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Sk:redet ved Bek�k�elaget 1 Oslo 
7. oktober 1953

I den foreliggende artikkel er det gitt en beskrivelse 
av skredet ved Bekkelaget 7. oktober 1953. Dette 
skredet fant ,;ted i kvikkleire og omfattet ,·eg- og 
jernbanefylling, i ca 100 m lengde og utenforliggende 
slakt hellende terreng i ca 100 m avstand fm fyllingen . 

. Utglidningen skjedde meget hurtig som et sfort samlet 
skred med plan glideflate parallelt med terrenget i om­
rådet utenfor !y!linge11. 

Det er utført omfattende boringer og lubon.toric­
undersøkelser med stabilitetsbereg-ninger. Takket være 
at man hadde gode kart og profiler o,·er området- før 
skredet. kunne dette rekonstrueres med stor nøyaktighet. 

Stabilitetsberegningene er, utrørt ved en cp = 0 
analyse, og den beregnede sikkerhetsfaktor etter denne 
metode lirrner meget nær 1,0. Det var ikke utført 
nevneverdige anleggsarbeider på området siden 1920. og 
fyllingen må således ha stått med en sikkerhetsfaktor. 
meget nær 1.0 i over 30 år. Det ,·ar ikke ! denne tiden 
observert beveg�lse i fyllingen for ,·eg og jernbane eller 
i terrenget utenfor. 

Innledning. 

Den 7. oktober 1953 kl. 7.37 om morgenen inn­
traff ·et skred like syd for Bekkelaget stasjon på 
østsiden av Oslofjorden. Østfo'ldbanen og Mosse­
vegen som danner Oslo'S hovedkommunikasjon-s­
linjer -sydover på denne side av f.iorden. gled ut 
i ca I 00 m ·lengde, og ·det oppstod skade på terreng 
og bebyggelse i ca 150 rn avstand fra vei og jern­
bane. Det var normal itrafikk på veg- og jernbane 
da ·skredet skjedde og i alt ble 3 personbiler, 2 
la'Stehi'ler og en rutebil ·samt en syklist tatt av 
skredet. Fire me_nnesker i bussen mistet livet. 
Siste 1og passerte skredstedet 5-6 minutter før, 
og inngående lokaltog fikk stoppet kun 30-40 m 
fra S'kred'et. 

Sett fra et geoteknisk synspunkt -hører skredet 
på Bekkelaget ikke til de store kvikkleires·kred, 
men på grunn av at det skjedde innenfor bebygd 
område 'Og rammet viktige kommun.ikasjonslin;er, 
ble det en katastrofe som tiltrakk seg offentlig­
hetens oppmerksomhet i ·langt større grad enn 
vanlig ved ·s'kred a-v -denne størrelse. Det forhold 
at området var detaljert kartlagt, og at det var 
en rekke øyenvidner, og ikke minst at det ble stilt 
midler til rådighet for omfattende geotekniske 
undersø'kelser, har muliggjort at det har kunnet 
foretas en grundig belysning av skredet. .. 

Norges geotekniske institutt fi'kk av Samferd­
selsdepartementet i oppdrag å foreta ele nødven-

Sivilingeniør Ove Eide, M. N. I. F. 

DK 624.131 (482.1) 

.dige undersøkelser for å belyse årsaksforholdene 
ved skredet og for byggingen av en provisorisk 
Mossevei. Statsbanenes geotekn'iske kontor tok 
hånd om de undersø·ke'lser som måtte utføres med 
hensyn på gjenopprettelse av jernbaneforbindelse 
over skredet. Videre b'le det av departementet 
nedsatt en komite bestående av avdelingssjef Sten 
Oc!tnstad, Sta·tens Geotckniska Institut, Stock­
holm, professor A. Brandtzæg, Norges tekniske 
høgskole, Trondheim, og statsgeolog dr. p·hilos. 
0. Holmsen, Oslo. Denne ·komite fi'kk som mandat
å trekke 'konklusjonene med hensyn -til år-saksfor­
holdene ved ·skredulykken.

Det skal i det følgende gis en beskrivelse av

skredet og resultatet av de undersøkelser som er 
utført av Norges geotekl1'iske institutt. 

Forfatteren takker kolleger ved Norges geotek­
niske insti'tutt for verdifull bistand, spesielt insti­
tuttets sjef, dr. L. Bjerrum, som har vært med å 
tilrettelegge unders0'kelsene og trekke konklusjo­
nene. Dr. I. Th. Rosenqvist har utført de minera­
logiske undersøkelser. Markarbeidet er. utført 
under ledelse av tekn·i·ker A Andresen. Sivilinge­
niør D. Kjærnsli ·har utført spesielle undersøkelser 
og foretatt stab'ilitets'beregningene. Sivilingeniør 
0: Holm har intervjµet øyenvidner og sam'let al'le 
'ctata vedrørende hendelsesfioriøpet. 

Terrengforhold og utførte anleggsarbeider. 

· Fig. I viser· et flyfoto a'v området tatt somn�eren
J 952. Man ··ser her veg- og jernbane som ligger 
i fyBi.ng langs den steile fjellskråning opp mot 
Ekebergåsen. Utenfor er det et slakt hellende 
terreng ut mot fjorden med villabebyggelse, haver 
og et gartneri; 

Flyfoto tatt fire dager etter skredet viser dettes 
omfang (tig. 2). Veg- og jernbanefylling har 
glidd ut ·i noe over 100 m ·lengde, og det utenfor­
liggende terreng er forskjøvet 15-20 m i retning 
11t mot fjorden. Langs s'kredeits begrensning som 
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Fig. 1. Flyfoto tatt for skredet (1952). Skredbegrensningen 
er vist ved stiplet linje. (Foto Widerøe.) 

går frem i en ·spiss, er det dannet en stukningssone 
hvor massene er presset sammen og terrenget 
hevet. Skredbegrensningen er i fig. 3 innlagt 
på et ·kart med ekvidistanse 1 m. 

Mossevegen krysser under jernbanen like nord 
for skredområdet. Sydover fra undergangen lig­
ger 'Sam rrevnt veg og jernbane i fylling. Mosse­
vegen ble anlagt i 1860-årene og utført med en 
2,5-3 m høy tørrmur langs ytterkant veg, og 
vegen ·ligger på ca kote 11. Den innenforliggende 
jernbane ble bygd som enkeltsporet bane i 1878. 
Ved utviclel·se av jernbanen til dobbeltspor i 1918 
-20 bl·e det ført opp en ca 3,5 m høy forstøt-

ningsmur langs vegkanten og en stensatt skråning 
1: 1 til jernbaneplanum som ligger på ca kote 17. 
Fig. 4 viser et typisk 'tverrprofil med veg og jern­
banefylling. 

På grunn av den farlige undergang med krappe 
kurver på begge ·sider og den for smale vegbredde, 
var Mossevegen trafikkteknisk ikke •ti'lfredsstiHende. 
Etter den i 1946 stadfestede reguleringsplan s·kulle 
Mossevegen 'legges i et lavere nivå på yttersiden 
av nåværende veg med -kryssing av jernban-en nord 
for Bekkelaget stasjon. I 1949 var p'laneringen 
for den nye Mosseveg fra syd ført 'frem ,til Orm­
sundvegen. For å tilveiebringe en midlertidig til­
knytning ti'I den nye p'laneringen ble det den 10. 
september 1953 igangsatt utfylling sydover fra 
undergangen. I tiden 10. ·september 1953 og frem 
til skredet 7. oktober var det her utkjørt ca 
1000 1113. 

Ormsundvegen som grener av fra Mossevegen, 
ligger sentralt i skredet. Vegen er utført med 
tørrmur på begge sider og ligger i fall ned til 
naturlig terreng i ca 50 m avstand fra Mossevegen. 
Ved sydenden av skredet ligger RuNia'He-en, også i 
fylling opp mot Mossevegen. De øvrige veger, 
Ormebakken og Løvlivegen ligger i nivå med natur­
lig terreng. 

På sydsiden av Ormsundvegen ·ligger et gartneri 
med driv'hus. Ormsundvegen 3 som ble total­
skadet, er et 3 efasjes trehus og Løv'Jivegen 6 B 
som også ble sterkt beS'kadiget, er et 2. etasjes 
murhus. Like nedenfor vegen ved ·undergangen 
var et t 12 etasjes lagerhus. Like utenfor skredet 
ligger Nedre Bekkelaget Småskole og villaene 
Løvlivegen 4 og 6. Ormøybukta ligger kun ca 
30 111 fra spissen av skredet. 

Geologiske forhold. 

Det mest fremtredende geologiske trekk ved 
skredstedet på B-ekkelaget er den steile fjellskrå­
ning som går i sydøst-11ordvestlig retning og 
danner overgangen fra Ekebergp'latået til 'lavlandet 
langs fjorden. Vi står her overfor et av de vik­
tigste trekk i Oslo-områdets geologi. 

Fjellpartiet innover mot øst består av grunnfjell­
gneis. Leirskifer- og kalkavsetningene i ·lavlandet 
er fra kambro-s·i-Jurisk tid. Den bratte fjellskrå­
ning representerer selve hovedforkastningssonen. 
Denne forkastning ble dannet da Oslofeltet i perm­
ti'clen san'k ned flere tusen meter. Etter at ·Jefr­
skifer- og kalkstens'lagene over de høyereliggende 
områder mot øst var blitt erodert ned, har de 
underliggende forholdsvis hårde gneisbergarter 

Fig. 2. Flyfoto tatt fire dager etter skredet. (Foto Widerøe.) ydet større motstand mot isens gravende Virkning, 
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Fig. 3. Kart som viser arealet 
før skredet med Inntegnet 
skredbegrensning, ekvidistanse 

1 meter. 
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enn ved de bløtere leirskifere og kalkstenslag mot isens avsmeltning og senere av elver som strøm­
vest. På denne måte opstod igjen det lavland met ut i ·havet. Man skje'lner i alminnelighet mel­
hvor senere leiravsetn'ingene har funnet sted. lom de glaciale ishavsavsetninger, de finiglaciale 

I •hele Øsflandsområdet ble det etter istiden av-log postglaciale avsetninger. Mens hovedparten av
satt ·sedimenter fra det kraftige vanntilsig under ·sedimentene i Østlandsområdet ansees å være av-
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satt ·i glacial og finiglacial tid, a'ltså under meget 
kolde betingelser, viser undersøkelser av fossiler, 
som er fonnet ned til 8-10 m dybde i leiren fra 
Bekkelaget, a·t dette er postglacial leire. Denne 
leire har fått 'betegnelsen isocardialeire, oppkalt 
etter muslingen. Den dypereliggende leire er en 
ishavsleire. 

Østlandeis la-ncloverflate var like etter istiden for 
ca 10 000 år siden presset ned noe over 200 m. 
På den tid da isocardialeiren ble avsatt, for 5-
7000 år ·siden, var imidlertid den relative land­
hevning allerede så stor at vannstanden neppe kan 
ha vært vesentlig mer enn 60 m over nåværende 
havnivå. Terrenget på nedsiden av Mossevegen 
antas å ha 'kommet opp over havet for ca 2000 
år ·siden. 

Beskrivelse av skredet. 

Skredet ved Be'kkelaget er av en noe annen 
form og type enn vanlig 'i kvikkleire. De almin­
nelige kvi'kkleireskred, eller leirfall som de ofte 
kalles, er som regel kjennetegnet ved et initial-

• 

skred og en su'ksessiv bakovergripende s"kred­
vi rksomhet. 

Bekkelagsskredet er først og fremst karakteri­
sert ved at veg- og j·ernbanefyl'ling på en ca 100 m 
lang stre"kning sank ned og gled ut med -en rote­
rende 'bevegelse, samtidig som det utenforliggende 
slakt hellende terreng ble forskjøvet som et sam­
menhengende stort terrengflak 15-20 m ut nmt 

fjorden. I en avstand av 80�100 n.1 fra skredets 
inner-kan t er det en sone hvor massene har møtt 
motstand mot videre forskyvning og hvor de er 
stuket sammen under terrengløftning. 

På kart i fig. 5 er ved vektorpiler vis,t forflyt­
ningen av en de'I punkter, idet begynnelsen og 
spissen på pilene angir beliggenheten av punktene 
heniholdsvis før og etter skredet. 

Skredet_ kan naturlig deles opp i et sentralt 

hovedparti, og områdene nord og syd for dette, 

hvor bevegelsene har vært vesent!-ig mill'dre. 

Det sentrale hovedparti er meget skarpt av­
grenset, og omfatter det vesentligste av de masser 
som har vært i bevegelse. Et parti som består av 
Mossevegen med ytre forstøtningsmur ·i ca 100 m 
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lengde og innenforliggende forstøtningsmur mot 
jernbanefyllingen der denne mur i 90 m lengde er 
fundamentert på vegfyl'lingen, er ·glidd ut som iet 
mono'litisk legeme. Dette legeme dreiet under 
skredet ca 30 ° og ble liggende fors1kjøvet utover 
ca 10 m og senket ca 7 111. Vegdekket og forstøt­
ningsmurene på begge sider var i relativt liten grad 

Fig. G. Skredet sett sydovel' fra jernbnnefyllingcn. 
(Foto Verdens Gang.) 

Fig. 7. Foto fra fjellskråningen i retning nord-,·est. 
(Foto Arbeiderbladet.) 

Fig. 8. Den utglidde Mossevegen sett nordover. 
(Foto Aftenposten.) 

oppspru·kket og deformert. Indre sk11edkant gi·kk 

mellom de to jernbanespor og delvis inn til indre 

Fig. !), J\Torc.lrc bru<ldsonc av jernbanens forstøtnings1nur1 

selt sydoyer. (Foto N.G.I.) 

Fig. 10. Flyfoto selt skrålt ned mot skredet. (Foto Widerøe.) 

Fig. 11. Ormsundvegen ved skredets begl'ensning i spissen ned 
mot sjøen. (Foto Aftenposten.) 
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Fig. 12 Flytende kvikkleire i bruddsonen ved Ormebakken. 
(Foto Arbeiderbladet.) 

spor. Fjellet ble blottlagt i skredgropen litt syd 
for midten og i begge ender der jernbanens for­
støtningsmur slipper fjel let. 

Terrenget like utenfor det utglidde parti av 

-� 

Orrnoy/Jvkto 

I &vit!t:rmcr.,, 
z vegarcr-,dr,-� 
J SJ;M 
4 Sykh.11 
J Loslt.>h,I 
6 LOJl�M 
7 VcnM 

Mossevegen var sterkt oppsprukket Det var tyde­
lig at matkoverflaten her hadde vært utsatt fcfr 
strekk på grunn av ·en midlertidig terrengløftning, 
idet elet hadde åpnet seg store sprekker vinkelrett 
på skredets bevegeJ.sesretning. Ormsunclvegen ble 
derved brnH, idet elet oppstod et gap i fyl"lingen 
på ca 8 m. Syd for Ormsunclvegen hvor opp­
sprekkingen var størst, stod elet opp en spiss leir­
valk i 10-12 m lengde i den fra 1949 utlagte 
planering for ny J\l\osseveg. Fig. 6-12 viser noen 
fotos fra skredet. 

Bevegelsen har som elet fremgår av fig. 5 vært 
størst ved søndre begrensning slik at det store 
terrengflaket har fått en svak dreiende bevegelse. 
I det sentrale område av skredet var terrenget helt 
intakt. Drivhuset som står 'her var flyttet 18 m, 
men fu'llstendig uskadd uten en knust rute. Orm­
sundvegen var på dette parti lite oppsprukket, og 
alleen i" av ·store bjerketrær langs vegen stod rett 
uten skader. 
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øyebliltket. 
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Flg. 14. Borprofiler fra tre boringer innenfor det sentrale hovedparti av skredet. 

De største skader på terreng og bebyggelse opp­
stod i ·stukningssonen. Denne sone er markert 
ved at det store terrengflak har møtt motstand mot 
vi·dere forskyvning, og terrenget har her blitt 
presset sammen og hevet. I trekanten syd for 
Ormsundvegen og Ormebakken ble jordmassene 
delvis skjøvet over naturlig terreng i den utenfor­
liggende have. Begrensningen av skredet frem­
trer ved den plogformede spis·s som en ca 2 m høy 
jordvold (fig. 11). Ormsundvegen 3, som ligger ·i 
stukningssonen ble total-skadet, men ingen av be­
boerne ko't11 alvorlig til s'kade. Huset ble utsatt 
for en dre-iende bevege1lse med forskyvning 10-
15 m og løftet ca 2 m, "Og haven rundt huset ble 
sterkt foldet. 

Søndre begrensningslinje for hovedpartiet er 
som nevnt meget s·karp, idet den fremtrer som en 

få desimeter bred sprekk. Relativforskyvningen 
er her ca 15 m, og denne l'inje følger så vidt det 
kan bedømmes, traseen for en ledning som ble lagt 
i 1948. Ved Ormebakken hvor sprekken åpnet 
seg noe, fløt det frem kvikkleire som rant ut over 
Ormebakken og haven nedenfor. Det kunne her 
stikkes ned en stokk til stor dybde i flytende kvikk­
leire (fig. 12). Ormrbakken ble skåret over, 
idet den delen av vegen som ligger inn·enfor skredet 
er forskjøvet ca 15 m. 

Nordre begrensning av det sentrale hovedparti 
går e't par meter syd for lagerhuset på nedsiden av 
Mos·sevegen ved undergangen. Forskyvnings­
spre'kken har her ikke så stor utstre'lming og er i·kke 
fu!Jlt så skarp som ved søndre begrensning. En 
del av den nyutlagte s-ten'tipp for Mo·ssevegen er 
med innenfor hovedområdet. Enden på denne 
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stentipp har gl"idd ut i ·en retning som er noe 
skråttstillet innover i skredområdet 'i forhold Hl 
hovedbevegelsesretningen av skredet. 

Arealet nord og syd for det sentrale ·hovedom­
rådet har kun vært utsatt for mindre bevegelser. 

Den maksimale bredde på skredet er ca 190 m 
og samlet dekker ·skredet et area·I på ca 16 mål, og 
massene som har vært i 'bevegelse �jør anslags-
vis ca 100 000 m3. 

Hend elsesf orlø pel. 

Skredet skjedde som nevnt kl. 7,37 om morge­
nen uten forutgående varsel og ved normal trafikk 
på veg og jernbane. Det befant seg på det tids-
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punkt flere ·mennesker innenfor selve skredområdet. 
Det s'ka·l her kort refereres endel av det viktigste 
som 'har fremkommet ved intervju av øyenvidner. 
En situasjonsp'lan over øyenvidnenes plasering i 
skredøyebli'kket er vist ved nummerne ( 1) til ( 13) 
på kart i fig. 13. 

Jordart 

En baneformann (I) stod på jernbanefyllingen da 
han så at \·eg- og jernbanefyllingen begynte å be­
vege seg. Han løp sydover på ytre spor og der­
etter over på indre spor og viftet for å stoppe in11-
gå.eJ1cle tog. Lokaltoget med ca 250 passasjerer 
fikk stoppet 30-40 m fra skredet. 

Tre vegarbeidere (2) arbeidet på tippen for veg­
fyllingen. De merket at fyllingen slo sprekker og 
løp'. opp på vegen under br.oen. De opplyste at 
skredet begynte uten en lyd. 
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Av de som befant seg på vegen var det to 
syklister som kom seg raskest ut av skredet. Den 
ene (3) var på veg innover til Oslo, .;og ·da han
passerte Ormsundvegen merket han at vegen be­
gynte å bølge. Han syklet på og klarte å komme 
inn under undergangen. Den andre syklisten (4) 
hadde stoppet bak en lastebil (6) som kom sydfra 
og skulle ned Ormsundvegen. I det øyeblikk 
lastebilen startet igjen, sprakk vegen pa tvers 
mellom ham og bilen. Han trodde at forstøtnings­
muren ville falle ned og løp over vegen og hoppet 

over gjerdet. Mens han stod stille bak lastebilen 
hørte han at bussen (9) kom sydfra. 

Fig. 18. Resultat av poretrykk­
mll.lil1ger i og utenfor skredet. 

s 

/5 

En lastebil (5) som kjørte sten ,til vegtippen, 
hadde snudd lenger 1syd og var på veg ,tilbake for 
å tippe. Sjåføren merket at vegen ·begynte å helle 
innover og han holdt over til venstre, sprang ut 
og opp på gjerdet. Han hørte et brak og så syd­
over hvor rutebilen (9) stupte utfor. Folk i bilen 
bak ham var ute da han kom ut. 
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En lastebil (6) kom sydfra og skulle ned Orm­

•sundvegen da den måit.te stanse for møtende trafikk. 
Sjåføren så at stolpene begynte å helle innover 
og asfaltdekket sprakk. Han hoppet ut av bilen 
,og løp nedover Ormsundvegen mens denne bølget 
og sprakk. Lastebil (5) veltet cia han hoppet ut. 

En varebil (7) med 5 mann var på vei sydover 
Mossevegen. Da de hadde passert undergangen 
merket sjåføren noe som slo mot bakhjulene. En 
av karene som satt bak i bilen snur seg samtidig 
bakover for å se om det er noe i vegen og roper 
med elet samme. «Vegen er vekk». Sjåføren 
bremset og bilen sank samtidig som ele så en mur 
av sten foran seg. Mens ele hopper ut av bilen 
går rutebilen (9) utfor. 

Ca 20-30 m bak varebilen (7) kom en personbil 
(8). Sjåføren her merket ikke noe før han saknet 
farten for møtende lastebil (6) ved Ormsundvegen. 
Han stoppet da han merket at muren heldte og det 

raste sten fra den. I det han hoppet ut av bilen 
veltet de,nne over mot las•tebilen. Ormsunclvegen 
var ,brnH da han •løp •ut av skredet denne veg. 
Rutebilen gikk utfor mens han satt i bilen. 

Rutebilen (9) med 45 passasjerer var på veg fra 
Drøbak til Oslo. Sjåføren fortalte at han så for­
støtningsmuren for jernbanefyllingen bølge. Han 
trodde først elet var noe i vegen med øynene. Der-

Fig. 19. Kart med fjelllwter, 
ekvidistanse 1 m. 

etter oppfattet han synet som at forstøtningsmuren 
ville velte ut og han svingte over mot venstre, 
samtidig som han satte på bremsene. .Mossevegen 
forsvant og rutebilen stupte utfor og ble stående 
med nesen direkte mot elet skråttstilte veg{lekket. 
Rutebilen ble liggende rett ut for bruddsonen i 
jernbanens forstøtningsmur, og det rauset her ned 
store stener som slo inn gjennom siden på rute­
bilen og drepte 4 passasjerer. 

Personbil ( 10) med 4 personer kjørte sydover 
Massevegen. Ved ,kryssing med rutebilen merket 
sjåføren slag bak og bremset. De kom seg ut av 
bilen �det vegen sa·nk ned. 

De fire bilene som befant seg innenfor det sen­
trale hovedparti av skredet ble stående forholdsvis 
uskadd på vegen eller vel·ret over på siden mot for­
støtni-ngsmuren. Vegibanen og muren var på dette 
parti sammenhengende bortsett fra sprekker og 

bølger, og de som befant seg innen dette området 
kom fra ulykken uten alvorlige skader. 

Tre mann ( 11) stod 1i krysset ved Ormsundvegen 
-Ormebakken da ele merket at vegen ·begynte å

bølge. De løp mot skolen eler Ormebakken alle­
rede var brudt.

Vaktmesteren på skolen (12) stod ute på gårds­
plassen da han plutselig så at trærne og gartneriet 
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Fig. 20. Profil A-A, parallell Ormsunclvegcn med beliggenhet som vist i fig. 3. 

beveget seg mot fjorden. Samtidig hørte han 
støy fra vegen og ble oppmer-ksom på at ,fyllingen 
v11> glide! ut og bussen kjørt utfor. 

I Ormsunclvegen 3 merket man først en knitring i 
taket og trodde det var noe som foregikk i etasjen 

over. Straks etter hørte man bulderet fra skre-det 

ved veg- og jernbanefyllingen. 

En mann (13) skulle hente bilen i garasjen. 
Han for.talte at vegen her begynte å bølge og da 
han så oppover stod Ormsundvegen 3 og svaiet og 
like etter strakte skredet seg opp til veg- og jern­
banefyllingen. 

Felles for alle øyenvi·dner både de som befant 
seg på vegen og de 'Som var i stukningssonen, var 
at de registrerte skredet først ved bevege'lser på det 
sted de selv befant seg. DeM·e viser at skredet må 
ha vært utviklet meget raskt over det hele. Skre­
dets utseende viser forsåvidt også dette, idet 
Mossevegen 'har glidd ut som en monolitisk kon­
struksjon på den ca 100 m lange strekning. Det 
er således meget vanske'lig på grunnlag av vidne­
utsagnene å peke på et bestemt sted hvor -skiredet 
har begynt eller p·å grunnlag av skredets utseende 
å antyde en forplantn"ing av 'S'kredet fra et 'bestemt 
punkt. 

Alle vidneufaagn viser at skredet må 'ha foregått 
meget hurtig. Det vesentl'igste av bevegelsene har 
øyensyn-i'ig funnet sted i løpet av mindre enn et 
halvt m'inutt, muligens kun 15-20 se:kunder. 

Utførte grunnundersøkelser. 

Det er utført omfattende grunnundersøkelser i 
hele skredområdet, både i selve skredet og for de 
tilstøtende arealer. Leirens skjærfasthet er be­
stemt direkte i marken ved vingeboringer og ved 
la'boratorieundersøkselser av oppta-tte uforstyrrede 
jordprøver. 

Med vingeboret 'bestemmes skjærfa,stheten ved 
dreining av ,et vingekors som presses n·ed ·i grun­
nen, idet det maksimale dreiemoment gir grunnlag 
for beregning av Je•i,rens inta1kte skjærfasthet. Lei­
rens omrørte •skjærfasthet bestemmes på tilsva­
rende måte etter endel omdreininger av boret. 
Målingene utføres med en ha'Iv meters dybdefor­
skj ell ned til fast grunn, og det er iaH utført vinge­
boring i 42 hu�I. 

Med det anvendte prøvetagningsutstyr s·kjæres 
prøvene ut med tynnveggede rustfrie stål rør, inn­
vendig diameter 54 mm og lengde 80 cm. Det er 
utført prøvetagning i 15 hull. Videre er fjellets 
be'liggenhet kartlagt ved et stort antall sonderinger. 

Fig. 14 og 15 viser noen typiske borprofiler. 
Det er 'her angitt jordartS'betegnelser, vanninnhold, 
skjærfasthet og sensitivitet. Foruten naturlig 
vanninnhold (w) i vektprosent av tørrstoff er også 
angitt konsistensgrensene. Flytegrensen ( w L) og 
utrullingsgrensen (w z,) angir øvre og nedre grense 
av vanninnholdet for plastisk område ved omrørt 
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materialle. D'ifferans-en mellom flyte- ocr utrul-
l. b mgsgrensen betegnes som materialets plastisitets-
indeks. Disse verdier har betydning ved en vu r­
dering av grunnens egenskaper. Et naturlirr vann-
• 

b 11mhold høyer·e enn flytegrensen viser f. eks. at 
grunnen blir flytende ved omrøring. 

Skjærfasth-eten er i laboratoriet bestemt ved
enkle trykkforsøk på prøvelegemer med tverrsnitt 
3,6 X 3,6 cm og høyde 10 cm. Skjærfastheten 
settes ·lik halve trykkfastheten. Leirens uforstyrrede 
og omrørte fasthet er bestemt ved konusforsøk. 

Sensitiviteten er forholdet mellom skjærfast·heten 
av uforstyrre't og fu1llstendig omrørt prøve. Ved 
meget små omrørte fastheter gir vingeboringene i 
marken vanligvis for små verdier, idet •en liten
friksjon i boret her spiller forholdsvis stor rolle. 

Innholdet av leir med ekvivalentdiameter mindre 
enn .2 micron utgjør som vist i fig. 14 ca 45 %.
Salt111n·holdet i porevannet er 2-3 gram pr liter 
og ·elet vil si at det ei· redusert til ca 1; av det . 10 elet var dengang ·leiren ble avsatt. Differensial-
termiske analyser av 8 prøver i dybde 2-12 111 
fra bot'huH 28 viste stor grad av ensarterhet. 
Leirfra-ksjonen består hovedsakelig av hyclro­
glimmer, anslagsvis ca 75 %. Leiren er crJ·ennom-

• d 
b gaen e 'humusfattig, men rik på svovel nec! til 

I O 111 dybde, dvs. for den postglaciale leiren. 
Resu'ltatet av et konsolideringsforsøk i ødometer 

er vist 'i fig. 16. På grunnlag av slike forsøk har 
man mulighet for å bestemme !hvilke trykk crrunnen 
er konsolidert for. Ifølge øclometerfo1:øket i 
fig. 16 finner man at denne leirprøve er konsoli­
dert for et trykk på 4,5 ·t/1112. Prøvedybden er 
5,5 m og effektivt overlagringstrykk i denne dybde 
med grunnvannstand i nivå med terreng utgjør 
0,8 · 5,5 = 4,4 t/1112. Man 'kan så·ledes trekke den 
slutning a,t leir-en er normalt konsolidert, •dvs. at 
den ikke ticli'igere har vært forbelastet med ve'kten 
av isma·ss-er e'l'ler jordlag som ·er erodert vekk. 

Måling av poretrykket er utført med et utstyr 
som vi·st på ·skisse i fig. 17. Nederdelen består av 
et 30 cm ·langt porøst 'bronsefilter med utvendig 
diameter 31 111111. Fra filteret fører en tynn plast­
slange opp ti·I et mano-vakuurnmeter. Utstyret 
presses eller rammes ned i marken, ·idet plast­
slangen er beskyttet av ·et tyk'kv-egget stålrør med 
utvendig 1diameter 32 mm. Under neclpressingen 
er systemet vannfylt og fiHeret får anledning ii'I å 
stå ·så lenge i hver må1ledybde at trykket får tid 
til å utjevne seg svarende •til oppri,melig poretrykk 

i den dybde. Som regel er det tilstre'kke'lig å vente 
2-3 døgn mellom hver ny neclpressing.

Det er foretatt målinger av poretrykket på fire
steder, to ·i skredet og to utenfor. De målte pore­
trykk •er ·i fig. 18 avsatt i diagrammer som også 
viser tota1le overlagringstrykk og hyclrostati,sk 
vannfrykk svarende til grunnvannstand i nivå med 
terreng. Vi ser at i glidesonen er poretrykket om­
trent li'k den totale vekt av de overliggende jord­
lag. Poreovertrykket har forp'lantet seg både opp­
over og nedover fra glidesonen på det tidspunkt ela 
målingene ble foretatt. På større dybder tilsvarer 
poretrykket en grunnvannstand i nivå med terreng. 

Utenfor skredet er det registrert et mindre pore­
overtry'kk i ca 5 m dybde, forøvrig følger målin­
gene . den hydrostatiske trykklinje svarende til 
grunnvannstand i nivå med •terreng. Overtrykket 
skyldes antagel'ig at det på begge steder er lagt ut 
fyllmasser ikke så lenge før målingene ble utført. 
Det kan ut fra målingene trekkes den s·lutning at 
poretrykket i leiren før -skredet har vært omtrent 
normalt svarende til grunnvannstand i 1Tivå med 
terreng, 'hvi•lket stemm�r med den ovennevnte inter­
pretering av ødometerforsøkene. 

Det er i fig. 19 vist et fjellkotekart med ekvi­
distanse 1 m som er utarbeidet på grunnlag av ut­
førte sonderinger. De dypeste partier ligger sen­
tralt i 'skredet på begge sider av Ormsundvegen med 
løsavleiringer til ca 'kote - 20. Andre karakteris­
tiske frekk i fjellformasjonen er høyderyggen med 
fjell i dagen ved skolen og del høytliggende fje'l·l­
paPti ved Løvlivegen 4-6. Retningen av disse 
fjellrygger peker ut mot skredets spiss. Der 'hvor 
skredet har stoppet opp, ·ligger elet i skredets for­
lengelse en fjellrygg, slik at elet dannes to smale 
utløp fra s'kredområclet. Det nordre utløp sorn 
ligger ved skredets spiss, har en terskel på 
kote - 6 og det søndre som ligger rett ut for det 
sred •hvor Ormebakken ble bruclt, ·har •en terskel 
på ca kote - 4 litt ·lenger ute mot fjorden. Skre­
dets 'begrens1Ting er således betinget av fjellforma­
sjonene, idet skredet gan•ske si·kkert ville ha fort­
saH ut i fj·orden hvis ikke fjellet hadde sperret. 

Fig. 20 er et profil sentralt over skredet parallelt 
med Om1sundvegen. Øverst er her vist ·skjærfast­
hetscliagrammer for boringer i dette profil. Glide­
sonens beliggen1het er tydelig markert ved ele lave 
skjærfasthetsverclier i den omrørte sonen. Det jord­
volum som 1har vært i bevegelse er skravert. 

(Forts.) 
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Ansvar for manglende sandstrøing 

Ved Hadeland og Land herredsretts dom av 28. 
april 1954 ble Gran kommune kjent erstatnings­
ansvarlig i forbindelse med en kjøreulykke på 
Lynnebakkvegen i Gran. 

Retten uttalte: 

Etter den foreliggende rettspraksis må en kunne slå 
fast at vegvesenet normalt ·ikke er ansvarlig for skade 
som påføres vegfarende som følge av vegenes tilstand 
når det fra vegvesenets side under ele rådende forhold er 
gjort det som med rimelighet kan forlanges m. ·h. t. vege­
nes vedlikehold og utbedring av skader. Ansvar vil 
derimot kunne oppstå hvor det fra vegvesenets side i så 
måte er utvist forsømmelighet. Hvor elet gjelder ansvar 
for skader på grunn av manglende sandstrøing av isete 
veger, er det dog særlig grunn til ikke å stille for store 
krav m. h. t. vegvesenets plikter. Her kan forholdene 
ski.fte fra dag til dag og det er lange strekn·inger å 
komme over. 

Retten er likevel ·i denne sak kommet ti/ det resullat 

at kommunen må være ansvarlig for det tap saksøkeren 
er 'J)å'ført som folge av kjøreulykken og legger da vekt 
på følgende forhold: 

Det sted på vegen hvor ulykken fant sted, Paulsrud­
fyllingen, frembød 'J)å grunn av vegens sterke dossering 
og den ubeskyttede vegkant i ,forbindelse med det da­
værende føreforhold - isbelagt veg med et sparsomt 
snølag - en utpreget, man kan gjerne si lumsk fare for 
nedoverkjørende. Lensmannen ·har som vegtilsynsmann 
også vært oppmerksom rpå vegens farlighet og har 8 
dager før ulykken gitt vegvokteren spesiell beskjed om 
å sandstrø <i svingene. Det må ,betegnes som en plikt­
stridig forsømmelse at denne ordre ikke har vært etter­
kommet. Såfremt vegen var blitt sandstrødd på ytter­
siden, må man gå ut fra at ulykken ikke ville ha inn­
truffet, da iføreforholdene i dagene før 15. desember 
såvidt opplyst ikke hadde forandret seg. Det er på det 
rene at unnlatelsen av å etterkomme ordren ikke skyldes 
mangel på arbeidshjelp, materiell eller lignende årsaker. 
For denne ,feil må kommunen antas å være ansvarlig. I 
denne forbindelse skal 'bemerkes at det ikke fra kommu­
nens side er påstått frifinnelse på det grunnlag at den er 
uten ansvar for sine underorclnedes tjenesteforsømmelser. 

Det som i denne sak kan sies å gjøre kommunens 
erstatningsansvar noe tvilsomt er det forhold at kjøre­
karen ira tidligere var kjent på vegen, at han (lessuten 
før nedkjøringen tok til var gjort oppmerksom på at 
vegen var vanskelig og at han måtte være forsiktig, 
samt at han spesielt ble advart mot faren ved Paulsrud­
fyllingen. Men retten har .forstått det slik at kjørekaren 
Alm måtte kunne regne med at vegen kunne kjøres med 
forsiktighet ·og lasset han hadde var ,også forholdsvis 
lite. Etter det som er fremkommet i saken er Alm en 
s·indig mann og vel vant med hester, og elet kan etter 
forholdene ikke sies at han tok en unødig risiko ved 
å kjøre ned. 

Det foreligger heller ikke noe som tyder på at han 
ikke under kjøringen har vist den forsiktighet som etter 
en aktsom ,bedømmelse av .forholdene •fremstillet seg som 
rimelig. Ulykken må derfor føres tilbake bl vegens 
tilstand, ·ikke til kjøringen. Det kan neppe bebreides Alm 
som noen uaktsomhet at !han ikke satte lenke rundt en 
eller flere av meiene. Etterpå kan man nok si at dette 

muligens kunne ha avverget ulykken, noe annet er å anse 
som uaktsomt at han ikke på forhånd grep til denne 
ekstra :foranstaltning. Slik retten ser på saken blir det 
derfor ikke plass for noen skadefordeling etter strl. 
ikr.l. § 25. 

Dommen ble påanket av kommunen, som ble fri­
funnet ved Eidsivating lagmannsretts dom av 7. 
oktober 1955. Lagmannsretten begrunnet frifin­
nelsen således: 

Etter bevisføringen for lagmannsretten er det uklart 
om lensinannens ordre om sandstrøing før ulykken 
skjedde, er etterkommet eller ikke. Vitneforklaringene 
står her ·i strid med hverandre. Imidlertid antar lag­
mannsretten at det er unødvendig å ta standpunkt til 
hvordan det forholder seg i så henseende. Retten antar 
at Gran kommune må være uten ansvar for ulykken 
enten det er strødd i samsvar med lensmannens ordre 
eller ikke. 

Det er på elet rene at Lynnebakkvegen er spesielt 
farlig ·på glatt føre fordi den er så bratt og svinget, og 
videre er elet på det rene at det sted på vegen hvor 
ulykken skjedde, var et av de aller farligste punkter, 
bl. a . .fordi dosseringen av vegen var feil. Imidlertid kan 
man ikke anta at dette skulle medføre en plikt .for 
kommunen til å sørge for at nevnte veg til enhver tid 
er effektivt sandstrødd. Alle veger er mer eller mindre 
farlige på glatt ,føre, og det er ikke mulig å stille krav 
til det ·offentlige om effektiv sandstrøing til enhver tid. 
Den som kjører på glatt føre, enten det er med hest eller 
med bil, må være klar over at han tar en risiko, og denne 
risiko lfår 1han ta rpå sin egen kappe medmineire det 
foreligger spesielle omstendigheter som betinger erstat­
ningsansvar for elet offentlige. Slike spesielle omsten­
digheter kan man ikke se at elet forel·igger ·i nærværende 
sak. Noen ·felle representerte ikke vegen ved ulykkes­
stedet. Den ·hellet litt for meget mot ytterkanten og 
·bl. a. dette gjorde at vegen her ble særlig farlig på
glatt føre. En Jfeildossering er imidlertid noe man må
regne med på norske veger og det er heller ikke påstått
fra anken�..;tpartens side at dette forhold ·i og for seg
betinger erstatningsansvar for kommunen. Noen plikt
til i større utstrekning enn ellers å sørge .for effektiv
sandstrøing på farlige vegstrekninger kan man •ikke se
at det foreligger i nærværende tilfelle. Lynnebakkvegen
er bratt og svinget, alle som kjører på den når føret
er glatt, må være klar over at det er farlig og at de
tar en risiko. I elet foreliggende til.felle hadde dessuten
kjørekaren ·blitt spesielt advart på forhånd og var blitt
gjort kjent med at flere samme dag hadde holdt på å
kjøre utfor ved Paulsrndfyllingen.

Selv 0111 elet er .på det rene at lensmannen i dette 
tilfelle liar gitt uttrykkeHg beskjed om strøing av Lynne-
1bakkvegen og selv om denne ordre ,ikke skulle være 
etterkommet på grunn av !forsømmelighet ifra vegvokte­
ren, kan ikke dette være en slik omstendighet som med­
-fører større ansvar for kommunen enn den ellers ville 
hatt. Utad må kommunens ansvar være det samme enten 
manglende sandstrøing 1har sin grunn f. eks. ·i at vegene 
ikke er tilstrekkelig ,inspisert for å konstatere om strøing 
er nødvend·ig, eller om det skyldes ·at underordnede i 
vegvesenet har forsømt å utføre en ordre fra over­
ordnede. En sl·ik ordre viser at vegvesenet har vurdert 
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situasjonen slik at sandstrøing var nødvendig, påkrevd 
eller iallfall ønskelig, men ·hvis ikke vegvesenet likevel 
ville blitt ansvarlig for manglende sandstrøing, kan· ikke 
en slik ordre ·og manglende utførelse av den i og for seg 
ha noe å �i for erstatningsplikten. Da en effektiv inspise­
ring av vegene med henblikk på nødvendigheten av 
sandstrøing ikke kan kreves, synes ikke den omstendighet 
at lensmannen i elet foreliggende tilfelle ved en ti1'fel­
dighet, før ulykken har sett at Lynnebakkvegen var glatt 
og har gitt ordre om sandstrøing, å med.føre at kom-

Registrerte biler i 1. halvår 1955 

Oppl'ysningsrådet for Biltrafikken har nå _ierdig en 
registreringsstatistikk over nye biler i I. ha•lvår 1955. 
Statistikken er bygd på månedlige oppgaver fra landets 
over 600 ·bilforhandlere og gir en detaljert oversikt over 
bilforhandlernes registrering av nye personbiler, varebile·r, 
lastebiler og busser, fordelt på merker ,i de 54 politi­
distr,ikt. Statistikken gir også opplysninger om salget av 
dieseldrevne lastevogner og busser og en månedlig over­
sikt over registreringer av de forskjeHige vogntyper for­
delt på ,produksjonsland. 

P. g. a. restriksj,onene for omsetning ,av personbiler
og varebiler og iinngåtte handelsavtaler, godkjente 
switchforretninger m. v., ·gir oppgavene 1imidlerticl ikke 
uttrykk for konkurranseevnen mellom bilmerkene. 

Av ele 7366 personbiler som var registrert i I. halvår, 
var ·858 Moskwich, 785 Volkswagen, 703 Pobeda, 754 
Opel Record, 604 Skoda, 497 lfa, 462 Ford Zephyr, 
318 Opel Kap·tein, 284 Ford Consul, 195 Mercedes Benz, 
194 Morris, 181 Ford U.S.A., 122 Vauxhall og 117 HiH­
man. Resten var fordelt på øvrige merker. 

2104 av personbilene ble registrert ·i Oslo-distriktet, 
260 i Tønst;>erg-distr+kte, 226 i Trondheim ,og Strincla og 
219 i Bergen-distriktet. At Tønsberg flikk en forholds­
vis stor ,andel, skyldes sjøfolkenes lett-ere adgang 1-il 
å kjøpe bil. 

2299 personbiler ·kommer fra Vest-Tyskland, 1650 fra 
England, 1573 fra Sovjet, 604 fra Tsjekkoslovakia, 499 
fra Øst-Tyskland og 426 fra U.S.A. 

Av varevognene ble det i alt registrert 922, hvorav 
277 Opel, 151 Volkswagen, 105 av forskje!Vige Fordtyper, 
82 Morris, 53 Volvo og 32 Commer. Resten var .fordelt 
på øvrige merker. 140 av varevognene ble registrert i 

Autostrada i England

Det engelske parlament har nå besluttet at man skal 
begynne byggingen av moderne autostradaer. Den første 
skal anlegges mellom London og Birmingham, en strek­
ning på 144 km. Arbeidet skal begynne i 1956, og ut­
giftene anslås til 15 mill. pund. Den nåværende veg 
mellom London og Birmingham er sterkt overbelastet, 
idet den benyttes av gjennomsnittlig 11 000 motorkjøre­
tøyer i døgnet. Det er anslått at den nye veg vil minske 
bensinforbruket med 40 %, og kjøretiden k!ln halveres. 

Som en sammenligning kan elet nevnes at trafikken på 
Drammensvegen er større enn på den veg som engelsk­
mennene nå mener er så sterkt overbelastet at den må 
bygges om til autostrada. (Motorliv nr 8, 1955.) 

munens ansvar kommer ·i en annen still·ing enn ellers, 
selv om lensmannens ordre ikke skulle være ut.ført. 

Hvorvidt kjørekaren ·har ·utvist slik forsiktighet som 
man med rimelighet kan kreve av ham under de fore­
liggende omstendigheter eller om han kan sies ,å ha opp­
trådt uaktsomt, finner lagmannsretten ett�r det foran 
anførte ikke grunn til å ta standpunkt til. Heller ikke 
blir det etter dette i1ødvendig å ta standpunkt til spørs­
målet om sandstrøing i samsvar med lensmannens ordre 
ville kunnet avverge ulykken. 

Oslo, 50 i Trondheim og Strinda, 44 i Vest-Agder og 
38 i Kristiansand. 

521 åv varebilene kom fra Vest-Tyskland, 21·1 fra 
England, 70 fra U.S.A. og 53 fra Sverige. 

Av last- og spesialbiler ,ble det registrert 2176 vogner, 
hvorav 442 Beclforcl, 428 Opel, 213 Ford, 170 Chevrolet 
og 133 Mercedes Be112. 

421 av vognene ble registrert i Oslo, 96 i Trondheim 
og Strinda, 9 I i Ut-Trøndelag og 88 i Bergen. 

I I. kvartal var ca 40 % av de registrerte .Jastel>iler 
dieseldrevet, i 2. kvartal ca 30 %, i I. ·halvår 35 %. Da 
ca. 55 % ·av totalsalget av lastebiler var dieseldrevet i 
1954, har det således vært en tydelig reduksjon av regi- · 
strerte dieseldrevne biler etter forhøyelsen av vektav­
giften og innføringen av registreringsavgiften iår. Karak­
teristisk for registreringen av dieselbiler var ··at andelen 
i ,totalsalget var langt mindre i byene enn i landdistrik­
tene. I distrikt som Kongsvinger, Hamar, Østerclal, 
Gudbrandsclal og Vest-Oppland utgjorde ,reg;istrer,ingen 
av dieselvogner over 60 %. Den høyeste andelen hadde 
imidlertid ,Nordmøre med 70 %, dette henger sannsyn­
ligvis sammen med den økende langtransport med ·bil fra 
Møredistriktet. 

682 av lastebilene kom fra England, 664 fra Vest­
Tyskland; 417 fra U .S.A. og 381 fra Sverige. 

Av de 208 registrerte bll$ser var 87 Volvo, 76 Scania 
Vabis, 12 Gommer og 12 Mercedes Benz. 28 av vognene 
ble registrert i Oslo, 18 ,i Hordaland, 13 i Kristiansand 
og resten jevnt fordelt på ele øvrige distrikter. 97 o/o Kl/ 
bussene var ·dieseldrevne. 

163 busschassier ble levert fra Sverige, 23 fra England 
og 19 fra Vest-Tyskland, men hovedparten av karos­
seriene ble bygd på norske karosseriverksteder. 

Nytt sveitsisk lyssystem 

Ved Sveits' store ,internasj,onale varemesse i Basel i 
1955 ble der bygd en 20C rn lang f.orsøksstrekn'ing med 
et helt nytt system for vegbelysning. Dette system er 
helt :forskjellig fra de som hHtil har vært prøvd i Norge, 
og synes å by på vesentlige fordeler, så der kunne være 
god grunn .til ,å prøve det også her hjemme. I motsetning 
til de ,tidligere ·belysningssystemer, plaseres lampene gan­
ske lavt, ca l, 10 m over kjørebanen, og avblendingsskjer­
mer av plast sørger for blendingsfri belysning. Det ser 
ut som vi her har en prinsipielt forbedr,ing av største be­
tydni'ng på vegbelysll'ingens område. Selve belysn·ingen 
skjer med lysrør me<l kolde katocle·r. Strømstyrken er
ca 100 mA. 0. K.



Nr. 1 . 7956 NORSK VEGTIDSSKRIFT 15 

Motorvegen Malmo-Lund 

Vegstrekningen mellom Malmo og Lund har gjennom 
årene vært ombygd en rekke ganger. Den gjennomsni·tt­
lige døgntra1ikk, som i 1939 var 2500 kjøretøyer pr døgn, 
var i 1952 steget til 6000 pr døgn. Ulykkessta-tistikken 
viser en økning fra 15 trafikkulykker i 1947 ,tjl 75 ,i 1952. 

Allerede før krigen påbegyntes planene for en ny og 
sikrere veg, men de ble utsatt på grunn ,av kr.igen og 
kunne først i 1952 settes ut i livet. 

Planene .forutsatte bygging av ,en motorveg, Sveriges 
første, som skulle forbinde Malmo og Lund, men føres 
langs ,en ny trase utenom de mange tettbebyggelsene som 
så sterkt hindret trafikken på <len gamle vegen. Anbudene 
ble utlagt våren 1952, og leveransetiden for arbeidet 
ble satt til bare 7 måneder. F,ire av Sveriges største 
entreprenør.firmaer slo seg sammen i ·et konsor,hum "Og 
fikk overl,at.t entreprisen. Til •tross .for ·eksepsjonelt då1r­
lige værforhold v.ar vegen 1erclig høsten 1953. 

Den 11 km lange motorvegen har en maksimal stig­
ning på 20 0/oo, en minste kurveradius på 3000 m og er 
bygd helt fasadefri. Vegen har 2 x 7 m brede betong­
baner adsk·ilt med en 3 m bred gressrabatit. For at biler 
som måtte stoppe ikke skulle hindre trafikken ble elet lagt 
en 2,5 m bred gressbevokset labank på utsiden av 'hver 
betongbane. Inklusiv grø:fter og vegskråninger er den 
,totale bredde 25-30 m. 

Alle <kryssende veger ,er iørt over eller under kjøre­
banene, og ele få tilførselsveger er ledet inn parallelt med 
motorvegens kjøreretrTing. Det har derfor vært nød­
vendig å utforme spesielle trafikkplasser på disse punk­
ter. Da all kry,ssing av fotgjengere ,over vegbanen er 
forbudt, er det med visse mellomrom bygd fotgjenger­
og kreaturund·erganger. Motorvegen er forøvrig forbudt 
for syklende og gående. Disse er henvist ,t,il den 
gamle veg. 

Byggeomkostn•ingene for motorvegen med alle til­
forseisveger 11Jeløp seg til 14,5 mill. sv.kr, ·eksklusiv 
utgifter t,il grunnervervelse. Herav 'kostet frafikkplassene 
alene ca 2 mill. kr. Når •de to store trafikkplassene ved 
Malmo ·og Lund holdes utenfor, ble omkiostningene ca 
1100 sv.kr pr m. 

Når det var mulig å fullføre det omfattende arbeidet 
på så 1kort <tid skyldtes cletite en omhyggelig planlegging
og stor innsats av maskiner. Sammensetningen ·av ar­
beidsstokken var: 5 kontorfunksjonærer, 30 ·ingen,iører 
og arbeidsledere, 20 teknikere med hjelpere for målopp­
setting, 100 maskin- ·og verkstedfolk, 200 sjåJfører og 
200 snekkere, spesi,al- og grovarbeidere. 

alt ble det med maskiner flyttet 100 000 m:i mat­
jord ·og 240 000 m3 leirmasser, og det ble tilkjørt 120 000 
m3 grus til det 25-70 cm tykke bærelaget. Selve betong­
dekket ble lagt •i 18 cm tykkelse på i alt 150 000 m2 flate. 
Hertil kom 60 000 m2 asfalt på tilfartsvegene. Det ble 
brukt 40 000 m drensrør, og til de 260 000 m2 gress­
striper ble det brukt .over JO tonn gressfrø. 

Om hemmelige fartsgrenser og fuglers forkjørsrett 

Siden trafikkreglene og forskriftene til Motorvogn­
loven er under revisjon kan det vel ha interesse il. lese 
følgende klipp som Highway Research Abstracts har 
tatt fra California Highways and Public Works om 
motorvognloYens barndom: 

Siden ·elet .første hesteløse kjøretøy startet sin futtende 
og tøylesløse fart på våre veger og gater før århundre­
skHtet har alle forsøkt å gjøre sitt beste for å ],age noen 
lover som kunne tøyle dette nymodens uhyre. Ifølge 
National Automobile Club ble ,kanskje de villeste av disse 
·lover laget ,av «Forbundet for motstandere av automo­
bilen» som ble stiftet i Pennsylvania dengang problemene
først begynte å vise seg. Her heter det f. eks.:

«Enhver som kjører et hesteløst kjøretøy ,på veg om
natten, skal stanse hver mil og sende opp en signalrakett
og så vente i 10 minutter så vegbanen •blir klar. Hvis
et hestespann nærmer seg på vegen, skal motorkjøreren
svinge av fra vegen og dekke sitt kjøretøy med et strie­
dekken eller malt tøystykke som vil 1å elet til å gå ,i ett
med landskapet omkring. Hvis hestene likevel nekter å
passere, skal motorføreren plukke kjøretøyet fra hver­
andre stykke for stykke og gjemme delene under den
nærmeste busk.»

I 1901 vedtok byens ifedre i Connecticut den første lov 
om hastigheten i U.S.A., idet ele ,fastsatte at ingen hadde 
lov til å kjøre fortere enn 12 miles (20 kni) pr time i 
byene og •ikke fortere ·enn 15 miles (24 km) pr time på 
landevegen. I Cleveland, Ohio, vedtok de en lov mot 
å kjøre bil mens en hadde noen på fanget! 

I Green Bay, \Visc-onsin, trodde man at olje som 
dryppet fra kjøretøyet ville ødelegge vegdekket, derfor 
ble det fastsatt en mulkt på 5 clollar for hvert oljedrypp. 
·1 Memphis i Tennessee forbød loven motorføreren å
kjøre mens han sov, og i Utah skrev de i sine lovbøker
at fugler alltid har forretten. Og så ·var elet <len gåte­
fulle sheriff som satte opp et skilt som lød: «Farts­
grensen er en hemmelighet i år. Motorførere som over-
treder den, vil bli ilagt 10 dollar i mulkt.» EZ.
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Dødsfall 

En av de hendinger som året 1955 rakk å :få med seg 
var at tidligere sjef for vegvesenet i Hedmark, over­
ingeniør Thor Olsen avg,ikk ved døden •i sitt hjem på 

Hamar den 23. desember. 
Selv om livets lov sier at 
slik må det være, var mel­
dingen et sorgens budskap 
for ele som kjente endel til 
ham og hans ·livsverk. 

Ov,eringeniør Thor Olsen 
var født 13. september 1874 
i Vågå og .fikk sin ,tekniske 
utdannelse ved Bergens tek­
niske skole og deh · tekniske 
høyskole ·i Dresden. Etter å 
ha fullført sin utdannelse i 
1895 var han .før�t ansatt ved 
vegvesenet � Sachsen et par 

års tid, ·ble deretter assistent ·i veg- og brannvesenet i 
Bergen og ble i 1899 ansatt som assisten,t i State·ns veg­
vesen i Oppland. I 1911 ble han avdelingsihgen'iør i 
Hordaland, hvor han !forestod a·nleggs- •og vedlikeholds­
virksomheten ,i Hardanger di'strikt. I I 922 ·ble ihan ut­
nevnt til -0ve�ingeniør veet vegdirek:tørens kontor hvor han 
var sjef for anleggs- og vedlikeholdsavdelingen til han i 
1925 ble utnevnt til sjef for v,egvesenet i Hedmark. I 
henhold til lov om aldersgrensen :ble !han meddelt avskjed 
fra denne still-ing 14. september 1942, men han fortsatte 
i stillingen t.il ii I 943. Før •han 1rekk seg helt tilba-ke 
al"beidet han som ,ingeniør ved Hedmark ·vegkonfor endel 
år etter han sluttet som sjef. 

Det ·er ,et langt og særdeles virksomt ·liv i vegvesenets 
tj·eneste som er avsluttet med overingeniør Tho·r Olsens 
død. I sit.t ,ca 50- årige virke innen .etaten har han som 
planlegger og byggeleder ska•pt varige merker eHer seg 
innen landef-6 vegnett - •i Hardanger hvor -0ppgavene 
var mange, store og vanskeJ.ige byggeteknisk sett, og 
i Vegdi·rektoratet hvor forar,beidet .for Statens overtagelse 
av ved!,ikeholdet av· de viktigste hovedveger ,ble utført i 
hans arbeidsperiode der - men kanskje mest i det vid­

strakte, skogfylte Hedmark hvor vegvedlikeholdet og 
transportavviklingen var av så vesentlig betydning. Thor 
Olsen gikk løs på disse problemer med stor kra�:t og et 
klart syn for hvor v,ik-tig det v,ar å ·løse oppgaven. I sine 
mange og vektige innlegg rfor denne store sak skapte 
han enkelte sentenser som ved sin klare utformning 
skapte .forståelse i vide kretser for vedlikeholdets be­
tydning for det økonomisk,e l·iv og Hkeledes for en heldig 
utvikling av !raf.ikken, særlig rutebil,trafikken. 

Overingeniør Thor Olsen var så innfanget av alvoret 
i si,tt arbeide at ·han ·ikke fant •å 1ha tid <ti.I å beskjef.tige 
seg med gjøremål utenom sitt fagl-ig•e virke. Ble han ·lei 
og tret.t søkte han adspredelse og hvile i •fjellet, på lange 
turer til fots eller på ski, eller med •fiskestang langs el.v 
og vaon. 

Ved sin fratr,eden som sjef ·i 1943 hedret veg.folkene i 
Hedmark tham med en adresse som var ,personl-ig under­
skrevet av alle. I innledning,en stod her tbl. a.: 

REDAKSJON: Vegdirektoratet, Schwensensg,t. 
A·bonnementspris kr 15,- pr år. 
Abonnement- og annonseavdel'i-ng, 

I alt sitt virke vi vet at han 
på rette plass var den rette mann. 
En kraft, hvis planer vil sette spor 
til :fjernblå fremtid i fylk,ets jord. 
Hans varme •hj_erte, hans åpne blikk 
ga tro og .tillit, der frem han gikk. 

Med disse enkle verselinjer har samNc!en risset opp e.t 
bilde av mennesket Thor Olsen. som vil ·bli stående som 
en vesentlig del av hans ettermæle innen den etat han 
tilhørte. 

Overingeniør Thor Olsen ble i 1947 'hedret med H. M. 
Kongens .fortjenstmedalje ,j gull for sin innsats i norsk 
vegvesen, og da kanskje -i oførste rekke for si.tt arbeide 
,i Hedmark. 

Personalia 

Ansettelse i vegvesenet. 
Som avdelingsingeniør II vecl vegadministrasjonen i Hedmark 

fylke er ansatt ingeniør Arne Østgdrd. 
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