
NORSK VEGTIDSSKRIFT 
NR 6 ORGAN FOR STATENS VEGVESEN JUNI 1959 

Litt om vegbygging 1 Storbritannia 

Få 'land har ·so tett vegnett som Storbritannia. 
Der ·har dei 1omlag 1,25 km dffentleg veg for ·kvar 
kvaclratkil-ometer la-n1cleviclcl. Her i landet 'har vi 

0, 15 ·km veg 'for kvar 'km2 landevidd. Dei har 

a"lt"so meir enn otte gonger tettare vegnett i Stor­
britannia enn vi har. 

Dei 'Som ·køyrer gjenn'Om England og Skottland 
merkar snart a't vegane er i sers god stan'cl. Der 
er ei framifrå god vegmerkjing og dei "held elet 
vakkert 'langs vegane. Mange ,stader •har 'clei bygt 
vakre 1ste'inmurar ug andre ting ·s-om pyntar opp. 

U neier siste verdS'krigen og clei fyrste etterkrigs­
åra vart det stogg i ve-g'bygginga. Men trafikken 

auka snart etter krigen var slutt, og eiermed kom 
det krav -om nye vegar. I 1954 hadde clei 30 % 

·større 'trafikk enn i 1938.

1 1953 vart elet 'Sett opp ei t vegbyggingspro­
gram for :dei tre åra 1954-1957 og me'cl eit veg­
byggingsibuc lsje'tt på om'lag I 000 mil'!. kr. 

I ie1bruar 1955 vedtok 'dei å ·auke farten i veg­
bygginga slik at det s'ku'Me 'byggjas't vegar for 

omlag 3000 mill. kr. i dei 'fire åra 'frå april 1955 

til mars 1959. 
l juli 1957 vart det kunngjort at elet var gjeve 

enclå ei tilleggs"løyving for dei fire åra 1958 til 

Fig. 1. Ein moderne veg· mellom Stafforcl og Stoke-on-Trenl 
mecl skiljeremse og to køyrebaner. 

Overingeniør G. A. Frøholm 
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1962 på 4800 mil'lionar kr for England og Wales 
og 800 mi·II. kr for Skottland. 

I tillegg til d'esse løyvingane 'til vegbygging 'b"lir 
·det løyvt ·om'la-g 1600 mill. kvart år til vegvedlike­
'lla1ld og små vegvølingar. Desse siste arbeida blir
ut'ført delvi·s av l'O'kale in1stanser.

No 'byggjer de·i ·hel"st sli'ke vegar som 'bind 
saman s'tørre luter av lan·det og vert gode sam­
·bandsvegar. Nokre 'Stader byggjer dei nye motor­
vegar (Freeways), andre ·stader 'byggjer clei om
eldre vegar slik at dei vert tenleg,e for den mo­
derne snøggtra'fi'kken og tungtra·fikken. Dertil ar­

beider dei med å få vekk flaskeha'lsar i byar og
tettbygde ·stro·k, og langs innfar'rsvegane til lbyane.

Det ·kan -nemnas't at dei no 'byggjer ein motor­

veg el'ler friveg frå ein stad teft n'orclvest for 
L·ondon og forbi Birmingham�Manc'he'ster til byen 
Pre'ston som 1ligg nær Irskesjøen nord for Liver­
poo'l. I lu'ftline ·er dette e'i lengd på kring 300 km. 

Denne motorvegen vil overalt 'få delt køyrebane 
( altso ei 1køyrebane for kvar 'køyreretning), og eler 
vil 'bli planfrie kryssingar ·over eller under al'le 
andre 'trafikkvegar. Trafi'kken på denne vegen vil 
derfor kunne gå fram med jamn fart u tan å mø'te 
stogglamper n·okon stad. l «Svenska Vagforenin-

Fig. 2. Ny bilveg mellom Nottingham og Derby med to ser­
skilde køyrebaner og mecl skilieremse imellom 
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gens Tidskrift» nr. 8/1958 er det etter «Worl'd 
Con•struction», mai 1958 nemnt noko om arbeidet 
på denne motorvegen, serleg om det 85 km lange 
vegstykket kring byen Luton som entreprenøren 
John Laing & Son byggjer. 

For å byggje dette 85 km lange motorvegstyk­
ket plus 27 km tilkøyringsvegar s'kal dette entre­
prenørfirmaet ha kring 300 milli·onar rekna i 
norske kroner. Dette skal vera den største kon-

Fig. 3. Her har dei gangveg 
langs ein bilveg mellom Sta!­
ford og Stake-on-Trent. Bilve­
gen har to serskilde køyre­
baner, ei for kvar køyreretning. 

tra'kten av dette s'lag ·som eit einskild firma har 
teke p·å seg. Ar'bei'det på dette vegsty1kket tok til 
i april 1958 og skal vere fullfort på 19 månader. 

I London har dei sett igang arbeid med 'å få 
tryggare og be'tre inn'farrsve·gar og gjenn'O'mfar!'s­
vegar ser'Ieg frå nord og vest, for der har 'dei tien 
størs·te trafi'l&en. 

L'iknande arbei1d har dei sett igang i byane 
Plymouth, Swansea, Boirmingham, Doncaster, 

Fig. 4. Køyrebanekanten mot 
skiljeremsa er merkt med ein 
tydeleg kvit strek. Slik merk­
jing er god å ha når det er 

myrkt. 
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Fig. 5. Eit vegdele. Vegen frå vinstre har den største trafik­
ken. I England har dei diverre enno vinstrekøyring. 

Leeds, S'he'ffield og Cheadle ( nær Manchester). 
Dertil arbeider dei med planer 'for nye store 'bruer 
og vunnelar for å kunne føre trafi'kken tryggare 
og snøggare fram. 

So kje'm vegfor'betringar kringom i 'heile landet: 
Arbeid med å rette ut ·svingar, byggje 'breidare 
vegar, 'styrking og u'tviding av eldre brner, arbeid 
med ·å få vekk hus som stengj·er for oversynet 
ve'd vegkryss, arbeid med å få vekk tårlege plan­
kryssingar m. m. 

De'i vegstykka e'ller vegkrys·sa som har mange 
trafikkul ukker, bl·ir te kne opp til plan'Iegging og 
ombygging ·so snart det er råd. På denne måten 
får dei vekk trafikkfårane og trafikkfellene på 
vegane. Og dertil får dei vegar der føring av 'folk 
og varer kan gå 'snøgt og lbilleg. 

Dei reknar at det i medertal 1kos'tar 3,73 mill kr 
pr ·km å byggje ein ny motorveg med to vogn­
baner (7,34 m) i kvar køyrere'tning og med 

--

--J 

Fig. 6. Her held dei på og byggjer om ein veg. Før var der 
berre ei køyrebane. I framtida skal der verta to køyrebaner, 

ei kvar køyreretning. 

«median» (ski1ljeremse) mel'lom de'i to køyreret­
ningane. Bruene er rekna med i denne prisen. 

Nye forbikøyringsvegar ('forbi 'byar) med to 
køyre'baner i kvar ·køyreretning kostar kring 2 mi'll. 
kr pr km. D'å er bruene ikkje re1kna med i prisen. 
Men dette er sjølvsagt sers usikre tal - det 'heile 
kjem an på korleis len·det er. 

Vanlege vegar med 'to vognbaner - ei vogn­
bane i kvar re'tning og med ·samla køyre'bane­
bredde 7,34 m (24 fot) re'knar de:i vil koste kring 
I ,3 mill. kr pr km utan bruer. Med bruer kos tar 
dei kring 1,53 mil'!. kr pr km. 

På motorvegar vil dei he'lst ikkje 'ha større stig­
ning enn 30 0/00. Men i 'bakket land kan de"i byggje 
med 40 0/00 stigning for ·å 'Spare planeringsarbeid.
Den grunnleggjande køyrefarten er 70 miles eller 

Fig. 7. Dette er ein !rustebilveg 
(tungtra.fikl,-veg) som fører 
vestover frå London. Her har 
dei ei køyrebane for kvar køy­
reretning og med ei smal skil­
Jeremse imellom. Men dei har 
tett gjerde både på skiljeremsa 
og stykkevis på ytre sida av 
kvar køyrebane. Der er breid 
ski!jeremse mellom køyrebaner 
og gongvegar og. Det e1· foto-

gra.fert frå eit vegdele 
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113 km/t. De·i vi·! helst •i'kkje ha mindre radius 
enn 875 i vegsvingane. Dersom ra'dien er mindre 
enn 1750 m skal det byggja·st overgangskurver. 
Størs'te tverrfall i vegsvingane er 70 0/00, og det 
må ikkje vere større tilleggstigning langs vegen 
enn 5 OJo0 for å ·byggj e •opp dette tverrfa'lle't. Dette 
gjer at ·dersom køyrebana ·er 7 m brei·d og der 
s'ka'I vere 70 0/oo tverrfall rJyt dei ha ca I 00 111 
lang rampe til å byggj'e opp dette tverrfalle't, og 
då må overgan·skurvene vere rfike ·lange. 

Dei ·krev vanleg minst 200 m fri synslengde 
frå ei augehøgcl på 1, 14 111. Dei rekn ar med ei 
fri 'høgd p·å minst 4,26 111 under bruer. Dette gjeld 
ogso for gardsvegar •som er førde under amlre 
vegar. Men gardsvegar som 'berre skal nytta'st til 
å drive ·krøter •under o'ffentlege vegar, frå mark­
·s'tykke til anna, treng vere berre 2,43 m høge
(8 fot).

Vegdekket skal kunne tole eit 'hjultrykk på 9
tonn.

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

ringar og fyllingar. Motorvegen skal byg_gjast s·lik 
a't 'han ·smyg seg godt inn ·i lendet, med slake 
svingar. Der bør 'helst ikkje vere for lange rett­
linjer 'Og i'kkje so monoton veg at vognførarane 
·kan korne til å somne ved ra'ttet. Nye skiftande
ufsyn skal 1halde vognføraren vaken.

Fror motorvegen Birmingham-Pres'ton er elet 
nemnt at dei størs'te •stigningen kan vere opp ti'l 
50 0/00 ( 1 :20). På denne vegen reknar 'dei med at 
ryggavrundingane i vertika'lh1rver ( over bakke­
topp) 's'ka'I 'ha radius på 6000 fot eller 1830 meter. 
Dældavrundingane (•over ·clafaøkk) ·ska·I ha ra'clius 
p'å •min'st 3000 fot eller 915 meter. Dette er sers 
·små krav. Ved innpåkøyringar s'kal dei ·ha 240 111 
lange fartaukingsbaner og ved utkøyringar 210 1111 
lange nedbremsingsbaner. Kvar av ·cles'Se banene 
·skal vere I 00 111 lenger dersom til køyringsvegen
og/eller ut'køyringsvegen ikkje er so bein og flat
at ·han ·kan nyttast ti'1 fartauking og/eller ned­
bremsing.

I elet hei'le byggjer dei desse motorvegane etter
ein høg standard.

En dagboksbeskTivelse av l(ong Frederil( IV's 
rundreise i det sønnenfjeldsl(e Norge i året 1 704 

Gjengitt ved vegsjef Johs. B. Irgens 

Kong Frederik IV (1671-1730) regjerte 1699 
-1730 og foretok i 1704 en rei'se i Norge. Kon­
gens ha·lvbror Ulrik Chri'stian Gyldenløve ( 1678-
1719) fufigte kongen på re'i·sen og skrev et dag­
regis.ter ·som ble utgitt i 1770, :Dag-Register over
Hans Kon·ge'Jtige Maye'stæts, ·Kong FRIDERICH
den Fierdes Reyse i Norge udi Aare't 1704, holden
og sammenskreven ud'i det Fran's'ke Spmg af Hans
Høye Exe·llence Oenera11-Admirnl Oiildenlowe og
nu 'i de't D'an·ske oversatt af C. Enge'lstrup, Pre­
mier-Lieutnant a·f In'fanteriet. Chri1stian'ia, 1770. 
Trykt ihos 1Sa111ue·1 Conrad Schwach.»

Dagb'oken er meget tornøyel'ig skrevet og inne­
holder mange 'interessanre oplysn'inger, bl. a. også 
-0111 vegforho'l'd og reisemåter.

Onsdag 14. mai dro følget fra København og 
over land ·fri Flad1srtrand 1hvor det ankom tirs'd'ag 
27. ma'i.

Torsdag 29. mai seilte eskadren på 9 skib der-

DK 91.481 «1704» 

fra 0111 morgenen og ankre't ved middagsti'd neste 
dag i 'inn'løpet til Fredrikstad. 

3. juni: «Om Morgenen rey,ste vi derfra (Fred­
rik1sta·d). Kongen ·kiørte i een 1'i'den Chaise med 2 
Hiu•I, og ved Milddags Ti·der 'kam V'i til Friderich·s­
ha'l'd ... Ime'l'lem Frideric'h'stad og Fr'iderichs'hakl 
er 3 Mi'ile Nords·ke, som giør 5 D'an'ske, men Veyen 
er gands'ke gO'd ... ». 

5. juni: <<Efter Maalticl ·satte Kongen sig 'i ·sih
Cariol, for a1t besee Sp·onevigen's Skandse, som 
ligger I Mi'i'I 'fra Fr'ideric'hshald. Han 'ku-neie 1kke 
fare uden halve Veyen i sin Car'iol, men maa'tte 
ride den anden halve ... Ved Afrens Ti•der 'kom 
Kongen ·fillbage fi'I •elet Stæd, hvor Han var reyst 
fra » . ., 

6. ju'ni: «Oom Morgenen reyste Hans Mayestæt
fra Friderichs'hald. Vi komme ved Middags Tider 
til et Land-Gods ti'lhørencle een Amtmand, ved 
Navn Wæmschiold. Dette Huus er gandske nær 
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Floden Sarp . . . Om Mi'ddagen sp'i'iste Kongen 
hos Monsieur Wærn'scfriold, og >faae om Natten 
paa MoS's ... ». 

7. juni: «Førde Sr. Gabel tHam til et Stæd tæt
ved Byen, 'hvor han formeente 'at man kunde grave 
een R·ende, ved ·hvilken Skibene, som vil gaae fi'l 
Moss, kunde ·spare I e'ller 2 Mii-le Veys. Man 'havde 
vist nok ikkun omtrent 100 Skrit at grave ... 

.. Klokken 8 ·satte Hans Mayes'tæt sig i een 
Jagt 'S'om 'tilhørte denne ViceKonge (Gabel). NB. 
Man maae vi'i 'de, at man giver a(l[e Baade uden 
F,ors'kiæl 1den Ære at 1kal·de dem Jagter, naar man
a·Neene kan ·sidde frie for Regn i de1m, og 'haver 
et Tæ'It, ·om det ·end 'ikkun var af vexet Lærret, og 
førde 4 Aarer. Denne var som een 1stor Sk'ibs­
Baad. 

Kongen reyste 3 Miile før Han spii·ste. Han 
sp'iis'te til Mi'ddag paa 'et Stæd, ka:l'det Sand, hvor 
d'e't ikkun var et eeneste HuLI's, og saa 'forfalden,» 
at de fryktet 'for at det S:kulde fatde ne·d. 

<<Vi kom'me fi'I Chri1st'ian1ia om Aftenen 1 sarn'me 
Oharse, so·m vi ·vare komne ti'I Sand. 

Kon'gen ,drog ·igjennem een Art a'f Ære-Port, 
·som man .for Ham 'havde ·oprettet, paa de't Stæd,
1hvor Han ·steg 'i Land, og s'i1den kiørte ti'I Aggers­
huus i een med 6 Hæste be·spændt Carosse, som
tilhørte Sr. Gabel ».

12. juni: «Reyste vi fra Chrisfian'ia ... Kongen
'spi-isede o'm M'i'ddagen paa Brngenæs, 4 Miille fr'a
Christiania .... Efter at Kongen 1haY:de 'spiist ti'! 
Middag, reys't-e han ,igjennem det aller de'i'Iigste 
Lan1d . . . Vi ·kdmme om Aftenen ti'! Kongsberg, 
'som er 4 M'ii'le fra Bragernæs ... Een Elv deeler 
den i 2 Deele, der giør et stort Fald, 'hvorover der 
gaaer en TræeBroe ... ». 

13. juni: « ... Om Efte1rmiddagen satte H'an s'ig 
i sin C'hai1se, og 1kiørte tH Grubene, og da han v-ar 
kommen til den første, ·!od Han sig foreV'iise, hvor­
ledes man afleder Vandet, ·som der'i samler 's<ig. 
Hvorelfter man satte sig til Hæs't, for at be'see de 
øvrige ... ». 

14. juni: «Om Eftermiddagen førde Sr. Gabel
Kongen ti'! een forfa1lden Smidde, og derfra reyste 
v'i 'til Bragenæs til'bage; den halve Vey drng vi Hl 
Lands, hvor vi at een overma·ade ·stærk Støv nær 
bl·eve qva'lte, og den an1den 1ha1ve Vey til Vand's ».

16. jun'i: «Reyste Kongen fra Bragenæs, og -gik
fi,l Vands til ·e't Stæ'd, ved Navn Strømmen, som 
er 2 Milile, der sp'i'iste Han Hl Mrddag, drog ·saa 
vi'idere 'fetfra ti'! V,ands ti'I Horte·n, s'Om er atter 2 
Miile. Denne Vey betiente Kongen sig af Sr. Ga­
be'l's Jagt, 'Som var me·get pynte'l'ig 'ltdziiret . . .  

.. Kongen kiørte 2 Miile 1fi'l Lands i sin Cha'ise, 
for am Na1tten ·at ·('igge 'i Tønsberg. Denne Vej er 
saa gad, som den nogen Tite! kan være i Danne­
mark ... ». 

18. juni: «Klokken 9 ·om Morgenen drog Kon­
gen 'til Vand's, (fra Larv-i'k) 'for at 'besee Fæstnin­
gen Stavern ... 

19. juni: «Reyste vi ·herfra (Larvi'k), og Kongen 
kom 'i sin Cha'ise til Helgeroen, ·s'om er 1 V,i Mii'le 
fra Laurvigen, hvor Han gik i Sr. Gabels Jagt til 
Genera-l-Maj1or Amhold'fs Huus, kaldet Borre'stad, 
og er 3 Mi'i'le fra He'lgerøe. Da Han ·der havde 
spii'st til Mi'ddag, reyste Han fi1l Bi.irting's (Fo:ssum) 
Jern-Verk, der er -saa 'berømt 'i Danimark, samme 
1ligger 1 Mii'I fra Borres'tad, hvor Han ved Ti1bage­
komsten 'l'aae ·om Natten.» 

20. jun·i: « ... reyste Kongen fil Kragerøe ...,
4 MHle ira IBorrestad. Vi kune om Eftermiddagen 
ikk'e reyse længere end % M'i'il fil et Stæd, 'kalde't 
Portøer, formedelst Vinden var for siærk, og vi 
vare ellers lblevne nødde ti'! at gaae % Mii'l ud i 
aa'ben Søe, e'ller Uden'skiærs. 

I P'O'rtøer ere ikkun 2 Huu'se, som 'tilhører Fis­
kere. Kongen ·spi'iste om Aftenen ·i ·sin Jagt, og 
der 'laae sig, e'fter at Han 1havde befalet, at man 
skuHe reyse, saa snart Vyret ville tillade det, 'Som 

'Skeede Y2 T'ime efter Midnat.» 
21. juni: «Klokken 4 ·om Morgenen komme vi

fil Øster-Risøer. 4 Mii'le fra Kragerøe. Der fandt 
vi ingen friske Roers-Fol'k, 'hvorover v'i rnaatte be­
holde de ·samme, so'm havde 'ført oss fra Kragerøe. 
Vor Styrmand, der havde taget alt for stor Hierte­
størkning Brendevi'in 't'il 'Sig i Øster-Ri'Søer, førte 
os igjennem et Sund, hvor der •]'aae mange -skiu1te 
Sk1iær under Vandet. Og dernO'm Havet ikke havde 
været opreys't, for at kunde bryde mod d'i1sse 'S'kiær, 
'hvi1lke't hia'lp os at vi und'flyede 1dem, h'avde vi dyrt 
ndk kundet komme til at betale vores Monsieur 
Styrmands Brendeviin. 

Da v'i vare slupne dette slibrige Stæd, og kom­
men i aaben Søe, an'landede vi ved et Huu·s, !hvor 
vi ·s'kiHe ds ved vor fulde Styrmand, og 'toge een 
anden ,j Stæde't. 

Vi 'komme Kfokken I. om Efterm'iddagen fri 
Arendal, som er 4 Mii'le fra Øster-Risøer. Kongen 
drog med Jag'ten ·igjennem een Ære-Port giort af 
Grønt, og •som svevde imellom 'tven'de 'S'krbe, 'hvil­
•ket giorde een meget va:kker Virkning, men det 
kunde d'og ·ikke forsfarae at vederlægge m'ig, 'der i 
10 a 12 Timer havde sid det ude 'i Regn en, ·og li·kke 

haft et 'llt'kt Øye den gands'ke Nat.» 
22. juni: « ... , han berettede ·os, at 3 Mand, som 

vi1lle reyse til dere's Hi1em, eifter -at de 'havde før1t 
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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 Lint'he og Ahlefeldt 'komme fra Øster­
Risøer til Arendal 'i 'een Baacl eller Jagt, hvis Sk'ibs­
fol1k vare lutter Qvindfolk, og een gammel Kiær­
ling styrede Baaden ... » 

23. juni: «Reyste Kongen til et ·Stæd, 3,4 Miil
fra Arendall, hvor eler er en Havn, ·som Sv. Oabel 
Ville have 'befæste't, 0der'fra reyste ·han ti'l Mareløe,
og kom ti'l'bage ·til Arencla'l, for at spiise til Mi·ddag. 

Om Eftermiddagen reyste Han % Miil til Vands, 
fri et Stæ'd, 'hvor Han forefant sin Chai•se, i hvilken 
Han reyste om'trent I Y2 Miil, og siden reed Han 
I Yz Miil, cia Veyen var a'lt for ·slem at kiøre. 

Han laae o'm Na'tten i et Bonde Huus, ved Navn 
Nøgle-Stuen (Møglestu) og jeg havcle mit Natte­
Herberge 'hos een Præst (Vest Moland) der iboecle 
I Canon-Skud derfra.» 

24. juni: « ... Efter at have spii·st til Middag,
satte 'l-Ian sig 'i Præstens Chaise, eler ·saae ligere 
ud fri een Kærre: ·til Lykke 'kunde Han ikke reyse 
uden Yz Mii'l i denne Chai·se, saa reed Han ·s;i'clen 
li'2 Miil, ·da 'han fore'fant ·sin egen, den Han havde 

'lade1t fare for i Veyen, og, var bleven baaren a'f 
Bønder paa de Stæder, hvor den af Hæste ey 
kun'de frembringes. 

Han betiente sig enclnu af Chaisen I li'2 Miil, Dg 
ieg tænkte ikke at kunde være saa be'hænclig at 
omka·ste :cten. 

Endelig traf Han Sr. Gabels Jagt, i hvilken Han 
reyste I y2 Miil til Ohris'tiansancl, hvor han drog 
igiennem een Ære-Port, ligesom Han havcle giort i 
Christiania.» 

1. ju'li: «Kongen re yste fra Chri1stiansan'cl Klok­
ken 9 o·m Morgenen, ... Han besaae Y2 M'i-il 'der­
fra Fæstningen Flec'kerøe og ·spiiste til Middag et 
Stæd, ka'ldet Hellesun'cl, hvor eler i1kkun var et 
Huus, ... 

Man havde i Chr'istiall'sancl fortalt Kongen, ·at 
der 'strax ved Man'dal var et overmaade synderlig 
L'axefiskeri (ved Foss i Bje'llancl). 

. . Kongen kom ,om Aftenen til Mancla•I, 'hv:or 
man forsikrede Ham 0111 Sagens Rigtighe:d, 'hvil­
ket giorde Ham saa nyefigen, a't Han 'be's'lutte'de 
at reyse 1cler hen, for at se det, enclskfont Stæde't 
er næs'ten 5 Miile fra Man'clal, hvorfor Han sendte 
en an, 'for nøye at efterfors'ke a·lle de Vans.kelig­
heder, •som 'kun'de incltræffe paa denne Reyse.» 

2. juli: « ... Efter Tienesten be'sluttet 'han at
reyse for at ·see d'e't ·Overorden!'l'ige Fiskerie, end­
skiønt . . . man troecle ey at være giørligt at 

komme frem med Hæs't .... Kongen gik, a'lt ua·g­
tet, 'til Vancls I� Miil fra Mandal, 'hvor Han traf 
Manden ... som indberettede, at Fiskeriet ikke 
kunde gaae for siig, formedelst Elven var for høy 
voxen ... » 

3. juli: « ... reys'te Han·s Majestæt over Land
incltil li'2 Miil fra Svinøer, hvor Han gik til Vands, 
for om Middagen at spii·se paa benævnte Stæcl ... 
om Natten laae i Farsund.» 

4. juli: «Reyste vi % Miil ti'I Van·cls og siden et
lidet Stykke til Lands, nogle fil Hæst, andre til 
Focls. Vi 1kunde 'ikke komme videre, tormedel1st cte·t
on·de Veyr, og formedelst Kongens Kiøkken var 
reyst forucl, og al'lerede ·kommen til Fleckefiord, 
hvor det var 1befalet at spiise 'fil Mi·ddag, hvil'ket 
giorde, at vi maatte hol'cle een 'længere Fa'ste, ... 

Vi gik ... 'inc! i et Bonde Huus, for at 'bærge 
os for Regne11, og at forsøge at 'faae noge't at 
s·pj,j·se, elet ·siste Forset lykke'des ikke ... 

Da 1clet onde Veyr veclhold't, 'besluttede iHan's 
Maje'stæt at b'J,ive Na'tten over ·i nogle Hytter, som 
vare Y2 Piercling Vey fra liggende, hvor vi fik 
nogle Æg, og saltet Lax, og 'i stæden for Viin, gav 
man os nog'e11'le'des got Vand. Vor Natte-Leye var 
lige's·aa got, ·som vor Middags og Aftens Maaltid.» 

5. jL!'li: «Dagen e'fter, da Vinden 'hav'de 1Jagt s·ig
!idet, ginge vi !'i'I Baads, ·og spi'i·sede o•m Middagen
i Flecke'fimcl, ·eiereiter reys·te vi Y2 Mii1l til Vands,
og� til Hæst, een overmaacle slem Vey, Endelig gik
vi til Varreis paa et sfort færskt Vand udi s·maae
Baade ... Vi reyste I Miil paa ·elet færs'ke Vand;
Kongen havde sit Natte Herberge hos een
Præst ...»

6. juli: «Efter at have spiist til Mi'cldag, reyste
vi % Miil 'til Vands, og siden I Y2 Mi'i'l ·ti'l He·st, 
den al'lers·lemmeste Vey ieg i mine Dage har reyst, 
·saa ve·J for Styrte-S'tæder, ·so'm for ·een Mængde
store Steene, •hvor med V'eyen er opfylt, der bevæ­
ger sig, naar Hæsten sæfrer Faden paa ·dem, og
fe'iler 'han at sætte Foden paa Steenen, ·saa synker
•han i een 'tlloratzig Jord, og 'kan ikke undgaae 'at
falde. Denne V'ey kom vi snart til Hæst, snart fil
Fo'ds, og ieg tvivler paa, at noget ·skikkelig, 'Men­
ne's'ke, førencl Kongen, 1h'ar reyst 'den . 

Efter at vi vare bievne vel varme, reyste vi end­
nu � Mii'I, at vi kunde blive forkøle'de. 

Vores Dag-Reyse encl'teis saa'le>des at vi ·fik Natte­
Hærbærge hds een Præst.» 

7. juli: «Reyste vi endnu I M'iil over Land ind­
ti'l omtrent I eller 2 Canon-Skud fra Egersund, 
hvor vi toge Baacte. Veyen var næsten Oaar-dags. 
Efter at vi fil Middag h'avde ·spii·st 'i Egersund, 
reyste vi unge'fær I y2 Miil, eler syntes at være go·ct, 
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naar man 'ligne den 'imod dem vi vare tilforn komne, 
men dog ,sant at siige, duede den in'tet. 

Kongen traf ·sin Cha1se ved een Kirke, og i sam­
me reyste Han 3 Yz Mi'i'I igjennem et plat Land, 
kalclet Je'deren ... 

Her laae Han i Qvarter hos een Præst som man 
k'alclte Perle Provsten, efterdi 'han 'boecle nær ved 
een :!'iden Elv, hvor man fisker Perler, ... » 

8. jLrli: « ... reyste Kongen enclnu 3 Miile i sin
Chaise, og 1 Y2 ti'I Vamls til Stavanger, ... » 

10. juli: «Reyste vi til Nærstrand, 4 Miil'e fra
Stavanger for at besee en af de Havne, som Sr. 
Ga'bel ville 'befæste ... 

Kongen spfiste t:i1I Middag i Nærstrand, og laae 
3 Mi'ile derfra, Stædet kaldtes Karm'sund ... » 

11. juli: «Spifate et Stæcl om Mi'dcl'agen, ve'cl
Navn Beflehem, ungefær 4 Miil 'fra, hvor vi om 
Naften :1aae, og 0111 Aftenen kom vi ril Barchholm, 
som er 3 Miile fra Betleh1em.» 

12. ju,li: «Reyste vi 3 Mi ile, og kom til Ber­
gen ... » 

18. juH: «Han reys·te saa -ti°lig om Morgenen fra
Bergen ... 

\fli spiiste om Middagen 2 Miile derfra, paa et 
Stæd, ·kaldet A'lve-Strømmen. Efter Maa'ltidet rey­
·ste vi endnu 4 MVile og ·komme til en Præst �ivor
vi toge Natte-Herberge.»

19. ju1i: «Vi spiiste om Middagen paa Asche­
vdld, 3 Mii1le og � derfra. Veyen er vel saa -lang, 
som 6 gode Danske Miile, thi de fleste af de 
Nordske Mi'ile, særdele's til Vands, gie1cler ti ·det 
ringeste 7/4 a'f vaare ·M-i'ile, ja eler ere de, soTn 
gidder ·Over 2. 

Man møder ·tit paa Reysen fra Bergen til Trund­
hiem BeNere, som kommer til Baads -at 'beeele ·de 
Reysende om Almisse. Det lader under'lig't nok, at

i et Land, 1hvor der ikkun fin'des faae rige FoJ·k, 
en Staaeler 1kan være Eyer af een Baael ... 

Kongen lbeslu'ttede ikke at reyse videre den Dag, 
eftersom det var on't Veyr, og vi 'havde 1liges·aa
'lan·g Vey endnu, som vi om Formi·ddagen havde 
reyst, for at komme til et Stæd, hvor han kunde 
være ull'der Tag, lworri 'I Han ·i •det mindste s'ku'lde 
'h'av:e 6Yz Tiime behov, om ·og Veyre't havde været 
blit stille.» 

20. juli: «Kongen spii'ste om Middagen paa
Aschevold ·efter at Han havde hørt Prædiken. 

Om Efterrnidelagen reyste Han 5 Miile, og kom 

ti I Smørhavn ... 
De hytter, hvor vi laae om Natten vare tekkecle 

med Torv ... » 
21. jul'i: «Dagen efter spiiste vi om Middagen 

paa Maaløe, 3 Mi'i·le fra Smø1'havn ... 

Om Efterrni'Cldagen komme vi under Manns-E'i'de, 
et 'stort Field, 'hvilket vi fore forbi 'til Hæs't, efterdi 
Veyen var hee'I vanskelig, dog kommer den ikke 
irnoel den vi reyste ime·llem Christiansan'd og Sta­
vanger. Efter Yz Miils Vey 'komme vi til en Hav­
bredd, 'hvor vi gi·k til Baads, for at reyse een anden 
\11 Miil. 

Kongen laae i en Præste Hytte, thi ieg maatte 
giøre mig en Samvittighed at 'kalde elet e't IHuus, 
og vi ·andre Cavaillers af Følget laae slet efter Lig­
heden.» 

22. juli: «Reyste vi Yz Miil til Vands, 1 Mii'I til
Lands, og atter I Yz Miil til Vands til Røde, hvor 
Kongen ·spiiste til Middag ... Vi spii·ste 4 Miile 
derfra om Aftenen paa et Stæcl kal'clet Møld­
wære ... » 

23. juli: «Vi reyste 3 Miile fil Vancls indti'I Vatne­
Eide, 1hvor vi spiiste til Mrclclag. Om eftermiddagen 
reyste vi � Miil til hest, og 4 Miile til Vancls, 
incltil Giermenæs, hvor vi forb'l1eve om na'tten.» 

24. juli: «Reyste vi 4 Mi ile til Vancls, for om
Middagen at spiise hos en Præst; Siden reyste vi 
Yz Miil ti'I Hest, og 11h Miil til Vancls. 

Kongen laae i Surendal's Øren i et Huus hvor 
eler neppe var P'latz for Ham a'll'ene ... » 

25. ju'li: «Kongen kiørte 3 Miile i C'haise til et
!idet Huu·s, i 'hvilket han sphste til Middag. Efter
Maalticl kiørte Han 4 Miile i sa111111e Chaise. Mr.
Eichstecl, eler li·geledes kiørte Oh'aise, ve'lte'de, og
havcle nær bræk'ket sin Hals ...

Vi Jaae 0111 Natten i Swart111oe, een slags Lands­
Bye, ·hvor der nær ved er Kaa'ber Miner.» 

26. juli: «Kongen besaae Stædet, hvor man
sme'lfer Kaa'beret, og spiiste 'ti 'I Middag 1 V:! Miile 
derfra. Efter Maaltid reyste Han endnu 3� Miil i 
sin Chaise, derefter 11/� Miil til Vands, og saa 
vare vi i Tron·d'hiern; et Stæcl vi ·Jænge havde suk­
ket eiter i ele mange on·cle Natte-Leyer vi havde 
haft paa vores Reyse fra Chri1stiansancl .» 

27. juli: «Mrs Lend the og Adler fortarite os, at 
de og Co111mandeur Sehesteclt havde kiørt et Styk­
ke av den Vey, 'hvor Kongen brugte Oha'ise, i 
Slæde, og kiørt 1 Miil i 5/_1 Ti111e, enclskiønt de 
vare komne frem i Skarn i stæden for Snee ... » 

5. augu·st: «Vi reyst•e ·da Klokken 9 om Morge­
nen (fra Trondheim). Kongen 'kiørte i Chaise, og 
spii·ste O'm Middagen hos een Præst 2 Miile derfra. 

Om Efterm'i'clda-gen reyste vi atter 3 Miile til 
Støren,· hvor vi ligelecles havcle vort Na'tte-Her­

berge hos een Præst ... » 

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

Efter Maaltidet reyste vi endnu 3 Miile, og 
havde Natte-Herberge hos en Præst ved Foden ai 
Dovrefiel'cl ... » 

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, ·særdeles med Vogn, da 
Fieldet er saa brat paa mange stæder, at endskiunt 
ieg havde sat mig til Hest, for at Kongens Chaise 
skulde blive ·le'ttere, saa havde dog ikke de fore­
spandte Heste kundet trække den op, uden eendeel 
Bøn'ders Hi1e'lp, ·som un'Clerstøttede den. 

Man har 3 Miil'e at reyse, tørend man 1kommer 
op paa det øverste a'f Fielde't. /v\'an seer der en 
Mængde Snee, hvoraf man bragte ned til Tofte, 
'hvor Kongen spi-iste til Aften, for at kunde drikke 
kiøligt. 

Dette Stæd ·er ved foden af Dovre-field og 6Y2 
Miil fra det Stæd vi 1havde ·sp'iist ... » 

8. augll'st: «·Spiis'te vi til Middag paa Olstad,
2 Mi"ile fra Tofte. Om Eftermi'dda·gen reyste vi 6 
Mi ile, og pa-a 'V·eyen ·sa·a vi det H uus, hvor Ge­
'heime Raad Ah'le'feldt havde maattet holde een 
slags Quarantaine i 15 Dage, for a't vente paa 
Kongen, e·fter at han 'forgiæves havde forsøgt 'at 
komme over Dovrefi'eld. V'i hadde Natte-Hærberge 
hos een Præst paa Froen, 1hvor vi forefant Mr. 
Ahlefe'ldt, Han sagde os, at den forrige Dag havde 
være·t een forvorpen Dag_ for mange a'f Kongens 
Følge, i det Mr. Wi'be havde gi·ort et Fald med sin 
Hæ·st, at han iselv og Mr. Se1hes·tedt h'avde ·si·ddet 
sammen ·i een Cariol, hvor Hæstene vart bievne 
løbske, og at 'de't ikke meget 1havde feylet, at jo 
Fe'lt-Mareshallen og eende·l andre havde 'brækket 
deres Halse for Hæstenes skyld. 

Jeg ·havde ·lært af Erfarwhed paa denne Norske 
Reyse, at d'et er slet bestilt naar man 'lader sig 
føre af Dyr, derfor ,jeg i1kke meget forundrede 
mig over hvad -Monsieur A1h'lefeldt fortalte os.» 

9. august: « Re yste vi 5 Mi'ile om tormi'd-dagen,
og spiiste til Middag has een Præst. Om Efter­
middagen reyste vi ligesaa langt for at tage Natte­
Herberge hos en Vært af ·samme S'lag.» 

11. august: «Vi reyste 3 Miile om Formiddagen,
·og spiiste hos. Præsten paa Wang om M.ilddagen.
Vi re yste 3 Y2 Miile efter Middags Maa'lfidet, og
0111 Natten 'havde vi Herberge, dter Sædvane, hos
en Præst paa et S'tæd kaldet Elverum ... »

13. augus·t: «Spiiste vi 0111 Middagen i en
lumpen Hytte, 3 Miile fra Elverum. Stædet kald­
tes Eck

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

14. august: «Reyste vi fil Winger, som er 5
Miile fra Hoff; ... og forblev der 0111 Naften.»

15. august: «Spiiste Kongen om Middagen hos
en Præst, 1Stædet ka'ldes Næ1ss . . . og derefter
gi·k til Van1ds paa Elven Glonrmen I Y2 Miil, siden
V:! Miil til Lands, til een 'lumpen S'kantze, som
ligger øde, og kaldes 1Btackier ... og reyste om­
sider •i Ohai'se fil U rskou y2 Miil ·fra Blackier, 'hvor
han for<blev om Natten.»

16. augu'st: « ... reys'te vi 4 Miile, og spiste om
Middagen paa Basmoe Fæstning . ... Efter Maal­
tidet reyste endnu 7 Miile til Christiania ." .. »

29. august: «Forloe'd Kongen Christiania. Vi
spiste til ·middag 'ITO's en Præst, og Klokken 4 om
Eftermiddagen kom vi ti1l Moss, 3 Miile fra
Præsten ... »

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

Den gandske Bag.age blev inds1kibet Klokken 2
om Eftermiddagen, da gjorde vi Seil, og var forbi
Færder, da Soelen gik ned ... »

1. September kom de til Fladstran'd kl. 13 men
kunne p.g.a. storm først komme i land klokken 16.

4. September var de så vel tilbake hos hoffet
på Frideriks'borg efter nes'ten 4 måne-ders mange­
slags opplevelser.
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Geotek:nisk k:ongress i London 1 9 5 7 

I denne rapporten vert det gitt ei kort orientering 
om enkelte nyare synspunkt og problem mnan geo­
teknikken. Det er lagt størst vekt på det som er av 
interesse i samband med vegbyggmg. 

Den fjerde internasjonale geotekniske kongress 
vart ha Iden i London frå 12. til 24. august 1957. 
Det var stor deltaking i kongressen, og det møtte 
utsendingar frå 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 bygningsingeniørar. ·Men det er eit stort 
verk å 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_. 
Då ein kjem inn på mange ulike spørsmål, blir det 

eit noko skjematisk referat, og ein nyttar derfor 
same gruppe-inndeling som forhandlingane er 
ordna etter. 

I. Jordartseigenskapar og måling av desse.

Kjennskap til jordartene sine fundamentale ei­
genskapar er grunnleggande for geoteknik

_
ken. Og 

det var serleg mange som hadde arbe1dt med 
desse ting. 

Etterkvart som måleteknikken har utvikla seg, 
har ein fått nye og betre reiskaper til å måle 
spenning, deformasjon, poretrykk osv. Samtidig 
har ein i den arunnleaaande geotekniske forskning 

b hb � 

teke meir og meir i bruk metoder og middel frå 
den fysikalsk-kjemiske vitenskap. Alt i alt kan ein 
såleis klarlegge mange fenomen som ein tidlegare 
berre kunne lage seg hypoteser om. Samtidig er 
det oaså eit faktum at mange materialeigenskapar 

b 

som er viktige i praktisk geoteknikk, endå er lite 
klarlagt, eller det vantar brukande praktiske mål 

for dei. 

Eit typisk døme her er kornstrukturen i jord­
artene. 'Det har vist seg at den naturlege struktur 
kan ha den største innverknad på dei fysiske eigen-

Overingeniør R. S. Nordal 

Geoteknisk avd. V cglaboratoriet 

DK 624.131 (061.3) (41) «1957" 

skapar. Frå vårt eige land er kvikkleire og laust 
Jaara finsand dei beste døme på at vanlege mine-

b 

ralske material kan få ekstraordinære eigenskapar 
ved ein spesielt laus kornstruktur. 

Generelt sett har ein endå lite praktisk kjenn­
skap til den innverknad strukturen i naturlege 
jordavsetninger har på skjerstyrke, kompressibilitet 

osv. Og dette er derfor blitt eit aktuelt emne for 
forskning i mange land. Men i praktisk geoteknikk 
må ein i mange høve inntil vidare arbeide på semi­
empirisk grunnlag. Og dette får ein ved å sjå 
jordartene sine eigenskapar i relasjon til clei geo­
loaiske forhold som ·har vare avgjerancle for struk-

b 

turen. 
Ved geotekniske undersøkinger bør ein alltid ut­

nytte elet som er tilgjengeleg av geologisk infor­
masjon. Ei geologisk vurdering av grunnforholda 
er viktig både ved planlegging av unclersøkings­
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 å studere alle dei motstrielande syn 
som har vare lansert 0111 skjerstyrke gjennom 
tidene. Det 'har svinga fordomsfritt frå den eine 
ytterkant til den andre. Når den eine har funne at 
friksjonen er grunnlaget for all skjerstyrke, har 

Fig. 1. Vegen til London International Airport gilr i tunnel 
under flyplassen. Kontrolltårn og hangarer i bakgrunnen. 
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Fig. 2. Betongdekke på hovudvegen London-Europa.. 

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

Etterkvart har grunnlaget for skjerstyrken vorte 
meir klarlagt. Og tilnærma kan ein uttrykke skjer­
styrken som ein funksjon av kohesjon og friksjon 
slik som elet vart gjort av Coulomb alt i elet 18. 
århundre. Men idag veit vi meir 0111 dei enkelte 
komponentar av skjerstyrken. Kohesjonen er av­
hengig av mange variable, og surne av desse er 
endå nokså ukjencle. Men serleg viktige for prak­
tisk geoteknikk er clei enclringar i kohesjon som 
kan korne med tida ved poretrykksendring, forvit­
ringsprosessar o. I. Det er kjent at friksjonen 
'hovuclsakleg er ein funksjon av den effektive spen­
ningstilstand. Men det er også konstatert at ekstra 
laus struktur kan gi ei rein friksjonsjordart unor­
malt lav ·skjerstyrke. Og dette er eit av clei meir 
uløyste problem. 

Måling av poretrykk er ein ny viktig operasjon 
i samband med både laboratorie- og feltunder­
søkingar. Slike målingar vert no utført som rutine­
aPbeid, og det finst mykje høveleg utstyr for målin­
gar av positive poretrykk. Dei vanlege filterelement 
eignar seg på den andre side ikkje for måling av 
store negative poretrykk i umetta jordarter fordi 
ein ikkje kan skilje mellom trykk i gass- og væske­
fasen. Eit steg vidare er utvikling av poretrykks­
koeffisientar slik at ein ved ei spenningsanalyse 
kan rekne seg fram til dei poretrykksendringar 
som oppstår ved ei lastendring. Men så lenge vi 
ikkje har betre kjennskap til dei reelle spenningar 
og spenningsendringar i grunnen, er det vanskeleg 
å nå viclare på dette felt. Felt-observasjonar av 
poretrykk, spenningar og deformasjonar er derfor 
den line ein ofte må fylgje for å løyse aktuelle 
problem. 

Dynamiske og statiske penetrasjonsforsøk gjev 
eit praktisk mål på fastleiken i sandlag. Slike 

Fig. 3. Asfaltdekke på hovud,·cgen London-Europa. 

målingar er mykje brukt, og det oppstår elet eine 
penetrasjonsutstyret etter det andre. Det er uhel­
dig at elet ikkje er meir standardisering av pene­
trometerutstyr. Nytten av slike målingar kviler i 
høg grad på eit empirisk grunnlag, og det er der­
for viktig å ha omfattande praktiske røynsler å 
'bygge på. Det ville vere ei stor vinning_ for nytten 
av penetrasjonsforsøk om ein kunne samle seg om 
no kre få typer av utstyr og prøvemetoder. 

2. Feltmålingar og prøvetaking.

Kunsten å ta opp intakte jordprøver har vore i
sterk utvikling i lenger tid. Først fann ein fram 
til tynnvegga stempel-prøvetakarar, og med desse 
lukkast det å få opp uomrørte prøver av leire. I 
dei seinaste åra har ein gjort tilsvarande framsteg 
med prøvetaking i sand under grunnvasstanden. 
Ved hjelp av pressluft mobiliserast kapillarkraft 
og kvelv-verknad som held prøva på plass i prøve­
takaren slik at ein kan få opp prøver av sand 
med nokoluncle intakt struktur og pakningsgrad. 
Dette er eit viktig steg framover. 

Ein kan no ta opp prøver som gjev eit relativt 
godt grunnlag for løysing av mange praktiske 
problem. Men desse prøvene er i realiteten ikkje 
heilt intakte. Prøvetaking endrar elastisitetsmodul, 
skjerstyrke og kompressibilitet. Arbeidet med bet­
ring av prøvetakingsteknikken held derfor fram. 

I clei seinare åra har mange forskningsinstitu­
sjonar arbeidt med å utvikle metodar for å nytte 
radioaktivitet til måling av romvekt og vassinn­
hald i jordmaterial. Absorpsjon av gamma-strålar 
i jord er ein funksjon av tettleiken og kan brukast 
for å måle denne. Og når ein sender neutronar 
gjennom jord, er energitapet ein funksjon av vass­
inn'haldet. iOette kan brukas! for å måle vassinn­
hald i jord. 

Dei målemetodane som er nemnde her, har 
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mange føremoner i relasjon til dei vanlege metoder. 
Romvekt kan målast i djupe jordlag, og målinga 
kan utførast fort og billeg. Vassinnhald og end­
ringer i dette frå tid til anna kan målast med 
mindre variasjon i resultata enn det ein får ved 
vanleg framgangsmåte med uttaking av prøver. At 
clesse metodane ikkje har slått meir igjennom, er 
i første rekke det relativt dyre utstyret og den 
strålingsfare som er knytta til målearbeidet slrnld i. 

Luftfoto blir teke i bruk i stadig større utstrek­
ning for undersøking av grunnforhold. Luftfoto 
kompletterer elet som måtte fi1111ast 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 

forundersøking eller rekognosering. Luftfoto burde 
derfor takast i bruk ved alle grunnundersøkingar 
der ein er interessert i dei geologiske forhold som 
er synleg på overflata. For vegbygging er luft­
foto såleis av spesiell interesse i det ein i stor 
utstrekning arbeider med overflategeoteknikk. Den 
detaljerte kartlegging av grunnforholda som mo­
derne vegbygging krev, kan i høg grad baserast 
på studium av luftfoto og dermed bli både effektiv 

og billeg. 

3a. Fundamentering av byggverk. 

Bere-evne av fundament er eit sentralt spørsmål 
i geoteknikken. I lange tider har det eksistert 
formlar for utrekning av bere-evne. Likevel stem­
mer den teoretiske bere-evne ikkje alltid så godt 
med dei faktiske forhold. Og sjøl om det i dei 
seinare år har vore utført fleire inngåande teore­
tiske og praktiske undersøkingar av dette spørs­
målet, så står det ennå mykje att. 'Dette kjem 

tydeleg til uttrykk ved at også dei nyaste eksi­

sterande formlar for bere-evne er semi-empiriske. 
Det er ei viss trøst i denne situasjon at den målte 
bere-evne ·som regel er større 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 når elet er ein komplisert 
statisk konstruksjon. Å rekne ut storleiken på set­
ningane er ei overkomeleg matematisk oppgåve 

når ein fører inn rimelege forenklingar. Men det 

er svært vanskeleg å få målt dei reelle verde av 

dei materialkonstantar som det ·heile bygg på. Best 
grep har ein på konsolideringssetningane i homo­
gen leire, og desse er også som regel dei største. 

For initialsetningane byr det på visse vanskar å 
måle E-moclulen, og dei sekundære setningane som 
fylgjer etter konsolideringsprosessen er lite for­
stått. 

3b. Fundamentering på peler. 

Rapportøren for denne del skriv innleiingsvis: 
«The use of piles for support of foundations 
remains one of the !east rational and most empirical 

fields in foundation engineering. Unfortunately 
empiricism in this case frequently takes the form 
o·f 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 �he last few years.»

Der har vore ein stor aktivitet innan dette felt 
dei siste år. I samband med pelefundamentering 
har ein undersøkt grunnforholda inngåande og 
vurdert røynslene på dette grunnlag. Vidare har 
ein ved hjelp av målingar studert overføringa av 
kraft frå pel til grunn, og såleis har ein fått gode 
haldepunkt 0111 forholdet mellom spissmotstand og 
sidefriksjon ved ulike last-tilstandar. Ved liten last 
er det vesentleg sidefriksjon som overfører lasta i 
sand. Ved større deformasjon vert spissmotstanden 
viktigare. I 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 skjærstyrken. Men hard leire er ofte i 
dårleg kontakt med peleoverflata, og skjerstyrken 
i leira kan ikkje utnyttast ved kraftoverføringa. 

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 fått så oppsiktsvekkjande 
gode resultat at det er vel verdt å merke seg 
metoden. 

4. Vegar, flyplassar og jarnbaner.

Geotekniske undersøkinger har i dei seinere år
vorte tekne meir og meir i 'bruk ved vegbygging. 
I dei fleste land går geoteknikken no inn s.om ein 
viktig del av arbeidet med forundersøking, plan­
legging og bygging av vegar. 

Dimensjonering av overbygnaden er ei av ho­
vudoppgåvene for geoteknikken i vegbygginga. Og 

spørsmålet om tilstrekkeleg bere-evne er vanskeleg 

fordi dette heng saman med så mange komplekse 

variable. For å finne løysing på spørsmålet om 

bere-evne, har ein derfor måtte ty til empiriske og 
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semi-empiriske metoder. Den velkjende CBR­
metoden er eit typisk eksempel på dei empiriske 
dimensjonerings-metoder. Ein ·bør merke seg at 
slike metoder gjev gode resultat berre så lenge dei 
vert brukt under slike klimatiske og geologiske 
tilhøve som er dekt av det empiriske grunnlaget. 
Dei semi-empiriske dimensjoneringsmetoder er 
hovudsakleg forenkla teoretiske metoder som er 
verifisert på empirisk basis. 

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

Det har også vist seg at berelaget for vegar 
og flyplassar må komprimerast godt for å gi nok 
bere-evne og små setningar i dekket under dei 

store trafikklastene. Kunsten å komprimere jord­
arter ·har utvikla seg sterkt i seinare år. Det er 
framstilt effektivt og økonomisk utstyr for kompri­
mering. Serleg tunge vibrerande valsar er utvikla, 
og desse har stor komprimeringsevne i grus og 
sand. Praktis.k utstyr for god komprimering av 
sprengt stein er av dei ting som van tar. 

I samband med bere-evne-undersøking og kom­
primeringsforsøk, har ein på nytt konstatert at god 
gradering er viktig for å få godt resultat. Meka­
nisk stabilisering har såleis verte svært aktuell for 
berelagsmaterial. Stabilisering av jordarter med 
kjemikalier av ulike slag er i sterk utvikling. Å 
forbetre slike jordarter som er på grensa til å vere 
telefarlege er ei av dei mest direkte praktiske opp­
gåver for stabiliseringsekspertane. I laboratorie­
skala er det oppnådd serleg lovande resultat med 
ulike kjemikalier i svært små mengder. Når slike 
effektive kjemikalier vert tilgjengelege i industriell 
målestokk ug til overkorneleg pris, kan det verte 
aktuelt å forbetre våre måteleg telefarlege grus­
material på denne må te. Men først må også blan­
dingsproblemet løysast på ein praktisk og økono­
misk måte. 

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 
på grunnlag av målingar og teoretiske studium 
har fått 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 inngåande studert. Ein skulle såleis 
vere komen eit godt stykke på veg, i dette spørs­
mål no, sjøl om mange kvantitative spørsmål enclå 
er svært uklåre. 

5. Jordtrykk på byggverk og tunnelar.

Jordtrykk er eit av dei geotekniske problem som
elet har vore vanskeleg å få klarlagt på grunn av at 
måleteknikken har kome til kort, og ein har forsømt 
å ta felt-observasjonar. Moderne trykkseiler og 
utstyr for måling av spenning og deformasjon er 
no teke i bruk på dette felt. Dermed er ein istand 
til å korytrollere teoriar og samle påliteleg empirisk 
material. 

På grunnlag av eit stadig aukande observa­
sjonsmaterial, resultat av direkte forsøk og teore­
tiske utgreiingar, skulle ein no vere istand til å 
løyse dei fleste vanlege praktiske jordtrykkspro­
blem på tilfredsstillande måte. Landkar og støtte­
murar burde no kunne dimensjonerast og utfor­
mast slik at dei blir stabile også på lengere sikt. 
I denne samanheng er det også viktig i vårt klima 
å vere merksam på dei spesielle krav om telefri 

bakfyll og god drenasje. 

6. Jorddammar, skråningar og opne utgravingar.

Rapportøren for denne avdeling hadde gått
igjennom 200 av dei ca 500 publikasjonar som er 
komne innan dette felt i dei 5 siste åra. Av dette 
hadde han nærmast fått 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 spørsmål. Det ville no 
vere ei viktig oppgåve å vurdere kritisk eksiste­
rande hypoteser og teoriar og få eliminert alt det 
som er bygt på for dårleg grunnlag eller feil vur­
dering. Med dei moderne midlar for måling og 
observasjon ein no rår over, skulle det vere gode 
voner for positive resultat. 

Stabilitetsproblemet er eit av dei ·som fangar 
mest interesse. På basis av skjerstyrke som funk­
sjon av effektive spenningar, er rasjonelle metoder 
for stabilitetsanalyse under utvikling. Desse er i 
prinsippet velkjende frå før, men betre kjennskap 
til storleiken på dei effektive spenningar under 
ulike tilhøve har opna nye vegar. 

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

I naturlege skråningar vert stabiliteten ofte 
endra med tida av geologiske prosessar. Og den 
stabilitetsmargin vi har for slike skråningar, er 
ofte så liten at små endringar kan føre over i 
ein labil tilstand. Ein ·stabilitetsanalyse for ei na­
turleg skråning må derfor gjerast både nøyaktig 
og grundig for å klarlegge den reelle stabiliteten. 
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Fig. 4. Forsøksveg på Roacl Research La.boratory. 

mange høve kan vi likevel ikkje koma nærmare 
enn å avgjere 0111 skråninga er stabil eller om 
stabiliteten er tvilsam. 

I skjeringar vert grunnen avlasta. Og dei sta­
bilitetsproblem vi støyter på her, er nøye knytta 
til clei enclringar i spenningstilstand og hydrauliske 
forhold i grunnen som fylgjer med avlastinga. I 
mange jordarter kan det ta lange tider før ein når 
fram til ein praktisk slutt-tilstand. Ein bør derfor 

i praksis skilje mellom korttids- og langtidsstabili­
tet. Korttidsstabiliteten kan ha stor praktisk ·be­

tydning for byggetilstanden. 
Ved fyllingar ;i.ukar lasta på grunnen, og dette 

gir stabilitetsproblem av ein tredje type. Det blir 
spørsmål både 0111 grunnen •har nok bere-evne, og 
om tyllingsskråninga er stabil. Stabilitetsproble­
met ved oppfylling kan ofte vere problematisk, 
serleg når stabiliteten av naturlege skråningar også 
er inkludert. •Men vanlegvis er byggetilstanden 
den kritiske, og stabiliteten blir betre etterkvart 
som grunnen konsoliderar under den påførte last. 

Alt i alt ser elet ut til at vi har sikre metoder 
som set oss i stand til å konstruere stabile fyllin­
gar på god grunn. Men vi har ikkje så godt tak 

på stabilitetsproblem i skråningar der jordartene 
har naturleg struktur. Dette kjem av at vi i mange 
høve ikkje er i stand til å måle skjerstyrken utan 
å endre den naturlege strukturen. Dette er ei av

clei store oppgåver geoteknikken må søke å finne 
ei betre løysing på. 

7. Ekskursjonar.

I samband med kongressen var elet arrangert

omvisning i institusjonar og laboratorier i London­

området som arbeider med geotekniske problem. 
Det var mange å velje mellom, alt etter elet fag­
området ein interesserte seg for. 

Eg valte å reise til Building Research Station i 

Fig. �- Utstilling på Road Research Laboratory. 

Oarston og til Roacl Research Laboratory i Har­
monclsworth. 

Building Research Station. 

Builcling Research Station fekk sitt geotekniske 
laboratorium i 1933, og det var då elet 'første i 
Storbritannia. Dette laboratoriet er idag vel utbygt, 
og dei arbeider med store forskningsoppgåver som 
omfattar fundamentering, jordtrykk og jordkon­
struksjonar. Av det som vart vist fram, kan serleg 
nemnast modellforsøk med pelegrupper og instal­
lasjon av utstyr for måling av tunnel-trykk. Ved 
dette gjorde ein bruk av prinsippet for deforma­
sjonsmåling med ein oppspent streng som endrar 
frekvens som funksjon av stramminga. Vidare såg 
vi eit triaxialapparat som var bygt for måling av

skjerstyrke i jord ved ekstra høge spenningar. 
For måling av forskyving i grunnen, hadde ein 
bygt eit serleg nøyaktig inklinometer. 

Road Research Laboratory. 

Road Research Laboratory har sitt hovuclsete i 

Harmonclsworth utanfor London. Institusjonen 

Fig. 6. Interiør i maskinv�rkstad på Road Resenrch Laboratory. 
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Fig. 7. Frå skredområdet ved Folkestone Warren. 

disponerar eit areal på ca 80 000 m2, og bygnin­
gar for laboratorier, verkstader og kontor har ei 
grunnflate på ca 14 000 m2. Med sine ca 500 
funksjonerar er det engelske veglaboratoriet utan 
samanlikning det største i fatropa. 

Heile denne institusjonen arbeider berre med 
forskningsoppgåver. Arbeidsområdet er delt i to 
hovudavdelingar med mange underavdelingar. Den 
eine hovudavdeling arbeider med spørsmål i sam­
band med material og konstruksjonsmetoder, og 
den andre tek seg av spørsmål 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 vass.inn­
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 oppgåver 
dei arbeidde med. 'Det ligg nær å nemne at ein 
her hadde sett i gang eit stort forskningsprosjekt 
for å klarlegge bere-evne og setningar i samband 
med vegbygging på myr. Dette er eit spørsmål 
som er av stor interesse også i vårt land, og det 
er grunn til å vente seg verdfulle resultat av dei 
omfattande laboratorie- og feltforsøk. 

Ved det engels.ke veglaboratoriet har det alltid 
vore lagt stor vekt på å utføre forsøk i full måle­
stokk. For dette føremål har laboratoriet såleis 

både forsøks·hallar, overbygde forsøksfelt og plass 

til mindre forsøksvegar. 

Effektiviteten av komprimeringsmaskiner vart 
kontrollert på eit overbygt forsøksfelt. Her var det 

Fig. S. Betongkonstrnksjonen som \'ernar motfyllinga mot havet. 

plass til å legge ut ulike jordarter med varierande 
vassinnhald, og komprimeringsmaskinene vart 
køyrt over på vanleg måte. Dette er ein elegant 
måte for å studere komprimeringsspørsmål. I 
røynda utfører ein feltforsøk i full målestokk, men 
likevel kan ein kontrollere dei variable faktorar 
like godt som i laboratoriet. 

Folkestone Warren-skredel. 

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

Her har det frå tid til anna gått store skred i 
kalkfjellet. Skredområdet strekkjer seg no 3 km 
langs kysten, og det når opptil 0,5 km inn på land. 

Det går ei jarnvegsline midt igjennom dette om­
rådet, og skreda har vore årsak til årelange avbrot 
i trafikken. Etter dei siste store skreda i I 936-37, 
kom ikkje skredmassene til ro. Halve området seig 
seint ut mot sjøen. Ei omfattande undersøking av 
grunnforholda viste at elet under kalkmassene ligg 
eit fast horisontalt leirlag med sand under. År­
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 å 
sikre skreclområclet. Det vart lagt ut ei motfylling 
i strandkanten, og denne vart sikra med betong­

konstruksjonar mot erosjon frå havet. Vidare 
bygde ein eit drenasjesystem for å redusere det 
artesiske trykket i skredmassene. Det var eit 
kjempearbeid som var utført, og etter dei kontroll­
målingar ein hadde, såg det ut til at ein no hadde 

sikra området mot nye skred. 

Litternlm·: 

Proceeclings of Lhe Fourth Intemational Conference on Soil 
Mechanics and Foundation Eng·ineering. London 1951-58. 

Bind I-III. 
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Noen k�nep for 

gode asfaltdek:k:er 

a oppna pene og 

De� norske r<,presentant for en fabrikk for asfalt­
maskmer, holdt 1 'februar mii.ned et instruktivt kurs for 
personell som bruker asfaltutleggermaskiner. Fem re­
t�elenJ�t!t�r fra Statens vegvesen fikk også anledning 

En tillater seg _hei· li. referere noen av de punkter som 
ble berørt, da el isse an tas å ha in tcresse for alle \'eg­
byggere. 

For å oppnå jevne og pene sidekanter såvel på 
retttlinjer som i kurver bør man på forhånd stre'kke 
en snor, kjetting eller wire som markerer den øn­
skede kantlinjen. Foregår utleggingen med maskin, 
strekkes wiren parallelt og ca 15 cm utenfor den 
blivende kanten. Dette for at maskinen skal ha litt 
plass å manøvrere på. En styrepinne på maskinen 
skal så under leggingen nøyaktig følge denne wi­
ren. I kurver må man styre en be'ltegåencle utleg­
germaskin med små, men hyppige retningsforancl­
ringer. Ellers skal man i kurver på forhånd ha ju­
stert vegbanen slik at denne har den fores'krevne 
overhøyde. Skulle man likevel være nødt til å byaae 

bb 

opp doseringen med asfalt, må man rigge opp yt-
terligere en hjelpesnor som viser riktig høyde på 
asfaltdekket gjennom kurven. Operatøren må da 
ved hjelp av tykkelsesinnstillingen påse at maski­
nen hele tiden følger hjelpesnoren. 

Pene og riktige skjøter skal man også etter­
strebe. Her i Norge er forholdet ·at vi vanligvis 
bare legger halve vegbanebredden om gangen. Det 
er ikke alltid mulig å ·omdirigere eller stenge tra­
fikken. En av forutsetningene for å oppnå en pen 
skjøt er at en bevarer kanten inn mot vegmidten 
sli'k at denne beholder sin vertikale form. Blir kan­
ten nedkjørt oppnår en ikke den rette virknina av 
valsingen når skjøten skal valses. Skal en o;pnå 
pene midtskjøter, må tra'fikken ledes slik at kan­
ten ikke blir ødelagt. 

Smøring av skjøten skal bare skje i kaldt vær, 
eller om den iørste stripen er Jaat så ]ana tid i 
f . d 

b b 

orve1en at enne 'har rukket å bli kald. Man smø-
rer cia bare den vertikale kanten. Ved utlegging 
av den tilstøtende dekkehalvdel legger man denne 
slik at man får en overlapping på 1-2". Se fig. I. 
Det må ikke skyfles bort masse fra skjøten cia 
dette vil resultere i for lite masse som etter val­
singen vil forårsake innhulhet og en stygg skjøt. 

Tekniker Nils Skarra 

DK 625.85 

Heller ikke er det å anbefale å påføre ekstra 
masse over skjøten før valsingen. Man skyver 'hel­
ler massen i overlappingen med en skyffel el'ler 
rive slik at den får en fasong som vist på ·fig. 2. 
Planlegger man arbeidet slik at en får fersk masse 
på begge sider av skjøten ( legger forholdsvis 
korte striper om gangen), vil man med riktia val-

. 
b 

sing uten vanskelighet presse overskuddsmassen 
ned og oppnå en god og lite synlig midtskjøt. 

Tverrskjøter oppkommer som regel ved små­
stanser som skyldes for liten kapasitet på blande­
verket i forhold til utleggermaskinen. Skjer utleg­
gingen med maskin 'får man i så tilfelle kjøre ma­
skinen på laveste hastighet, oe- er det nøclvendia 

O 
� 0 

a stoppe for å vente på neste lass, s'kal man ikke 
kjøre utleggermaskinen lenger enn at sprederbok­
sen er full under ventetiden. Siloen derimot skal 
være tom. Blir imidlertid ventetiden for !ana må 

bl 

man utføre skjøten som vanlig «dagskjøt». 
Dagskjøtene kan utføres på to måter beroende 

/planke 
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på om dekket er utsatt for trafikk eller ei. Se fig. 
3 og 4. 

På fig. 3 som viser utførelsen 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 
fått en loddrett kant vinkelrett på kjøreretningen 
og kan starte opp igjen på vanlig måte. På fig. 4 
er kanten valset ned og trafikken kan slippes på. 

Før man begynner neste dag, hugger man vekk 
skråkanten til man kommer inn til dekkets fulle 
tykkelse. Et papir under skråkanten kan lette ar­
beidet under huggingen. 

Oppdager en sprekke- og rissedannelser på dek­
kene under utleggingen skyldes dette vanligvis ett 

av to ting: I) At sammensetningen eller tempera­
turen i massen er gal, 2) at utleggermaskinen ikke 

er riktig justert. 

Årsaker på 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 mønster, f. e·ks. langs ytterkan­
tene eller i midten av stripen (se fig. 6) er årsaken 
van·ligvis å finne ved utleggermaskinen. 

Det ble under kurset hevdet at riktig valsing 
var en forutsetning for å få pene skjøter og et godt 
dekke som tilfredsstiller kravene. 

Til slutt skal det nevnes noen 'hovedpunkter som 
er av betydning for å oppnå et kvalitetsdekke: 

I) Kjør med drivvalsen nærmest utleggermaski­

nen. Valsen har da mindre tendens til å skyve 
massen foran seg -og bølgedannelse unngås. 

2) Kjør tilbake i samme spor. Ski'ft over til nytt
spor hvor massen er mest avkjølet, dvs. et godt 
stykke bak utleggerne. 

3) Stopp og start valsen meget langsomt og
uten rykking. 

4) Sørg for at valsen fuktes over hele banen og
at det ikke -brukes for mye vann. En kokusmatte 

(dørmatte) som sleper mot valsene og fukter og 
fordeler vannet på valsene kan hjelpe til med dette. 

5) Vals ikke for meget og bruk ikke for tung

valse på helt fersk masse om utleggermaskinen er 
av en slik konstruksjon at den selv utfører et ef­
fektivt komprimeringsarbeide. 

6) Uet er å anbefale at en først bruker en lett
valse på f. eks. 2-3 tonn og deretter en tyngre 
valse. Om man går over til valser med luftgummi­
hjul for ettervalsingen, vil mulighetene for risser 
og bølgedannelser bli vesentlig redusert. 

Ved valsing av midtskjøten kan man vanligvis 

få et godt resultat ved å kjøre valsen en gang i 
mellom helt opp til utleggeren for nedvalsing av 
overskuddsmassen i skjøten. Men under dette må 
valsen kjøres på den ,først lagte stripen, slik at 
bare ca 20 cm av bredeste valse kjøres inn på den 
nylagte masse. Det valses kun en gang (frem og 

tilbake). 
Det er å ·håpe at disse knepene kan være til 

hjelp, i'kke bare for den som skal utføre selve leg­
gingen, men også for den som får med den rutine­
messige kontrollen å gjøre, slik at ele sikrere kan 
bedømme hvilke krav ele kan stil'le til utførelsen for 
å oppnå jevnere og penere dekker. 

Stipendiereise i Sverige 

Reisen ble utført med stipendium fra Vegdirektoratet, 
i tidsrumrnet 23. juni-17. juli 1958, Reisens formål Yat· 
deltagelse i det 7. Nordiske Geologmøte i Stockholm. 
samt å foreta ekskursjoner i forbindelse med møtet. 
Reisen ble foretatt med egen bil, og det ble på denne 
måte anledning til å besiktige en rekke anlegg av rent 
veg-geologisk interesse. som falt utenfor geologmøtets 
ekskursjonsprogram. Likeledes ble elet anledning til 
besøk på. en rekke vegkontorer, med nyttige samtaler 
med vegvesenets ingeniører og andre. Under oppholdet 
i Stockholm (første uke i juli) ble en rekke laboratorier 
og institutter besøkt. 

Ekskursjoner i Sør-Sverige. 

Vegkontorene i Hallands (Halmstad), Malmo­

hus (Mal mo), Kristianstads (Kristians tad), Ble­
kinges (Karlskrona), Kalmars (Kalmar), oster-

Geolog Chr. C. Gleditsch 

V cglaborntoriet 

DK 625.7 (485) 

gotlands (Linkoping) og Jonkopings (Jonkoping) 
Jan ble besøkt, og vegtekniske spørsmål ble disku­

tert med Vagdirektorene og ingeniører ved disse 

kontorer. Forsøk på fremstilling av lyse asfaltdek­
ker ved å anvende en blanding av lyse feltspat­
bergarter ( sprø og hydrofile) og gode gabbro­

bergarter ble besiktiget i Bo·huslån. Oljegrusdek­

ker ble besiktiget mange steder, og nylagte olje­
grusdekker og utlegging av slike ble besiktiget 
på sekundære veger i Hallands lån (Halmstad­
Veinge og Laholm-Våxtorp) og i Skaraborgs lån 
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(mellom Habo og Hjo) samt på riksveg 4 mellom 
Oskars'hamn og Vastervik i 'Kalmars lan. Grus­
dekker og grusmaterialer som blir anvendt til slite­
dekker og underlag, ble særlig besiktiget på se­
kundære veger i Skåne (Ystad-Veberocl), Ble­
kinge (Rode'by------.!Eringsboda), Skaraborgs lan 
(:Habo-Askersuncl) samt langs vegstrekningen 
Filipstad-Kopparberg-Fagersta-Angelsberg­
Sala-Heby-Uppsala (gjennom Varmlands, Ore­
bro, Koppar bergs, V astman lands og Uppsala lan). 
Større vegbyggings- ( omleggings) arbeid ble be­
siktiget i Blekinge (Alnaryd-Eringsbocla, sam­
men med ingeniør Kurt Olsen) og i Kalmars lan 
(Rockneby-Valdemarsvik), og anlegg av auto­
strada ble besiktiget mellom Malmo og Lund, og 
mellom N orrkoping og Jon koping ( ved Asarum og 
Listerby). 

De geologiske formasjoner ble særlig studert i 
Bohuslan, Skåne, Blekinge, omkring Vattern, i 
Norrki:ipings omegn og i Stockholms omegn. Veg­
geologiske problem i forbindelse med anlegg gjen­
nom fjell er sjeldne i Sverige, men ble diskutert 
på vegkontoret i Jonkoping i forbindelse med om­
leggingsprosjektet for riksvegen Huskvarna-
6deshog, hvor en vil legge an på å unngå tun­
neler. Tunnelanlegg ble diskutert i Stockholm, med 
geologer og ingeniører som har hatt med tunnel­
banen å gjøre (stort sett er fjellet her meget godt, 
og det er få problem av geologisk art). 

Ekskursjon i Nord-Sverige. 

De geologiske formasjoner i deler av Vaster­
bottens, Vasternorrlands og Jamtlands lan ble 
studert. Samtidig ble vegomleggingen og vegdek­
kematerialer på strekningen Vilhelmina-Strom­
sund-Ostersund besiktiget, og likeså deler av r.v. 
14 ( den nye mellomriksvegen) mellom Ostersund 
og Åre. 

Stein og grus til vegdekkemaleria/er. 

For å kunne sammenligne mulighetene for å

finne brukbare stein- og grusforekomster i Sverige 
og Norge, er det nødvendig å 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. 71-7'9. En vil da 
straks innse at det i så måte er meget stor for­

skjell på de to land. Norge har et •belte med sterkt 
glimmerførende og andre meget svake og ofte 
skadelige bergarter fra Rogaland til Troms, for­
uten at vi har store områder med svake, sedimen­

tære bergarter i Oslofeltet (fra Langesundsfjorden 

til Ringsaker). Sveriges fjellgrunn består helt 
vesentlig av prekambriske bergarter (gneiser, lep­
titer, granitter, clioriter, gabbro o. I.). Det største 
området med yngre, sedimentære bergarter er 
langs grensen mot Norge i Harjedalen, Jamtland 
og Lappland, men i Harjedalen og Jamtlands sedi­
mentære områder dominerer sparagmitter o. I., som 
er gode bergarter, og det er bare i ele nordligste 
om råder langs grensen at det er større områder 
med meget glimmerrike bergarter. Mindre om­
råder med yngre sed i men tærbergarter ( kalkstein, 
skifre o. I.) finnes i Skåne og ved Vattern, og 
øyene dland og Gotland består ·av slike bergarter. 
Følgen er at sterkt glimmerførende grus, og. grus 
med stort innhold av andre særlige svake sedi­
mentære bergarter, som er vanlig i store deler av 

Norge, er sjeldne i største delen av Sverige. Bare 
i de nordvestlige distrikter og på øyene olancl 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
råder der det finnes ganske meget skiferberg.arter 
i fjellgrunnen (f. eks. i Kristianstads Jan), ble det 
hevdet at elet ikke måtte tillates mer enn l O % 
skifermateriale i grusen. Mer enn dette regnes for 
skadelig, også i rna terialer til underlag. Til sam­
menligning kan nevnes at det i Norge ikke sjelden 
blir brukt grus med nær I 00 % skiferbergarter. 

Til asfaltdekker ser det ut til at en stort sett er 
adskillig strengere når 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) så­
dan. I selve slitedekket holder de fleste på at det 
må kreves at steinmaterialet skal være knust stein 
av en god bergart. 

Også når elet gjelder materialer til slitedekker 
på grusveger, er en stort sett strengere med at 
kravene til steinmaterialets slitestyrke skal over­
holdes. Når en likevel mange steder i Sverige fin­
ner grusdekker som ikke er særlig behagelig å 
kjøre på, ser dette iallfall delvis ut til å komme 
av at en har store mengder av bergarter (leptiter 
111. 111.) som etter prøving viser god slitestyrke,
men som inneholder meget lite av de beste «bind­
stoffdannende» rna terialer.

Til steinmaterialet i underlag for faste dekker 

og også til bærelag i sin alminnelighet, setter man 
i Sverige stort sett betydelig strengere krav enn 
hva vi inntil det siste 'har gjort i Norge. Dette ble 
særlig lagt merke til i Skåne, hvor ele svake, sedj­
mentære bergarter dominerer fjellgrunnen. Disse 
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Fig. 1. Lyst asfaltdekke i Bohuslan. 

ble ikke tillatt benyttet til underlag, selv om det 
ble lang transport når en skulle skaffe bedre 

materiale. I Norge blir svake bergarter ofte be­
nyttet til underlag, der en ellers ville få lang tran­
sport. 

Det som ble sett av forsøk på å fremstille rela­
tivt lyse 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 (mørk) og relativt sprø, 
lite slitesterk, delvis hydrofil bergart (lys, ,bestå­
ende mest av feltspat). Forat den lyse bergart skal 
ha noen merkbar virkning, må elet være relativt 
meget slik stein i dekkets overflate. Dekket blir 
dermed meget lite slitesterkt, hvilket var lett å se. 
Fig. I viser et slikt asfaltdekke nord for Tanums­
hede (Bohuslan). Dekket var flere steder ødelagt 
fordi steinmaterialet var knust eller løsnet. Under 
samtalen på vegkontorene kom det forøvrig flere 
steder frem at en slett ikke var sikker på at det 
burde gjøres så meget for å lage lyse asfaltdek­
ker. De har utvilsomt -sine fordeler under kjøring 
i mørke, men ettersom den helt vesentlige del av 
trafikken avvikles i dagslys, må en først og fremst 
ta hensyn til dette. Erfaringer synes å vise at lyse 
dekker (f.eks. be'tongclekker) ofte kan virke sje­
nerende lyse, f. eks. i sterkt sollys, og at en cia 
kjører meget tryggere på et mørkt dekke med ty­
delige hvite eller gule striper i midten og langs 
kantene. Disse erfaringer stemmer også godt over­
ens med hva undertegnede har sett ved kjøring i 
Middelhavslandene, hvor det oftest er alminnelig 
anerkjent at mørke dekker med lyse markerings­
striper er å foretrekke. Selv om elet i Skandinavia 
er mørkere om vinteren (men til gjengjeld lyst 
meget lengere tid i sommerhalvåret), blir også 
her elet vesentlige av bilkjøringen foretatt i dags­
lys. Om vinteren er dessuten mang,e veger delvis 

Fig. 2. Oljegrusdekke mellom Halmstad og Veinge. 

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

Oljegrusdekker ble besiktiget og diskutert man­
ge steder. De virker ofte meget behagelige å 
kjøre på når de har ligget en tid, men er u·beha­

gelige - dels farlige - når de er forholdsvis 
nye, fordi det da spnfter svært fra dem. 'Selv når 
alle er oppmerksom på faren for steinsprut på 
disse strekninger og tar ele hensyn det er mulig 
å ta til dette, er det meget stor risiko for å få 
slått i stykker lyk'ter og vinduer når en møter 
andre biler, blir forbikjørt eller kjører bak en an­
nen. Fig. 2 viser et relativt behagelig oljegrus­
dekke, ca % år gammelt mellom Halmstad og 
Veinge. Korngraderingen er som for stabilisert 
grus med lite finstoff, steinmaterialet er godt. 
Ifølge ingeniør lleskog, !Halmstad, ble prisen her 

vel 2 kr pr kvm. 
Blant vegvesenets ingeniører o.a. var det delte 

meninger 0111 oljegrusdekkene. Utlegging av olje­
grusdekke er meget kostbarere enn legging av et 
vanlig godt grusdekke, selv 0111 det er noe billigere 
enn e·t asfaltdekke. Det krever like god grus og 
samme kvalitet av steinmateriale som et første­
klasses grusdekke, og blir da vanligvis noe - men 
ikke meget - varigere enn dette. Et førsteklasses 
grusdekke er like godt å kjøre på, og meget min­
dre farlig. Selv på flere måneder gamle oljegrus­

dekker er steinspruten ofte meget sjenerende. Olje­
grusdekke er ikke et permanent dekke. 'Det har 
sine fordeler å anvende oljegrusdekke på veger 

der det burde legges asfaltdekke, men ·hvor under­

laget ennå ikke er godt (f.eks. på grunn av tele­
skader), altså nærmest som et provisorisk dekke 

inntil en får skifte't ut bærelaget. 
Anlegg i fjell er det relativt lite av i Sverige, og 

de svenske veg-geologer arbeider for det vesent­
lige med kvartærgeologi, dvs. med de løse avlei-



Nr. 6 .  7959 NORSK VEGTIDSSKRIFT 121 

ringer. Også ved omlegging til moderne, mer rett­
linjede vegtraceer forsøker en i Sverige oftest å 
unngå tunneler gjennom fjellrygger, noe som også 
vanligvis er lett i et land med et så åpent terreng. 
Ved den store omlegging av vegen fra Jonkoping 
mot Norrkoping, vil en imidlertid måtte skjære 
igjennom et ganske kupert og bratt terreng langs 
Vatterns østside. Jeg fikk anledning til å studere 
planene for denne motorveg sammen med ingeni­
ørene Hurten og Petterson hos V agdirektoren i 
Jonkoping. Trafikkmessig ville en nok her få den 
beste trace ved å gå i en ganske lang tunnel, men 
særlig av hensyn til turisttrafikken ·har en valgt å 
legge vegen i dagen i fjellsiden langs Vattern, 
fordi en mener dette er en særlig naturskjønn egn. 

Fare for større steinskred er elet så å si ingen 
S'teder langs svenske veger, etter hva elet ble opp­
lyst, og selv små steinsprang forekommer sjelden. 

Av det ovenstående vil en forstå at arbeidsom­
rådet for veg-geologer i Sverige avviker meget fra 
en norsk veg-geologs arbeidsområde, idet en i 
Norge for en vesentlig del er opptatt med anlegg 
gjennom fjell, fjellskred 111. m., som krever studier 
i terrenget. ne svenske veg-geologer arbeider ve­
sen'tlig med løsavleiringer og med geoteknikk, og 
er først og fremst laboratoriegeologer. 

U neier oppholdet i Stockholm ( ca 1 uke) gikk 
det meste av tiden med til Det 7. Nordiske Geo­
logmøtets forhandlinger. Foruten forelesninger, be­
siktigelser av laboratorier 111. 111., ble en s'tor ut­
stilling i forbindelse med Sveriges 'Geologiska U n­
dersoknings I 00-års jubileum besøkt. Her kunne 
en bl. a. studere nyere geologiske arbeidsmetoder 
og markar'beidsinstrumenter. Blandt instrumentene 
merket jeg meg f.eks. en «borrhålskikare» (Hag­
consulen t AB), til undersøkelse 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 være av stor betyd­
ning ved tunnelprosjektering, delvis også ved bru­
fundamentering på fjell. 

U neier oppholdet i Stockholm 'hadde jeg også 
mange utbytterike samtaler med svenske veg-geo­
loger, geologer og ingeniører som arbeidet med 
Stockholms tunnelbane, og forøvrig med geologer 
fra mange land. 

Etter møtet i Stockholm ble ekskursjonene i 
Nord-'Sverige og en del av Mellom-1Sverige fore­
tatt (se ovenfor). 

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

råde, ble også vist meg rundt om i distriktene. Av 
slike ting skal jeg bare nevne legging av kantstein 
av asfaltbetong, som ble sett særlig i Blekinge og 
omkring Stockholm. Denne kantstein blir tilvirket 
og utlagt av spesielt konstruerte maskiner, og kan 
utføres med radier ned til 0,5 111. Massen tilvirkes 
av asfalt A 120, og må gjøres relativt åpen. Stein­
materialets korngradering skal være slik at dets 
siktekurve faller tilnærmet langs kurven: Ca 12 % 
passerer sikt 0,074 111111, 13 % sikt 0,125 111111, 23 % 
sikt l mm, 28 % sikt 2 111111, 37 % sikt 4 111111, 

62 % sikt 8 111111 og 95-100 % sikt 16 111111. Det 
benyttes kalksteinfiller. Ved utlegging skal massen 
ha en temperatur på henimot 150°. Ferdig utlagt 
ble prisen på slik asfaltkantstein i Blekinge kr 7-
8 pr 111, mens en for vanlig kanstein regnet kr. 25 
-30 pr 111. De fleste vil anse kantstein for å være
penere, men den betydelige prisforskjell gjør at
en likevel regner med i stor utstrekning å gå over
til asfaltkantstein.

Ny vegsjef Nordland fylke. 
Samferdsel sd epa rtemen tet 

har ansatt nåværende avde­

lingsingeniør I \'ed Yegad­
ministrasjonen i Vest-Agder 
fylke, sivilingeniør Sigurd 
Glærit.1n" sorn ny vegsjef i 

Nordland fylke med ventet 
tiltredelse trn 1. juli 1959. 

Ingeniør Glærum er 49 år 
gammel. Han tok eksamen 
\'ed N.T.H. i 1935. Ingeniør 
Glærum begynte l'ed ,·eg­
vesenet i Akershus i januar 
1936. Siden 1938 har han 
arbeidet ,·ed vegvesenet i 
Vest-Agder. I 1950 deltok han i et vegbyggerkurs i U.S.A. 

Det vil være kjent at den nye vegsjef som anleggsleder for 
Nord-Europas lengste hengebru, Varoddbrua - som ble ferdig­
bygget og avlevert i 1956 - utførte et meget dyktig arbeid. 

Denne bru ble bygget i ,·egvesenets regi. 
Norsk Vegtidsskrift gratulerer med utnevnelsen. 

Personalia, 
Som aYdelingsingeniør I J Møre og Romsdal fylke er ansatt 

Finn Grinaker. 
Som ingeniør I i Sør-Trøndelag fylke er ansatt Ivar Eggen. 

Som oppsynsmann i Nordland fylke er ansatt Eilif Skogmo. 

Som avdelingsingeniør II i Vegdirektoratet er ansatt Kon-
rad Broen. 

Som konsulent II i Vegdirektoratet er ansatt Ingar Evjemi 
og Olav Solberr1. 

Som sekretær I i Vei:direktoratet er ansatt Walter Pcmnes. 

Litteratur. 
Svenska Vti.gforeningens Tidskrift nr 2, 1959. 
Innhold: Tjti./skadorna. - N(tgra aktuella brobyggnader av 

overingenior R. Lyckebe1·g. - V/igtralikens utveckling 1inder 
1958. Referat av viigdirektor H. Liljestrand. - Provbanor for 

bilar av civilingenjor Sture Wickenberg. - Vinterviighdllning 
med oljeblancl<tt sal.t av civilingenjor L. Janson. - Om begi·ep­
pet huv1idled. Ra.ttsfallsreferat av byrådirektor N. Hj. Egedal. 
- «M<tke 1.71» for motor·viigen Malmo-Lmid av trlidgårdsarki­
tekt Arne Sege!'l'os. - Ett trafik- och transportprogrmn for 
Pittsb1irgh. Referat av civilingenjtir Lennart Carlsson. -
Motorviigen Pom.peji-Salerno. Referat av viigdirektor H. Lilje­
strand. - Aktuellt: Landslc<tpsv(trd och miljobi.ldning. - Frrln 

ri.lesdagen. - Frdn fcickpressen. 
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Registrerte motorkjøretøyer i Norge pr 31. desember 1958. Sammendrag. 

Motorvogner i ervervsmessig lcjoring 

rutekjøring: 
Rutevogner, t.o.m. 8 pass . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

-
" 
- 9-32 .............................. - - over 32 " .............................. 

Varevogner, inntil 1,2 t lasteevne ........................ 
Lastevogner, 1,2-2 - ........................ 

" 
- 2-5 -" - ........................ 

" over 5 " - ........................ 
Komb. vogner inntil 2 " - ........................ - 2-5 -

" - ........................ -" - over 5 -" - ........................ 
Sum .................................................... 
I ervervsmessig kjøring uten rute: 

Bensin I Diesel 

148 I 
946 316 
441 2 676 
29 6 
44 11 

489 548 
14 74 
59 20 

231 271 
20 16 

2 421 3 939 

Tråd. 
Elektr.

118 

-118

Sum 
1958 

149 
I 262 
3 235 

35 
55

I 037 
88 
79

502
36 

6 478-

Sum 
1957 

172 
I 343 
3 069 

31 
55 

I 033
60
80

561
14

6 418 

Turvogner, t.o.m. 8 pass I 6 6 21 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
144 164 186 

C. 

D. 

E. 

F. 

-
" 
- 9-32 .............................. 20 

" 
- over 32 " .............................. 41 54 95 

Varevogner, inntil 1,2 t lasteevne ........................ 413 413 
Lastevogner, 1,2-2 - ........................ 511 21 532 

-
" 
- 2-5 -" - ........................ 5 836 2 925 8 761 

" over 5 -" 
- ........................ 322 442 764 

Komb. vogner inntil 2 " 
- ........................ 27 12 39 

-" - 2-5 -" - ........................ 70 13 83 
" over 5 " ........................ 10 10 

Drosjer (med bevilling) ................................... 4 263 728 4 991 
Reservedrosjer ........................................... 405 24 429 
Andre vogner for off. pers.befordring ...................... 689 4 693 
Sum .................................................... 12 737 4 243 16 980 

Motorvogner til eget brulc: 

Personvogner ............................................ 166 069 93 166 162 
Varevogner, inntil 1,2 t lasteevne ........................ 45 641 45 45 687 
Lastevogner, 1,2-2 - - ........................ 10 814 269 11 083 

" 
- 2-5 - - ........................ 20 156 2 882 23 038 

" over 5 -" - ........................ 542 455 997 
Kom b. vogner inntil 2 -" - ........................ 919 13 932 

- 2-5 -" - ........................ 283 21 304 
- - over 5 -" ........................ 3 2 5 

Sum .................................................... 244 427 3 780 248 208 

Spesialvogner: 

Brannvogner ............................................. 531 11 542 
Sykevogner .............................................. 352 3 355 
Servisevogner ............................................ 363 9 372 
Tankvogner .............................................. 795 149 944 
Traktorer og motortraller (reg.) ........................... 5 368 3 193 21 8 582 
Sum .................................................... 7 409 3 365 21 10 795 
Sum motorvogner ........................................ 266 994 15 327 140 282 461 

Motorsykler: 
Mopeder ................................................. 55 012 55 012 
Motorsykler for invalider ................................. 157 4 161 
Lette motorkjøretøyer .................................... 21 190 7 21 197 
Andre motorsykler ....................................... 52 207 I 2 52 209 

I 

Sum .................................................... I 128 566 13 128 579 
Sum .................................................... 

I 
395-560- 15 327 153 411 040 

Ti/lrengere: 

I aksel .................................................. 
I

9 034 
2 · aksler eller flere ....................................... 958 
Sum 

-· 

.................................................... I 9 992 
Totalsum ................................................ I 395 560 I 15-327 153 421 032 I 

REDAKSJON: Vegdi'rektoratet ved vegdirektør Thomas Backer, Schwensensgt. 3-5, Oslo. 
UTGIVER: Teknisk Uke blad. 

Abonnementspris kr 15,- pr år. Vegvesenfunksjonærer kr 5,- pr år. 
Abonnement- og annonseavdeling, Ingeniørenes Hus, Oslo. Tlf. 41 71 35. 

Trykt 24. mai 1959 
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