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SAMMENDRAG

| forbindelse med planlegging av ny E10: LODINGEN GR./SORDALEN - GULLESFJORDBOTTEN,
ble det bygd en adkomstveg/anleggsveg over store myromrader frem til et tunnelpahugg ca 5 km inne i
Sgrdalen. Adkomstvegen ble bygd rett pa torvlaget ved bruk av armeringsprodukter og en relativt tynn
overdekning med siltig sand og grus. Vegen ble benyttet i ca 1,5 ar og ble gradvis erstattet med fyllingen
for den permanente vegen.

Far bortgraving er det malt inn 4 profil hvor lagtykkelser og spordannelse er registrert. Det er ogsa tatt
prever av fyllmaterialene og armeringsproduktene.

Anleggsvegen har fungert meget tilfredsstillende gjennom hele byggeperioden.

Lasningen med bruk av jordarmering og en relativt tynn overbygning direkte pa torva har vist seg
a veere en meget gkonomisk fordelaktig byggemetode.

Armeringsnettet i overkant fungerte ikke tilfredsstillende pga for store setninger i massene
mellom armeringsduk og armeringsnett i kombinasjon med ekstreme hjullaster.

Massene ble ikke tilstrekkelig komprimert far vegen ble trafikkert.

Ved fylling pa meget blgt torv vil umiddelbare setninger gjere at lagtykkelsene gker, spesielt midt
i vegen. Dette gir gkt beereevne for enkeltlaster, men det er viktig & passe pa at total vekt av
fylling med last ikke overstiger baereevnen til undergrunn.
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1 BAKGRUNN

| forbindelse med planlegging av ny E10: Lgdingen grense/Sgrdalen — Gullesfjordbotnen, ble det
bygd en adkomstveg/anleggsveg over store myromrader frem til et tunnelpahugg ca 5 km inne i
Serdalen. Kart over omradet er vist i Figur 1. Sgrdalen ligger i Lofoten og Figur 2 viser et bilde av
dalen som tidligere ikke hadde noen vegforbindelse. Adkomstvegen ligger for det meste i samme
trasé som den nye vegen, og ble bygd rett pa torvlaget ved bruk av armeringsprodukter og en
relativt tynn overdekning med siltig sand. Vegen ble benyttet i ca 1,5 ar og ble gradvis erstattet
med fyllingen for den permanente vegen.

Prosjektet er finansiert som et samarbeid mellom Statens vegvesen i Nordland og Tele Textiles
(Notodden).
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Figur 1: Kart over Sgrdalen, Norge.
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Figur 2: Bilde innover Sgrdalen
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2 MATERIALEGENSKAPER

2.1 Generelt om grunnforholdene og utfgrte grunnundersgkelser

Det ble i forbindelse med prosjekteringen utfert sonderinger for ca hver 100 m langs traseen, samt
tatt opp posepraver og pravesylindre i enkelte punkter. | tillegg er det sondert med georadar for a
finne tykkelse av gvre torvlag. Massene under det gvre torvlaget viser seg a vare relativt
inhomogene og lagdelte med variasjoner i bade humusinnhold og korngradering. Flere av
sonderingene kan tyde pa at det er mest leire og siltige masser, mens opptatte prgver viser at det er
siltig sand med tildels hgyt humusinnhold og lav romvekt. Det ble i tillegg utfart trykksonderinger
(CPTU) i 5 punkter i Sgrdalen (borhull nr. 30, 32, 35, 37 og 38) der borhull 32 ligger neemest det
aktuelle forsgksfeltet. Trykksonderingene er tolket med hensyn pa styrke- og
deformasjonsparametre og gjengitt i egne rapporter.

| forkant av anleggsstart utfgrte SINTEF i sammarbeid med NTNU et prosjekt med tolking av
trykksonderinger og sammenstilling mot opplysninger om grunnforholdene fra andre
grunnundersgkelser.

Hovedtrekk i lagdeling med tilradede dimensjoneringsparametre:

@vre torvlag (i dybde 0-3 m): s, = 10-20 kPa, M < 1 MPa (Lag med ren torv kan ha lavere
verdi)

Sterkt humusholdig sand/silt ( i dybde 0-13m): s, = 30 kPa. M =2 MPa, ¢ = 31°, a = 20 kPa
(CPT-sonderingene gir meget usikker friksjonsvinkel)

Underliggende silt (sandig/leirig) (i dybde 5,5-12m): s, = 35 kPa, M =3 MPa
Underliggende silt (sandig/leirig) (i dybde 10-15m): s, = 30 kPa, M =2 MPa.

”Rene” sand lag (i dybde 2-5 m): M = 10 MPa, ¢ = 36° (usikker friksjonsvinkel fra CPT)

VVV YV 'V

Tolking fra borhullet som er nzermest det aktuelle forsgksfeltet er gjengitt i tabellen nedenfor, og
Figur 3 viser prgvegraving ned i torvlaget under anleggsvegen.

Figur 3: Prgvegraving under anleggsveg
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Borhull 32, Profil 49950, Terreng ca. kote +34,7:

Borhull | CONRAD NTNU Laboratorie/ | Sonderinger/ | Anbefalte
Dybde Praver Georadar Parametre
0-0.5 Jordart Torv
0.5-1,6 | Jordart | (Leire) Torv, leirig. | Torv
Su 10-15 kPa 10-20 15
¢
M 1-2 MPa 1 MPa
Y
1,6-2,7 | Jordart | Siltig sand Lagvis silt, Siltig sand
sand m/humus
Su 35-85 kPa 20-100 (30)
) 38 31
M 2-7 MPa 1-7 MPa 2 MPa
Y
2,7-4 Jordart | Sand Lagvis silt, Sand
sand m/humus
Su
) 38-45 36
M 10-20 MPa 10-20 MPa 10 MPa
Y
4-5,5 Jordart | Silt/ Leire Lagvis silt Silt/sand m/
sand humus til 6 m
Su 12-40 kPa 30-40 kPa 30
) 30-34 31
M 3 MPa 2-3 MPa 3 MPa
Y
5,5-8 Jordart | Silt/ Leire Leire m/silt- | Silt/sand
og sandlag
Su 12-40 kPa 20-40 kPa (35
) 30-34 31
M 3 MPa 1-3 MPa 3 MPa
Y
8-12 Jordart | Leire Leire m/silt- | Leirig silt til
og sandlag 9m
Su 12-40 kPa 15-70 kPa 35
) 30-34 31
M 1-5 MPa 3 MPa
Y
12-14,5 | Jordart | Sand Sand
m/siltlag
Su
) 34-36 36
M 12-25 MPa 10-25 MPa 20 MPa
Y

Kommentar: Det er her tatt opp prgver og funnet humusholdige masser ned til ca 6 m.
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3 PROSJEKTERT LASNING OG VALG AV ARMERINGSPRODUKTER

Dimensjonering av ngdvendig tykkelse pa vegoverbygning:

Maks hjullast ble forutsatt tilsvarende som for riksveg (dvs 10 tonns aksellast som tilsvarer 5
tonns hjullast). Udrenert skjaerstyrke ble antatt 15 kPa. Dimensjoneringen ble basert pa en
baereevnebetrakning, Dimensjonering av uarmert veg i Handbok 018 Vegbygging, REmbank
(dataprogram utviklet ved SINTEF) som beregner stabilitet av fylling, nedvendig strekkstyrke og
forankringslengde, samt et regneark utviklet ved Montana State University som SINTEF har
tilpasset norske forhold. Ut fra dette ble minste fyllingstykkelse med armering satt til ca 55 cm.

Fyllingen ville med dette veere stabil med hensyn pa bareevne og skraningsstabilitet. Men med
det er i tillegg ngdvendig at fyllingen stekker seg ca 1.5 m utenfor ytterste hjulspor inkludert
skraning. Det ble derfor anbefalt skraningshelning 1:2 + 0,5 m veiskulder. Figur 4 viser et snitt av
anbefalt oppbygning.

Krav til armering:
Det ble anbefalt en to-lags lgsning for a redusere spordannelse og bedre veiens levetid.

e Envevd eller strikket hgystyrke armeringsduk som kombinert separasjonsduk og armering
ble foreskrevet lagt mellom underliggende torv og vegfyllingsmaterialet. Strekkraft
(korttids) ved 5% deformasjon minst 50 kN/m (dvs. stivhet, EA, i omrade 0-5% minst
1000 kN/m). Til dette ble det valgt & benytte en TeleVev 150/150 som har karakteristisk
korttids strekkstyrke 150 kN/m i begge retninger. Denne duken er av polyester som har
gode egenskaper med hensyn pa kryp.

e Et armeringsnett med strekkraft ved 5% teyning pa minst 12,5 kN/m (dvs. stivhet (EA) pa
minst 250 kN/m i omradet 0-5 % tgyning) ble foreskrevet lagt 250 mm under kjgrebanen.
To forskjellige produkter ble benyttet til dette, men pa det aktuelle pravestedet var det kun
benyttet TeleGrid 35/35 med karakteristisk korttids strekkstyrke 35 kN/m.

Armeringsnett 1 2 v I
—————————————— 550 mm
ArmeringsdukV

Torv

Figur 4 Prosjektert oppbygging av anleggsveg

Skjeting

Armeringen ble rullet ut i veiens lengderetning. Dvs. at det ved stgrre vegbredde enn rullbredde
matte etableres skjater parallelt lengderetningen av vegen. For duk hadde skjater en overlapp pa
minst 1,5 m, mens det for nett var tilstrekkelig med 1,0 m overlapp. For det meste av
anleggsvegen var skjgting uaktuelt, men pa den aktuelle prgvestrekningen ble vegbredden utvidet
noe pga. meget darlige grunnforhold. Armeringsnettene ble likevel lagt med kun en rullbredde.

Overfylling:
Steinmasser skulle ikke tippes direkte pa duken, men skyves utover med egnet utstyr.
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Setninger:
Som falge av tilleggsbelastningen ble det antatt omkring 10-20 cm setning i et 2 m tykt torvlag,
og tilsvarende starre setninger med gkt tykkelse pa fylling eller torvlag.

Utlegging

Armeringsduk ble rullet direkte ut pa undergrunn. Stgrre ujevnheter/steiner ble planert ut. For a
unnga skader pa armeringen skulle duken ikke trafikkeres far den er overfylt med minst 300 mm
grus-/steinmasser.

Armeringsnett ble lagt ut pa et minst 300 mm tykt lag med komprimerte forsterkningslagsmasser.

4 RESULTATER FRA OPPGRAVING

4.1 Program for oppgravingsforsgk

Fire profiler fordelt over den aktuelle pravestrekningen (profil 49860 - 49990) ble valgt ut. Figur
5 viser deler av den utvalgte teststrekningen. Pa dette partiet star grunnvannet hgyt opp i
konstruksjonen. Vegoverflaten ble malt inn med GPS for stedangivelse i forhold til prosjektert
veq, og koordinatliste er vedlagt i Bilag 1. Nivellement av vegoverflaten og overflaten for hvert
armeringslag gir tykkelse av overdekning, spordannelse i niva ved armering, samt et anslag for
teyning i duk som falge av setninger.

| e 3 PV e

Figur 5: Teststrekning av anleggsvegen

Som et ekstra tiltak ble det tatt praver av armeringsproduktene for strekktesting. Det er meget
vanskelig & ta gode praver av armering som har ligget i en slik vegkonstruksjon uten & skade
produktene under arbeidet. Store laster gir hardt komprimerte masser, og hjulspor og setninger
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gjer at armeringen ikke lenger ligger i horisontale lag. Resultatene kan derfor ikke benyttes
direkte for & bestemme materialets reststyrke, men resultatene gir i det minste en nedre grense for
materialets reststyrke. Vi ser det likevel som viktig at det av og til blir utfgrt slike tester for a
utvide kunnskapen om hvordan produktene oppfarer seg i en virkelig konstruksjon.

Det ble tatt poseprever av fyllmassene som var benyttet i anleggsvegen. Prgvene ble siktet og
klassifisert i laboratoriet.

Far oppgraving ble vegen ogsa prevebelastet med en fullastet dumper og deformasjoner inntil det
ene hjulet ble malt.

4.2 Prgvebelastning

En ca 70 tonn tung dumper med 3 aksler ble benyttet for a lastpreve konstruksjonen. Dette
tilsvarer en aksellast pa over 20 tonn og altsa en hjullast omkring 10 tonn (Figur 6). Det ble for
alle feltene malt deformasjoner i omradet 0,5 — 1,0 cm.

Figur 6: Pragvebelastning med dumper, ca 70 tonn

4.3 Nivellement

Vegoverflaten samt overflaten pa hvert armeringslag, ble malt inn for alle oppgravde profiler med
vanlig nivellementsutstyr, se Figur 7.
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Figur 7: Utstyr for nivellering

Armeringsnettet ble frigravd med en kombinasjon av gravemasking og handgraving (Figur 8).
Stor spordannelse ble registret, og flere steder sto det vann i niva over armeringslaget (Figur 9) .

Figur 8: Bortgraving og frigraving av armeringsnett
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Figur 9: Spordannelse ved armeringsnett, hgy vannstand

Etter innmaling og uttak av prave av armeringsnettet, ble det gravd videre ned til armeringsduken.
Det var her mulig & benytte gravemaskin helt ned til duken (Figur 10). Armeringsduken 1 i niva
under vannstand, og vannet ble holdt borte med en demning” mot grefta.

Figur 10: Frigraving av armeringsduk
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Alle innmalingsresultater er vist som tverrsnitt av vegen i Figur 11 - Figur 14, og viser relativt
niva for overflate, armeringsnett og armeringsduk.
Profil 1

Avstand fra venstre kant (m)
0 0,5 1 1,5 2 25 3 35 4 4,5 5 55 6 6,5 7 75 8 8,5 9 9,5 10
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Figur 11: Innmaling Profil 1

Profil 2

Avstand fra venstre kant (m)
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Figur 12: Innmaling Profil 2
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Profil 3
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Figur 13: Innmaling Profil 3

Profil 4
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4.3.1 Jordprever

14

Fyllmassene som ble planlagt benyttet til anleggsvegen ble ogsa undersgkt i prosjekteringsfasen

med praver fra sandtak. | tillegg er det tilfart grusmasser som har bedre egenskaper ved mye

nedbgr som er benyttet over armeringsnettet.

Det ble tatt representative posepraver for de ulike graveprofilene som vist i Tabell 1.

Tabell 1: Vekt av posepraver

Prgve vekt (g) P1 P2 P3 P4
Lag 1 grus 916 2200 1282
Lag 2 sand 1016 1806

Lag 3 torv Ikke malt Ikke malt

Siktekurver

Det er utfert sikting av alle prgver unntatt de som inneholder torv. Kornfordeling er vist i Figur

15 og Figur 16.

Sand
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Figur 15: Kornfordeling gruspregver
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lag 2; sand

Sand grus
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Figur 16: Kornfordeling sandpraver

Analysene viser at lag 1 er en grus, eventuelt en sandig grus, mens lag 2 er ligger og vipper
mellom en grusig sand og en sandig grus. Det er imidlertid stor forskjell i materialegenskapene til
disse materialene da lag 1 er et knust materiale og lag 2 er et naturlig materiale/morene materiale.

4.3.2 Prgver avarmering

Det ble ogsa tatt prever av armeringen. Det er vanskelig & ta opp prever av jordarmering uten &
pafare prevene skade, og dette var kanskje spesielt vanskelig for armeringsnettet. Grusmassene
over nettet var meget godt komprimert etter at vegen var trafikkert med store dumpere i over ett ar
slik at massene nesten ikke var gravhare med vanlig handutstyr. Vi var derfor avhengig av hjelp
fra gravemaskinen til & grave av grovparten av massene. | tillegg var det, pga de fine massene
under armeringsnettet, dannet store hjulspor slik at gravemaskinen stedvis matte legge igjen
relativt mye masse over nettet.

Noen steder satte gravemaskinskuffa seg fast i nettet og gdela praven (Figur 17). | tillegg var det
ikke til & unnga at nettet fikk noe hard handtering som felge av handgravingen ogsa. Grusmassene
var meget harde, og hadde ogsa kilt seg ned i nettet.
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Figur 17: Skade pa armering ved frigraving

Armeringsduken som Ia direkte pa torva var fylt over med sand. Dette gjorde det vesentlig enklere
a frilegge gode pravestykker (Figur 18). Gravemaskinen kunne legge skuffa helt ned til duken.
Den hgye styrken pa duken gjar at dette tilsynelatende ikke skadet pravene. | ettertid er vi noe
skeptiske til om dette ogsa kan ha gitt et strekk i duken som har gitt varig pavirkning pa
egenskapene i vegens lengderetning.

Figur 18: Prgvetaking av armeringsduk
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Til tross for problemene ble det tatt 3 praver av hvert materiale av rimelig god kvalitet (fra profil
2, 3, 0g 4) som ble sendt til strekktesting. Bilde i Figur 19 viser to av prgvene som er lagt ut for &
tarke for de skal pakkes. Prgvestykkene er omkring 3 m i lenderetning, mens de i tverretning
varierer fra omkring 3 m til full rullbredde (opptil 5,3 m).

Figur 19: Prgvestykker av armeringen

Resultater fra testing pa oppgravde prever utfgrt ved BTTG i England,er gjengitt i Tabell 2
sammen med produktdata oppgitt av produsenten. Pa det aktuelle stedet var det benyttet kun én
type armeringsnett og én type armeringsduk. Pa prosjektet i sin helhet var det ogsa benyttet en
annen type armeringsnett med tilsvarende styrke og stivhet.

Tabell 2: Produktdata (testet i henhold til EN 1SO 10319).

Produkt M- M- M-way Standard | X-way | X-way | X-way | Standard
way way | Brudd avvik 2% 5% Brudd | avvik
2% 5%

TeleGrid 12 20 30 6 10 27

30/30

TeleGrid 9 17 27 2,3 55 7,5 16 55

etter 84%) | (1,4 (11%) | (1)

oppgraving

TeleVev 40 75 150 150

150/150

TeleVev 3 12,5 | 49 8,9 28 73 112 7

etter (10,4 %) | (0,3) (7 %) (0,4)

oppgraving

Verdier i KN/m om ikke annet er oppgitt
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5 VURDERING AV RESULTATER

5.1 Belastningstest

En ca 70 tonn tung dumper med 3 aksler ble benyttet for & lastprgve konstruksjonen. Dette
tilsvarer en aksellast pa over 20 tonn og altsa en hjullast omkring 10 tonn.

I hvert profil ble et punkt malt inn (nivellert) far dumperen plasserte det ene forhjulet inntil
punktet. Pa ny ble hgyden i punktet malt inn. Alle punktene hadde en nedsynkning i omradet 0,5 -
1,0 cm. Det ble ikke utfart tradisjonell platebelastningsforsgk, og belastningsforsgkene som er
utfart kan ikke sammenlignes direkte med tradisjonelle platebelastningsforsgk. Det kan likevel
beregnes en stivhet for konstruksjonen tilsvarende som ved platebelastningsforsgk.

For platebelastningsforsgkene benyttes falgende formel:

E= 34p D
4 As
Hvor:
p er spenning under last
S malt deformasjon under last
D diameter pa lastplate

Vi har ikke opplysninger om ngyaktig luftrykk i det aktuelle hjulet, men antar at hjulets
anleggsflate mot vegen kan tilpasses med en sirkel med diameter 0,4 m. Dette gir en stivhet for
denne konstruksjonen i omradet 25- 50 MN.

Figur 20: Maling av nedsynkning ved lastpregving.
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5.2 Nivellement av de ulike lag

Nivellement ble utfert for & kunne bestemme lagtykkelser, samt eventuell spordyhbde ved
armeringslagene. Alle innmalinger er vist som tverrsnitt av vegen i Figur 11 - Figur 14. | Tabell 3
er resultatene tolket med hensyn pa lagtykkelser og spordybde.

Tabell 3: Malte lagtykkelser og spordybde i cm

19

Lag P1 P2 P3 P4

Grus Middelverdi tykkelse 25 26 19 42
Variasjon (min - maks) 11-35 14-41 7-30 32-50
Spordybde ved 6-8 12-15 14-18 8-10
armeringsnett

Sand Middelverdi tykkelse 52 47 63 52
Variasjon (min — maks) 45-60 35-55 53-72 45-58
Spordybde ved 3-5 2-3 2-10 2
armeringsduk/undergrunn

Det er observert en vesentlig spordannelse i niva med armeringsnettet. Dette skyldes
kombinasjonen av store hjullaster og finholdige masser mellom armeringslagene. De finholdige
massene er sannsynligvis ikke blitt tilstrekkelig komprimert. Noe av spordannelsen kunne kanskje
veert unngatt ved a komprimere vegen godt med vals fgr den ble utsatt for trafikk med tyngre
kjaretgy, men i perioder kom det ogsa veldig mye regn mens arbeidene pagikk. De store
nedbgrsmengdene var ogsa arsak til at det ble valgt & benytte knuste masser i gvre del av
konstruksjonen.

Armeringsnettet var ikke dimensjonert for & kunne motsta disse deformasjonene, og det er heller
ikke hensiktsmessig at armeringens funksjon sa hgyt opp i konstruksjonen skal vare a ta opp
vertikale laster direkte. Armeringens hovedfunksjon vil derfor veere & ta de horisontale
spenningene som oppstar, redusere skjerspenningene nedover i konstruksjonen, og hindre en
horisontal deformasjon / omlagring av massene i underkant og overkant av armeringen. Sterre
hjullaster enn forutsatt og mer kompressible masser enn forventet gjar det vanskelig a konkludere
med at armeringen fungerte etter hensikten. Det var forventet at vegen ville ha behov for noe
vedlikehold for & unnga for store hjulspor, men stgrrelsen pa de malte hjulsporene er starre enn
forventet.

Falgende konklusjoner er mulige:
e Armeringsnettet var underdimensjonert i forhold til hjullastene
e Massene under armeringsnettet var ikke tilstrekkelig komprimert.
e Massene under armeringsnett var uegnet til formalet nar det kombineres med
ekstreme hjullaster.

Da det har veert en del hjulspor ogsa for gvrige strekninger, ser det ikke ut til at type armering har
hatt noen betydning. Den viktigste arsaken antas a veare en kombinasjon av for finkornige masser
og mangelfull komprimering. Med sa store hjullaster er det ogsa sannsynlig at det ikke er
hensiktsmesseig a legge armeringen sa hayt opp i konstruksjonen.

Den totale tykkelsen pa overbygningen var i dette omradet vesentlig tykkere enn det som var
prosjektert. Prgvestrekningen ligger pa det aller blgteste partiet av vegen. Anleggsvegen ble
faktisk flyttet noe ut fra traseen pa dette stedet fordi det var et dpent vann i myra. Vegen ble lagt
rundt vannet langs med vannkanten. Det oppsto sannsynligvis en del setninger umiddelbart ved
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utfylling for vegen, og dette er det sannsynligvis blitt kompensert for umiddelbart ved & gke
fyllingshgyden. Dette kan til en viss grad sees ved at armeringsnettet ikke har like store setninger
langs midten av vegen som det som ble malt pa armeringsduken direkte pa torv. Setningene ma
derfor ha oppstatt mellom utlegging av armeringsduken og utlegging av armeringsnettet. Ved
utlegging vil det derfor veere vanskelig a kontrollere tykkelsen pa det farste laget. Dette er en
oppfarsel som var ventet, og var noe av det vi gnsket & dokumentere gjennom oppgraving.
Armeringssduken fungerte i sa mate som forventet. Om de store setningene ogsa antyder at
undergrunn var nzr et baereevnebrudd er vanskelig & ansla. Mye av setningene kom umiddelbar
far veien ble belastet med kjgretgy. Setningene har gradvis stoppet opp selv om veien etter hvert
er blitt belastet med tyngre kjgretay, noe som kan tyde pa at mekanismen er basert pa tradisjonelle
setninger i torva.

Det var valgt en relativt sterk armeringsduk, og de malte deformasjonene viser at armeringen ikke
har veert i neerheten av brudd. Det var ogsa et krav om at armeringen skulle ha en viss stivhet,
Bakgrunn for dette var nettopp for a hindre at deformasjonene ble uforholdsmessig store. En duk
med lavere stivhet vil kunne gi starre setninger i midten av vegen i forhold til ytterkant.
Sannsynligvis har tayning i armeringen aldri oversteget 1 %, noe som stemmer godt overens med
hva som var forventet. Det kreves imidlertid stor styrke og fleksibilitet i duken for at det ikke skal
oppsta brudd som felge av ujevnheter og hull i undergrunnen. Lokalt kan det oppsta store krefter
og teyninger i duken, og det er viktig at det ikke oppstar lokale brudd.

6 KONKLUSJONER

Anleggsvegen har fungert meget tilfredsstillende gjennom hele byggeperioden.

Lesningen med bruk av jordarmering og en relativt tynn overbygning direkte pa torva har
vist seg a vare en meget gkonomisk fordelaktig byggemetode.

Armeringsnettet i overkant fungerte ikke tilfredsstillende pga for store setninger i massene
mellom armeringsduk og armeringsnett i kombinasjon med ekstreme hjullaster.

Massene ble ikke tilstrekkelig komprimert far vegen ble trafikkert.

Ved fylling pa meget blgt torv vil umiddelbare setninger gjare at lagtykkelsene gker. Dette
gir skt baereevne for enkeltlaster, men det er viktig a passe pa at total vekt av fylling med
last ikke overstiger baereevnen til undergrunn.

vVV VY VYV
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BILAG 1

Koordinatlist for utvalgte profiler, 3 punkt innmalt for hvert profil

Profil 1: ca profilnummer 49888, 25 m venstre
1172109.746 -46915.747 35.486
1172109.571 -46918.707 35.603
1172109.565 -46921.271 35.529

Profil 2: ca profilnummer 49902, 29 m venstre
1172125.427 -46922.194 35.740
1172125.675 -46919.536 35.753
1172125.886 -46916.538 35.565

Profil 3: ca profilnummer 49958, 39 m venstre
1172187.386 -46911.835 35.460
1172185.273 -46909.891 35.470
1172183.131 -46907.536 35.413

Profil 4: ca profilnummer 49985, 20 m venstre
1172204.874 -46882.045 35.138
1172202.943 -46880.899 35.152
1172200.418 -46879.460 35.074
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