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VARE GRUSDEKKER 

DERES STABILISERING 

i\1 1 rcidircklor A. Raalsnul. 

Som vel kjent for veivesenets ingeniører foregår 
for tiden en sterk forbedring av \'eihanene for en 
stor del :1v våre riksveier. En samlet lengete av 
over ]000 ,km blir mer eller mindre behandlet veet 
«oppgrusing». Det gjelder da herun{!er i't oppnå 
det best mulige resultat for de betydelige midler 
som her anvendes. 

For mitt vedkommende er det ingen tvil om at \·i 
ved grusens behandling m,1 ta hensyn til ·de nyere 
metoder som ikke alene i andre land, men også 
hos oss allerede har gitt gode resultater. lv\ecl 
an·dre ord: Grusen må søkes stabilisert så godt 
som råd er. Det skulle synes unødvendig å gå 
nærmere inn på dette, men jeg vet at det ennå er 
noen tvil til stede om hvorvidt vi i vårt land har 
ele materialer som hertil kreves. Tvilen har kon­
sentrert seg 0111 hvorvidt ·vår alminnelige norske 
leire er brukl1ar, og som alle interesserte vet har 
våre «Meddele•lser» inneholdt flere artikler om 
dette spørsmål fra avdelingsingeniør Brndal som 
nå styrer veivesenets nye laboratorium, og fra pro­
fessor Bart!z ved Universitetet. 

De to h�rrer er i·kke helt enige, og det er jo ikke 
merkelig, idet det gjelder en vanskelig sak. Det 
·kan i·kke være noe til hinder for at denne diskusj,on 

fortsetter, da den sikkerlig vil virke til sporsmålets 
endelige løsning. 

Men ,hvis noen skulle ha fått ,inntrykk av at \'i 
bør - fremdeles - vente med å bruke våre nornke · 
'leirer inntil saken blir helt avklaret, da vil jeg ,her­
ved ha uttalt som min mening at så ikke må skje. 
De som muligens ennå ikke måtte ha begynt rni'i 
hurtigst ta fatt. 

De norske leirers større eller mindre full·kommen­
het er en ting som altsa ,kan diskuteres. Men bru­
kes må de nå alle. Selv om det finnes enkelte leirer 
som er bedre enn våre alminnelige, så må dog disse 
siste brukes. Fordelen herved har forlengst vist 
seg å være påtagelig. 

I hvilken grad stabHiseringen bør utføres ved de 
ovenfor nevnte arbeider må overlates ,til vedkom­
mende fylkes overingeniør å bestemme, bl. a. fordi 
hensynet til den korte arbeidstid her spiller inn. 

Den stabiliserte grus er nå vel kjent og anvendes 
overalt som selvstendia dekke eller som u ·nderlag 

b . • for faste kostbare dekker. Jeg behøver ikke a 
gjenta tidligere uttalelser herom, men henviser hl 
dem som hadde an•ledning til å delta i Verdensvei­
kongressen i Holland. I dette land stabiliseres 
endog underlaget 1mder betongdekker. 

LEIRE 

Av pro/ ess or Tom. F W. Barth.

I en artikkel av avdelingsingeniør Bruda! om 
«Det beryktede glimmer» i Veidirektørens Med­
delelser nr. 12, 1939, har eler innsneket sig en del 
feil ocr misforståelser som forandrer grunnlaget for 
de fl;ste av Bruclals geologisk-mineralogiske slut-
ninger. 

Da disse slutninger mest er av teoretisk art og 
ikke er av direkte betydning for den praktiserende 
ingeniør, er det kanskje like fornuftig at jeg her 
ikke ber om plass til å diskutere alle enkelt-detaljer, 
men jeg kan nøie mig med å oplyse at jeg i et 
brev av I. juni til Veidirektøren har påpekt og 
dokumentert en del av disse inkurier. 

Verre er det at Bruda! på en feilaktig måte 
citerer mine uttalelser. Han gjør nemlig veivesenet 
stor skade hvis han får ingeniører til å tro at jeg 
f. eks. har frarådet å bruke norske leirforekomster
for stabilisering av grusveier. Jeg har tvert imot
hevdet at man bør bruke leire i grusen, og den
forskning som jeg med Veidirektørens anbefaling
satte igang over norske leirer har vist at det her
i landet finnes leirer av alle kvaliteter fra dårlig
til god.

Dessuten har jeg citert amerikansk opfatning 
som bl. a. går ut på at glacial-l·eire ikke er å an­
befale, selvsagt under forutsetning av at man har 
en leire som er bedre. Denne ·opfatn�ng blev senest 
uttalt av E. A. Willis, avdelingsleder ved U.S. 
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!Jun:au of Public Roacls, under 1.:11 ku11kra11s1.: 1111.:d
mig i oktober 1939.

Videre kan det skade veiene når Bruda! skriver 
.1t jeg har stillet våre glacial-leirer i klasse med 
diatome-leirene. Dette har jeg selvfølgelig aldri 
gjort. Derimot har jeg sammenlignet våre vanlige 
leirer me·d mange andre leirtyper, bl. a. også med 
diatome-leir. Men jeg må vel ha lov til å gjøre 
en sammenligning mellem to stoffer uten at disse 
hører til samme ,klasse. Det ,er jo nettop denne 
sammenligning som er hensikte·n med de leir­
undersøkelser jeg har holdt p,1 med. 

Efter min mening er det viktig for veiingenir,,rene 
å være opmerksom på følgende fakta: 

De almindelige norske leirer er glacial-leirer som 
har et mineralinnhold der er karakterisert ved at 
glimmer som oftest er hovedmineral i de fineste 
kornstørrelsesfraksjoner, mens de sakalte «ekte 
leirmineraler» enten ikke optrer eller er tilstede i 
meget sma mengder. Dette resultat blev publisert 
av prof. Goldschmidt og medarbeidere i 1920-arene 
( Statens Råstoffkom i te), er senere blitt verifisert 
av mig, og er nu til overflod atter blitt undersøkt 
ved Departement of Agriculture i Amerika, hvortil 
Veidirektøren i fjor høst sendte inn flere norske 
leirprøver, for bl. a. a få dem mineralogisk under­
søkt. Amerikanerne fant at de fineste kornstør­
relsesfraksjoner utelukkende inneholdt glimmer (i 
virkeligheten har elet vært umulig i hele U.S. å 
skaffe endog tilnærmelsesvis så rene glimmerleirer, 
hvorfor amerikanerne nu vil be om å få tilsendt 
mere av disse leirprøver for å utføre krystallograf­
iske undersøkelser på leirglimmeren). 

Dessverre har Bruda! ennu ikke forstått konse­
kvensen av dette (se hans artikkel i Meddelelser 
nr. -l, 19-10). Det er nemlig ingen som har tvilt 
på at man bør bruke glimmerleire til stabilisering 
av en tørr grus eler hvor man ikke kan få tak i 
noe bedre, forsåvidt er den norske leire «suitable» 
idet den er bedre enn intet; og ifølge muntlig med­
delelse av Dr. Hendricks ansåes prøve nr. C -
5-l70 mere skikket en·n ele andre prøver, simpelt­
hen fordi den inneholdt vesentlig mindre glimmer. 

Når vi altsa nu endelig her i Norge er blitt 
enige om at vår almindelige leire er e·n typisk glilll­
merleire, sa er elet en del andre ting vi straks .bv,r 
være opmerksom på anga.ende den kjellliske salll­
mensetning av leiren. Det er imidlertid ikke så gan­
ske enkelt a diskutere kjemiske formler når en 
skal skrive for ikke-fagkjelllikere, men jeg skal 
gjøre elet så enkelt som mulig: 

Den kjemiske formel for glimmer (muskovitt) 
kan skrives slik: 

I<�(} :; ,1/�U:: ti ::iiU :c · � llcU (gli111111n). "g fur 
de ekte ll:irr11i11eraler slik: 

A/:/J:: · xSiOc yH:cO (ekte leiri11i11eral). 
Man ser herav at glimm<:r har d bestemt kali­

innhold (l("cO), mens de «ekte leirminnaler> <:r fri

for kuli. Nu har imidlertid de ekte leirmineraler 
en evne til aclsorhtivt å binde clc k ali-ioner som 
finnes i grunnvannet, og leircr med slike adsorh­
tivt bundne kali-ioner kalks i Amerika ofte for 
kali-leirer. I slike leirer vil altså kali-innholdl't \·ære 
et mal for leirmineralenes adsorbtive kraft og, som 
Bruda! riktig skriver, betraktes kali-kirene sum 
de beste under ellers like forhold. Men tenk nu på 
ll\·ordan dette stiller sig for norsk glacial-lcire. Som 
man ser av formelen, vil kali-innholdet i de norske 
leirer n,ermest være et llliil for glimmerrikdommen! 

Også med hensyn til dd s;1kalte «kiselsyreses­
quioxycl-tall», som Bruda! stadig snakker om, gjel­
der noe lignende, nemlig at elet betyr c11 ting for 
amerikanske leirer, en annen tin-g for nors•ke glacial­
leirer. _ Og herved kommer jeg så tilhake til min 
første kritikk som jeg uttalte for 2 fir siden, nem­
lig at eiet ved studiet av de norske leirer ikke er 
riktig å overføre alle ele regler . og begreper som de
forskjellige eksperter har opstlilet for amerikanske
leirer _ dette kan i alminclelighet ik ke fore frem,
da ele to leirarter p. g. a. sin forskjellig<: sammen­
setning må opføre sig forskjellig. 

Til slutt vil jeg minne om: 

1) at -eler i Norge ogsa finnes spesielle leirer 
forvitringsleirer, som jeg nylig har kunnet p;\vis� 
fra Sørlandet. Mineralinnholdet i disse leirer er 
karakterisert ved at glimmer trer sterkt tilbake 
eller helt forsvinner, mens de fineste kor·nst11rrelser
hovedsakelig inni:holder «ekte leirmineraler».

2) Ifølge litterat11ren og private meddelelser
har amerikanerne erfaring for at glacialleire i
almindelighet ik ke egn,er sig sa godt til stahilise­
rina so!ll forvitringsleire. 
:D Ifølge egne undersokelser samt rapporter fra 

opsynsmenn og veivoktere S}'.nes ogsa den norsk<: 

forvitringsleire på Sorlandd a va:re hedre enn al­
minc!elig glacial-leire. 

-1) Ifølge uttalelser fra overingeniMr Thor Olsen
er visse leirskifre i Hedemark fy lke gudt egnet til
stabilisering av grnsveier; diss1.: leirskifre inne­
holder en ,del «ekte leirmineraler». 

* 

Herved har jeg opsummert de viktigste resultater 
av den lllineralogiske forskning som jeg i firei 
I �38/::l9 har utfort over leirers anvendelighet pa
veibanen. Og cia jeg ut over dette forek>big ikke 
kan si mere, anser jeg mig herved ferdig med 
dette tema. 
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NYE PRINSIPPER FOR FORTAU- OG VEIKANTER 

Eller Engineering Nc111s-Rccord. 

Da 111an hegynk ft dele opp hon:dl'l'iene i atskilte 
lam eller kjorehaner, bdod dd at k;111tskn hie en 
meget viktig detalj a\· veibyggingen uto\·er i land­
distriktene. Kantsten har jo hittil i hcH oYer­
veiende grae! hare v;ert hrukt innenfor den hy­
messige hehyggclse. 

Det lyder par;1doksalt, men pfi de delte hm·ed-
1Tier danner J«111tsten L'll ny fare for den trafikk 
som elet var meningen den skulle hjelpe. Kant­
konstruksjonernes problem i.:r da hl'ordan man skal 
kun11e redusere faren og alliken:l helrnldc kant­
stene11 som nyttig ski Ile mel lom to ln1 rtiggitcnde 
trafikkstrom111er. De to metoder som brukes er 

I. ;1 gjme kanten slik at hjulene uten fare kan
ru I It.: opp pa tien og 

2. ;i gjori.: kanten lett synlig.

Di.:n opprinnelige ici0 rni.:d i.:n forta11skant 1·;1r at
den skulle danne en :-rbsolutt h:irrien: som ikke 
sk11llc kunne kjori.:s opp p,i. Den hie derfor laget 
1Trtikal og lrny. Dette er alminnelig brukt i by­
gatene den dag idag og ogsa pa de steder hvor 
det er meningen fl skape en ren barriere. 

På den annen side er kantene pi\ de delte hoved­
veier konstruert slik at eie kan kjøres over. I et 
knipetak kan en vogn styre opp på midtstripen 
med fullkommen sikkerhet, men selvfølgel-ig dog 
med noen ubehagelige rystninger. For at dette 
skal kunne skje er elet kl:irt at kanten mii ha en 
helning, og i praksis settes denne helning til 45 
grader med en ,høyde av 3--l tommer. Noen av 
kantene er noe høyere, rnen det kommer i almin­
nelighet av at midtstripen i -enkelte til.felle mi\ 
gjøres høyere. I alminnelighet vil ikke -k2-ntkon­
s.truksjoncne som de brukes idag avvike særlig fra 

-J
11

di'cun. bar 
I 
' 

' 

disse eksempler. I alminnelig praksis er ogsit 
kantkonstruksjonene begrenset til midtstripen, men 
kan ogsa i enke-lte tilfelle •brukes ute på seil·e ni­
k:inten i byer eller p,1 steder som legges opp til 
fortau, s\·ingeplasser, parkeringsplasser os\·. Al­
minneligl' kantstener er la-gct av sement for111et pa 
stedet. Men stopte stykker kan ogsa brukes, og 
hvor man har stenbrudd i nærheten brukes ,også 
hugne stener. Alminneligst brukt er den stupte 
og den er da laget i alminnelig grå sh1pning. Men 
man begynner 11;1. mer og mer a bruke en overflate 
:11· hvit sement. 

Synlige kan/er. 

Som elet fremgår :iv det foreg;ien·cle er 111oclerne 
k;111tkonstruksjoncr utført slik at bilhjulene lett 
kan rulle opr på og on'.r dem. Til dette kommer 
11;\ de moderne utforelser hvor elet også er tatt 
hensyn til at ·kanten må gj0res særlig lett synlig. 
Den teori man arbeider etter er at ·bilenes lys skal 
re·f'lekteres tilbake til kjøreren ved hjelp av farge 
og en stadig gjentagelse a\· fordypninger eHer 
oppstikkencle ribber so111 enkelte ganger også kan 
være forsynt med reflektorer (katteøyne). Fig. I 
viser noen utførelser. Staten New Jersey har 
nådd særlig langt når det gjelder den slags kon­
struksjoner. Når overflaten av en -kantsten er 
laget av hvit sement og når fordypningene og 
kantene står tett nok sammen, vil elet reflekterte 
lys danne et sammenhengende bånd. 

Den lysreflekterende kantsten har a·llerecle vist 
gode resu'ltater og man arbeider stadig med for­
bedringer. Det er verdt å merke seg at virkn·ings­
graclen er større i mørke og rngnfulle netter med 

ReflecTor 
but'f'on --

r"------'V:-C,!c===c:=e-111!1-�=1 _j_ 
I � 
I Bottom line of' cvrb at povement..J 

B Plan 

Iso me"tric View ® 
Sec+ion A-A 

r-- ,o·---rr-

© 

Fig. 1. 
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Fig. 2. 

liten siktbarhet. Man antar at dette kommer av 
at vannet danner en ,hinne over reflektorflaten slik 
at lyset kastes skarpere til1bake. Den teoretiske 
rekkevidde av denne lysstråle er fra 75-250 fot. 
I tåket vær er kanten mindre effektiv, men er syn­
lig i en avstand som er 50-100 fot lengere enn 
andre .gjenstander kan sees. 

Lysreflekterende kantstener er enten formet på 
byggestedet eller også ferdigstøpte. For skråkan­
ter vil den ferdigstøpte utførelse gi en glattere 
og tettere overflate og også gi an·Je·clning til en 
nøyere kontroll -av vinkelen på de reflekterende 
overflater. Denne vinkel er meget vikti,g ·hvis man 
skal oppnå de 1beste resultater. 

Ferdigstøpte kantstener er alminneli·g laget i 
større fabrikker som har bedre anledning til å 
holde fagarbeidere og de nødvendige materialer 
enn entreprenørene -ute i marken. A·lle kant-sek­
sjoner har et -overtrekk av hvit sementmørtel som 
for den ferdigstøpte sten ,har en tykkelse av %-1 
tomme ·i blanding 1-5% med et forholdstall av 
fine til grove bestandde-ler av mellom 50--67 %. 
De fine bestanddeler 'består av fin kvartssand. 
For sten som er formet på byggestedet er det hvite 
overtrekk 2 tommer tykt med en blanding av I­
l %-31h. Underlaget for det 1l1Vite sement-over­
trekk er grå ,betong. De .ferdi,gstøpte stener lages 
i mange former som f. eks. rette, avrundet eller 
frems'])ringende. 

Ga·nske bemerkelsesverdig er en utførelse som 
består av 2 rekker kantstener med en korrugert 
sort betongplate me'Hom dem. Denne korrugerte 
s·orte '])'late gir en meget sterk kontrastvirkning i 

dagslys, men vil om natten \·ise seg hl'lt sort 
fordi korrugeringen er slik laget at alt lys rdlek­
teres bort fra kjørerens øye. Dl! ferdigst�ipte kant­
stener og den sorte bt.:!ongplate tr 1hunnt.:! til den 
gamle betongoverflate med sement. De leveres 
på hyggestedet med lastebiler og blir satt i stil­
ling med alminnelig håndarbeid. Ved fabrikkmes­
sig fremstilling av støpte kantstener lint·kes betong­
former. Formene bestrykes med hl'it sementblan­
ding og en vibrator brukes til i\ pakke sammen 
den hvite sement i et jevnt tykt lag som er fast 
nok til ikke å gli ut. Sa blir den alminnelige he­
t,ong fy1lt i formen og hea11beidet med overflate­
vibrator. Etter at de er herdnet i formen blir 
overflatene jevnet ut og pusset hvor det er 1wcl­
vi;ndig. Etterpå blir de sii lagret i hauger med 
tilstrekkelig ventilasjon, for ,, herdne viden:. 

Kantstener som man ikke kan kjorc Vfl/1 på. 

Lysreflckterencle vertikale kantstener er i al­
minn,�li-ghet formet på byggestedet fordi korrnge­
ringen kan bli formet nøyaktig ved tn vertikal 
form. J New Jersey er kantstenene overtrukket 
med hvit sement. Den slags er i alminnelighet 
plassert ved parkeringsplasser, fortau og pa bruer. 
I alminne1Jig,het lages de 6-8 tommer høye med 
vertikal eller nesten vertikal forside. Denne fonn 
for kantsten danner ikke noe absolutt barriere for 
trafikken, men å kjøre opp på dem c_r forbunnet
med en viss risiko så under alm1nnel1ge omsten­
dimheter ,danner de en meget effektiv traf'ikk-ko11-
tr;ll. Den ahsolutte barriere - «stopp kantsten» 
_ er begrenset til si\,clanne steder hvor det er 
meaet .farl'ig å kj0re utfor, som eksempel kan man 
ta lJru er. J praksis brukes sten _med en mini­
mumshøyde av g tommer med forsiden avskrånet 
2 tommer. De ,er formet ,slik at s�aden på vognen 
blir minst mulig når den støter pa stenen. 

* 
S, ·ctt Eng News-Ree. Hvis vi nå eller når vi a vi . . , ni\ engang k•ommer så lan�t 11 vart land med ve'i­

byrrrrin aen at vi får råd ti'l denne slags arbeider, 
vilb;i f�rmentlig kunne få _øket �nvenclelse for vår

t I. sten Kunne 'VI ogsa utføre noe·n av na ur 1ge . 
våre flate veigrøfter av storgatesten slik_ som alle
Alrelandene ·gjør i ·fjellterreng,. ville "en 1,kke uve-

11. 1 · I for va" r stenindustn opnas. Men solJllsen · 1g 1ie ,p . . forholdene er 'idag hører vel dette en framrid til. 
A. B. 

FORTAUKANTSTEN VED BROER 

I forbindelse med foregående artikkel refereres 
et lignende spørsmål om trafikksikkerhetsfora11-
staltni11ger på hroer - som er omhandlet i 
«Svenska vagforeningens tidsskrift» nr. 3, 1936, 
av major Ernst Nilsson.

Det fremholdes her at vei- og gatebroer bør 
forsynes med anordninger som kan forhindre at 
kjøretøier kommer inn på gangbanen og dessuten 
forhindre påkjøring av hroens r:kkverk. 

For å forebygge dette foreslar forfatkren at 
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�et p,1 hrncr mcJ særskilt gangbane anbringes en 
t1lstrckkl'lig hoi furta11gsbane og på broer uten 
gangbane en 25-30 cm bred refuge innenfor 
rekkvl'rket. Foruten å hindre påkjoring av rekk­
verk�t s�,11 refugen tjene til å beskytte fotgjengere 
mot a bh klemt mellem rekkverket og et passerende 
kjøret,,Ji. For å danne en noenlunde effekti\· hind­
ring mot opkjoring, antas fortaugkanten eller re­
fugekanten å burde ha en høide a\· minst 20 cm. 
Om høiden a\· denne kant er imidlertid meningen..: 
forskjellige. Det har \'ært fremholdt at en 20 cm. 
høi kant vil medføre vanskdigheter for fotgjengern..: 
nar de skal passere til og fra kjorebanen og at 
den c1v ht.:nsyn til syklistl'ne ikke hur være storre 
enn 7 cm., da sykkl'lpedallene t:llers vil henge sii::­
op på kantstenen ved kjoring tett inn til de,111;_ 

Pfi den annen side har erfaringer fra Tranebero-­
brocn i Stockholm vist at de lave kantstener de�s 
mellem sykkelbanen og gangbanen, dels mellem 
kjørebanen og sykkelbanen langtfra er noen hind­
ring, men snar..:re en lettelse for kjuretoiers op­
kjøring på sidebanene. Herav trekkes den slutnina 

b 

at kantstenen for å danne en hindring mot opkjø-
ring uten samtidig å være en fare for syklistene 
helst hør være lrniere enn 20 cm. og sa h<1i at 
sykkelpl'dalkne ikke nar over den. Kantstenen bør 
da ha en høide av 30-35 c111. Herved \·anskelig­
gjørcs kommunikasjonen mellem gang- og kj<He­
banen enda mere, men det som kan gjøres for å 
forhindre denne farlige trafikk hor hilses med til-

fredshet. For imidlertid å markere fortaun-kanren
P_å_ en enda mere ioinefallende mate samt fo:Cbygge
risikoen for nedstigning fra gangbanen, synes 

kantstenen ;i burde utføres slik som \·ist i hos­
stående tegning og \'idere males eller på annen
måte markeres i tn lys farvetone. 

En annen måte å forebygge kontakten mellem 
sykk�lpedaller og kantsten vil være a anbringe en 
lav list ved foten av den høie kantsten i sådan 
bredde at sykkelpl'dallen ikke kan komme i be­
røring med kantstenen. Dette medforer imidlertid 
den ulempe at kjorebanen reduseres noe. Legges 
sykkelbanen i Salllme plan som kjørl'banen, hvil­
ket av flere grunner kan \'ære fordelaktio- spiller 

b> 

clog dl'1111e innskrenkning ingen rolle. 
* 

Det kan ytterligerl' tilføies at for noen år siden 
fremkom i U. S. A. kra\' om en fot hø ie kanter 
m_elle111 fortaug og kjfirebane, uten at dette vites 
gJennemført i nevneverdig utstrekning. Meningene 
er s,lledes sterkt delte om dette viktige punkt. 

Red. 

NORSK TEKNISK MUSEU1\!1S 25-ARS JUBILEUJVI
lit.:org Broch111a1111: PN_ aspcra ad ast ra.

Et sknft 0111 Norsk Tek111sk J\lus..:um o-jen-
nom 25 ,ir ,og et gløtt in11 i fra111tia. 

"' 

Under denne tittel har Ge�rg Brockmann gitt oss 
en oversikt ove_r Norsk Tekni�k Muse11,ms tilblivelse 
0a virksomhet I de furste 25 ar. Og nar en har lest 
b�ken må en erkjenn� at �et. var store og mange 
vanskeligheter som stillet sig I veien for oprettelse 
av vårt tekniske museum._ Men med seig utholden­
het og et J11ålbev1sst arbeid er sa,ken tross de store 
vanskeligheter og m�gen (110thor ført _ frem til en 
foreløpig 1�,sning. V( har ida� et teknisk museum 
om enn inntil videre i en beskjeden form. 

Boken er som nevnt i tittelen et jubileumsskrift 
med beretning om J1111seets første 25 ar, men tanken 
om et norsk teknisk museu111 er meget eldre, idet 
ingeniør Michael Leegaard brakte sporsmalet fram 
0111 kring året I UOO. Og for den tid hadde Eilert 
Sundt, denne merkelige personlighet i var kultur­
historie, fremsatt idee� om et norsk arhcidsmuseu,11 
så tidlig som i 1860-arene. 

Det var dog forst i 191-1 at museumssaken fikk 
fastere form. Den 13. juli samme år blev nemlio­
foreningen Norsk Teknisk J'l'\useum stiftet på et 
konstituerende mote i Universitetets Aula under le­
delse av direktørene P. ,\·\einich og Scott-Hansen. 
Sistnevnte hie \·algt som foreningens første for­
mann. 

Innsamling m· museumsgjenstander \'ar pabe­
gynt og ble fortsatt under sture ninskeligheter 

lllf?d a _skaffe lagerplass for samlingene. Disse 
matt� fnste en meget ambulerende tilværelse med 
hyppig:e flytninger fra sted til sted, inntil man i 
I Y3-I. frkk opptatt et lån til oppførelse av en lager­
�ygn111g ved Hasle i Aker. Tross alle disse vanske­
ligheter hadde styret stadig hatt for øie å skaffe 
museet et lokale, hvor samlinaene ikke bare skulle 
lagr_es

_, 
men også utstilles. bF!ere planer om et 

ut:'ttllingshus ble utarbeidet eller overveiet, men 
matte oppgis a\· forskjel'liae grunner. Penn-er var 
det smatt med, hele bulsjettet var i I 926-27 nede 

kr.. 1680,-. Det ble søkt om statsbidrag og 
om bidrag fra Oslo kommune og andre institusjo­
ner, men forgjeves. 

F 
I 1926 begynte det imidlertid a komme penger.

f 
ø
d
rst � en testamentarisk gave fra fru Anna Paus, 

ø t _Størmer, et legat på kr. 50 000, sa bevilgl't 
Stort111gd kr. 50 000 og i 1928 for annen gang kr. 
50 000 av pengelotteriets overskudd. Videre fikk 
man bidrag fra Oslo kommune Oslo Sparebank 
�g Var�krigsfondet og i 1028 et ;1,indre statsbidrag 
til arbe1clsutgiftene. Under følelsen av denne rela­
tivt gunstige okonomiske situasjon sluttet styret i 
1_929 overenskomst med Universitetets Oldsaksam­
l11�g_er om leie av 750 1112 kjellerlokaler under 
V1kmgesk1benes hus på Bygdøy for 25 år for kr. 
30 00�. er:i ordning som var til gjensidig støtte for 
de to institusjoner. 

Museumsforeningens daværende sekretær - se­
nere museets bestyrer - fikk na i oppdraa å aa 

,gang med innredning og montering til en b�regn�t 
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Gamle sykler. 

utgift a\· kr. .q 000,- og den 5 april 19:12 kunne 
museet åpnes m· kongen. 

Norsk Teknisk 1\.h1seum var således blitt en
virkelighet, men museet har selvsagt mere vidt­
gaende planer. Det kan ikke så svært lenge holde 
ril ber i kjelleren, hvor plassen er sa innskrenket at 
en betydelig del av samlingene fremdeles rna lagres
og således ikke er tilgjengelige for publikum. 
Museet rna fa en egen bygning og jakten efter en
byggtomt og byggepenger har pågått i lengere 
tid. Mange alternativer har vært drøftet og for­
kastet, men tomtespr1rsmålet ble iallfall løst da 
Oslo kommune i 1938 skjenket museet en godt 
skikket tomt ved Akerselven på hjørnet mellom 
Sannergata og Thorvald Meyers gate. S{\ nå 
star det «bare» igjen å bygge. Det er oppnevnt en 
plankomite, og en finanskomite hadde planen fer­
dig til et nytt felttog for å skaffe penger. Men så 
kom krigen. 

De gamle bilene som <le nå stå1·. 

I den foreliggende 25 års beretning omtales at­
skillige eksempler på at det har lykkes museet å 
redde fra ødeleggelse mange meget verdifulle ting 
som l10rer hjemme i et teknisk museum. Uet har 
også kunnet glede seg over den store interesse som 
industridrivende og bedrifter har \'ist ved a forære 
museet verdifulle museumsgjenstander. Samlin­
gene er derfor meget rikholdige og er a\· stor 
teknisk og kulturhistorisk interesse. Det er dog 
ikke forutsetningen at det kan bli tale 0111 sam­
tidig å utstille alt hv,1cl museet har, hvilket heller 
ikke er overensstemmende med moderne mt1Sl't1ms­
prinsipper. Store deler a\· utstillingen vil ustan­
selig skifte. 

Ved forskjellige anledninger som jubileer o. lign. 
har museet ilrrangert spesialutstillinger eller har 
deltatt ·i slike. 

Uaktet museets nåværende beliggenhet utenfor 
byen vel må sies å være mindre heldig, har dog 
publikums interesse vært stadig voksende og an­
tallet av besøkende har øket fra 3547 i 1 �(U-3�1 til 
8599 i 1937-38. 

Museets dyktige og energiske bestyrer er inge­
niør Philip Pedersen, som har vært i dets tjeneste 
siden 1916. Styrets formann er direktør Per Kurl'. 

LYSREFLEKTERENDE KANTSTEN 

I Engineering News Records for 9. mai d. å. om­
tales en ny kantsten som er prøvet i Amerika og 
som skal være meget godt synlig under kjøring om 
natten. 

Under kjøring efter mørkets frembrudd vil lys­
kasternes stråler delvis reflekteres og delvis slukes 
av veibanen. De reflekterte stråler vil kastes ut fra 
veibanen under en vinkel som er lik innfallsvinke­
len og i retning bort fra kjøretøiet. Øiet kan imid­
lertid hare opfange som lysvirkning <le stråler som 
er rettet mot elet, og elet vil de derfor være umulig 
å se veibanen hvis ikke dens ujevne overflate i 
alle tilfelle sørget for at en liten del av de stråler 
som alltid utsendes i alle retninger fra en veiflate 
ogsa kastes tilbake til øiet. 

Hvis en nu sørger for at alle stråler som utgår 
fra lyskilden ved hjelp av speilanordninger ledes 
mot det sted hvor iakttagerne befinner sig, så­
ledes som det gjøres i de såkalte «selvlysende skilt» 
og i «kattøieb>, vil det for øiet se ut som 0111 spei­
lene står under kraftig belysning. 

Amerikanerne har nu benyttet sig av samme 
prinsipp under fremstillingen av de her omhandlede 
kantsten, idet der skjæres rifler på tvers av 
stenen på dens øvre flate. Disse rifler vi1-ker som 

WHAT HAPPENS WITH SMOOTH CURB 

• 0"'10vndlpc;,l1(lt!Olr.-,.�1 •' ':.,',' / :��.-,��,;,,·,:,.·.I::,, .. -:_._.,·,:,:,:,·,,:.,:,· ,.,. .. 11,dlct!eallec�to•� ,s,.,.�,,u 

- -'-
',''-[ • •. ·�·n 

·��=--....�· &�"' r:.t,olc�:: ,
_: 

FIG. J. SMOOTH CUAI: Wh,,, cot luadl,ghH 11tti., o 1mn,1h r<>od o, ,.,.<11 o• 1t lia, os.gt, 

n•ctly ol\ lhe lililhl ra,, or• ,.n,crtd to,word. owoy hom Iht d,,,..,, Tht v,1111,1,,., ,1 "oor And 

�::: :�:·::::':�:':; ::�:,:.�: :::�".�:�.: :::. ::��;,:::.'.:::::.: '::�:�:;·;::: :::: � ::: 
oppu:r olmo11 l;,lock i,;1 1 1n wtl orao "' f,a. 1'] 

WHAT HAPPENS WITH WHITE REFLECTING CURB 

. · - - .Rtlle:cled ra1 ,el,s(\� ra Orr,e,�tyO 
_.---Re-tiecuni;i toces. 
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• ' ' · 

FIG. 4. Rl1UClJNG CUltl: Whcn 1,9r,., ,0,, ,,.,._, o WhJ1, J?,/1,,1,,,g Cu,b 1h, 10-·•oa•hul 

hu,� ol lh• ,.,,b ,olch 11,. •or• or,d ,�,he• "'''"' bo•• To Iht dd••• Or, ""'" ,ugl"• •h�1, 

lace, au'"''""''" u�, mllfC"' and ""'" ...,0,., l,'llhl roy, a<I ,,nrcled t,,.,1,. Tht ,lh,m,.,01,,n 

/1 ..... ,,, bd,1ht•, fho1·, why vth,lt llollo<1•11Q Cw•to d,lln,, Iht •ood by doy "h,ghlr ,.,.,1;11, an 

ø,-, r,lghh, and 1w1n moft ,.,.,ble on wct nl,1hr1 al tha ... n on Fig � 
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spl'il, og rdkktcrcr nm natkn megl'! effekti\·t lys­
kasternes stralt.:r. og sender en stor del a\· lyset 
tilbake til \·etlko111mende kjoretui. sa nignforercn 
fi'lr inntrykk a1· a kjore me!lem to sterktlysentle 
hand. l)enTd blir trafikksikkerheiL:n betydelig 
hedret. 

l regnva�r. nftr siktbarheten p,i landeveien blir 
clarligere, idet \·t.:ihanens rne o\·erfl,1te glattes a1· 
vannfilmen og lysrefleksjonen blir en1111 mere ens-

rettet bort fra kjoretoiet, \'il den nye kansrens rifler 
derimot ennu høiere grae! virke som virkelige speil 
og gi ennu bedre lysvirkning. 

J<antstenen utføres av hvit cement, sa den ogs:: 
1·et1 dagslys gir en god markering av kjørebanens 
begrensning. 

Det hevdes at den nye kantsten ikke skal være 
dyrere i fremstilling enn almindelig kantsten av 
god krnlitet. 

SPRENGSTOFFINSPEKSJONENS ARSBERETNING FOR 1939 

Av sprengstoffinspeksjon-ens årsberetning for 
1939 sees at det i ,hets ](,)p inntraff 62 11/\'kkcr 
under behandling •av ildsfarlige gjensta11der». 
Herav skyldtes -16 eksplosjoner (brann) ;n­
sprengstoff eller krutt med 6 døde og -17 ska-eiede 
og 16 tilfeller brann ,i ildsfarlige ncsker eller eks­
plosjoner 1ttecl 10 d<·lde og ]5 skadede. A\· 27
ulykker under brnk <1v eksplosiver skyldtes ti 11til­
strek,kelig kjøling efter gryt·ebrenning, 5 bruk a\· 
for kort lunte, -I at en antok at lunten var slokket 
og· derfor vilde lende på nytt, J under bruk av 
minebor under oprensning efter skudd -og D 11lyk­
-ker skyldtes forskjellige andre arsaker. 5 av ulyk­
kene fant sted ved veianlegg, hvorn•d 3 mann 
mistet livet. Noe-n ulykker under transport av 
eksplosiver eller ildsfarlige væsker blev ik·ke inn­
berettet til inspeksjonen i 1039 nar 11ndtas ,avspo­
ring av en jernhane_tankvog-n med be.nsin og et par 
tilfell-e da en bens111ta11kbtl l<Jørte I grøften. 

En personbil med 7 p-assasjerer kjørte i grøften 
på Grue Finnskog. Det var 100 ,kg dynamitt i 

bilen. ,Heldigvis blev sprengstoffet uberørt av 
uhellet. Dynåmittransporten var ulovlig, jfr. «Reg­
ler for transport av sprengstoff Ill. v. med -au1'omo­
bil» fastsatt \·ed kgl. res. av 27. august 1925, a\·­
snitt IV. 

1 l P39 blev besiktiget og godkjent 33 nye /Jcnsin­
tankhiil'r. Ved årets utløp var godkjent i alt 297 
motorkjøret11ier for transport av bensin. Av disse 
er 2 U i bruk, mens resten er kassert eller gått 
01·er til transport av petroleum eller solarolje 
(fyringsolje). Av de 213 vogn-er er 10 tilhengere 
og -1 flatbiler med påmontert tank. 

Ved utg,angen a\· 193\:l var gitt tillat·else tjl ialt 
5:164 anlegg med nedgravet tank f1or opbevaring 
og -distribuering av bensin ( hc11si11stasjoncr). Dette 
er en tilvekst på 516 st. 15-t eldre anlegg blev til­
latt utvidet. Av de 536-l an legg I igger 1506 i by­
omracle (kjøpstad eller ladested eller strøk på 
landet hvor ildsfarlighetslovens ·by-bestemmelser 
er Qjort gjeldende. Bensinstasjonene fordeler sig 
pa ele enkelte fyl-ker således: 

1\11 tall 
R�gistrcrle motor-

1,joretoyer 31. clc:;br. 1939 
Veilengde k111 
30. juni 1939 

I-' y I\; c bensin-
stasjoner 

Østfold ................................. . 473 
Akershus ............................... . 600 
Hedmark ' ............................... . 453 

434 
389 

Opland ................................. . 
Buskerud ............................... . 
Vestfold ................................ . 353 
Telemark ............................... . 321 

236 
207 
268 

191 

Aust-Agder ............................. . 
Vest-Agder ............... , ............. . 
Rogaland ............................... . 
Hordaland .................. , .. · · · · , · , .. . 

1 17 
241 
2 40 
240 

Sogn og Fjordane ....................... . 
Møre og Romsdal ....................... . 
Sør-Trøndelag ........................... . 
Nord-Trønde1ag ......................... . 
Nordland ............................... . 16 7 
Tro1ns ............... · ·, · · · · · · · · · · · · · · · · 97 
Finnmark .............................. . 57 
Oslo ..........•......................... 229 

I alt 

9 859 
16 75ti 

7 838 
6 814 

7 988 
9 216 

5 327 
2 798 

3723 
7073 
3671 
l 193 

3860 
6 518 
3593 
2970 
I 183 
I 006 

19005 

I Pr. bensin-
stasJon 

21 
28 

17 
16 

21 
26 

17 
12 

18 
26 
19 
10 
16 
27 
15 
1 8

12 
18 
83 

51 2818 Bergen ......................... · _· _· _· _· _· _. ·-·-·------.
------,

--- 55
Sum 1939 .............................. . 5364 123209 23 

1934 .............................. . 3435 67849 19 

I alt I Pr. bensin-
stasjon 

1 973 4, 2 
2460 4,1 
3877 8,6 
2 602 6 ,0 
I 929 5,0 
l 294 3,7 
2170 6,8 
I 713 7,3 
2 215 10,7 
2 439 9,1 

2678 14,0 
2 110 18,0 
3702 15,4 
2345 9,8 

2 961 12,3 
2 677 16,0 

1 640 16,9 
1 309 23,0 

42094 7,8 
39109 11,4 
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MINDRE MEDDELELSER 

REGULERING AV BIL TRAFIKKEN 
På et møte i American Society of Civil Enge­

neers hold1: Guy Kelcey, Signal Service Corpora­
tion, Elizabeth, N. J., et foredrag om «kanalisering 
av ,mot-ortrafi1k1ken» og viste hvordan elet er mulig 
ved hjelp av si1kkerherssoner og «r1·ier» å fi\ en 
hurtigere og tryggere ,bevegelse av trafikken. 
Disse soner og øier •bidrar til at en sji\f11r lettere 
opfatter hvordan andre sj,lfører vil kj"Jre. Han 
viste tallrike eksempler pfi ·hvordan forandringer 
i veikryss hadde øket veienes totaleffektivitet fra 
10�15 7,- optil si\ meget som 55 '/r, ja enda l111iere, 
ni\r man går ut fra at effekt,iv·iteten er regnet i 
forhold til en vei som er fri for kryssinger og som 
i middeltall kan ta 1800 vogner pr. kj"Hebane pr. 
time. 

De nevnte soner og 11ier legges si\dan <1t de for­
skjellige trafikklinjer skjærer hverandn.: mest mulig 
rettvinklet. (Engineering News-Record.) 

RULLESKRAPE 
Her er vist en ny rulleskrape av det a1m:ri­

kanske fabri•kat «Adams». Fordelene ved den11e 
konstruksjon skal være følgende: 

4 hjul med store lavtrykksringer som gj11r at 
en kan skrape tett innti,f binderer av forskjellig 

Ame,·ikanslc ,·ullcskrape. 

slag, og som holder skrapen godt oppe på bløt 
grunn. 

Dobibelt kabel-'kontroll for å regulere dybden 
av det gruslag som spredes. Skålen kan ,på et 
øieblikk skiftes fra skjærende stilling hl tippe­
stilling. Kraftforbruket er lite. Vil1'kelen er ved 
tippesWling meget stor og tømmingen går raskt. 

\/EW YORKS BIWOKL YN-B1\TTEl<Y TUNNl::L 
som skal forbinde Brooklyn 111t.:d /\\:inh:itta11 skal 
nå pahegynnes og fullfMes i lopet a\· -l ;H. !);i 
penger na er disponible hie\· fin,1nsieringen ordnt:t 
i mars 19-+0. og efter op\ysning fra hyggekdt:ren, 
den kjentt: norske ingeni,,ir Ole Sinustnd, skt1llt: ar­
beidet hli p?,hegynt i Brooklyn distrikt ;till-rede l. 
mai i ;:ir og 2 mancder senere ved 1he Batter>·· mens 
arbeidet n:d Uovernors Island sk;d t1tsta til slutt. 

Tunnelen vil bestå av to adskilte tt1bcr, en for 
hver kjureretning og hver med dohheH kjurebane. 
I-Iver tunnel slrnl ha et rundt skall av stupejern som
er foret med ·betong i \i,khet med l lollancl-, Lincoln­
orr Queens-Midtown tunnelene. Veibredden skal
v;re 21 ft. og trafikken er anslatt til 16 millioner 
kjøretøier pr. år. Den nåværende traf·ikk -gjennern
Holland-tunnelen er ca. U,5 millioner kh1ret11i med
en avgift _av 50_ cent pr; :kjøretoi. Ved Battery­
tunnelen vil avg1·ft-en bli 25 cent. 

Med undtage1lse av 200 ft. ved Manhattan o(T 

1000 ft. ved Brouklyn vil hele den del av t11nnele� 
som skal ligge under vann (ca. 5000 ft.) ligge i 
fjell. Maksimumsdybcle under Yannstand er 115 H. 
ved Uovernors Island. 

Omkostningene er anslått til 81 mill-ioner dollar. 
(Engineering News-Record. 

(1ULT SY!<KELl. YS I ITALIA 
I Italia er vedtatt en lov sum påbyr gule lys­

kastere pa sykler for a skille dem ut fra bilene. 
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Sl,i\TTU< ( H.i ,\ V(jlFTEI� 1'1\ llll .Tlx,\1·11\1..:EN 
I TYSl<I.ANll 

I ,,IJil' Strasse .. (2. fehruarlld!L' l !J:l7) skriu:r 
dr. ing. Fritz /Jro1111cr 0111 biltrafikkens omsetninrr 
og y&lser i Tyskland. og gir hl. a. folge11de m·e1� 
sikt for !!Uti: 

Om�etning. Skatter. 
illillioner R�l. 

Bili11d11stril'n 
Ti I hen geri 11d11st rien 
Bi lg11n1 mi i nd11strien 
llandel, in kl. ga111il' biler 
Brennstoff ........ . 
Stmirl'olje .......... . 
Cha tt ff1,1rer ......... . 
Garasjer 
Bilskatt 
Ass11r,1nse 
l�eparasjoner, n:dlikel10 Jd 
Diverse 

S11ill for hiltr.1fikke11 
Hl'stetrafikk 
Trasykll'r 

S11111 for hele n•itrafikkc11 

Utgif ll'r: 
Veiene R i·ksa II toha 11t•n e

I 2:m 
80 

1!10 
.'iOO 

I 1-10 
1:15 
-170
:mo 

1:t1 
180 
270 
120 

-I 7.'iO
2 -!20

80 
7 250 

070 
200 

-U,2
2,8
6,5

:l},0
\ 

f 
82.8

2-!,0
18,0
2:l.0 

7 ')
,-

2-12.5

Veitrafikken s samlede omsetning 8 -120 
Jnnteld a·v hiltr.1fikken til det offentlige: 

Omsetningsskatt 
Eiendomsskatt ..... 
Inntekts- og forn111esskatl 

1-11,0 mill. !�1\\.
{ifl,6 
!12,0

2!19,f> mill. RM.
Bilav<riftcr 1:n,:1 
Avg. 11a bensin og oljL' 111.1.·. -107,0 5-12,:1 

I alt 8-1 Ul mill. l�/v\. 
·c- /Jiffrt1/ikkl 'IIS (IJl,/l'i i l'l'ill/f.fiff1•111• 6:1:"J.0

---�----

Netto til staten 206,tl mill. l�J\\. 
De tyske st atsh:1nn hct;Iler i sL1t­

ter, utbytte ·o. s. v. til dl't ofll'nt-
ligc 357,-! 
Trafikken er: 

Bilt\n.c• Stat�banPnt� 

Milliont:r personk111 ....... . -12 250 
5:mo tonnklll 

S11111 -18 550
Netto til staten pr. person +

tonnkm Pfg. 0, -126 

-1:l '.17-l
70 71 !J

11-1 09J

0,31-1

Trafi kken 111ed jernhanene er altså I Tyskland 
gunstiger e stillet enn trafikken med bilene. 

Det fremgår herav at biltrafikken selv beta_Jer 
sin veiban e og dessuten ycler mer til det offentlig� enn jernbanene. Midlene tilveiebringes dog fra sa 
mange kilder a-t forholdet ikke trer 11middelllart 
klart frt:n1. 

Tl�,EI� 1./\NtjS VEIENE FJERNES 
Som omtalt i en artikkel i «Meddelelsene» nr 

11 - l�US, side 186, hadde man i enkelte amtei 
i Dann!ark begynt i\ ta vekk en del av alletrærne 
Hd vc1_cne, de: elet hadde vist sig at trærne 1·ar 
farltge !or trafikken og medførte kjoreulykker. 

Hossstående billede, som er hen tet fra dansk 
"Motor» ·\·ist:r en slik rasering av disse vakre trærne 
som altså ml rna vike for trafikkens krav, selv om 
1·eiene og eieres omgi\·elser derved fi1r et mindre 
till.ilende utseende enn de h.idde før. 

S,NESKJERMER SOM GATESPERRINGER 

Dansk «JV\otor» skriver at elet er som en skjeb­
nen0s ironi at _sneskjermer, som 0111 vinteren tjener 
til a holde veiene farbare for clen kjørende trafikk 
n{1 brukes � pent hvitmalte - til å sperre gaten� 
nar disse er under reparasjon. 

HESTEKJØRETØIER I KURS IGJEN 

Ifølge dansk «Motor» har flere av ele store dan­
sk_e aut_omobilfi�·maer begynt å selge hestekjøre­
t�1er.. B1lledet viser en slik vogn, bygget av Skan­
cl111av1sk Motor Co. Det er enspent 2 tonns Jaste­
rngn med lastelengde \7 111, hreclcle 1,7 m. 



IOU i'\'\EDDELELSEJ� Fl<A VEIDIREl(TØREN Nr. 7 - l'J..\U 

EN VEIFURBEURINU I l)ANMAHh 

Av dette billede av en veiomlegning i Roskilde 
amt i Danmark vil sees hvorledes en eldre, kroket 
vei er omdannet til en moderne bilvei med god 
kurvatur. Billedet er tatt fra dansk «Motor». 

FORSLAG OM GJENNEMGANGSVEI FRA 
U. S. A. TIL ALASI<A 

En 3200 km lang vei som minner om gjcnllcm­

gangsveien i Nord-Norge.

Det er utarbeidet foreløbig forslag til bygging 
av denne vei, som for en lengde av 3200 km. er 
anslått ti! 20 millioner dollar eller 6250 dollar pr. 
km., og man venter en bevilgning på 6000 dollar 
til videre undersøkelse av to alternativer for veien, 
som skulle gå fra Seattle i U. S. A. gjennem 
Kanada til Fairbanks i Alaska. Denne vei mener 
man vi! få stor betydning både som militærvei og 
for bilturister. I Kanada er det allerede utført om­
fattende undersøkelser av veien innen dette land. 

Foreløbig foreslåes gjennemgangsveien bygget 
som grusvei med en bredde av 7,3 111. Av veiens 
hele lengde faller de 2400 på Kanada, og det er 
derfor liten utsikt til at veiprojektet kan fullføres 
så lenge krigen varer, hvis ikke internasjonale 
begivenheter skulle øke veiens militære betydning. 
1 Kanada mener regjeringen at veibyggingen vi! 
egne sig godt som beskjeftigelse for demobiliserte 
soldater. (Engineering News-Recorcl) 

llANSI--: POST TIL UANtv\Al<I( VI;\ NOHliL 
I isblokadens dager vinkren I U:\(1--10 op­

!evde man meget rart med hcnsyn til post­
forsendelser. Direktør Rosenkilcle opplyste ,i Kri­
stiansands Tidende at Hirtshalsruten fikk en be­
tydelig øket postmengde pa grunn av ,is­
vanskelighetene i beltene. Det morsomme var at 
man på veien nedover til Hirtshals stadig hadde 
med dansk post ti! Danmark. Det hadde sin grunn 
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i at beltene var ufarbare. Aviser fra I<øbenhavn 
som sku!de til Aarhus hlcv sendt over Sver·ige til 
Oslo og derfra med Sørlandshanen til Kristiansand 
og 1,,iderc nedover med Hirtslrnilsrute·n. Det vai 
01111trent som å gå i cirkel, men avisene 1mm da 
frem. (Aftenposten.) 
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