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Litt om vegbygoing i Storbritannia

Fa 'land har 'so tett vegnett som Storbritannia.
Der har dei omlag 1,25 km offentleg veg for kvar
kvadratkilometer landevidd. Her i landet har wvi
0,15 km veg for kvar km? landevidd. Dei har
altso meir enn otte gonger tettare vegnett i Stor-
britannia enn vi har.

Dei som keyrer gjennom England og Skottland
merkar snart at vegane er i sers god stand. Der
er ei framifrd god vegmerkjing og dei held det
vakkert langs vegane. Mange stader har dei bygt
vakre steinmurar og andre ting som pyntar opp.

Under siste verdskrigen og dei fyrste etterkrigs-
dra vart det stogg i vegbygginga. Men trafikken
auka snart etter krigen var slutt, og dermed kom
det krav om nye vegar. I 1954 hadde dei 30 %
storre ‘trafikk enn i 1938.

1 1953 vart det sett opp eit vegbyggingspro-
gram for ‘dei tre dra 1954—1957 og med eit veg-
byggingsbudsjett pd omlag 1000 mill. kr.

I februar 1955 vedtok dei & auke farten i veg-
bygginga slik at det skulle byggjast vegar for
omlag 3000 mill. kr. i dei fire dra frd april 1955
til mars 1959.

I juli 1957 vart det kunngjort at det var gjeve
endd ei tilleggsloyving for dei fire dra 1958 til
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1962 péd 4800 millionar kr for England og Wales
og 800 mill. kr for Skottland.

[ tillegg til desse leyvingane 'til vegbygging blir

det leyvt omlag 1600 mill. kvart Gr til vegvedlike-
hald og sma vegvelingar. Desse siste arbeida blir

utfort delvis av lokale in'stanser.
No byggjer dei helst slike vegar som bind
saman storre luter av landet og vert gode sam-

bandsvegar. Nokre stader byggjer dei nye motor-

vegar (Freeways), andre stader byggjer dei om
eldre vegar slik at dei vert tenlege for den mo-
derne sneggtrafikken og tungtrafikken. Dertil ar-
beider dei med & f& vekk flaskehalsar i byar og
tettbygde strok, og langs innfartsvegane til byane.

Det kan nemnast at dei no byggjer ein motor-
veg eller friveg frd ein stad tett nordvest for
London og forbi Birmingham-Manchester til byen
Preston som ligg nar Irskesjsen nord for Liver-
pool. I luftline er dette ei lengd pad kring 300 km.
Denne motorvegen vil overalt T4 delt keyrebane
(altso ei keyrebane ‘for kvar keyreretning), og der
vil bli planfrie kryssingar over eller under alle
andre ‘trafikkvegar. Trafikken pa denne vegen vil
derfor 'kunne ga fram med jamn fart utan 4 mate
stogglamper nokon stad. | «Svenska Vigforenin-

Ein moderne veg mellom Stafford og Stoke-on-Trent
med skiljeremse og to keyrebaner.

Fig. 1.

Fig. 2. Ny bilveg mellom Nottingham og Derby med to ser-

skilde koyrebaner og med sgkiljeremse imellom.
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gens Tidskrift» nr. 8/1958 er det etter «World
Construction», mai 1958 nemnt noko om arbeidet
pad denne motorvegen, serleg om det 85 km lange
vegstykket kring byen Luton som entreprengren
John Laing & Son byggjer.

For & byggje dette 85 km lange motorvegstyk-
ket plus 27 km tilkeyringsvegar skal dette entre-
prengrfirmaet ha kring 300 millionar rekna i
norske kroner. Dette skal vera den sterste kon-

SO, 8 4N

IFig. 3. Her har dei gongveg
langs ein bilveg mellom Staf-
ford og Stoke-on-Trent. Bilve-
gen har to serskilde keyre-
baner, ei for kvar keyreretning.

trakten av dette slag som eit einskild firma har
teke pd seg. Arbeidet pa dette vegstykket tok til
i april 1958 og skal vere fullfert pd 19 manader.

| London har dei sett igang arbeid med 4 f&
tryggare og betre innfartsvegar og gjennomfarts-
vegar serleg frd nord og vest, for der har dei den
storste trafikken.

Liknande arbeid har dei sett igang i byane
Plymouth, Swansea, Birmingham, Doncaster,

Fig. 4. Keyrebanekanten mot

skiljeremsa er merkt med ein

tydeleg kvit strek. Slik merk-

jing er god & ha nir det er
myrkt.
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Fig. 5. Eit vegdele. Vegen frda vinstre har den storste trafik-
ken. I England har dei diverre enno vinstrekeyring.

Leeds, Sheffield og Cheadle (ner Manchester).
Dertil arbeider dei med planer for nye store bruer
og tunnelar for & kunne fore trafikken tryggare
og snpggare fram.

So kjem vegforbetringar kringom i heile landet:
Arbeid med & rette ut 'svingar, byggje breidare
vegar, styrking og utviding av eldre bruer, arbeid
med & f& vekk hus som stengjer for oversynet
ved vegkryss, arbeid med a fi vekk farlege plan-
kryssingar m. m.

Dei vegstykka eller vegkryssa som har mange
trafikkulukker, blir tekne opp til planlegging og
ombygging 'so snart det er rdd. P4 denne maten
far dei vekk trafikkfdrane og trafikkfellene pa
vegane. Og dertil far dei vegar der foring av ‘folk
og varer kan gé snegt og billeg.

Dei reknar at det i ‘medeltal kostar 3,73 mill kr
pr km 4 byggje ein ny motorveg med to vogn-
baner (7,34 m) i kvar keyreretning og med

Fig. 6. Her held dei p&a og byggjer om ein veg. For var der
berre ei koyrebane, I framtida skal der verta to keyrebaner,
ei kvar keyrerectning.

«median» (skiljeremse) mellom dei to keyreret-
ningane. Bruene er rekna med i denne prisen.

Nye forbikoyringsvegar (forbi 'byar) med to
koyrebaner i kvar keyreretning kostar kring 2 mill.
kr pr km. Da er bruene ikkje rekna med i prisen.
Men dette er sjslvsagt sers usikre tal — det heile
kijem an pa korleis lendet er.

Vanlege vegar med ‘to vognbaner — ei vogn-
bane i kvar retning og med ‘samla keyrebane-
bredde 7,34 m (24 fot) reknar dei vil koste kring
1,3 mill. kr pr km utan bruer. Med bruer kostar
dei kring 1,53 mill. kr pr km.

P& motorvegar vil dei helst ikkje ha sterre stig-
ning enn 30 %/yo. Men i bakket land kan dei byggje
med 40 9/, stigning for 4 spare planeringsarbeid.
Den grunnleggjande keyrefarten er 70 miles eller

Fig. 7. Dette er ein lastebilveg
(tungtrafikk-veg) som ferer
vestover fri London, Her har
dei ei keyrebane for kvar key-
reretning og med ei smal skil-
Jjeremse imellom, Men dei har
tett gjerde bade pa skiljeremsa
og stykkevis pi ytre sida av
kvar keyrebane. Der er breid
skiljeremse mellom keyrebaner
og gongvegar og. Det er foto-
grafert fra eit vegdele
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113 km/t. Dei vil helst ikkje ha mindre radius
enn 875 i vegsvingane. Dersom radien er mindre
enn 1750 m skal det byggjast overgangskurver.
Sterste tverrfall i vegsvingane er 70 9y, 0g det
ma ikkje vere sterre tilleggstigning langs vegen
enn 5 0/ for & byggje opp dette tverrfallet. Dette
gjer at dersom keyrebana er 7 m breid og der
skal vere 700y tverrfall 1yt dei ha ca 100 m
lang rampe til & byggje opp dette tverrfallet, og
dd méa overganskurvene vere like lange.

Dei krev vanleg minst 200 m fri synslengde
frd ei augehegd pd 1,14 m. Dei reknar med ei
fri 'hegd pd minst 4,26 m under bruer. Dette gjeld
ogso for gardsvegar som er ferde under andre
vegar. Men gardsvegar som berre skal nyttast til
a drive kroter under offentlege vegar, frd mark-
stykke til anna, treng vere berre 2,43 m hege
(8 fot).

Vegdekket skal kunne tole eit hjultrykk pa 9
tonn.

Motorvegane skal byggjast slik at dei hever
godt i lendet, slik at det ikkje vert stygge skje-

ringar og fyllingar. Motorvegen skal byggjast slik
at han smyg seg godt inn i lendet, med slake
svingar. Der beor helst ikkje vere for lange rett-
linjer og ikkje so monoton veg at vognferarane

kan kome til & somne ved rattet. Nye skiftande

utsyn skal halde vognferaren vaken.

For motorvegen Birmingham—Preston er det
nemnt at dei sterste stigningen kan vere opp til
50 9y (1:20). Pa denne vegen reknar ‘dei med at
ryggavrundingane i vertikalkurver (over bakke-
topp) skal ha radius pd 6000 fot eller 1830 meter.
Daldavrundingane (over dalsekk) skal ha radius
pa 'minst 3000 ‘fot eller 915 meter. Dette er sers

smd krav. Ved innpdkeyringar skal dei ha 240 m

lange fartaukingsbaner og ved utkeyringar 210 ‘'m
lange nedbremsingsbaner. Kvar av desse banene

skal vere 100 m lenger dersom tilkeyringsvegen

ogleller utkeyringsvegen ikkje er so bein og flat
at ‘han kan nyttast til fartauking ogleller ned-
bremsing.

I det heile Byggjer dei desse motorvegane etter
ein heg standard.

En dagboksbeskrivelse av kong Irederik 1V’s
rundreise 1 det sonnentfjeldske Norge i aret 1704

Gjengitt ved vegsjef Johs. B. Irgens

Kong Frederik IV (1671—1730) regjerte 1699
—1730 og foretok i 1704 en reise i Norge. Kon-
gens halvbror Ulrik Christian Gyldenleve (1678—
1719) fulgte kongen pa reisen og skrev et dag-
register som ble utgitt i 1770, ¢«Dag-Register over
Hans Kongelige Mayestets, Kong FRIDERICH
den Fierdes Reyse i Norge udi Aaret 1704, holden
og sammenskreven udi det Franske Sprog af Hans
Haye Exellence General-Admiral Giildenléwe og
nu i det Danske oversatt af C. Engelstrup, Pre-
mier-Lieutnant af Infanteriet. Christiania, 1770.
Trykt hos 'Samuel Conrad Schwach.»

Dagboken er meget forneyelig skrevet og inne-
holder mange interessante oplysninger, bl. a. ogsa
om vegforhold og reisemater.

Onsdag 14. mai dro feglget fra Kebenhavn og
over land til Fladstrand hvor det ankom tirsdag
27. mai.

Torsdag 29. mai seilte eskadren pd 9 skib der-

DK 91.481 «1704»

fra om morgenen og ankret ved middagstid neste
dag i innlgpet til Fredrikstad.

3. juni: «Om Morgenen reyste vi derfra (Fred-
rikstad). Kongen kierte i een liden Chaise med 2
Hiul, og ved Middags Tider ‘kom vi til Friderichs-
hald . . . Imellem Friderichstad og Friderichshald
er 3 Miile Nordske, som gier 5 Danske, men Veyen
er gandske god . . .».

5. juni: «Efter Maaltid satte Kongen sig 1 sin
Cariol, for at besee Sponevigens Skandse, som
ligger 1 Miil fra Friderichshald. Han kunde ikke
fare uden halve Veyen i sin Cariol, men maatte
ride den anden halve . . . Ved Aftens Tider kom
Kongen tilbage til det Stad, hvor Han var reyst
frax.

6. juni: «Oom Morgenen reyste Hans Mayestat
fra Friderichshald. Vi komme ved Middags Tider
til et Land-Gods tilherende een Amtmand, ved
Navn Wernschiold. Dette Huus er gandske nar
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Floden Sarp . . . Om Middagen spiiste Kongen
hos Monsieur Wearnschiold, og laae om Natten
paa Moss . . .».

7. juni: «Fgrde Sr. Gabel Ham til et Sted teet
ved Byen, hvor han formeente 'at man kunde grave
een Rende, ved hvilken Skibene, som vil gaae til
Moss, kunde spare 1 eller 2 Miile Veys. Man havde
vist nok ikkun omtrent 100 Skrit at grave . . .

. . Klokken 8 'satte Hans Mayestat sig i een
Jagt som ‘tilhgrte denne ViceKonge (Gabel). NB.
Man maae viide, at man giver alle Baade uden
Forskiel den ALre at kalde dem Jagter, naar man
alleene kan sidde frie for Regn i dem, og haver
et Telt, om det end ikkun var af vexet Larret, og
forde 4 Aarer. Denne var som een ‘stor Skibs-
Baad.

Kongen reyste 3 Miile for Han spiiste. Han
spiiste til Middag paa et Stad, kaldet Sand, hvor
det ikkun var et eeneste Huus, og saa forfalden,»
at de fryktet for at det skulde falde ned.

«Vi komme til Christiania om Aftenen i samme
Chaise, som vi vare komne til Sand.

Kongen drog igjennem een Art af Are-Port,
som man ‘for Ham 'havde oprettet, paa det Stad,
‘hvor Han steg i Land, og siden kigrte til Aggers-
huus i een med 6 Haste bespandt Carosse, som
tilhgrte Sr. Gabel».

12. juni: «Reyste vi fra Christiania . . . Kongen
spiisede om Middagen paa Bragenas, 4 Miile fra
Christiania. . . . Efter at Kongen havde spiist til
Middag, reyste han igjennem det aller deiligste
Land . . . Vi komme om Aftenen til Kongsberg,
'som er 4 Miile fra Bragernas . . . Een Elv deeler
den i 2 Deele, der giogr et stort Fald, hvorover der
gaaer en TrzeBroe . . .».

13. juni: «. . . Om Eftermiddagen satte ‘Han sig
i sin Chaise, og kigrte til Grubene, og da han var
kommen til den forste, lod Han sig foreviise, hvor-
ledes man afleder Vandet, 'som deri samler sig.
Hvorefter man satte sig til Haest, for at besee de
gvrige . . .».

14. juni: «Om Eftermiddagen ferde Sr. Gabel
Kongen til een forfalden Smidde, og derfra reyste
vi til Bragenas tilbage; den halve Vey drog vi til
Lands, hvor vi af een overmaade staerk Stgv neer
bleve qvalte, '0g den anden halve Vey til Vands».

16. juni: «Reyste Kongen fra Bragenes, og gik
til Vands til et Sted, ved Navn Strgmmen, som
er 2 Miile, der spiiste Han til Middag, drog saa
viidere ferfra til Vands til Horten, som er atter 2
Miile. Denne Vey betiente Kongen sig af Sr. Ga-
bels Jagt, som var meget pyntelig udziiret . . .

.. Kongen kigrte 2 Miile 'til Lands i sin Chaise,
for om Natten at ligge i Tonsberg. Denne Vej er
saa god, som den nogen Tid kan vare i Danne-
mark . . .».

18. juni: «Klokken 9 om Morgenen drog Kon-
gen til Vands, (fra Larvik) for at besee Feastnin-
gen Stavern . . .

19. juni: «Reyste vi herfra (Larvik), og Kongen
kom i sin Chaise til Helgeroen, som er 114 Miile
fra Laurvigen, hvor Han gik i Sr. Gabels Jagt til
General-Major Arnholdts Huus, kaldet Borrestad,
og er 3 Miile fra Helgerge. Da Han der havde
spiist til Middag, reyste Han til Biirtings (Fossum)
Jern-Verk, der er saa bergmt i Danmark, samme
ligger 1 Miil fra Borrestad, hvor Han ved Tilbage-
komsten laae om Natten.» .

20. juni: «. . . reyste Kongen til Kragerge . . ,,
4 Miile fra Borrestad. Vi kune om Eftermiddagen
ikke reyse lengere end 34 Miil til et Sted, kaldet
Portger, formedelst Vinden var for sterk, og vi
vare ellers blevne nedde til at gaae 34 Miil ud i
aaben See, eller Udenskiars.

[ Portger ere ikkun 2 Huuse, som tithgrer Fis-
kere. Kongen spiiste om Aftenen i sin Jagt, og
der laae sig, efter at Han havde befalet, at man
skulle reyse, saa snart Vyret ville tillade det, som
skeede 1, Time efter Midnat.»

21. juni: «Klokken 4 om Morgenen komme vi
til @Oster-Risger. 4 Miile fra Kragerge. Der fandt
vi ingen friske Roers-Folk, hvorover vi maatte be-
holde de samme, som havde fort oss fra Krageroge.
Vor Styrmand, der havde taget alt for stor Hierte-
sterkning Brendeviin til sig i Oster-Risger, forte
os igjennem et Sund, hvor der taae mange skiulte
Skizr under Vandet. Og dersom Havet ikke havde
vaeret opreyst, for at kunde bryde mod disse Skiar,
hvilket hialp os at vi undflyede 'dem, havde vi dyrt
nok kundet komme til at betale vores Monsieur
Styrmands Brendeviin.

Da vi vare slupne 'dette slibrige Sted, og kom-
men i aaben Sge, anlandede vi ved et Huus, hvor
vi skilte os ved vor fulde Styrmand, og 'toge een
anden i Stadet.

Vi komme Klokken 1. om Eftermiddagen (il
Arendal, som er 4 Miile fra @ster-Risger. Kongen
drog med Jagten igjennem een Are-Port giort af
Gront, '0g som svevde imellom 'tvende Skibe, hvil-
ket giorde een meget vakker Virkning, men det
kunde dog ‘ikke forslaae at vederleegge mig, der i
10 & 12 Timer havde siddet ude i Regnen, og ‘ikke
haft et lukt @ye den gandske Nat.»

22. juni: «. . ., han berettede 0s, at 3 Mand, som
ville reyse til deres Hiem, efter at de havde fort
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Kongens Cariol, vare druknede, og een Pige, der

var den 4de Person i Baaden, havde reddet sig . . .
.. NB. Qvindfolkene i Norge forstaaer at roe og

styre een Baad ligesaa got som Mandfolkene.

Messieurs Linthe og Ahlefeldt komme fra @ster-
Risger til Arendal i een Baad eller Jagt, hvis Skibs-
folk vare lutter Qvindfolk, og een gammel Kiar-
ling styrede Baaden . . .»

23. juni: «Reyste Kongen til et Sted, 3; Miil
fra Arendal, hvor der er en Havn, som Sv. Gabel
ville have befastet, derfra reyste han til Mardge,
og kom tilbage til Arendal, for at spiise til Middag.

Om Eftermiddagen reyste Han 3/ Miil til Vands,
til et Staed, hvor Han forefant sin Chaise, i hvilken
Han reyste omtrent 1145 Miil, og siden reed Han
1145 Miil, da Veyen var alt for slem at kigre.

Han laae om Natten i et Bonde Huus, ved Navn
Nogle-Stuen (Maglestu) og jeg havde mit Natte-
Herberge hos een Prast (Vest Moland) der boede
1 Canon-Skud derfra.»

24. juni: «. .. Efter at have spiist til Middag,
satte Han sig i Preestens Chaise, der saae ligere
ud til een Karre: til Lykke kunde Han ikke reyse
uden ¥4 Miil i denne Chaise, saa reed Han siden
5 Miil, da han forefant sin egen, den Han havde
ladet fare for i Veyen, og var bleven baaren af
Bonder paa de Steder, hvor den af Haste ey
kunde frembringes.

Han betiente sig endnu af Chaisen 114, Miil, og
ieg tenkte ikke at kunde vare saa beheandig at
omkaste den.

Endelig traf Han Sr. Gabels Jagt, i hvilken Han
reyste 1%, Miil til Christiansand, hvor han drog
igiennem een Are-Port, ligesom Han havde giort i
Christiania.»

1. juli: «Kongen reyste fra Christiansand Klok-
ken 9 om Morgenen, . . . Han besaae 1, Miil der-
fra Fastningen Fleckerge og spiiste til Middag et
Staed, kaldet Hellesund, hvor der ikkun var et
Huus, . . .

Man havde i Christiansand fortalt Kongen, at
der strax ved Mandal var et overmaade synderlig
Laxefiskeri (ved Foss i Bjelland).

. . Kongen kom om Aftenen til Mandal, 'hvor
man forsikrede Ham om Sagens Rigtighed, hvil-
ket giorde Ham saa nyefigen, at Han besluttede
at reyse ‘der hen, for at se det, endskiont Stedet
er naesten 5 Miile fra Mandal, hvorfor Han sendte
en an, for neye at efterforske alle de Vanskelig-
heder, som kunde indtreffe paa denne Reyse.»

2. juli: «. . . Efter Tienesten besluttet han at
reyse for at see det overordentlige Fiskerie, end-
skignt ... man troede ey at veare gierligt at

komme frem med Heast. . . . Kongen gik, alt uag-
tet, til Vands 114 Miil fra Mandal, hvor Han traf
Manden . . . som indberettede, at Fiskeriet ikke
kunde gaae for sig, formedelst Elven var for hey
voxen . . .»

3. juli: «. . . reyste Hans Majestat over Land
indtil ¥4 Miil fra Svinger, hvor Han gik til Vands,
for om Middagen at spiise paa benavnte Staed . . .
om Natten laae i Farsund.»

4. juli: «Reyste vi 34 Miil til Vands og siden et
lidet Stykke til Lands, nogle til Heast, andre til
Fods. Vi kunde ikke komme videre, formedelst det
onde Veyr, og formedelst Kongens Kigkken var
reyst forud, og allerede kommen til Fleckefiord,
hvor det var 'befalet at spiise ‘til Middag, hvilket
giorde, at vi maatte holde een l@ngere Faste, . . .

Vi gik . . .ind i et Bonde Huus, for at barge
os for Regnen, og at forsgge at faae noget at
spiise, det siste Forset lykkedes ikke . . .

Da det onde Veyr vedholdt, besluttede Hans
Majestet at blive Natten over i nogle Hytter, som
vare 1, Fierding Vey fra liggende, hvor vi fik
nogle £g, og saltet Lax, og i staeden for Viin, gav
man os nogenledes got Vand. Vor Natte-Leye var
ligesaa got, som vor Middags og Aftens Maaltid.»

5. juli: «Dagen efter, da Vinden havde lagt sig
lidet, ginge vi {il Baads, og spiisede om Middagen
i Fleckefiord, derefter reyste vi ¥, Miil til Vands,
og U4 til Haest, een overmaade slem Vey, Endelig gik
vi til Vands paa et stort faerskt Vand udi smaae

Baade . . . Vi reyste 1 Miil paa det farske Vand;
Kongen havde sit Natte Herberge hos een
Prast . . »

6. juli: «Efter at have spiist til Middag, reyste
vi 34 Miil til Vands, og siden 1145 Miil til Hest,
den allerslemmeste Vey ieg i mine Dage har reyst,
saa vel for Styrte-Stader, som for een Mangde
store Steene, hvor med Veyen er opfylt, der beva-
ger sig, naar Hasten satter Foden paa dem, og
feiler han at sette Foden paa Steenen, saa synker
han i een moratzig Jord, og kan ikke undgaae at
falde. Denne Vey kom wvi snart til Haest, snart til
Fods, og ieg tvivler paa, at noget skikkelig ‘Men-
neske, fgrend Kongen, har reyst den.

Efter at vi vare blevne vel varme, reyste vi end-
nu 14 Miil, at vi kunde blive forkelede.

Vores Dag-Reyse endtes saaledes at vi fik Natte-
Harbarge hos een Prast.»

7. juli: «Reyste vi endnu 1 Miil over Land ind-
til omtrent 1 eller 2 Canon-Skud fra Egersund,
hvor vi toge Baade. Veyen var nasten Gaar-dags.
Efter at vi til Middag havde spiist i Egersund,
reyste vi ungefer 114 Miil, der syntes at vere god,
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naar man ligne den imod dem vi vare tilforn komne,
men dog sant at siige, duede den intet.

Kongen traf sin Chaise ved een Kirke, og i sam-
me reyste Han 3}, Miil igjennem et plat Land,
kaldet Jederen . . .

Her laae Han i Qvarter hos een Praest som man
Kaldte Perle Provsten, efterdi han 'boede naer ved
een liden Elv, hvor man fisker Perler, . . .»

8. juli: «. .. reyste Kongen endnu 3 Miile i sin
Chaise, og 114 til Vands til Stavanger, . . .»

10. juli: «Reyste vi til Neerstrand, 4 Miile fra
Stavanger for at besee en af de Havne, som Sr.
Gabel ville befaeste . . .

Kongen spiiste til Middag i Nerstrand, og laae
3 Miile derfra, Stedet kaldtes Karmisund . . .»

11. juli: «Spiiste et Staed om Middagen, ved
Navn Betlehem, ungefaer 4 Miil fra, hvor vi om
Natten laae, og om Aftenen kom vi til Barchholm,
som er 3 Miile fra Betlelem.»

12. juli: «Reyste vi 3 Miile, og kom til Ber-
gen .. .»

18. juli: «Han reyste saa tilig om Morgenen fra
Bergen . . .

Vi spiiste om Middagen 2 Miile derfra, paa et
Steed, kaldet Alve-Stremmen. Efter Maaltidet rey-
ste vi endnu 4 Miile og komme til en Praest hvor
vi toge Natte-Herberge.»

19. juli: «Vi spiiste om Middagen paa Asche-
vold, 3 Miile og 14 derfra. Veyen er vel saa lang,
som 6 gode Danske Miile, thi de fleste af de
Nordske Miile, serdeles til Vands, gielder 1 det
ringeste 7/, af vaare ‘Miile, ja der ere de, som
gielder over 2.

Man meder tit paa Reysen fra Bergen til Trund-
hiem Betlere, som kommer til Baads at beede de
Reysende om Almisse. Det lader underligt nok, at
i et Land, hvor der ikkun findes faae rige Folk,
en Staader kan vare Eyer af een Baad . . .

Kongen besluttede ikke at reyse videre den Dag,
eftersom det var ont Veyr, og vi havde ligesaa
lang Vey endnu, som vi om Formiddagen havde
reyst, for at komme til et Steed, hvor han kunde
veere under Tag, hvortil Han i det mindste skulde
have 615 Tiime behov, om og Veyret havde varet
blit stille.»

20. juli: «Kongen spiiste om Middagen
Aschevold efter at Han havde hert Prediken.

Om Eftermiddagen reyste Han 5 Miile, og kom
til Smerhavn . . .

De hytter, hvor vi laae om Natten vare tekkede
med Torv .. .»

21. juli: «Dagen efter spiiste vi om Middagen
paa Maalee, 3 Miile fra Smerhavn . .

paa

Om Eftermiddagen komme vi under Manns-Eide,
et 'stort Field, hvilket vi fore forbi til Haest, efterdi
Veyen var heel vanskelig, dog kommer den ikke
imod den vi reyste imellem Christiansand og Sta-
vanger. Efter 1, Miils Vey komme vi til en Hav-
bredd, hvor vi gik til Baads, for at reyse een anden
14 Miil.

Kongen laae i en Praste Hytte, thi ieg maatte
giere mig en Samvittighed at kalde det et Huus,
og vi andre Cavaillers af Folget laae slet efter Lig-
heden.»

22. juli: «Reyste vi ¥, Miil til Vands, 1 Miil til
Lands, og atter 115 Miil til Vands til Rede, hvor
Kongen spiiste til Middag . . . Vi spiiste 4 Miile
derfra om Aftenen paa et Sted kaldet Mold-
weere . . .»

23. juli: «Vireyste 3 Miile til Vands indtil Vatne-
Eide, hvor vi spiiste til Middag. Om eftermiddagen
reyste vi V4 Miil til hest, og 4 Miile til Vands,
indtil Giermenes, hvor vi forbleve om natten.»

24. juli: «Reyste vi 4 Miile til Vands, for om
Middagen at spiise hos en Prast; Siden reyste vi
Y, Miil til Hest, og 1% Miil til Vands.

Kongen laae i Surendals @ren i et Huus hvor
der neppe var Platz for Ham allene . . .»

25. juli: «Kongen kierte 3 Miile i Chaise til et
lidet Huus, i hvilket han spiiste til Middag. Efter
Maaltid kierte Han 4 Miile i samme Chaise. Mr.
Eichsted, der ligeledes kierte Chaise, veltede, og
havde ner brakket sin Hals . . .

Vi laae om Natten i Swartmoe, een slags Lands-
Bye, hvor der nar ved er Kaaber Miner.»

26. juli: «Kongen besaae Stedet, hvor man
smelter Kaaberet, og spiiste til Middag 1145 Miile
derfra. Efter Maaltid reyste Han endnu 34 Miil i
sin Chaise, derefter 114 Miil til Vands, og saa
vare vi i Trondhiem; et Stad vi lenge havde suk-
ket efter i de mange onde Natte-Leyer vi havde
haft paa vores Reyse fra Christiansand.»

27. juli: «Mrs Lendthe og Adler fortalte os, at
de og Commandeur Sehestedt havde kiert et Styk-
ke av den Vey, hvor Kongen brugte Chaise, i
Slede, og kiert 1 Miil i 3, Time, endskient de
vare komne frem i Skarn i steden for Snee . . .»

5. august: «Vi reyste da Klokken 9 om Morge-
nen (fra Trondheim). Kongen kierte i Chaise, og
spiiste om Middagen hos een Prast 2 Miile derfra.

Om Eftermiddagen reyste vi atter 3 Miile til
Steren, hvor vi ligeledes havde vort Natte-Her-
berge hos een Prast . . .»

6. august: «Vi spiiste ... til Middag paa Birk-
ager i een Levsal som man havde opreyst for
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Kongen. Dette Stad er 3 Miile derfra, hvor vi om
Natten havde ligget.

Efter Maaltidet reyste vi endnu 3 Miile, og
havde Natte-Herberge hos en Prest ved Foden af
Dovrefield . . .»

7. august: «Vi spiiste til Middag 3 Miile herfra
i et Huus, kaldet Driv-stuen. Hertil var Veyen ikke
vanskelig, men den Vey vi efter Maaltidet giorde,
er derimod meget tung, sardeles med Vogn, da
Fieldet er saa brat paa mange stader, at endskiunt
ieg havde sat mig til Hest, for at Kongens Chaise
skulde blive lettere, saa havde dog ikke de fore-
spandte Heste kundet traekke den op, uden eendeel
Bonders Hielp, som understettede den.

Man har 3 Miile at reyse, ferend man kommer
op paa det gverste af Fieldet. Man seer der en
Mangde Snee, hvoraf man bragte ned til Tofte,
hvor Kongen spiiste til Aften, for at kunde drikke
kioligt.

Dette Stad er ved Foden af Dovre-field og 615
Miil fra det Sted vi havde spiist. . .»

8. august: «Spiiste vi til Middag paa Olstad,
2 Miile fra Tofte. Om Eftermiddagen reyste vi 6
Miile, og paa Veyen saa vi det Huus, hvor Ge-
heime Raad Ahlefeldt havde maattet holde een
slags Quarantaine i 15 Dage, for at vente paa
Kongen, efter at han forgieves havde forsegt ‘at
komme over Dovrefield. Vi hadde Natte-Harberge
hos een Prast paa Froen, hvor vi forefant Mr.
Ahlefeldt, Han sagde os, at den forrige Dag havde
vaeret een forvorpen Dag for mange af Kongens
Folge, i det Mr. Wibe havde giort et Fald med sin
Heast, at han 'selv og Mr. Sehestedt havde siddet
sammen ‘i een Cariol, hvor Hastene vart blevne
lobske, og at det ikke meget havde feylet, at jo
Felt-Mareshallen og eendel andre havde brakket
deres Halse for Hastenes skyld.

Jeg havde lart af Erfarenhed paa denne Norske
Reyse, at det er slet bestilt naar man flader sig
fore af Dyr, derfor ieg ikke meget forundrede
mig over hvad Monsieur Ahlefeldt fortalte os.»

9. august: «Reyste vi 5 Miile om formiddagen,
og spiiste til Middag hos een Prast. Om Efter-
middagen reyste vi ligesaa langt for at tage Natte-
Herberge hos en Vart af samme Slag.»

11. august: «Vi reyste 3 Miile om Formiddagen,
og spiiste hos Prasten paa Wang om Middagen.

Vi reyste 31, Miile efter Middags Maaltidet, og

om Natten havde vi Herberge, efter Sedvane, hos
en Prast paa et Staed kaldet Elverum . . .»

13. august: «Spiiste vi om Middagen i en
lumpen Hytte, 3 Miile fra Elverum. Stadet kald-
tes Eck.

Vi spiiste endnu om Aftenen hos een Prast paa
Hoff, som er 2 Miile fra Eck...»

14. august: «Reyste vi til Winger, som er 5
Miile fra Hoff;... og forblev der om Natten.»

15. august: «Spiiste Kongen om Middagen hos
en Prast, Stedet kaldes Neass... og derefter
gik til Vands paa Elven Glommen 1% Miil, siden
I5 Miil til Lands, til een lumpen Skantze, som
ligger ede, og kaldes Blackier... og reyste om-
sider i Chaise til Urskou 1, Miil fra Blackier, hvor
han forblev om Natten.»

16. august: «. .. reyste vi 4 Miile, og spiste om
Middagen paa Basmoe Fastning. ... Efter Maal-
tidet reyste endnu 7 Miile til Christiania . . .»

29. august: «Forloed Kongen Christiania. Vi
spiste til 'middag 'hos en Prast, og Klokken 4 om
Eftermiddagen kom vi til Moss, 3 Miile fra
Prasten...»

30. august: «Da Vinden var Norden, reyste
Hans Majestet om Morgenen klokken 7 til Laur-
kollen.

Den gandske Bagage blev indskibet Klokken 2
om Eftermiddagen, da gjorde vi Seil, og var forbi
Ferder, da Soelen gik ned...»

1. September kom de til Fladstrand kl. 13 men
kunne p.g.a. storm ferst komme i land klokken I6.

4. September var de sa vel tilbake hos hoffet
pa Frideriksborg efter nesten 4 maneders mange-
slags opplevelser.
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Geoteknisk kongress 1 London 1957

I denne rapporten vert det gitt ei kort orientering
om enkelte nyare synspunkt og problem innan geo-
teknikken, Det er lagt sterst vekt pa det som er av
interesse i samband med vegbygging.

Den fjerde internasjonale geotekniske kongress
vart halden i London fra 12. til 24. august 1957.
Det var stor deltaking i kongressen, og det meotte
utsendingar frd 41 land i alt.

Dei utgivne forhandlingar inneheld 179 artiklar
om ulike emne innafor geoteknikken, og saman
med diskusjonsinnlegga og dei generelle rapportar
blir det ca 700 trykksider i A 4 format. Mykje av
dette stoffet er av direkte interesse for praktise-
rande bygningsingenigrar. ‘Men det er eit stort
verk & gi seg i kast med for dei som ikkje spesiali-
serar seg i geoteknikk. I det fylgjande skal ein
derfor gi ei kort orientering serleg om slike ting
som er av interesse i samband med vegbygging.
Da ein kjem inn pd mange ulike spersmal, blir det
eit noko skjematisk referat, og ein nyttar derfor
same gruppe-inndeling som forhandlingane er
ordna etter.

1. Jordartseigenskapar og mdling av desse.

Kjennskap til jordartene sine fundamentale ei-
genskapar er grunnleggande for geoteknikken. Og
det var serleg mange som hadde arbeidt med
desse ting.

Etterkvart som mdleteknikken har utvikla seg,
har ein fatt nye og betre reiskaper til 4 madle
spenning, deformasjon, poretrykk osv. Samtidig
har ein i den grunnleggande geotekniske forskning
teke meir og meir i bruk metoder og middel frd
den fysikalsk-kjemiske vitenskap. Alt i alt kan ein
sdleis klarlegge mange fenomen som ein tidlegare
berre kunne lage seg hypoteser om. Samtidig er
det ogsa eit faktum at mange materialeigenskapar
som er viktige i praktisk geoteknikk, enda er lite
klarlagt, eller det vantar brukande praktiske mal
for dei.

Eit typisk deme her er kornstrukturen i jord-
artene. Det har vist seg at den naturlege struktur
kan ha den sterste innverknad pa dei fysiske eigen-

Overingenior R. S. Nordal
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skapar. Frd vart eige land er kvikkleire og laust
lagra finsand dei beste deme pd at vanlege mine-
ralske material kan fa ekstraordinare eigenskapar
ved ein spesielt laus kornstruktur.

Generelt sett har ein end& lite praktisk kjenn-
skap til den innverknad strukturen i naturlege
jordavsetninger har pa skjerstyrke, kompressibilitet
osv. Og dette er derfor blitt eit aktuelt emne for
forskning i mange land. Men i praktisk geoteknikk
ma ein i mange heve inntil vidare arbeide pd semi-
empirisk grunnlag. Og dette far ein ved & sja
jordartene sine eigenskapar i relasjon til dei geo-
logiske forhold som har vore avgjerande for struk-
turen. '

Ved geotekniske undersgkinger ber ein alltid ut-
nytte det som er tilgjengeleg av geologisk infor-
masjon. Ei geologisk vurdering av grunnforholda
er viktig bdde ved planlegging av undersekings-
arbeidet og ved tolking av resultata.

Jordartene sin skjerstyrke er eit av dei klassiske
problem i geoteknikken. At dette er komplisert, ser
ein best ved & studere alle dei motstridande syn
som har vore lansert om skjerstyrke gjennom
tidene. Det har svinga fordomsfritt frd den eine
ytterkant til den andre. Nar den eine har funne at
friksjonen er grunnlaget for all skjerstyrke, har

Fig. 1. Vegen til London International Airport gér i tunnel

under flyplassen. Kontrolltirn og hangarer i bakgrunnen,
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Fig. 2. Betongdekke pi hovudvegen London—Europa.

andre hevda at i finkorna jordarter kunne ein sja
alt som kohesjon.

Etterkvart har grunnlaget for skjerstyrken vorte
meir klarlagt. Og tilnerma kan ein uttrykke skjer-
styrken som ein funksjon av kohesjon og friksjon
slik som det vart gjort av Coulomb alt i det 18.
arhundre. Men idag veit vi meir om dei enkelte
komponentar av skjerstyrken. Kohesjonen er av-
hengig av mange variable, og sume av desse er
endd noksa ukjende. Men serleg viktige for prak-
tisk geoteknikk er dei endringar i kohesjon som
kan kome med tida ved poretrykksendring, forvit-
ringsprosessar o. 1. Det er kjent at friksjonen
hovudsakleg er ein funksjon av den effektive spen-
ningstilstand. Men det er ogsé konstatert at ekstra
laus struktur kan gi ei rein friksjonsjordart unor-
malt lav skjerstyrke. Og dette er eit av dei meir
ulgyste problem.

Maling av poretrykk er ein ny viktig operasjon
i samband med bé&de laboratorie- og feltunder-
sekingar. Slike malingar vert no utfert som rutine-
arbeid, og det finst mykje heveleg utstyr for malin-
gar av positive poretrykk. Dei vanlege filterelement
eignar seg pd den andre side ikkje for mdling av
store negative poretrykk i umetta jordarter fordi
ein ikkje kan skilje mellom trykk i gass- og vaske-
fasen. Eit steg vidare er utvikling av poretrykks-
koeffisientar slik at ein ved ei spenningsanalyse
kan rekne seg fram til dei poretrykksendringar
som oppstadr ved ei lastendring. Men sa lenge vi
ikkje har betre kjennskap til dei reelle spenningar
og spenningsendringar i grunnen, er det vanskeleg
4 na vidare pd dette felt. Felt-observasjonar av
poretrykk, spenningar og deformasjonar er derfor
den line ein ofte ma fylgje for 4 loyse aktuelle
problem.

Dynamiske og statiske penetrasjonsforsek gjev
eit praktisk mal pd fastleiken i sandlag. Slike

Fig. 3. Asfaltdekke pa hovudvegen London—Europa.

mélingar er mykje brukt, og det oppstér det eine
penetrasjonsutstyret etter det andre. Det er uhel-
dig at det ikkje er meir standardisering av pene-
trometerutstyr. Nytten av slike malingar kviler i
heg grad pa eit empirisk grunnlag, og det er der-
for viktig & ha omfattande praktiske reynsler &
bygge pa. Det ville vere ei stor vinning for nytten
av penetrasjonsforsek om ein kunne samle seg om
nokre fa typer av utstyr og prevemetoder.

2. Feltmdlingar og provetaking.

Kunsten & ta opp intakte jordprever har vore i
sterk utvikling i lenger tid. Ferst fann ein fram
til tynnvegga stempel-prevetakarar, og med desse
lukkast det & f4 opp uomrerte prever av leire. ]
dei seinaste &ra har ein gjort tilsvarande framsteg
med provetaking i sand under grunnvasstanden.
Ved hjelp av pressluft mobiliserast kapillarkraft
og kvelv-verknad som held preva pé plass i prove-
takaren slik at ein kan f& opp prever av sand
med nokolunde intakt struktur og pakningsgrad.
Dette er eit viktig steg framover.

Ein kan no ta opp prever som gjev eit relativt
godt grunnlag for leysing av mange praktiske
problem. Men desse provene er i realiteten ikkje
heilt intakte. Prevetaking endrar elastisitetsmodul,
skjerstyrke og kompressibilitet. Arbeidet med bet-
ring av prevetakingsteknikken held derfor fram.

| dei seinare dra har mange forskningsinstitu-
sjonar arbeidt med 4 utvikle metodar for & nytte
radioaktivitet til maling av romvekt og vassinn-
hald i jordmaterial. Absorpsjon av gamma-stralar
i jord er ein funksjon av tettleiken og kan brukast
for & méle denne. Og nar ein sender neutronar
gjennom jord, er energitapet ein funksjon av vass-
innhaldet. Dette kan brukast for 4 male vassinn-
hald i jord.

Dei mélemetodane som

er nemnde her, har
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mange fgremoner i relasjon til dei vanlege metoder.
Romvekt kan maélast i djupe jordlag, og madlinga
kan utfgrast fort og billeg. Vassinnhald og end-
ringer i dette frd tid til anna kan madlast med
mindre variasjon i resultata enn det ein far ved
vanleg framgangsmate med uttaking av prever. At
desse metodane ikkje har slatt meir igjennom, er
i forste rekke det relativt dyre utstyret og den
strdlingsfare som er knytta til malearbeidet skuld i.

Luftfoto blir teke i bruk i stadig sterre utstrek-
ning for undersgking av grunnforhold. Luftfoto
kompletterer det som matte finnast av direkte geo-
logisk informasjon. Serleg gjev luftfoto eit detal-
jert oversyn over jordartsvariasjonar i overflata
saman med eit godt stereoskopisk bilete av ter-
renget.

Kyndig studium av luftfoto er utan tvil den bil-
legaste og mest effektive form for geoteknisk
forunderseking eller rekognosering. Luftfoto burde
derfor takast i bruk ved alle grunnundersekingar
der ein er interessert i dei geologiske forhold som
er synleg pad overflata. For vegbygging er luft-
foto séleis av spesiell interesse i det ein i stor
utstrekning arbeider med overflategeoteknikk. Den
detaljerte kartlegging av grunnforholda som mo-
derne vegbygging krev, kan i heg grad baserast
pa studium av luftfoto og dermed bli bade effektiv
og billeg.

3a. Fundamentering av byggverk.

Bere-evne av fundament er eit sentralt spgrsmaél
i geoteknikken. [ lange tider har det eksistert
formlar for utrekning av bere-evne. Likevel stem-
mer den teoretiske bere-evne ikkje alltid s& godt
med dei faktiske forhold. Og sjel om det i dei
seinare dr har vore utfert fleire inngdande teore-
tiske og praktiske undersgkingar av dette speors-
malet, sd stir det ennd mykje att. Dette kjem
tydeleg til uttrykk ved at ogsa dei nyaste eksi-
sterande formlar for bere-evne er semi-empiriske.
Det er ei viss trgst i denne situasjon at den malte
bere-evne som regel er sterre enn den ein rek-
nar ut.

Setningar er eit minst like vanskeleg kapitel.
Det er ofte uklart kor mykje ujamn setning eit
byggverk toler, serleg nir det er ein komplisert
statisk konstruksjon. A rekne ut storleiken pé set-
ningane er ei overkomeleg matematisk oppgave
nar ein ferer inn rimelege forenklingar. Men det
er sveert vanskeleg 4 f4 méilt dei reelle verde av
dei materialkonstantar som det heile bygg pa. Best
grep har ein pa konsolideringssetningane i homo-
gen leire, og desse er ogsd som regel dei storste.

For initialsetningane byr det pad visse vanskar &
male E-modulen, og dei sekundare setningane som
fylgjer etter konsolideringsprosessen er lite for-
statt.

3b. Fundamentering pd peler.

Rapporteren for denne del skriv innleiingsvis:
«The use of piles for support of foundations
remains one of the least rational and most empirical
fields in foundation engineering. Unfortunately
empiricism in this case frequently takes the form
of blind faith that the act of driving piles into
the ground and, in more critical cases, of perfor-
ming short-term load tests on the piles automati-
cally assures adequate foundation support. The
application of well established concepts of soil
mechanics to the action of pile foundations has
appeared only during the last few years.»

Der har vore ein stor aktivitet innan dette felt
dei siste 4r. I samband med pelefundamentering
har ein undersgkt grunnforholda inngdande og
vurdert reynslene péd dette grunnlag. Vidare har
ein ved hjelp av mélingar studert overferinga av
kraft frd pel til grunn, og sdleis har ein fatt gode
haldepunkt om forholdet mellom spissmotstand og
sidefriksjon ved ulike last-tilstandar. Ved liten last
er det vesentleg sidefriksjon som overferer lasta i
sand. Ved stgrre deformasjon vert spissmotstanden
viktigare. [ leire er det adhesjonen mellom over-
flata av pelen og leira som er avgjerande for
bere-evna. I blaut leire er adhesjonen omlag like
stor som skjerstyrken. Men hard leire er ofte i
darleg kontakt med peleoverflata, og skjerstyrken
i leira kan ikkje utnyttast ved kraftoverferinga.

I Russland har ein uteksperimentert nye metodar
for ramming av pelar, spunt og borutstyr med
vibratorar. Metoden er serleg vel egna for ram-
ming av spunt. Ein har fatt sd oppsiktsvekkjande
gode resultat at det er vel verdt & merke seg
metoden.

4. Vegar, flyplassar og jarnbaner.

Geotekniske undersgkinger har i dei seinere &r
vorte tekne meir og meir i bruk ved vegbygging.
I dei fleste land gdr geoteknikken no inn som ein
viktig del av arbeidet med forundersgking, plan-
legging og bygging av vegar.

Dimensjonering av overbygnaden er ei av ho-
vudoppgavene for geoteknikken i vegbygginga. Og
spersmdlet om tilstrekkeleg bere-evne er vanskeleg
fordi dette heng saman med sd mange komplekse
variable. For & finne lgysing pd spersmalet om
bere-evne, har ein derfor matte ty til empiriske og
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semi-empiriske metoder. Den velkjende CBR-
metoden er eit typisk eksempel pa dei empiriske
dimensjonerings-metoder. Ein ber merke seg at
slike metoder gjev gode resultat berre sé lenge dei
vert brukt under slike klimatiske og geologiske
tilhgve som er dekt av det empiriske grunnlaget.
Dei semi-empiriske dimensjoneringsmetoder er
hovudsakleg forenkla teoretiske metoder som er
verifisert pa empirisk basis.

Eit godt kontrollert erfaringsmaterial har vist
seg & vere det beste grunnlag for dimensjonering
av overbygnaden for vegar. Ein arbeider derfor i
dei fleste land med forsgksvegar for systematisk
innsamling av slikt material.

Det har ogséd vist seg at berelaget for vegar
og flyplassar ma komprimerast godt for & gi nok
bere-evne og smé setningar i dekket under dei
store trafikklastene. Kunsten & komprimere jord-
arter har utvikla seg sterkt i seinare ar. Det er
framstilt effektivt og ekonomisk utstyr for kompri-
mering. Serleg tunge vibrerande valsar er utvikla,
og desse har stor komprimeringsevne i grus og
sand. Praktisk utstyr for god komprimering av
sprengt stein er av dei ting som vantar.

[ samband med bere-evne-undersgking og kom-
primeringsforsgk, har ein pa nytt konstatert at god
gradering er viktig for & fa godt resultat. Meka-
nisk stabilisering har saleis verte svart aktuell for
berelagsmaterial. Stabilisering av jordarter nied
kjemikalier av ulike slag er i sterk utvikling. A
forbetre slike jordarter som er pa grensa til & vere
telefarlege er ei av dei mest direkte praktiske opp-
gaver for stabiliseringsekspertane. 1 laboratorie-
skala er det oppnadd serleg lovande resultat med
ulike kjemikalier i svaert sma mengder. Nar slike
effektive kjemikalier vert tilgjengelege i industriell
mélestokk og til overkomeleg pris, kan det verte
aktuelt & forbetre vdre mételeg telefarlege grus-
material pad denne mdte. Men forst md ogsa blan-
dingsproblemet lpysast pa ein praktisk og gkono-
misk mdte.

Variasjon av vassinnhaldet i berelag og under-
grunn er eit problemkompleks som har vore mykje
diskutert av vegbyggarar. ‘Det ser no ut til at ein
pd grunnlag av mdlingar og teoretiske studium
har fatt meir klarlagt dei viktigaste mekanismer
som tek del i vasstransporten. I tillegg til kapil-
lariteten er det dei termo-dynamiske potensial og
den vasstransport som fylgjer av desse, som er
blitt serleg inngdande studert. Ein skulle séleis
vere komen eit godt stykke pa veg i dette spers-
mal no, sjel om mange kvantitative spgrsmél enda
er svart uklare.

5. Jordtrykk pa byggverk og tunnelar.

Jordtrykk er eit av dei geotekniske problem som
det har vore vanskeleg & fa klarlagt pad grunn av at
maleteknikken har kome til kort, og ein har forsgmt
& ta felt-observasjonar. Moderne trykkseller og
utstyr for méaling av spenning og deformasjon er
no teke i bruk pa dette felt. Dermed er ein istand
til & kontrollere teoriar og samle pdliteleg empirisk
material.

Pa grunnlag av eit stadig aukande observa-
sjonsmaterial, resultat av direkte forsgk og teore-
tiske utgreiingar, skulle ein no vere istand til &
loyse dei fleste vanlege praktiske jordtrykkspro-
blem pa tilfredsstillande mate. Landkar og statte-
murar burde no kunne dimensjonerast og utfor-
mast slik at dei blir stabile ogsd pé lengere sikt.
| denne samanheng er det ogsd viktig i vart klima
a vere merksam pa dei spesielle krav om telefri
bakfyll og god drenasje.

6. Jorddammar, skrdningar og opne utgravingar.

Rapporteren for denne avdeling hadde gétt
igiennom 200 av dei ca 500 publikasjonar som er
komne innan dette felt i dei 5 siste dra. Av dette
hadde han narmast fatt det inntrykk at jord er
eit enkelt material i relasjon til dei metoder geo-
teknikarane har utvikla. Det er dessutan ulike
meiningar om mange viktige spegrsmal. Det ville no
vere ei viktig oppgdve 4 vurdere kritisk eksiste-
rande hypoteser og teoriar og f& eliminert alt det
som er bygt pa for darleg grunnlag eller feil vur-
dering. Med dei moderne midlar for maling og
observasjon ein no rar over, skulle det vere gode
voner for positive resultat.

Stabilitetsproblemet er eit av dei som fangar
mest interesse. Pa basis av skjerstyrke som funk-
sjon av effektive spenningar, er rasjonelle metoder
for stabilitetsanalyse under utvikling. Desse er i
prinsippet velkjende frd fer, men betre kjennskap
til storleiken pa dei effektive spenningar under
ulike tilhgve har opna nye vegar.

Stabilitetsproblem er knytta til mange ulike geo-
tekniske oppgaver, og vi kan dele stabilitetspro-
blema i slike som er knytta til naturlege skranin-
gar, skjeringar og fyllingar.

[ naturlege skraningar vert stabiliteten ofte
endra med tida av geologiske prosessar. Og den
stabilitetsmargin vi har for slike skrdningar, er
ofte sa liten at smd endringar kan fore over i
ein labil tilstand. Ein stabilitetsanalyse for ei na-
turleg skraning ma derfor gjerast bade neyaktig
og grundig for 4 klarlegge den reelle stabiliteten.
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Fig. 4.

Forseksveg pi Road Research Laboratory.

I mange heve kan vi likevel ikkje koma narmare
enn 4 avgjere om skrdninga er stabil eller om
stabiliteten er tvilsam.

[ skjeringar vert grunnen avlasta. Og dei sta-
bilitetsproblem vi steyter pd her, er neye knytta
til dei endringar i spenningstilstand og hydrauliske
forhold i grunnen som fylgjer med avlastinga. |
mange jordarter kan det ta lange tider for ein nar
fram til ein praktisk slutt-tilstand. Ein ber derfor
i praksis skilje mellom korttids- og langtidsstabili-
tet. Korttidsstabiliteten kan ha stor praktisk be-
tydning for byggetilstanden.

Ved fyllingar aukar lasta pd grunnen, og dette
gir stabilitetsproblem av ein tredje type. Det blir
spersmdl badde om grunnen har nok bere-evne, og
om fyllingsskrdninga er stabil. Stabilitetsproble-
met ved oppfylling kan ofte vere problematisk,
serleg ndr stabiliteten av naturlege skrdningar ogsa
er inkludert. Men vanlegvis er byggetilstanden
den kritiske, og stabiliteten Dblir betre etterkvart
som grunnen konsoliderar under den paferte last.

Alt i alt ser det ut til at vi har sikre metoder
som set oss i stand til & konstruere stabile fyllin-
gar pd god grunn. Men vi har ikkje sa godt tak
pa stabilitetsproblem i skrdningar der jordartene
har naturleg struktur. Dette kjem av at vi i mange
hove ikkje er i stand til & male skjerstyrken utan
a endre den naturlege strukturen. Dette er ei av

dei store oppgéver geoteknikken ma seke & finne
ei betre leysing pa.

7. Ekskursjonar.

I samband med kongressen var det arrangert
omvisning i institusjonar og laboratorier i London-
omréddet som arbeider med geotekniske problem.
Det var mange & velje mellom, alt etter det fag-
omrddet ein interesserte seg for.

Eg valte 4 reise til Building Research Station i

Tig. 5. Utstilling pa Road Research Laboratory.

Garston og til Road Research Laboratory i Har-
mondsworth.

Building Research Station.

Building Research Station fekk sitt geotekniske
laboratorium i 1933, og det var dd det ferste i
Storbritannia. Dette laboratoriet er idag vel utbygt,
og dei arbeider med store forskningsoppgdver som
omfattar fundamentering, jordtrykk og jordkon-
struksjonar. Av det som vart vist fram, kan serleg
nemnast modellforsek med pelegrupper og instal-
lasjon av utstyr for méling av tunnel-trykk. Ved
dette gjorde ein bruk av prinsippet for deforma-
sjonsméling med ein oppspent streng som endrar
frekvens som funksjon av stramminga. Vidare sdg
vi eit triaxialapparat som var bygt for mdling av
skjerstyrke i jord ved ekstra hege spenningar.
For madling av forskyving i grunnen, hadde ein
bygt eit serleg neyaktig inklinometer.

Road Research Laboratory.
Road Research Laboratory har sitt hovudsete i

Harmondsworth utanfor London. Institusjonen

— —L L .

Lty sh e

Fig. 6. Interior i maskinvarkstad pa Road Research Laboratory.
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Fig. 7. TFra skredomradet ved TIFolkestone Warren.
disponerar eit areal pd ca 80 000 m2, og bygnin-
gar for laboratorier, verkstader og kontor har ei
grunnflate pa ca 14 000 m2. Med sine ca 500
funksjonerar er det engelske veglaboratoriet utan
samanlikning det sterste i Europa.

Heile denne institusjonen arbeider berre med
forskningsoppgaver. Arbeidsomradet er delt i to
hovudavdelingar med mange underavdelingar. Den
eine hovudavdeling arbeider med spersmal i sam-
band med material og konstruksjonsmetoder, og
den andre tek seg av spersmdl i samband med
trafikkteknikk.

Den geotekniske avdeling ved laboratoriet arbei-
der med grunnleggande geoteknisk forskning i
samband med konstruksjon og bygging av vegar
og flyplassar. Denne forskninga kan delast i 4
hovudgrupper: Drenasje og variasjon av vassinn-
haldet i jord, dimensjonering av berelag og dekke,
jordarbeid og komprimering, og stabilisering av
jord.

Det var sett opp ei imponerande utstilling for
illustrasjon av problem og arbeidsmetoder. Vi fekk
eit godt inntrykk av dei mangesidige oppgaver
dei arbeidde med. Det ligg n@r & nemne at ein
her hadde sett i gang eit stort forskningsprosjekt
for & klarlegge bere-evne og setningar i samband
med vegbygging pa myr. Dette er eit spersmal
som er av stor interesse ogsa i vart land, og det
er grunn til & vente seg verdfulle resultat av dei
omfattande laboratorie- og feltforsok.

Ved det engelske veglaboratoriet har det alltid
vore lagt stor vekt pd & utfere forsgk i full male-
stokk. For dette fgremdl har laboratoriet saleis
bade forsekshallar, overbygde forseksfelt og plass
til mindre forsgksvegar.

Effektiviteten av komprimeringsmaskiner vart
kontrollert pa eit overbygt forsgksfelt. Her var det

Fig. 8. Betongkonstruksjonen som vernar motfyllinga mot havet.

plass til & legge ut ulike jordarter med varierande
vassinnhald, og komprimeringsmaskinene vart
keyrt over pd vanleg méte. Dette er ein elegant
mate for & studere komprimeringsspersmal. I
reynda utferer ein feltforsek i full malestokk, men
likevel kan ein kontrollere dei variable faktorar
like godt som i laboratoriet.

Folkestone Warren-skredef.

I tilknytning til kongressen vart det arrangert
ein tur til Folkestone-Warren skredet som ligg
syd for Dover. ) :

Her har det frad tid til anna gatt store skred i
kalkfjellet. Skredomradet strekkjer seg no 3 km
langs kysten, og det nédr opptil 0,5 km inn pé land.
Det gar ei jarnvegsline midt igjennom dette om-
radet, og skreda har vore arsak til drelange avbrot
i trafikken. Etter dei siste store skreda i 1936—37,
kom ikkje skredmassene til ro. Halve omradet seig
seint ut mot sjgen. Ei omfattande undersegking av
grunnforholda viste at det under kalkmassene ligg
eit fast horisontalt leirlag med sand under. Ar-
sakene til skred og utsiging var progressivt brot
i leirlaget under den kombinerte effekt av vekt,
artesisk trykk og gradvis erosjon i strandkanten.

I 1948 vart det sett igang eit stort arbeid med 4
sikre skredomrédet. Det vart lagt ut ei motfylling
i strandkanten, og denne vart sikra med betong-
konstruksjonar mot erosjon frd havet. Vidare
bygde ein eit drenasjesystem for 4 redusere det
artesiske trykket i skredmassene. Det var eit
kjempearbeid som var utfert, og etter dei kontroll-
madlingar ein hadde, sdg det ut til at ein no hadde
sikra omrddet mot nye skred.

Litteratwr:

Proceedings of the Tourth International Conference on Soil
Mec);anicislzmd Foundation Ingineering, London 1957—58.
Bind I—III.
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Noen knep for a oppna pene og
code asfaltdekker
Tekniker Nils Skarra
DK 625.85

D St CESSELIA o8 . AT, TS A
personell som bruker asfaltutleggermaskiner. Fem re-
;Zi:ieséen;g.lntgfr fra Statens vegvesen fikk ogsa anledning
blo berort, @ disss anias & o Micresse for alle ved-
byggere.

For & oppna jevne og pene sidekanter savel pa
retttlinjer som i kurver ber man pa forhand strekke
en snor, kjetting eller wire som markerer den en-
skede kantlinjen. Foregér utleggingen med maskin,
strekkes wiren parallelt og ca 15 cm utenfor den
blivende kanten. Dette for at maskinen skal ha litt
plass & mangvrere pd. En styrepinne pd maskinen
skal s& under leggingen neyaktig felge denne wi-
ren. [ kurver ma man styre en Dbeltegdende utleg-
germaskin med sméd, men hyppige retningsforand-
ringer. Ellers skal man i kurver pa forhdnd ha ju-
stert vegbanen slik at denne har den foreskrevne
overhgyde. Skulle man likevel vare nedt til & bygge
opp doseringen med asfalt, ma man rigge opp yt-
terligere en hjelpesnor som viser riktig heyde pi
asfaltdekket gjennom kurven. Operatgren mi da
ved hjelp av tykkelsesinnstillingen pdse at maski-
nen hele tiden felger hjelpesnoren.

Pene og riktige skjoter skal man ogsd etter-
strebe. Her i Norge er forholdet at vi vanligvis
bare legger halve vegbanebredden om gangen. Det
er ikke alltid mulig & omdirigere eller stenge tra-
fikken. En av forutsetningene for & oppnd en pen
skjot er at en bevarer kanten inn mot vegmidten
slik at denne beholder sin vertikale form. Blir kan-
ten nedkjert oppndr en ikke den rette virkning av
valsingen nar skjeten skal valses. Skal en oppna
pene midtskjoter, ma trafikken ledes slik at kan-
ten ikke Dlir edelagt.

Smering av skjeten skal bare skje i kaldt ver,
cller om den forste stripen er lagt sa lang tid i
forveien at denne har rukket 4 bli kald. Man sme-
rer da bare den vertikale kanten. Ved utlegging
av den tilstotende dekkehalvde] legger man denne
slik at man far en overlapping pa 1—2”. Se fig. 1.
Det ma ikke skyfles bort masse fra skjeten da
dette vil resultere i for lite masse som etter val-
singen vil forarsake innhulhet og en stygg skjot.

o

Heller ikke er det & anbefale & pafere ekstra
masse over skjoten for valsingen. Man skyver hel-
ler massen i overlappingen med en skyffel eller
rive slik at den far en fasong som vist pa fig. 2.
Planlegger man arbeidet slik at en fir fersk masse
pa begge sider av skjoten (legger forholdsvis
korte striper om gangen), vil man med riktig val-
sing uten vanskelighet presse overskuddsmassen
ned og oppna en god og lite synlig midtskjet.

Tverrskjoter oppkommer som regel ved sma-
stanser som skyldes for liten kapasitet pa blande-
verket i forhold til utleggermaskinen. Skjer utleg-
gingen med maskin far man i sé tilfelle kjere ma-
skinen pa laveste hastighet, og er det nedvendig
a stoppe for & vente pa neste lass, skal man ikke
kjere utleggermaskinen lenger enn at sprederbok-
sen er full under ventetiden. Siloen derimot skal
vere tom. Blir imidlertid ventetiden for lang, ma
man utfere skjoten som vanlig «dagskjat».

Dagskjotene kan utferes pa to mater beroende

L]

T max. 2. /’co 1
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. (v '
l
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|

Fig. 1 Fig. 2.
papir
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pd om dekket er utsatt for trafikk eller ei. Se fig.
3 og 4.

Pa fig. 3 som viser utferelsen ved et dekke ikke
utsatt for trafikk, er det lagt en firkant som til-
svarer stripens bredde og tykkelse ferdig kompri-
mert. Neste dag fjerner en firkanten, man har
fatt en loddrett kant vinkelrett pa kjereretningen
og kan starte opp igjen péd vanlig mate. Pa fig. 4
er kanten valset ned og trafikken kan slippes pa.
For man begynner neste dag, hugger man vekk
skrdkanten til man kommer inn til dekkets fulle
tykkelse. Et papir under skrakanten kan lette ar-
beidet under huggingen.

Oppdager en sprekke- og rissedannelser pa dek-
kene under utleggingen skyldes dette vanligvis ett
av to ting: 1) At sammensetningen eller tempera-
turen i massen er gal, 2) at utleggermaskinen ikke
er riktig justert.

Arsaker pa grunn av feil ved selve massen kan
en som regel se ved at rissene er spredd uregel-
messig over hele flaten. Se fig. 5. Er rissene sam-
let i regelmessige monster, f. €ks. langs ytterkan-
tene eller i midten av stripen (se fig. 6) er drsaken
vanligvis & finne ved utleggermaskinen.

Det ble under kurset hevdet at riktig valsing
var en forutsetning for & f& pene skjoter og et godt
dekke som tilfredsstiller kravene.

Til slutt skal det nevnes noen hovedpunkter som
er av betydning for 4 oppna et kvalitetsdekke:

1) Kjor med drivvalsen nermest utleggermaski-
nen. Valsen har da mindre tendens til & skyve
massen foran seg og belgedannelse unngas.

2) Kjer tilbake i samme spor. Skift over til nytt
spor hvor massen er mest avkjolet, dvs. et godt
stykke bak utleggerne.

3) Stopp og start valsen meget Ianosomt 0og
uten rykking.

4) Serg for at valsen fuktes over hele banen og
at det ikke ‘brukes for mye vann. En kokusmatte
(dermatte) som sleper mot valsene og fukter og
fordeler vannet pd valsene kan hjelpe til med dette.

5) Vals ikke for meget og bruk ikke for tung
valse pa helt fersk masse om utleggermaskinen er
av en slik konstruksjon at den selv utferer et ef-
fektivt komprimeringsarbeide.

6) Det er & anbefale at en forst bruker en lett
valse pa f.eks. 2—3 tonn og deretter en tyngre
valse. Om man gar over til valser med luftgummi-
hjul for ettervalsingen, vil mulighetene for risser
og belgedannelser bli vesentlig redusert.

Ved valsing av midtskjeten kan man vanligvis
f4 et godt resultat ved & kjere valsen en gang i
mellom helt opp til utleggeren for nedvalsing av
overskuddsmassen i skjsten. Men under dette ma
valsen kjeres pd den ferst lagte stripen, slik at
bare ca 20 cm av bredeste valse kjgres inn pa den
nylagte masse. Det valses kun en gang (frem og
tilbake).

Det er & hédpe at disse knepene kan vare til
hjelp, ikke bare for den som skal utfere selve leg-
gingen, men ogsd for den som far med den rutine-
messige kontrollen & gjere, slik at de sikrere kan
bedemme hvilke krav de kan stille til utferelsen for
& oppnd jevnere og penere dekker.

Stipendiereise 1 Sverige

Reisen ble utfort med stipendium fra Vegdirektoratet,
i tidsrummet 23. juni—17. juli 1958, Reisens formdl var
deltagelse i det 7. Nordiske Geologmete i Stockholm,
samt & foreta ekskursjoner i forbindelse med meotet.
Reisen ble foretatt med egen bil, og det ble pa denne
méate anledning til & besiktige en rekke anlegg av rent
veg-geologisk interesse. som falt utenfor geologmetets
ekskursjonsprogram. Likeledes ble det anledning til
besok p& en rekke vegkontorer, med nyttige samtaler
med vegvesenets ingenierer og andre. Under oppholdet
i Stockholm (ferste uke i juli) ble en rekke laboratorier
og institutter besokt.

Ekskursjoner i Sor-Sverige.
Vegkontorene i Hallands (Halmstad), Malmo-

hus (Malmd), Kristianstads (Kristianstad), Ble-
kinges (Karlskrona), Kalmars (Kalmar), Oster-

Geolog Chr. C. Gleditsch

Veglaboratoriet

DK 625.7 (485)
gbtlands (Linkdping) og Jonkdpings (]Jonkdping)
ldn ble besgkt, og vegtekniske spgrsmadl ble disku-
tert med Végdirektdrene og ingenigrer ved disse
kontorer. Forsek pa fremstilling av lyse asfaltdek-
ker ved & anvende en blanding av lyse feltspat-
bergarter (spre og hydrofile) og gode gabbro-
bergarter ble besiktiget i Bohuslin. Oljegrusdek—
ker ble besiktiget mange steder, og nylagte olje-
grusdekker og utlegging av slike ble besiktiget
pa sekundare veger i Hallands lin (Halmstad—
Veinge og Laholm—Vaxtorp) og i Skaraborgs ldn
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(mellom Habo og Hjo) samt pa riksveg 4 mellom
Oskarshamn og Vaistervik i Kalmars lan. Grus-
dekker og grusmaterialer som blir anvendt til slite-
dekker og underlag, ble sarlig besiktiget pa se-
kundere veger i Skdne (Ystad—Veberdd), Ble-
kinge (Rodeby—Eringsboda), Skaraborgs Iédn
(Habo—Askersund) samt langs vegstrekningen
Filipstad—Kopparberg—Fagersta—Angelsberg—
Sala—Heby—Uppsala (gjennom Viarmlands, Ore-
bro, Kopparbergs, Vastmanlands og Uppsala ldn).
Storre vegbyggings- (omleggings)arbeid ble be-
siktiget i Blekinge (Alnaryd—Eringsboda, sam-
men med ingenigr Kurt Olsen) og i Kalmars ldn
(Rockneby—Valdemarsvik), og anlegg av auto-
strada ble besiktiget mellom Malmé og Lund, og
mellom Norrképing og Jonkdping (ved Asarum og
Listerby).

De geologiske formasjoner ble sarlig studert i
Bohusldn, Skane, Blekinge, omkring Vittern, i
Norrkqpmgs omegn og i &ockholms omegn. Yeg—
geologiske problem i forbindelse med anlegg gjen-
nom fjell er sjeldne i Sverige, men ble diskutert
pa vegkontoret i Jonkdping i forbindelse med om-
leggingsprosjektet for riksvegen Huskvarna—
Odeshdg, hvor en vil legge an pad & unngd tun-
neler. Tunnelanlegg ble diskutert i Stockholm, med
geologer og ingenigrer som har hatt med tunnel-
banen & gjore (stort sett er fjellet her meget godt,
og det er fa problem av geologisk art).

Ekskursjon i Nord-Sverige.

De geologiske formasjoner i deler av Véster-
bottens, Vaisternorrlands og Jdmtlands ldan ble
studert. Samtidig ble vegomleggingen og vegdek-
kematerialer pa strekningen Vilhelmina—Stréom-
sund—Ostersund besiktiget, og likesa deler av r.v.
14 (den nye mellomriksvegen) mellom Ostersund
og Are.

Stein og grus til vegdekkematerialer.

For & kunne sammenligne mulighetene for &
finne brukbare stein- og grusforekomster i Sverige
og Norge, er det ngdvendig 4 ha et visst kjennskap
til fjellgrunnen i de to land, og til hvordan grus-
materialene er dannet. Det henvises til min artikkel
i Norsk Vegtidsskrift 1957 s. 71—79. En vil da
straks innse at det i s4 méate er meget stor for-
skjell pd de to land. Norge har et belte med sterkt
glimmerferende og andre meget svake og ofte
skadelige bergarter fra Rogaland til Troms, for-
uten at vi har store omrdder med svake, sedimen-
teere bergarter i Oslofeltet (fra Langesundsfjorden

til Ringsaker). Sveriges fjellgrunn bestar helt
vesentlig av prekambriske bergarter (gneiser, lep-
titer, granitter, dioriter, gabbro o.1.). Det storste
omrddet med yngre, sedimentare bergarter er
langs grensen mot Norge i Hirjedalen, Jamtland
og Lappland, men i Hérjedalen og Jamtlands sedi-
mentaere omrader dominerer sparagmitter o. I., som
er gode bergarter, og det er bare i de nordligste
omrader langs grensen at det er storre omrader
med meget glimmerrike bergarter. Mindre om-
rdder med yngre sedimentarbergarter (kalkstein,
skifre o.1.) finnes i Skadne og ved Vittern, og
gyene Oland og Gotland bestar av slike bergarter.
Folgen er at sterkt glimmerferende grus, og grus
med stort innhold av andre sarlige svake sedi-
mentare bergarter, som er vanlig i store deler av
Norge, er sjeldne i storste delen av Sverige. Bare
i de nordvestlige distrikter og pa eyene Oland og
Gotland, hvor vegnettet er sparsomt og trafikken
relativt liten, er en avhengig av slike svake mate-
rialer eller av meget lang transport. — Selv i om-
rader der det finnes ganske meget skiferbergarter
i fjellgrunnen (f.eks. i Kristianstads ldn), ble det
hevdet at det ikke madtte tillates mer enn 10 %
skifermateriale i grusen. Mer enn dette regnes for
skadelig, ogsa i materialer til underlag. Til sam-
menligning kan nevnes at det i Norge ikke sjelden
blir brukt grus med nar 100 % skiferbergarter.

Til asfaltdekker ser det ut til at en stort sett er
adskillig strengere nar det gjelder kravet om stein-
materialets slitestyrke enn vi er i Norge. Det blir
vanligvis skilt mellom selve slitedekket og asfalt-
dekket under slitedekket. I det sistnevnte tillates
anvendt naturgrus, men bare god (slitesterk) sa-
dan. I selve slitedekket holder de fleste pa at det
ma kreves at steinmaterialet skal vare knust stein
av en god bergart.

Ogsa nar det gjelder materialer til slitedekker
pad grusveger, er en stort sett strengere med at
kravene til steinmaterialets slitestyrke skal over-
holdes. Nar en likevel mange steder i Sverige fin-
ner grusdekker som ikke er sarlig behagelig &
kjore pa, ser dette iallfall delvis ut til & komme
av at en har store mengder av bergarter (leptiter
m. nm.) som etter prgving viser god slitestyrke,
men som inneholder meget lite av de beste «bind-
stoffdannende» materialer.

Til steinmaterialet i underlag for faste dekker
og ogsa til beerelag i sin alminnelighet, setter man
i Sverige stort sett betydelig strengere krav enn
hva vi inntil det siste har gjort i Norge. Dette ble
serlig lagt merke til i Skdne, hvor de svake, sedi-
mentere bergarter dominerer fjellgrunnen. Disse
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IMig. 1. Lyst asfaltdeklke i Bohuslédn.

ble ikke tillatt benyttet til underlag, selv om det
ble lang transport ndr en skulle skaffe bedre
materiale. I Norge blir svake bergarter ofte be-
nyttet til underlag, der en ellers ville fa lang tran-
sport.

Det som Dble sett av forsek pd & fremstille rela-
tivt [yse asfaltdekker ved tilsetning av endel lys
bergart, var lite vellykket. Man hadde anvendt en
blanding av omtrent like deler av god, slite-
sterk hydrofob bergart (merk) og relativt spre,
lite slitesterk, delvis hydrofil bergart (lys, besta-
ende mest av feltspat). Forat den lyse bergart skal
ha noen merkbar virkning, md det vere relativt
meget slik stein i dekkets overflate. Dekket Dlir
dermed meget lite slitesterkt, hvilket var lett & se.
Fig. 1 viser et slikt asfaltdekke nord for Tanums-
hede (Bohusldn). Dekket var flere steder edelagt
fordi steinmaterialet var knust eller lesnet. Under
samtalen pa vegkontorene kom det forevrig flere
steder frem at en slett ikke var sikker pd at det
burde gjeres sd meget for 4 lage lyse asfaltdek-
ker. De har utvilsomt sine fordeler under kjering
i merke, men ettersom den helt vesentlige del av
trafikken avvikles i dagslys, ma en ferst og fremst
ta hensyn til dette. Erfaringer synes a vise at lyse
dekker (f.eks. betongdekker) ofte kan virke sje-
nerende lyse, f.eks. i sterkt sollys, og at en da
kjerer meget tryggere pa et merkt dekke med ty-
delige hvite eller gule striper i midten og langs
kantene. Disse erfaringer stemmer ogsa godt over-
ens med hva undertegnede har sett ved kjering i
Middelhavslandene, hvor det oftest er alminnelig
anerkjent at merke dekker med lyse markerings-
striper er & foretrekke. Selv om det i Skandinavia
er merkere om vinteren (men til gjengjeld lyst
meget lengere tid i sommerhalvaret), blir ogsa
her det vesentlige av bilkjeringen foretatt i dags-
lys. Om vinteren er dessuten mange veger delvis

Oljegrusdekke mellom Halmstad og Veinge.

Irig. 2.

dekket av sne og is, slik at dekkets farve har
mindre betydning.

Oljegrusdelkiker ble besiktiget og diskutert man-
ge steder. De virker ofte meget behagelige a
kjere pa nar de har ligget en tid, men er ubeha-
gelige — dels farlige — nadr de er forholdsvis
nye, fordi det da spruter svert fra dem. Selv nar
alle er oppmerksom pd faren for steinsprut pa
disse strekninger og tar de hensyn det er mulig
4 ta til dette, er det meget stor risiko for 4 fa
slatt i stykker lykter og vinduer nadr en meter
andre Dbiler, blir forbikjert eller kjerer bak en an-
nen. Fig. 2 viser et relativt behagelig oljegrus-
dekke, ca % ar gammelt mellom Halmstad og
Veinge. Korngraderingen er som for stabilisert
grus med lite finstoff, steinmaterialet er godt.
Ifelge ingenier lleskog, ‘Halmstad, ble prisen her
vel 2 kr pr kvm.

Blant vegvesenets ingenigrer o. a. var det delte
meninger om oljegrusdekkene. Utlegging av olje-
grusdekke er meget kostbarere enn legging av et
vanlig godt grusdekke, selv om det er noe billigere
enn et asfaltdekke. Det krever like god grus og
samme kvalitet av steinmateriale som et forste-
klasses grusdekke, og blir da vanligvis noe — men
ikke meget — varigere enn dette. Et forsteklasses
grusdekke er like godt & kjere pd, og meget min-
dre farlig. Selv pa flere maneder gamle oljegrus-
dekker er steinspruten ofte meget sjenerende. Olje-
grusdekke er ikke et permanent dekke. Det har
sine fordeler & anvende oljegrusdekke pa veger
der det burde legges asfaltdekke, men hvor under-
laget enné ikke er godt (f.eks. pd grunn av tele-
skader), altsa narmest som et provisorisk dekke
inntil en far skiftet ut barelaget.

Anlegg i fjell er det relativt lite av i Sverige, og
de svenske veg-geologer arbeider for det vesent-
lige med kvartergeologi, dvs. med de lgse avlei-
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ringer. Ogsa ved omlegging til moderne, mer rett-
linjede vegtracéer forsgker en i Sverige oftest a
unnga tunneler gjennom fjellrygger, noe som ogsa
vanligvis er lett i et land med et sd &pent terreng.
Ved den store omlegging av vegen fra Jonkoping
mot Norrkdping, vil en imidlertid matte skjere
igjennom et ganske kupert og bratt terreng langs
Vitterns ostside. Jeg fikk anledning til & studere
planene for denne motorveg sammen med ingeni-
pgrene Hultén og Petterson hos Végdirektdren i
Jonkoping. Trafikkmessig ville en nok her fa den
beste tracé ved & gd i en ganske lang tunnel, men
serlig av hensyn til turisttrafikken har en valgt &
legge vegen i dagen i fjellsiden langs Vittern,
fordi en mener dette er en sarlig naturskjenn egn.

Fare for sterre steinskred er det sd & si ingen
steder langs svenske veger, etter hva det ble opp-
lyst, og selv sma steinsprang forekommer sjelden.

Av det ovenstdende vil en forstd at arbeidsom-
radet for veg-geologer i Sverige avviker meget fra
en norsk veg-geologs arbeidsomrédde, idet en i
Norge for en vesentlig del er opptatt med anlegg
giennom fjell, fjellskred m. m., som krever studier
i terrenget. De svenske veg-geologer arbeider ve-
sentlig med lgsavleiringer og med geoteknikk, og
er forst og fremst laboratoriegeologer.

Under oppholdet i Stockholm (ca 1 uke) gikk
det meste av tiden med til Det 7. Nordiske Geo-
logmetets forhandlinger. Foruten forelesninger, be-
siktigelser av laboratorier m. m., ble en stor ut-
stilling i forbindelse med Sveriges ‘Geologiska Un-
derstknings 100-ars jubileum besekt. Her kunne
en bl. a. studere nyere geologiske arbeidsmetoder
og markarbeidsinstrumenter. Blandt instrumentene
merket jeg meg f. eks. en «borrhélskikare» (Hag-
consulent AB), til undersekelse av sprekker nede
i borhull i fjell. Som kjent er det vanlig at fjell-
grunnen er ganske annerledes oppsprukket i over-
flaten enn noe inn i fjellet, og med en slik borhulls-
kikkert vil en kunne konstatere sprekkenes mektig-
het inne i fjellet, noe som kan vare av stor betyd-
ning ved tunnelprosjektering, delvis ogsa ved bru-
fundamentering pé fiell.

Under oppholdet i Stockholm hadde jeg ogsa
mange utbytterike samtaler med svenske veg-geo-
loger, geologer og ingenigrer som arbeidet med
Stockholms tunnelbane, og forgvrig med geologer
fra mange land.

Etter meotet i Stockholm ble ekskursjonene i
Nord-Sverige og en del av Mellom-Sverige fore-
tatt (se ovenfor).

En del ting som sikkert er av interesse for veg-
ingenigrer, men som ligger utenfor mitt fagom-

rade, ble ogsa vist meg rundt om i distriktene. Av
slike ting skal jeg bare nevne legging av kantstein
av asfaltbetong, som ble sett sarlig i Blekinge og
omkring Stockholm. Denne kantstein blir tilvirket
og utlagt av spesielt konstruerte maskiner, og kan
utferes med radier ned til 0,5 m. Massen tilvirkes
av asfalt A120, og ma gjeres relativt dpen. Stein-
materialets korngradering skal vare slik at dets
siktekurve faller tilnermet langs kurven: Ca 12 %
passerer sikt 0,074 mm, 13 9% sikt 0,125 mm, 23 %
sikt 1 mm, 28 % sikt 2 mm, 37 % sikt 4 mm,
62 9% sikt 8 mm og 95—100 % sikt 16 mm. Det
benyttes kalksteinfiller. Ved utlegging skal massen
ha en temperatur pad henimot 150°. Ferdig utlagt
ble prisen pa slik asfaltkantstein i Blekinge kr 7—
8 pr m, mens en for vanlig kanstein regnet kr. 25
—30 pr m. De fleste vil anse kantstein for & vare
penere, men den betydelige prisforskjell gjor at
en likevel regner med i stor utstrekning & ga over
til asfaltkantstein.

Ny vegsjef i Nordland fylke.
Samferdselsdepartementet
har ansatt navierende avde-
lingsingenior I ved vegad-
ministrasjonen i Vest-Agder
fylke, sivilingenier Sigurd
Glerum, som ny vegsjef i
Nordland fylke med ventet
tiltredelse fra 1. juli 1959.
Ingenier Glerum er 49 ar
gammel. Han tok eksamen
ved N.T.H. i 1935. Ingenior
Glerum bhegynte ved veg-
vesenet i Akershus i januar
1936. Siden 1938 har han
arbeidet ved vegvesenet i
Vest-Agder, I 1950 deltok han i et vegbhyggerkurs i U.S.A.
Det vil vere kjent at den nye vegsjef som anleggsleder for
Nord-Europas lengste hengebru, Varoddbrua — som ble ferdig-
bygget og avlevert i 1956 — utforte et meget dyktig arbeid.
Denne bru ble bygget i vegvesenets regi.
Norsk Vegtidsskrift gratulerer med utnevnelsen,
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Som avdelingsingenier I i Mere og Romsdal fylke er ansatt
Finn Grinaker.
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Registrerte motorkjoereteyer i Norge pr 31. desember 1958. Sammendrag.
Motorvogner i ervervsmessig kjoring Bensin Diesel ;Ei(tir 18515115 lsélsn-}
i ' |
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g - o PG wor il e 231 271 — 502 561
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ETTID g2 0. < 00,005 8 P S oo EoOoToOLwraPmere o Sl S o8 Y A 2421 ‘ 3939 | 118 | 6478 | 6418
I
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Andre vogner for off. pers.befordring ...................... 689 4 693 609w
ST Lo T sk ke e ot T A R Rk Re koo Aok T 2R oK e oMl kMmoo ek ook 12737 4243 - 16 980 16 624
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—— over 5 e R SRR e s e S 2 — 5 17
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SYKEVOGICE" .,. .uc cachencuone o ousionhonsons she + + o <nt sl T BRI [ Sueles Fonele g 352 3 — 355 368
SEIVISEVOZIMET .o vttt ettt et et 363 9 — 372 353
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Traktorer og motortraller (reg.) ...........ccoviviiiinnnnn. 5368 | 3193 21 8582 8 646
BBV o o e Voo i e o et e 7409 | 3365 21 | 10795 | 10774
SUM MOtOrVOZNET ... ....©o''oonsssoee e 266004 | 15327 | 140 | 282461 | 257515
E. Motorsykler: ‘
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Lette motorkjeretoayer ......... ... ...l 21190 | - 7 21 197 19 645
Andre motorsykler ....... g B T TR | 52207 |  — 2 52209 | 48515
I T PPN Coioh 5 5w e i s il ab et | 1280800 | = 13 | 128579 | 105115
FUMT = arhmlen marnwem. Soem = = B = i O Sl S, S 395560 | 15327 153 | 411040 | 362630
F. Tilhengere: '
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