hotellkomfort bekvemmet vi oss eno-ancr til det tenke
ligst primitive i hotell Majast�a. "'Eierinnen som 
var gift med veivokteren, forenet i egen person 
al le stilhnger fra skopusser til generaldtreldør. 
Treveggene var tettet med mose, inngangen gtkk 
gjennom kjøkkenet og W. C. lå for seg i en egen 
liten bygning. Ingenting kunne låses. Aftenmat 
og værelse for to personer -kom på 6, 19 kr. og alt 
ble budt med så megen personlig deltagelse ( «An
teilnahme») at vi ·ikke savnet Europas hotellersoverdrevne høflighet. 

fv\ellom Majastua og Trondheim ble Jan�_skapet mer belivet· ved Harran er eler en foss «hskumfossen» so�1 vi hørte kilometervis. Med 31 _ m 
fa'JJhøyde OVerrrftr den pa forSOI11meren ogsa I 
vannmengde Rhinfallet (ved Schaffliausen3), men eie bratte sider er så tett bevokset med urskog at det ikke noenstedsfra er mulig il få se den eller 
fotografere den i sin helhet. (A slrnffe et passe�c!e 
lett tilgjengelig utsiktspunkt _over denne matt� være en virkelin lønnende oa ikke særl-tg kostbat oppgave for veivesenet og reiseforeningen:1.) Tre� oppbygg for skibakker, blomstrende syrener (1 Juli), innsjølignende e!veutvicielser med ·hundre� tusener av flytende tømmer, pene trekirker, mest med enkle kir-kegarder. Så kom de første Jernbanep'lanoveroanaer - foret, som alle senere -med planker \ii "'bilen aår støtf11itt over. Lengere 
syd stacti,.,. m�r avveks lizZa med 'høyere fjell og vann . Plutselig"'en ve l dig :bil- "'og sykkeltrafikk, elet varlørdag ettermiddag og ikke Jang_t fra Trondheim, 
hvorfra der kom folk i massevis med telter og fis,keredskaper. Som om det hadde_ vært i Jur,_i 
matte vi flere ganger stoppe for gnnd�r. For a slippe denne "bilpJarre har nordmennene •1 det siste bygget trerister v�c! siden av grindene; kveget gar ikke over disse mens bilene kan passere uhindret; dyr og vogner bruker grinden. (Se Die Autostrasse nr. J 19-10 side 7 hvor ing. W. J. Rapp har beskrevet disse med illustrasjoner.) 

l Steinkjer ved bunnen av Trondheimsfjordenmøtte vi elet første stykke stø\ifri vei. Man merkerat en nærmer sea landets 3dje største by. En «Motorwagenhauptn�nn» (hva menes med det?3) som vi eler ba om opplysninger, trodde å måtte tinnskyl
de sitt hjem lands dårlige veier. Me·n fremdelesvar der som på 1-shavsveien postkasser langs veiene for ele som bodde lengere fra veien og fremdeles 
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I<'ig. _ i. Til. høyre: Før Oslo fikk vi den første on,
ledn!Ilg. Til venstre: En annen fonn for omled

ningss1gnal. 

meget primitive bondegårder med gressbevoksede 
tak ofte mect små grantrær på. 

TrondJ1eim med 60 000 innbyggere rekkes enda 
a:,, Golfstrømmen og har derfor en yppig vegeta
SJon. Det er «Rikets vugge» hvor kongene ·ble 
valgt. 15_ ganger er den ·brent ned og har nå på 
grunn av -ildsfaren 30-36 m brede rrater. I hotell 
Britannqa - vel Norges peneste "hotell utenfor 
Oslo - m�d •pa'ln1ehave tok vi vårt mon igjen etter 
hotell Maiastuas mer enn enkeM1et. I Kirkenes 
hadde vi sett at to personer fikk servert en hel 
flaske JJOrtvin mot at de samtidig ·bestilte litt mat 
- sardmer som de ik·ke rørte. Vi ble derfor ikke 
li_te forbauset ·da jeg etter middagen bestilte likør 
t·il kaffen og fikk høre at fra lørdag aften til man
dag morgen servertes i-kke spir.ituosa. Ungdom
mer under 21 år får overhodet ikke al·koholl, selv 
om en er sammen med sin lovlig viede ektefe·lle. 2 % 
øl - Pils�ner kallet - regnes ikke som alkohol, det 
serveres i 2 del flasker og koster når alt medreg
nes 3 til 3Y2 kr. (?) pr. liter. 

Alt i . alt var veiforholdene mellom Bodø og 
Trondheim slik at jeg ikke kan forestille meg at 
noen der holder bil for sin fornøyelse. Jeg skulle 
iallfall -ikke ·høre t-il disse fantaster. Sønnenfor 
T!on·d.heim er bilen ikke lenger noen unntagelse 
pa veiene selvom heller ·ikke her biling i og for 
seg kan regnes som fornøyelse. Først crledet vi 
oss til høyfjel'lsovergangen over Dovre so�n skiller 
Sydnorge fra Nordnorge og passeres på den «ur
gamle» kongevei, som kongene tidligere brukte på 
sine kroning,sre-iser til Trondheim. Det er en 

Fig. 3. Betongvei utenfor Oslo med biturnenstripe 
på utsiden. Nede til venstt·e: Skilt for lærekjøring. 

Fig. ,1. Rckk\·erk med bet011gka11l nedr•, �um be
skyltP.r· karo_sse1·iel mot b(·skadigf'ISC"r·. OppP <'n 
1e"nskin!1r; pa stabbe,c;tenen. som skal fo,-hindz·e at 
bilen gar ulcnfo1· veien. NP.dc til venstre: Norsk 

veiviser med blinklys. 

parallell _ til _ våre alpepass som de tyske keisere be
nyttet til sine romerturer. Og likesom grnnnle _ 
gelsen av enkelte ·hospitser langs disse veier sk�
ver seg fra disse ·fyrster, så stammer enkelte fjeM
�tuer på Dovrev�ien fra norske konger i det 12. 
arhunclre. f?a driften av den 1910 _ til 1921 byggede 
D<?vrebanc �1pnec!es •forsvant . tra f1kken på Dovre
veien - 1gien en parallell til Gotthard, Simplon 
o. s. v. - innt(l bilens utbrede_lse. riktignok senere 
enn hos. os�, 1gien br�kte nytt liv og så medførte en
moc!ern1senng av veien, som ·hører. til Norges l)e
�1este. ·Hm søndagsmorgen traff v, hundreder for 
·1k_ke å si _tu�en ·bilister på høyfjellsve.ien - de flestedqørte nkt1gnok ikke, for det var tidlig 0 
nordmennene sover 1lenge om morgenen -men ele 1% 
enda i. si.ne ,;elter. Det snødde nen;lig sønda� 
den 2. Jul, 19 .. 9 fra 600 m høyde oppover som orn 
elet hadde vært midt på vinteren, for snøgrense 
ligger 1000-1200 m lavere ·i Norge enn i Sveit�

1 

Det snødde sånn at vi en stund var redd at vi ikk .' kom fr�m for _ vinduspusseren st,:eiket og ny: 
snøen la opp til 20 cm lrny. Ogsa her opplevde 
vi den samme brå klimaveksel som ved polarsirkelen, for like etter passhøyden ( 1023 m) fikk vi mil dere luft og syndflodlignende øsregn og kom til kurstedet D<?mbås. Av den 22"85 m høye topp Snøhetta som v1 hadde passert ,pa ca. 15 km avstand 
så vi ikke det grann. '

1 følge reisep'lanene sku Ile vi i Dombås ·ha 
snudd vestover over flere <?ver 1000 m høye fjellpas�. Men ,dett,e abnorme tilb_akefall til vinter, som de ·llllllfødte. spadde �unne ·bli av lengre varighet, 
tvang oss til a oppgi disse. Istedenfor fortsatte vi 
sydover. V

0
eistøv�t v_irket på 9e oppbløtte veier 

som grønnsape, ,sa veiene v�r sa glatte at det var 
nesten i·kke mulig å holde bilen på veien. 

< 

De skybruddaktige ,ref\"nb�ger oversvømmet veibanen mer og mer, sa v1 matte regne med rnulio
heten for vei-brudd . Vi var heldige og slapp fran�. 
senere 'leste vi ·hjemme i Sveits i avisene at tra� 
fikken faktisk ble innstillet !lere steder. Det slo 
oss at vi ikke så noen på veien med paraply (alle 
brukte vanntett regntøy med hetter). Likeledes at 
vi aldri ble anropt om å få ,sitte ,på. Om aftenen 
kom v-i til Lillehammer (180 m o. -h.), termometret 
viste ·her + 2 ° C. 

70 km før Oslo traff vi den første veivalse i 
Norge og straks etter de første trafikkomledninger 
( fig. 2), idet man la betongdekker på mer enn et 
halvt dusin steder. Oslo med henimot 300 000 
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innbyggere lrnrer til Europas alkr peneste byer, 
den ligger ved den oyrike Oslofjord og er imot 
nord ·beskyttet av skogaser; den har rene gater 
og en mønsterverdig (?) trafikkregulering. I<. N. A. 
har rad til å eie og drive et stort hotell. Det var 
overfyllt og her likesom under hele reisen ble jeg 
ikke kvitt den 1følelse at man sommeren I 939 overalt 
reiste mer enn i Sveits. Også i Oslo •lot vi bilen 
stå natt og dag ute etterat vi på sjoreisen Kirke
nes-Bodø hadde vennet oss til den lettsindighet 
eller kanskje rettere tiltro, at vi lot våre legitima
sjonspapirer og verdisaker ligge i et ulåst skap 
i den ulåste lugar. 

Storbymessig (forf. er sveitser, ikke amerikaner 
eller tysker, ela haclcle han nok sagt noe annet:!) var 
betongveiene omkring Oslo _med to eller tre kjøre
baner og på utsiden en utvidelse belagt med bitu
men (det er no,k restene av gamleveien, som han 
har <111isoppfattefl) som i nødstilfelle kan benyttes 
til parkering (fig. 3). Dette hilde viser de utmer
kede skrå rekkverk av treplanker festet på betonO"
stolper. Plankene er malt i sorte og hvite ell�r 
røde og hvite felter. Pa grunn av skråstillingen 
kan ringen treffe. den underste . planke uten at 
karosseriet ,beskadiges. Samme v1rknrng, men me
get sterkere er rekkverket på fig. -1. Svære stab
bestener er nede forhunde! med en ·kontrnuerlio
betongkant, så_ at -bi'len kun . kan berøre "clenn:. 
,Skulle vognen 1 ytterste nøclst1lfelle prøve a velte, 
så vil jernskinnen på toppen av stabben ta imot. 

Foranliggende veivisere (Vorw.egweiser) finnes
kun i nærheten av hovedstaden pa ele sterkest tra
fikkerte veier. Mot formen kan eler være forskjellig 
å innvende. Riktignok_ e: fargevalget meget &"Ocit
(sort skri·ft og tegn P'.1 !øc!.gul hunn), men skiltet
inneholder for meget til_ a s1 elet vesent(1ge vecl elet
forste blikk. Overflødig er stedsa1:g1velsen, elet
omrammende Vinterbru - fig 5 - likeså vein11m
merne 0,� så er tavlen_ satt for høyt. I sin almin
neligh�t "'er veiavmerkingen hare sa som sii for

Fig. 5. Også Norge har fors_ignalet· for 
n . .:iskiltt'r, sort PA gult, llH'd tllt\:,yelse a\· 
l'einumrnerne. Dl'n er anbragt for høyt. 

Fig. 6. Til ,·cnstt·e: PrimitiY norsk Yci,·iser :1,· trC'. 
I midten og til hoyre: Signaler for Yeireparasjone,·. 

fjerntrafi.kken. Fig. 6 midt pfi og til høyre viser 
hvorledes man varsler om veireparasjoner. Origi
nal er omlec! ningstegnet pi\ fig. 2 til venstre - en 
«Ma:1nokel» laget av sorte og hvite bord. Til 
vedlikehold av ele ikke stodrie veier anvendes 
skraper som trekkes av en lastebi·I eller traktor. 
som høvler av de oppstående kanter langs hjul
sporene og fordeler materialet jevnt over veibanen. 
Ti·J nedvalsing ·brukes bilenes gummiringer som 
før hos oss. Hva man kan tillate seer å by a\· 
smalhet på hovedruten nordover fra 'bslo viser 
fig. 7, tilkjørselen til brua ved Darr (menes Min
nesund), de to enveis ,kjørebaner er hver 2,20 m 
brede, jernbanen kjører ovenpå. 

Likesom i England må biler som brukes ti'! under
visning for vordende bilførere særskilt merkes, i 
En�lancl med L, i Norge med et stort skilt med på: 
skrift lærekjøring (fig. 3) nede til venstre. Pa 
uoversiktlige eller farlige steder finner rnan skilter 
med innskrift «Kjør sakte» eller «Kjør langsomt�
Ualminnelig efifektive er ele riktignok sjeldne vei
visere som på fig -I nede til venstre med knallrødt 
blinkfyr på toppen, ele finnes hovedsakelig langs 
den svenske grense. (Han har stadig vært heldig. 
Oversetteren trodde han var ganske godt veikjent 
1 Norge, men har enda ikke sett en eneste.:l) 

Sykkelstier er sjeldne, men de få som linnes er 
gode. Se fig. 8 til høyre. På begge sider av den 
utmer-kede småstensbrolarrte veibane er eler % 111 
bred sykkelbane av beto1�g. Den er altså s;\ smal 
at vare sveitsiske syklister vi·lle si: på den lar det 
seg ikke sykle. !v\en nordmennene greier elet! -

Fig. 7. En\·cisvcier 2.20 111 brede under jernbaneb1·ua. 
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Ikke no·e steds har jeg sett en så iøynefallende 
grensesignalisering som mellom Norge og Sverige. 
fig. 8 viser den norske side, ·hvor vi leser: Sverige 
venstrekjøring, og videre det samme på engelsk, 
tysk og fransk. 

Bensin koster i Norge 30 øre pr. liter. Uunnvær
lig for bilturister er K. N. A.s årbok med rute
•beskrivelser og kartskisser ·i itinerarstil. Ukeså 
den detaljerte og fortreffelige hotellfortegnelse 
fra Norsk ·hotell- og restauranbforbund. K. N. A.s 
bilkarter i målestokk 1 : 500 000 er dessverre delvis 
foreldet og kan heller ·ikke ellers måle seg med de 
tilsvarende sveitsiske .publikasjoner, men er dog 
brukbare som tillegg til de av K. N. A. utgitte 
gratis oversiktskarter i målestokkene 1 : l 000 000 
og 1 : l 600 000, hvor hvert år de nye veier bl-ir 
innlagt. Baedekers Norge skriver seg fra 1931, 
men er med sine -kjente fortrinn enda stadig bruk
bar. Verdifull er den av bi'lforeningene i 4 sprftk 
utgitte brosjyre «Med bi! gjennom Norge». 

Fig. 8. Til venstre: Skilt ve<l den nursk-sn·nsl<e 
grense. Til høyre: Nurskc sykkelsliC'r av l.i<'lung 
fJO c:m brede på begge sider av småbrulegni11gen. 

AMERIKANSKE INNTRYKK AV EUROPEISKE VEIFORHOLD 

De forente ,staters direktør for veivesenet, Tho
mas H. Mac. Dona/dl har ·etter en studiereise i 
Europa ·holdt et foredrag om «Veienes fremtid» 
-og fremkom ·herunder bl. a. med følgende be
tra;ktn-in•ger:

I. Hvor trnfikken er stor nok til å nødvendig
gjøre særskilte innførseisveier for ·fjerntrafikken 
må disse gjøres <�fasa•defrie», ·det vi-I si med lokale 
adkomstveier :bare på bestemte steder og med pas
sen-de me·Momrom, ellers vil det meget snart bli 
tettbebyggelse på begge sider og de an-vendte pen
ger være bortkastet for øyemedet ·om enn ikke 
f,or grun.neierne, idet t.omteverd+ene stiger sterkt. 
Han nev'l1te som et eksempel •herpå at «The Great 
West Road» utenfor Lon dun, som i I 928 var en 
vei i åpent t-erreng med 15 m •bredt hårdt veidekke 
i 1936 var en overfylt loka-I industr-ig.ate. 

2. I Paris beun·dret han veitunnelbelysningen
på •den iSt-ore ringvei rumlt Paris langs de nedlagte 
festningsvoller. Ved hjelp av elektriske celler thle 
tunnelbelysningen ved inn- og utkjørslene automa
tisk til-passet lysforholdene, således at de plutse'i'ige 
overganger i 'belysningsintensiteten, sam er ge·ne
rende og farlige for trahkken, unngås. 

3. Fra Tyskland trekker han fc1lgende slutnin
ger: De viMigste hovedruter har ikke særskilte 
veibaner for lokal- og fjerntrnfikken, men etter 
Mac. Donalds mening tbør de ha såcla1me baner, 
selvfølge•lig deH •etter 'kjøreretningen. Han anser 
de.n tyske 'løsn·ing •å utelukke lokaHrafik,ken for
ugjennomførlig for tiden i U. S. A.

4. Viktige hovedrutekryss 111{1 ikke være niv,1-
kryssinger. 

0. !(, 

PROJEKTERT NY BRO OVER ELBEN VED HAMBURG 
«Die Strasse» f.or februar 1938 heskr-iver ,gene

ralinspelktøren for det .tyske veivesen, dr. ·i-ng. Fritz 
Todt, Beri'in, ,et prosjekt for e.n ny hengebro over 
E'l'ben ved Hamburg. 

Tanken å føre en 'bro over Elben nedenfor Ham
'b-ur.g er for-htol-disvis ny, i·det byen for første gang 
beskjeftiget seg med sådanne planer i 1928. 

De usikre ,politiske og økonomiske forhold førte 
imidlertid med seg at disse planer foreløpig måtte 
·henlegges.

1 Centraladmin·istrasjonens navn er nå en·dret:
T·idligere «Bureau of Public Roads» benevnes 
nå: «Public Roads Administration>>. Direktø
rens titel er nå «Director of Public Roads Admi-
11 istra t·ion ». 

Først ·i årene 1935/36 blev pmsjektet aHer tatt
opp til for.nyet drøftelse, idet tunnelen under Elben
under traifikfkens raske framskritt etter hvert ikke
mer på b'l:fredsstillende måte kunne opprettholde 
sam ferds·len me'llom 1begge elvebredder. 

Av 4 .brukbare -løsninger for den nye bros 1be
liggenu1et vatlgtes en brolinje som skjærer Elben
ved «Ata baska Hoft». Broen vil derved komme 
til ·å spenne over elven ,på et forholdsvis lite 'be
lbygget rområde av ,byen, og samtidig vi·l den på 
en meget ·heldig måte kunne br-inges i forbi·ndelse 
med den nye rin:gif,ormete autostrada som inn
sirlkler byen og med Al.tona jernbanestasjon. 

Utkast ti'! brnen er bl<itt tegnet av professor 
Haerter og vil, SJOm 1biltledet viser, bli av impone-
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Professor Hacrtcrs utkast. 

Mullcll a\· b1·00n og havneomr/\dct. 

rende dimen,sjoner, idet ·spennviclclen og kjøre
banens 'lrnyde over vannflaten henholdsvis blir 700 

og 80 meter. Broen blir utført som hen,gebro med 
2 stenpyfoner av hi•thl ukjente dimensjoner. Pyl-o
nene kommer til å bli ca. 180 meter høye. Bro-

MINDRE MEDDELELSER 

FLYTTBART OG MOTORISERT TEATER 
Efter italiensk meldin.g er der 'blitt ·bygget i 

Tyskla·nd et transportabelt teater som er beregnet 
for 900 mskuere. Teltets skjelett, som efter utse
ende minner om en Zeppeliners ,lettmetall bære
konstruksjon, ·kan av hensyn til transporten hli 

hanens totale bredde blir 48 meter. Under bro
banen anordnes dobbeltspor for jern·bane og 
trikk. 

Broarbe·idene ible påbegynt 193S og det regnes 

med at de vil kreve ca. 7 år. 

delt opp i 7 hoveddeler. Skjelettet •beklædes ut
vendig med teltduk og innvendig med annet tøi. 
Teltet er 40 m langt, 14,3 m 1bre.dt og 7,5 m høit. 
Sce11en er 7 X 9 meter. Tet,tduken må'ler 3500 m2 

og ·den innvendige duk 2500 m2. Det trnnsportable 
teater er også ·utstyrt med varmluftsopvarmni·ng. 
Luften opvarmes ved hjelp av spillkrnften fra en 
dynamo på 42 kW som er dieseldrevet. 
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EN STOR GUMMIRING 

Efter «Compressed Air Magazine» gjengir vi 
dette ·billede av en Iu·ftgummiring av usedvanlig 
størrelse. De omtrentli·ge dimensjoner vil fremgå 
av billedet. 

TRILLEBÅR MED GUMMIHJUL 
Vår hjulredskap er i ,den senere tid i økende 

utstrekning 1blitt forsynt med gummihjul. Det er 
nå anledning t>il ,også ft få trillebårer med sådant 

utstyr, som det vil sees av ,l10ssti\ende bi·llede. 
Pa Hvam landbruksskole i Akershus blev elet for 
noen tid siden under en demonstrasjon av for-

skjellige redskaper fremvist en trilkhiir 111ed rnlle
lager og luft-gummihjul. Hvorvidt den \·il kunne 
brukes med fordel ved vare veianlegg kan det 
vel for tiden ikke sies noe 0111, men i Sverige sk;il 
man ha gjort gode erfaringer i sa henseende. 

STENMATERIALE 
TIL BILLEDHUGGERVERl<ER 

siste nummer av tidsskriftet «St. I -l;ilvant,, 
fortelles litt 0111 utførelsen av de to granittlover 
so111 er anbragt foran stortingsbygningen i Oslo. 
Løvene er utf�Jrt av b·Hleclhugger Borch ;iv gr;initt 
fra Gre·fsen. Til hjel•p ved ,huggingen hadde han 
to straffanger som han selv hadde leer! op til 
·dette arbeid. Det var flere som fr;iradet Borch
å utføre løvene i sten istedenfor ·i bronse, me11
han val•gte allikevel sten, hl. a. fordi figurene da
blev betydelig :billigere. Arbeidet 111?itte imidlertid 
utføres med stor omhyggelighet. Spesielt miHte
han være opmerksom på å skaffe nødvendig avløp
for regn- og snevann, så dette ikke ·blev stående
i småpytter på figurene og sprenge disse i stykker
når frost inntrådte. Navnlig måtte elet p;isses p,1
ved de mange krølninger i manken at det uveralt 
blev avløp for vannet.
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