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Bil med bat, eller...

Om foreren av denne ekvipasjen ble ra-
det til & snu saken pa hodet og bruke
baten til & frakte bilen hjem til Oslo,
vet vi ikke. Heller ikke om en slik los-
ning pa transportproblemet ville vaere
mer lovlig og tilradelig enn den som ble
valgt.

I det hele tatt vet vi omtrent ingenting
om de bildene vi trykker pa denne si-
den. Vi vet bare at de er ekte nok og
ikke arrangerte (om noen skulle tro
det), at de er noen ar gamle, og at bi-
len/baten ble innbragt til Biltilsynets
gamle stasjon i Tonsberg etter at UP
hadde patruffet dem pa E 18.

Desto mer kan man spekulere. Speku-
lere pa hva slags oppfatning folk har
av fysikkens lover nar de kan legge i
veg med en vasstrukken gammel holk
tredd nedover bilen som hette. Na tal-
te de gamle Volvoene litt av hvert...
Men dog. Fjarer, stotdempere og en
del annet ma ha hatt en stri torn.

Legg merke til maten baten er festet pa.
Gadd vite om eieren hadde turt satse
pa en slik risikabel forteyning om den
hadde befunnet seg i sitt rette element?
Og ikke beveget seg opp/ned gjennom
Vestfold-landskapet blant intet-
anende medtrafikanter i 50-60-
70 km/t?

En av ekonomenes hodepiner sies a
vaere at all ekonomisk teori bygger pa
en forutsetning om at akterene i mar-
kedet er rasjonelle skapninger som gjor
rasjonelle valg. Virkeligheten viser seg
ofte & vare en annen. Kanskje er det
pa samme mate for de som jobber med
trafikksikkerhet. Man kan bygge gode
veger, gi forerne skikkelig opplaring,
overase dem med trafikksikkerhetsin-

formasjon, la politiet og biltilsynets
kontrollgjeng lure bak annenhver busk.
Likevel handler en del mennesker pa
de merkeligste og mest trafikkfarlige
mater.

Selvsagt er det ille. Forferdelig ille.
Men det er na litt — i hvert fall bitte-
litt — herlig og. Synes vi. Er det ikke
nettopp den irrasjonelle faktoren som
gjor mennesket til det det na en gang
er? Urad a holde i lenker, og med ev-
ne og vilje til & utfere de utroligste og
merkverdigste prestasjoner? Enkelte
ganger gar det helt galt, men noen gan-
ger kan det vere til gavn for hele men-
neskeheten. Og andre ganger til latter
for deler av den.
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Arbeidet med Norsk veg- og
vegtrafikkplan 1994-97 er na
kommet i gang bade i Vegdirek-
toratet og ute i fylkene. Fore-
lopig er man inne i en
strategifase der rammene for den
videre planleggingen skal fastset-
tes. Norsk veg- og vegtrafikk-
plan vil danne grunnlaget for all
virksomhet i vegsektoren i pe-
rioden.

I forbindelse med strategiar-
beidet inviterte vi representanter
for de ulike vegbruker-interes-
sene til et seminar i Tonsberg
tidligere i hest. Flere av delta-
kerne uttrykte glede over at de
ble tatt med pa rad pa et sa tid-
lig tidspunkt i strategiarbeidet.
Jeg pekte i den forbindelse pa at
vegplanarbeidet er en langvarig
prosess der brikkene faller suk-
sessivt pa plass fra de forste
overordnede overlegningene i
Vegdirektoratet, til den avslut-
tende behandlingen i Stortinget
med detaljert debatt om f.eks.
hvilke veganlegg som skal prio-
riteres og hvilke som ikke skal
det. Derfor er det viktig at alle
som ensker 4 ove innflytelse pa
prosessen vet nar togene gar. Og
de forste togene begynner alle-
rede na a stilles opp pa stasjonen.

Et av de viktigste sporsmalene vi
etterhvert ma ta stilling til her i
Vestfold er hvordan vi skal fore-
sla at det prioriteres mellom E 18
i nordfylket og de svart pakre-
vede byprosjektene 1 Hor-
ten/Borre og Tensberg.
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I hvilken grad skal det forbere-
des for en utbygging til fire felt
mellom Eik og Helland, og hvil-
ken utbygningstakt skal det leg-
ges opp til? Vi ma imidlertid
ogsa vare klar over at de utvi-
dede investeringsrammer vi ny-
ter godt av i denne vegplan-
perioden og som vi ogsa er fore-
speilet i neste, forst og fremst har
sin bakgrunn i Statens enske om
a fa til en tilfredsstillende trafikk-
avvikling pa den nasjonale stam-
vegen gjennom fylket vart. Man
er derfor blaeyd om man tror at
disse midlene fritt kan beregnes
brukt pa andre strekninger, selv
om behovet er aldri sa stort.

I det hele tatt er det viktig for de-
mokratiet at folk og politikere pa
kommunalt og fylkeskommunalt
niva vet hva som kan pavirkes pa
hvilket tidspunkt. Vi ser det og-
sa 1 behandlingen av vegplaner.
Ofte er det slik at de som ser seg
lite tjent med et prosjekt

forst mobiliserer i det vegen er
vedtatt, og det er klart for alle at
den vil bli bygget. Da har imid-
lertid toget gatt, og vi som fag-
myndighet kan lite annet gjore
enn & sla ut med hendene og
beklage.

Beslutningsprosessene 1 vart
samfunn er paradoksalt nok
langvarige og kompliserte nett-
opp av hensyn til at alle menin-
ger skal heores. Kanskje er
demokratiseringen blitt demo-
kratiets fiende? Dette misforhol-
det er selvfolgelig ogsd en
utfordring for oss i Statens veg-
vesen. Vi ma arbeide for en kor-
tere og mer effektiv planprosess,
og vi ma legge mer arbeid i 4 in-
formere om prosessen og hvilke
beslutninger som fattes pa hvil-
ket tidspunkt. Herved er leserne
av Vestfolder'n i hvert fall vars-
let om at de som onsker innfly-
telse pa utviklingen i veg- og
vegtrafikksektoren i neste veg-
planperiode ma innlede sitt en-
gasjement na.

Til slutt vil jeg enske alle vare
forbindelser og samarbeids-
partnere i kommunal- og fylkes-
kommunal virksomhet, det
private nzringsliv og i organisa-
sjonene en riktig god jul, og on-
ske alt godt for det nye aret.
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Utfordringer i Norsk veg- og vegtrafikkplan 1994-97:

E18, milje og

hovedvegutbygging

| byene

I lapet av denne hasten har Statens vegvesen i de enkel-
te fylker startet arbeidet med Norsk veg- og vegtrafikk-
plan (NVVP) for 1994-97. Nar dette leses har vi
utarbeidet et «strateginotat» der behov, mal og mulig ma-
loppnaelse innenfor antatte ekonomiske rammer er vur-
dert. Dette strateginotatet vil danne grunnlaget for selve
NVVP-arbeidet for 1994-97 som vil paga i fylkene til utpa
vinteren 1992.

Arbeidet med Norsk veg- og vegtrafikk-
plan 1994-97 er na kommet i gang. 1
Vestfold vil bl.a. miljeforholdene i
Tonsberg og Horten sta sentralt i vur-
deringene.

I retningslinjene for arbeidet med stra-
teginotatet har Vegdirektoratet trukket
opp en del framtidsutsikter, utfordrin-
ger og mal for utviklingen pa veg- og
vegtrafikksektoren fram mot ar 2000.
En del av disse er gjengitt nedenfor.

Av de framtidsutsikter direktoratet

oyner kan vi nevne

— storre realvekst i oljeprisene enn for
antatt

— strengere avgasskrav til kjeretoyene

— storre internasjonal avhengighet pa
transportmarkedet, pa godt og ondt
(stikkord: EF)

— okt satsing pa turisme i Norge

— stadig flere vil bo i byer og tettste-
der (80% i ar 2000)

— okt bruk av ekonomiske virkemid-
ler i miljopolitikken.

Disse utsiktene reiser en rekke utfor-

dringer, s@rlig pa miljosiden:

— Norge onsker a vare et foregangs-
land i miljearbeidet internasjonalt

— vegsektoren er spesielt i sokelyset
med hensyn til utslippsreduksjoner
fordi det er mindre potensiale for re-
duksjon i andre sektorer

— eksempelvis ma trafikkveksten ned
fra 27 til 10% i perioden 1989-2000

dersom Norges mal om reduksjon i
CO?-utslippet skal nas.

Pa denne bakgrunn har Vegdirektora-
tet foreslatt en rekke mal for vegvese-
nets virksomhet. Nedenfor er gjengitt

— vi har inngatt flere internasjonale av-
taler om reduksjon av miljeskadeli-

ge utslipp i bildet.

Sande-bygda med naveerende E18 til venstre i bildet. Utbyggingen av stamvegnet-
tet vil bli sentralt i NVVP 1994-97. Ny EI8 skal bygges i skogkanten til hoyre



en del av de viktigste og mest konkre-
te malene:
Miljo:

— antall boliger langs riksveger med
et utestoyniva over 65 dbA skal re-
duseres med 30% innen 1.1.1998.

— luftforurensningen skal reduseres
betydelig i storre byer og tettsteder.

— okt bruk av steysvake vegdekker.

— vedlikehold av vegkanter og skra-
ninger uten bruk av kjemiske mid-
ler innen 1994

— kjeretoykontrollene skal bidra til at
minst 60% av alle kjoretoyer til-
fredsstiller stoykravene og minst
50% tilfredsstiller avgasskravene.

Trafikksikkerhet:

— bidra til 10% farre skadde og drepte
i 1997 enn i 1984-86, uansett tra-
fikkvekst.

— forsterket vedlikehold av ulykkes-
punkter og -strekninger

— kjeretoykontrollen skal bidra til at
minst 80% av alle kjeretoyer til-
fredsstiller krav til trafikksikker-
hetsmessig standard.

Framkommelighet

— gang-/sykkelveger skal bygges langs
alle riksveger med en arsdegntrafikk
storre enn 1000 kjoretoyer og flere
enn 75 gaende/syklende i degnet

— utbyggingen av hovedvegnettet i de
10 storste byomradene i landet (de-
riblant Tonsberg) er den hoyest pri-
oriterte oppgaven pa investerings-
siden i 90-arene og skal vare full-
fort innen 2005

— stamveger med arsdegntrafikk stor-
re enn 15.000 kjoretoyer skal byg-
ges ut med 4 kjorefelt (gjelder store
deler av E18 i Vestfold)

— stamvegnettet skal vere ferdig ut-
bygget innen 2010

— alle regionale riksveger skal ha 10
tonn helars bareevne 1.1.1998

— brukskontrollen skal sikre at 90% av
alle transporter skjer etter forskrift-
ene vedrorende vekt, kjore-/hvile-
tid, farlig gods/ADR, sikring av last

elc.

Av mal som angir vegetatens egen

drift og administrasjon kan nevnes:

— bruk av egenregikalkyler i anleggs-
driften skal ekes til opp mot 20%
av budsjettet

— entrepriseandelen i anleggsdriften
skal okes, sarlig i fylker med lav
andel

— konkurranseevnen i vedlikeholdet
skal dokumenteres og bruken av
egenregikalkyler skal okes

— mal- og resultatstyring skal prakti-
seres som ledelsesprinsipp

— systematiske oppl@ringstiltak skal
omfatte flere grupper ansatte

— vegkontorenes organisasjon skal
vurderes innen 1991.

I skrivende stund har vi enné ikke et
fullstendig kostnadsoverslag for hva det
vil kreve a innfri alle disse malene.
Imidlertid kan vi antyde at bare om-
bygging av E18 til tilfredsstillende mo-
torvegstandard gjennom hele fylket vil
belope seg til mellom 3.5 og 4 milliar-
der kr. Vi forutsetter da 4-feltsveg fra
Buskerud grense til Bommestad og 2
felt videre til Telemark. Videre kan vi
nevne et behov for utbygging av gang-
og sykkelveger langs riksvegene pa i
alt 250 mill. kr.

Vi ser optimistisk pa mulighetene for
4 na malet om 4 redusere de mest stoy-
utsatte boligene med 30%. I tillegg til
stoyreduserende effekt av vegomleg-
ginger, skjermingstiltak og legging av
stoysvak asfalt, vil fornyelse av bilpar-
ken med stadig flere stoysvake biler bi-
dra til at dette malet kan nas, og vel sa
det.

[ lopet av vinteren vil vi starte det mer
detaljerte arbeidet med NVVP 1994-97
med blant annet forslag til prosjekter
og tiltak innen vegutbygging, vedlike-
hold og biltilsynets virksomhet for
perioden 1994-97. Vestfolder'n vil
bringe mer informasjon om dette arbei-
det etter hvert som det skrider fram.



Ordforer Manni Nordli (1.h) og neeringssjef Trond Froyland ensker neringslivet velkommen til Holmestrand

Ny E18

Holmestrand

oir

nye muligheter

- Vi har hatt mange forespeorsler fra
bedrifter som er interessert i a eta-
blere seg i Holmestrand, sier Trond
Frayland i Holmestrand naringsrad.
Hittil har det imidlertid ofte strandet
pa de uavklarte forholdene omkring
ny E 18. Na er forholdene lagt til
rette. Vi har regulerte naringsomra-

der i tilknytning til den nye vegtra-
séen, og det er endelig fastslatt at den
nye vegen skal bygges og hvor den
skal ligge. Na kan vi derfor enske
naeringslivet velkommen til Holme-
strand, en by med store utviklings-
muligheter, sier Froyland.



Vegstriden har preget Holmestrand
i en arrekke, og fortsatt er det man-
ge som ikke vil akseptere valget av
Kombinasjonslinjen, et valg som er
stadfestet gjennom flere Stortings-
vedtak. Ordferer Manni Nordli he-
rer selv med til dem som har fort
en aktiv kamp mot Kombinasjons-
linjen i en arrekke. — Jeg sto pa
hardere enn de fleste i perioden fra
1983 til -88 da det var mulig & gjo-
re noe med linjevalget, sier Nord-
li, men na ma vi innse at slaget er
tapt og at det gjelder a gjore det be-
ste ut av mulighetene den nye ve-
gen gir oss. — For arbeid til alle er
det viktigste av alt, sier ordfereren.
Derfor har han da ogsa gatt inn for
at arbeidene, nar anlegget forst er
vedtatt, skal komme i gang sa fort
som mulig. — Det er klart at en in-
vestering pa et par milliarder i San-
de og Holmestrand kommer til & gi
vesentlige ringvirkninger i distrik-
tet, slar han fast.

Nye E18 far to kryssomrader i Hol-
mestrand kommune, ett ved Hille-
stad og ett ved Bentsrud/Solum
lenger sor. — Vi har tilrettelagt
nzringsarealer mot det sorligste av
disse kryssomradene, sier n@rings-
sjefen, og vi ensker oss etablering
av et service-anlegg i forbindelse
med det andre. Den eksisterende in-
frastrukturen ma kunne utnyttes be-
dre enn tilfellet er i dag, og vi ma
fa til en videre utbygging. Sarlig i
Solum-traktene er det lagt ut store
naeringsarealer som vil fa enkel og
god adkomst til den nye motorve-
gen. Spesielt hvis man far gjen-
nomslag for at ogsd deler av
vegsystemet i Holmestrand ma
komme inn i prosjektet.

Hoyt pa enskelisten hos bade ord-
forer og naringssjef star en ny riks-
veg 315 med tilknytning til
kryssomradet pa Bentsrud/Solum.
En slik veglosning vil gjore at hele
kommunen vil kunne nyte godt av
de fordelene den nye motorvegen
vil gi, og vil ogsa fore til at en storre
del av trafikken til Holmestrand vil
g4 pa den nye vegen enn det tilfel-
let ellers ville vare. Manni Nordli
er forberedt pa a jobbe hardt over-
for Statens vegvesen for a fa til en
slik losning.

Viktig for Holmestrand kommune
kan ogsa service-anlegget som fle-
re oljeselskaper er interessert i 4 eta-
blere nord for Hillestad bli. Et
tilsvarende anlegg pa E6 i Rade i
Ostfold med bensinstasjoner, re-
stauranter og overnattingsmulighe-
ter har gitt 165 arbeidsplasser eller

95 arsverk, og er blitt en av kom-
munens storste arbeidsplasser.

— For oss er det viktig at et slikt
anlegg ogsa kan bli et utgangspunkt
for turer og turisme, sier n@rings-
sjef Froyland. De heyereliggende
strok i Holmestrand har f.eks. mer
sno enn det som er vanlig langs ky-
sten av Vestfold, og i Hillestad-
omradet finnes det gode mulighe-
ter for & bruke skiene bade i lyslay-
pe, slalombakke og hoppbakke.

Dessuten vil informasjon om Hol-
mestrand og resten av nordre Vest-
fold kunne knyttes til et service-
anlegg ved E18. — Vi tenker oss et
anlegg som ogsa kan trekke turister
til omrader som Lagendalen, med
laksefisket ved Brufoss, Hvitting-
foss og Eidsfoss, sier Nordli.

Den nye vegen vil ogsa kunne fore
til at utenverdenens bilde av Hol-
mestrand kan endres radikalt.
— Det star ikke til & nekte at folk
flest i dag tenker pa Holmestrand
som det gamle bysenteret trengt inn
under fjellet; et sted man passerer
i en stovete tunnel (som riktignok
ingen i Holmestrand ville ha vart
foruten), sier ordferer Manni Nord-
li. Men 80% av Holmestrands inn-
byggere bor oppe pa platiet, mange
av dem med den nydeligste utsikt
over Oslofjorden. Med vegen dia-
gonalt gijennom kommunen vil opp-
fatningen av Holmestrand endres
fullstendig. Og det kan ikke herske
tvil om at dette vil kunne fa vesent-
lig betydning for folks og n@rings-
livets interesse av a sla seg ned hos
oss, legger ordfereren til.

Holmestrand kommune vil tilrettelegge neeringsarealer ved det nye E18-krysset
ved Solum.

— Tenk pa Blaafarveverket i Mo-
dum, skyter naringssjefen entusi-
astisk inn; 200.000 besgkende bare
i sommer! Noe slikt ma det uten tvil
vare mulig & fa til ogsa pa verket
i Eidsfoss om bare forholdene leg-
ges til rette for det.

For Holmestrands del er det viktig
at et serviceanlegg blir plassert slik
at det blir naturlig a ta en avstikker
derfra til byen. — Kan vi fange opp,
la oss si 1% av de besokende til an-
legget og fa dem til & handle i Hol-
mestrand, sa vil dette gi stor gevinst
for handelsn@ringen i byen, sier
Froyland.

Naringssjefen og ordfereren ser
Holmestrands utvikling i lys av he-
le Oslofjord-omradets. Dette er det
befolkningsmessig tyngste omradet
i landet, og her er avstanden til det
nye indre markedet i Europa med
sine 300 millioner forbrukere minst.
I dette perspektivet blir vegnettets
betydning avgjerende. Og med den
gode tilgjengeligheten Holmestrand
na vil fa bade via veg, jernbane og
sjotransport burde man kunne se
framtiden lyst i mete om man bare
klarer & utnytte de mulighetene som

gis pa best mulig mate.
L)



- bedre enn sitt rykte

3 av 4 Vestfold-trafikanter misliker at det brukes salt pa vegene vin-
terstid. Dette viste en sperreundersokelse Statens vegvesen gjorde
pa vegene i mars. — Jeg liker heller ikke salt i utgangspunktet, sier
vegmester Rolf Sommervik som har ansvar for vedlikeholdet i nor-
dre del av fylket. — Jeg liker forresten heller ikke & ha votter pa meg,
legger han til, men nar det er vinter og kaldt er votter en dyd av ned-
vendighet. Slik er det med saltet ogsa, skal vi holde hovedvegene i
framkommelig og trafikksikker stand, ma vi bruke salt.

Skal vi holde hovedvegene i fram-
kommelig og trafikksikker stand, ma
vi bruke salt, sier vegmester Rolf
Sommervik.

Vegsaltet setter sinnene i kok man-
ge steder i landet. I Hallingdal opp-
levde man for eksempel sterke
protester mot salting av riksveg 7
i fjor vinter. — Det er ikke til a
komme forbi at salt er en klissete
sak, s@rlig nar det blir brukt pa sne,
sier Sommervik. Bilen blir skitten
og omgivelsene blir tilgriset. Effek-
ten pa miljoet er mer omtvistet, men
den n@rmeste vegetasjonen til veg-
banen kan nok bli skadelidende.
— Det bemerkelsesverdige er ogsa
at mens 3 av 4 er kritisk til bruken
av salt, sa er 2 av 3 ogsa forneyd
med utfoerelsen av saltingen, legger
han til.

— Man liker ikke a ga med vot-
ter, men synes de varmer godt
nar man har de pa, med andre
ord?

— Ja, nettopp.

— Men kan ikke stresand gjo-
re samme nytten?

— Pa isete veg holder sanden et
par hundre kjoreteyer. Dette kan
vere greit nok pa lavtrafikerte ve-
ger, men pa E18 matte vi nesten ha
strodd hver halvtime for a holde
vegen i skikkelig stand. Salt er deri-
mot spesielt bra pa heytrafikerte ve-
ger. Desto storre trafikk, desto
bedre, kan man nesten si. Trafik-
ken karver opp sne- og islaget og
lar saltet virke i dybden.

Det viktigste argumentet for & bru-
ke salt har tidligere vart at det be-
drer framkommeligheten pa vegene.
Trafikksikkerhetseffekten har man
vaert mer tvilende til. Svenske un-
dersekelser har imidlertid vist at sal-
tet har betydelig trafikksikkerhets-
effekt. Vére naboer i ost sluttet for
noen ar siden a salte en del viktige
vegstrekninger. Dette medforte
imidlertid 25 % ekning i trafikkulyk-
kene pa disse vegene. — Erfaringe-
ne mine er de samme, sier
Sommervik. Salt har vert i bruk
halvparten av den tiden jeg har job-
bet her i Vestfold, og jeg er ikke i
tvil om at vi hadde flere ulykker de
vinterene vi ikke saltet enn det vi
har na.



Nye metoder har medfert at man na
kan fa en betydelig mer effektiv
bruk av saltet, spesielt nar det bru-
kes preventivt mot rim og ising og
ved ventet snefall. I Vestfold har
man de siste vintrene gjort forsek
med befuktet salt. Saltmengden kan
pa denne maten reduseres med ca.
20%, bl.a. fordi en langt sterre del
av saltet forblir i vegbanen etter
spredning. Hele 85% av det torre
saltet har nemlig forsvunnet i veg-
groftene for det fikk virke. For be-
fuktet salt er det tilsvarende tapet
bare 20%.

Denne vinteren vil saltlosning bli
tart i bruk i stedet for tort salt i midt-
fylket. Losningen virker raskere og
mer effektivt slik at saltmengdene
kan reduseres betraktelig.

I fjor vinter ble det satt i gang for-
sok med salt som var fullt opplest
i vann i fire fylker. Som et preven-
tivt virkemiddel mot rim og pa is-
lagt veg var erfaringene med bruk
av saltlesning i blandingsforholdet
1/4 svart gode. Saltmengden kan
reduseres med minst 50 % i forhold
til det som brukes ved torrsalting,
og saltet virker allerede etter 30 se-
kunder. (Tort salt gir forst virkning
etter bortimot en halv time). Utleg-
ningshastigheten kan ogsa eokes.
Saltlesningen kan brukes i kaldere
ver enn det torre saltet. Grensen gar
ved +10°, mens den er +6° ellers.

Denne vinteren vil As vegstasjon i
Tonsberg bruke saltlesning, i nord-
fylket vil man bruke befuktet salt.
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Dette er vegene som vil bli saltet i Vestfold i vinter.

I sorfylket vil det ogsa denne vin-
teren bli brukt tert salt.

I Vestfold vil det i ar som i fjor bli
brukt salt pa hele E18, og dessuten
i Holmestrand sentrum og pa riks-
veg 315 opp pa Holmestrandsfjel-
let, pa riksveg 310 i Kotterud-
bakkene og pa strekningen Horten
- Tonsberg, pa riksveg 35, 308 og
312 fra E 18 og inn til Tensberg,
pa innfartsvegen til Sandefjord
(riksveg 305) og pa strekningen
Steinsholt - Telemark grense (riks-
veg 316). Dessuten «flekksaltes» det
i kryss og pa vanskelige partier,

spesielt ved frost om hesten og
varen.

— Jeg tror det kan bli aktuelt med
mer bruk av salt i arene som kom-
mer, sier Sommervik. For min egen
del kunne jeg godt tenke meg 4 sal-
te riksveg 319 fra Sande om Svel-
vik til Buskesrud grense og hele 310
fra E 18 og inn til Horten. Fortset-
ter de milde vintrene ma vi ogsa
vurdere riksveg 8 i Lagendalen, leg-
ger han til.

=
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Tygg Trafikk-sekreteer med samarbeid som ledesnor
0

- A JOBBE GJENNOM
ANDRE ER POENGET

Breidablikk ungdomsskole i
Sandefjord en stralende ok-
toberdag. 140 16-aringer sit-
ter som fjetret i skolens
gymsal. Foran dem, i rulle-
stol, sitter Runar Larsen... og
forteller med lav stemme
om dagen som snudde opp
ned pa livet hans. Motorsyk-
kelen som skar ut etter sam-
menstatet med en bil. En
brukket rygg. En ded kame-
rat pa bare ved siden av
ham i ambulansen. Smerte-
ne den gang, og i dag. Alvo-
ret preger forsamlingen av
livslystne og livskiate ung-
dommer. Mellom ordene
heres bare stillheten. Ikke
sarlig toft a vaere ded, nei...

Blant tilhererne i bakgrunnen: Ingrid
Borud, Trygg Trafikks fylkessekretar
i Vestfold. Det er Trygg Trafikk som
star bak dette opplegget for fylkets
niende-klassinger — et opplegg som
96 % av elevene i fjor mente burde fort-
sette. «Ikke toft & vaere ded» viser ele-
vene den grufulle virkeligheten bak
trafikkulykkene, og viser dem sam-
menhengen mellom deres egne hold-
ninger og handlinger og denne
virkeligheten.

Sammen med Runar denne dagen er
Erik Werge Boyesen, ung politimann
i motorsykkeldress fra kammeret i San-
defjord, distriktssekreter for Trygg
Trafikk og kjent amaterskuespiller i
hvalfangerbyen. Og Tom Erik Ox-
holm, skeytekjendis fra noen ar tilbake
og na trener for kvinnelandslaget. Sam-
men med en jente fra 9. klasse har de
oppgaven a knytte tradene til ungdom-
menes egen virkelighet, forklare og
formane.

Avslutningsvis henter Oxholm fram ni

— «lkke toft a veere dod»-teamet gjor en flott jobb, sier Ingrid Borud, her sam-
men med Tom Erik Oxholm (t.v.), Runar Larsen (foran) og Erik Werge Boyesen.

av elevene og stiller dem ansikt til an-
sikt med de resterende 131. Ingen
skjenner hvorfor, for han forteller dem
at statistisk sett vil ni av de som er til-
stede i gymsalen i lopet av de neste are-
ne bli drept eller skadet i trafikk-
ulykker. Sa ber han dem vare forsik-
tig nar de sykler hjem..

Risikoforstaelse, sier Ingrid nar vi tref-
fer henne etterpa, pa ungdommens eget
niva, legger hun til. Det er ideen bak
«Ikke toft & vere dod». — Teamet gjor
en flott jobb, s@rlig er det imponeren-
de at Runar stiller opp pa denne ma-
ten. Ingrid beremmer ogsa fylkets
samferdselsstyre som stiller opp med



— Min jobb er forst og fremst a initiere tiltak, vere idéskaper og fa andre i
gang, sier Ingrid Borud som tror pa sin rolle som «libero» i systemet.

de 70.000 kronene det koster & gjen-
nomfere opplegget for alle fylkets nien-
de klassinger.

— Men virker det pa lang sikt,
sper vi. Det er greit nok at elevene
sykler mer forsiktig hjem fra skolen
i dag. Kan opplegget endre holdnin-
ger varig?

— Holdninger sitter forferdelig dypt,
svarer Ingrid, og det skal mye til for
a endre dem. Skal vi gjere noe over-
for denne viktige gruppen ma vi jobbe
pa folelsesplanet deres og kombinere
det med faktaopplysninger. Jeg tror ik-
ke en kampanje som dette kan fa alle
til a slutte & kjore fort, men det er ett
middel av flere. For- og etterarbeid pa
skolen er ogsa veldig viktig i forbindel-
se med tiltak av denne typen.

— Mye av kjekkaseriet er vel for-
ankret i guttenes rolleforstaelse og et
behov for sterke opplevelser?

— Ja, skal vi endre kulturelt betingen-
de roller og oppfatninger om hva som
er «toft», er det nedvendig & ha et svaert
langsiktig perspektiv pa jobben vi gjor.
Og det bor vi da ogsa ha. Et utslag av
en slik forstaelse av problematikken er
ogsa at vi ma legge vekt pa a bevisst-
gjore foreldrene, og serlig fedrene, pa
den uhyre viktige oppgaven de har
som modeller for sine barn.

— Hoystimuli-sekerne tror jeg ellers
vi ma forseke & na med andre
midler, sier Ingrid. Det spors

om vi ikke ma enda hardere

inn pa folelsesplanet, og vi ma finne ut
hvor de kan fa utlep for sine behov for

sterke opplevelser slik at de ikke avre-
agerer ute pa vegen. Idrettskretsen vil
kunne spille en aktiv rolle her. Mye
tyder pa at idretter som utfor, vannski,
fallskjermhopping og motorsport kan gi
heystimuli-sekerne noe, sier Ingrid.

Etter mange ars fartstid som larer ved
Krokemoa skole i Sandefjord ble Ingrid
Borud ansatt som Trygg Trafikks for-
ste fylkessekreter i Vestfold fra 1. ja-
nuar 1989. Ved siden av arbeidet i
skolen har hun arbeidet mye med hold-
ningsskapende pedagogikk og ansvars-
lering, og vert aktiv i internsjonalt
solidaritetsarbeid og i narradioen i
Sandefjord. Den store fritidsinteressen
er imidlertid folkedans i vid forstand,
og Ingrid svinger seg mer enn gjerne
i den internasjonale folkedansklubben
i hjembyen.

Lareren Ingrid Borud brenner serlig
for arbeidet overfor skolene. Her kan
mye gjores om vi bare far et skikkelig
system pa trafikksikkerhetsinnsatsen.
Samarbeidet med Skoledirektoren er
godt, og et hovedmal er a fa trafikkun-
dervisningen inn i grunnskolenes lokale
lereplaner.

— Ellers er min jobb forst og fremst
a initiere tiltak, vere ideskaper og
fa andre i gang. Jeg foler et ansvar
for a sette trafikksikkerhet pa

dagsorden rundt omkring, sier hun.

— Hvordan oppfatter du ellers
rollen din som Trygg Trafikks

fylkessekreteer?

— Min jobb gar primeart pa holdings-
skapende arbeid og informasjon. No-
en vil kanskje si at dette er oppgaver
som politiet eller Vegvesenet like godt
kunne tatt seg av, men jeg tror at min
rolle som «libero» i dette systemet kan
vare viktig. Store etater ma nedven-
digvis vare noe mer tungrodde enn det
vi kan vare. Det er lettere for oss 4 fa
kontakt med publikum, og det er lette-
re a utnytte de store mulighetene som
ligger i «nettverk» som skolene, For-
svaret, fritidsklubber, idrettslag, vel-
foreninger, pensjonistforeninger osv.
— Du har kontor pa vegkontoret?
— Ja, og jeg har blitt veldig godt mot-
tatt i Vegvesenet og godt behandlet pa
vegkontoret. For meg har det vert vik-
tig 4 ikke blande meg inn i det som er
Vegvesenets forhold. Jevnt over foler

jeg meg godtatt som en fullverdig sam-

arbeidspartner, samtidig som jeg me-
ner & ha beholdt min egen integritet og
ikke har «lagt meg flat». Jeg har vert
bevisst pa 4 bygge opp det jeg vil sta
for og markere en ny jobb utad, sam-
tidig som jeg ivaretar samarbeidet inn-
ad. Sa langt synes jeg det har godt bra.

Sier Ingrid Borud, for hun haster av
garde til en ny skole, med nytt lere-
planarbeid og nye kontakter. Slik gar
dagene. Moter med mennesker, lag og
foreninger. Fa dem i gang. Stimulere.
Gi ideer. Svare pa spersmal. Formid-
le kontakt med ansvarlige etater.

A arbeide gjennom andre er poenget.
Samfunnet er fullt av ildsjeler. Det gjel-
der bare & nere opp under flammene og
gi dem noe a brenne for.
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RUNDKJORINGER

Rundkjeringer er pa fremmarsj i Norge, sa ogsa i
Vestfold. Det har vist seg at rundkjeringer oker
trafikkapasiteten og reduserer personskadeulykkene
vesentlig pa de stedene de blir anlagt. Dessverre
er det fremdeles en god del «blikkskader» i rund-
kjeringene. Vi antar det har sammenheng med for
stor fart. Da rekker man verken a observere annen
trafikk tilstrekkelig eller a gi andre trafikanter til-
strekkelig god nok informasjon om sin kjererute
gjennom og ut av rundkjeringen. Slik informasjon
gir vi ved hjelp av plassering og blinklys.

og trafikken forevrig slik at det
blir best mulig flyt. Det gjelder
ogsa i rundkjeringer. Sakte fart
slik at trafikken hele tiden kan
flyte fra alle kanter i en rundkje-
ring gir storst trafikkavvikling og
ferre ulykker.

Det er fortsatt mange som tror at
heyest mulig fart gir store tids-
gevinster. Det er faktisk ikke
slik i dagens tette trafikk. Det
som gir storst tidsgevinster er a
tilpasse farten etter forholdene

Rundkjeringer er egentlig en ge-
nial krysskonstruksjon hvis bare
ikke fordelene blir spist opp av
uforsiktig og uomtenksom
kjering.

Det er du og jeg som avgjer om
trafikken skal vare mild og hen-
synsfull eller hard og brutal. Det
er du og jeg som avgjer om vi
ogsa skal fa vekk «blikkskadene»
i rundkjeringene.

Det synes a herske stor usikker-
het om hvordan man skal kjore i
en rundkjering, det gjelder bade
plassering og bruk av blinklys. I
den sammenheng er det viktig &
vaere oppmerksom pa at dersom
en rundkjering er bred nok til &
ha to biler ved siden av hveran-
dre, sa har rundkjeringen 2 kjo-
refelt (i samme retning) selv om
det ikke er oppmerket.

RUNDKJQRING HVOR INN- OG
UTFARTSVEGEN HAR 1 KJORE-
FELT | HVER RETNING

RUNDKJOQRING HVOR INN- OG
UTFARTSVEGEN HAR 2
KJOREFELT | HVER RETNING
(ved Kanalbrua i Tensberg)




Tenk deg at den vegen som gar
rundt i rundkjeringen er rettet
ut. Da har du en rett veg med
trafikk bare fra venstre (envegs-
kjort). Nar du kjerer ut av den-
ne, skal du gi tegn pa samme
mate som nar du svinger ut av
en annen veg, dvs. i god tid,
men ikke sa tidlig at det kan bli
misforstatt. Du svinger alltid ut
til hayre og skal da selvfolgelig
gi tegn til hoyre.

Her i landet har du alltid vike-
plikt (skiltet) nar du skal inn i en
rundkjering. Du har vikeplikt for
trafikk fra venstre. Nar vi tenker
oss rundkjeringsvegen rettet ut,
forstar vi ogsa at vi har vikeplikt
for trafikk i alle feltene i rund-
kjoringen. Det er kanskje mest
interessant i en stor rundkjering,
f.eks. ved Kanalbrua i Tensberg.
Nar du skal inn i den rundkjerin-
gen, har du vikeplikt for all tra-
fikk fra venstre, ogsa den i
innerste felt.

For a skjenne hvordan man skal
plassere seg, kan det vare hen-
messig & tenke pa rundkjeringen
som et kryss. Skal du til heyre
eller rett frem, plasserer du deg i
hoyre felt eller til hoyre i kjore-
feltet bade inn mot rundkjeringen
(krysset) og gjennom rundkjerin-

gen. Skal du til venstre, plasse-
rer du deg i venstre felt eller til
venstre i kjorefeltet bade inn mot
og gjennom rundkjeringen. Skal
du til venstre, plasserer du deg i
venstre felt eller til venstre i kjo-
refeltet bade inn mot og gjennom
rundkjeringen. Da ma du imid-
lertid kjore ut i ytre felt i rund-
kjoringen for du skal ut av den,
helst rett etter at du har passert
siste utkjering for du skal ut
(tenk rundkjeringsvegen rettet ut
til en envegskjort veg). Nar du
skifter felt i rundkjeringen ma du
gi tegn og du har vikeplikt for
annen trafikk som kjerer parallelt
med deg.

Skal du rett fram i en rundkje-
ring hvor vegen inn og vegen ut
har to kjerefelt, er det naturlig a
kunne bruke begge feltene inn
mot, gjennom og ut av rundkje-
ringen, f.eks. rundkjeringen ved
Kanalbrua i Tensberg.

Som i all annen trafikksammen-
heng oppveier skilt eller vegopp-
merking de generelle regler.
Ogsa i forbindelse med rundkje-
ringer brukes skilt/vegoppmerk-
ing, da mest for a vise hvordan
man skal eller kan plassere seg
avhengig av hvor man skal vide-
re. I rundkjeringen ved Kanal-

brua i Tensberg er dette gjort
for trafikk som kommer fra
Kaldnes.

Statens vegvesen Vestfold, bil-
tilsynet, har i 1990 satt i gang
atferdsregistering og atferdsinfor-
masjon i bestemte sammenhen-
ger. Som forste moment valgte
vi & registrere og informere om
atferd i rundkjeringer. Det har
vist seg at svart mange har en
uheldig atferd. Bare 25% i Vest-
fold kjerte tilfredsstillende. Vi
har i denne sammenheng ogsa
lagt opp til en uheytidelig kon-
kurranse mellom biltilsynsdistrik-
tene i Vestfold. Tensberg var det
distriktet som viste best atferd
ved forste registrering, mens
Larvik hadde sterst framgang fra
forste til andre registrering. Vi
vil foreta en ny registrering
varen 1991. La det ga sport i a
kjore fornuftig. Du kan ga foran
med et godt eksempel! Eksempe-
lets makt er stor, og du kan bi-
dra til at det distriktet du bor i
blir best ved neste registrering.

3-ARMET RUNDKJORING

HOVEDREGLER

lav fart —
plassering —

OB ! blinklys

brede).

— Kjor sakte inn mot og gjennom rundkjeringen.
Lav fart gir sikkerhet og bedre flyt.

— Vikeplikt for trafikk fra venstre nar du skal
inn i rundkjeringen.

— Dersom det er plass til 2 biler i bredden, har
rundkjeringen 2 kjerefelt, selv om det ikke er
oppmerket. (De fleste rundkjeringer er sa

— Vikeplikt ved skifte av felt i rundkjeringen.

— Gi alltid tegn pa riktig tidspunkt nar du skal
ut av rundkjeringen. (Se tegningene).
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Olav Aas arbeidet ved
Biltilsynet i Larvik i
38 ar, de ti siste som
stasjonssjef i en etat
som er vidt forskjellig
fra den han begynte i
i 1952.

Blant bergingenierer
0g smakonger

Statens bilsakkyndige pa 50-tallet

— Fenomenalt myndige! Sier Olav Aas, nylig avgatt stasjonssjef ved
Biltilsynet i Larvik om sitt farste bilde av «De Bilsakkyndige» hjem-
me i Trondheim. — Jeg husker dem fra for krigen som fyrer med
kappe, «leggingser», svaere kjorehansker og kjerebriller.



Olav Aas har arbeidet i Statens
bilsakkyndige/Biltilsynet i 38 ar,
de siste 10 arene som stasjons-
sjef i en etat som er vidt forskjel-
lig fra den han begynte i1 1952.

I den tida var «Den Bilsakkyn-
dige» smakonge 1 sitt distrikt.
For a illustrere dette forteller
Aas om sitt eget forste mote med
etaten, da han som 18-aring skul-
le ta forerkort i 1941: — Jeg had-
de fatt lant en varebil pa
margarinfabrikken og kjerte
rundt et kvartal med «den bilsak-
kyndige». Og det gikk jo fint.
Noe forerkort fikk jeg likevel ik-
ke. Da vi parkerte bilen spurte
han nemlig: «Du, vet du, hva er
et vegkryss?» Jeg svarte at jo det
er et sted hvor to veger krysser
hverandre eller noe sant. Men
det var han ikke tilfreds med.
«har du ikke lest den og den bo-
ka — der er det en spesiell set-
ning jeg tenker pa!» — Neli, jeg
har ikke det, matte jeg si. «Vel,
kom tilbake nar du har lest den»,
sa «den bilsakkyndige». Dermed
matte jeg fa tak i boka og der le-
ste jeg: «Et vegkryss er et sted
hvor to offentlige veger krysser

hverandre eller metes». Dermed
bar det tilbake til «<Den bilsak-
kyndige» neste dag. «Na, har du
lest boka, spurte han». Da jeg
bekreftet dette sa han «OK», og
dermed fikk jeg forerkortet. Om
han hadde «prosenter» pa salget
av denne boka, vet jeg ikke, men
man kan jo lure!

Aas arbeidet pa bilverksted og
som sjafer for han begynte pa in-
geniorutdannelsen i 1947. 3. pa-
skedag 1952 begynte han som
midlertidig bilsakkyndigassistent
i lonnsklasse 7 (kr. 686,- pr. ma-
ned) i Larvik under Bilsakkyn-
dig Leif A. Olsen. Statens
bilsakkyndige i Larvik holdt den
gangen til pa en Gulf bensinsta-
sjon i Nansetgata 102 ved Hov-
landbanen. — «God kjennskap til
biler og biltrafikk» var kravet til
den som skulle ansettes, og det
mente jeg & oppfylle bra, sier
Aas. Erfaringene fra bilverksted
kom sazrlig godt med. Mange
forsekte a lure meg, men det vi-
ste seg etterhvert at det ikke var
sa lett.

— Av en eller annen merkelig
grunn var «De Bilsakkyndige» pa
den tida ofte bergingeniorer, sier
Aas. Jeg tror ogsa Leif A. Ol-
sen hadde en slik bakgrunn. Ol-
sen var forevrig pa alle mater en
hyggelig kar, men han kunne bli

— Jeg husker dem som fyrer med
kappe, «leggingser», sveere kjo-
rehansker og kjorebriller, sier
Olav Aas om sitt forste bilde av
«De Bilsakkyndige» hjemme i
Trondheim. (Tegning: @ystein
Langdalen).

stresset om det ble veldig mye
folk pa utsiden av skranken. «<Ka
e de’ du ska», kunne han si pa
kav bergensk, og det var vel ikke
akkurat en service-mined mate &
mete folk pa, vil vi vel si i dag.

Helt fram til 1960 var det rasjo-
nering pa person- og varebiler i
Norge. Dette forte til at bilpar-
ken tildels var gammel og ned-
slitt. — I midten av 50-ara gikk
det fortsatt mange biler fra
30-tallet, blant annet en god del
A-Ford'er pa vegene i Larvik-
distriktet, forteller Aas. Dess-
uten var det en del biler etter den
tyske okkupasjonsmakten som
fortsatt gikk i trafikken. Et spe-
sielt trekk var de mange «avkap-
pingene», personbiler som var
ombygd til varebiler ved at bak-
setene var fjernet og lasteplan
var montert.

— Ost-Europeiske biler var ikke
rasjonerte. Derfor var det mye
Moskwitch’er, Pobeda’er,
Skoda’er osv. & se. Mosk-
witch’en s ut som en gammel
Opel Kadett, en bil jeg kjente
godt fra min tid pa bilverksted.
Russerne demonterte Opel-
fabrikken i Tyskland og bygde
den opp igjen hos seg selv. Pla-
tetykkelsen var imidlertid langt
storre pa den russiske utgaven,
og fremfor alt var finishen en
helt annen.

— Det var en spesiell lukt i
ostsone-bilene, sier Aas, og ut-
forelsen for evrig var var min-
dre elegant enn i biler fra vest.
De som fikk anledning til 4 kje-
pe rasjonerte biler valgte gjerne
amerikanere. Etterhvert kom og-
sa (vest)tysk bilindustri pa fote
igien, og mange valgte ogsa
franske biler.

— Statens bilsakkyndige had-
de mye med rasjoneringen a
gjore?

— Ja, en av oppgavene vare var
a sitte i den nemnda som hadde
ansvaret for a dele ut lisensene.
Dette var litt av et mareritt. Jeg
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hadde aldri trodd at folk var sa
sjuke. Det var ikke grenser for
hva de kunne finne pa for a slip-
pe giennom naleyet. Det var Ol-
sen som satt i nemnda sammen
med en representant for bilbran-
sjen og en som skulle vare
«noytral». Jeg gikk gjennom alle
soknadene og deltok som «obser-
vater» pa metene. Det kunne
dreie seg om flere hundre sekna-
der og kanskje 10 - 25 biler til
fordeling pa hver av de to arlige
tildelingene.

— Hvordan var bilstandarden?

— De nye bilene var jo bra, men
pa de eldre bilene var det mye
elendighet. Vi var sarlig ute et-
ter slitte king-bolter og det var
ogsa mye plunder med bremse-
ne. Det var skjeve bremser og
hull pa bremseslangene og mye
«lave pedaler». Ellers var gjen-
gangerne darlig bilgummi, rust
og darlige reflektorer.

— Hvordan foregikk kontrol-
lene? Det var vel andre forhold
enn i dag?

— Ja, men vi var like mye ute
pa vegene som na. Ellers gjen-
nomferte vi kontrollen under
takutspringet pa bensinstasjonen
var pa Hovland. Den gangen
matte alle kjoretoyer som skulle
omregistreres inn til teknisk kon-
troll. Grav eller bukk hadde vi
ikke, og det ble 4 gd med spake
for & underseke det vi ellers ikke
kom til med hendene. Det gikk
mye pa erfaring og skjenn, sier
Olav Aas. Du trengte ikke vare
noen trollmann for & finne ut om
bilen holdt mal eller ikke. Ofte
var det bare a sette seg bak rat-
tet og provekjore den, og det
gjorde vi alltid den gangen.

— Forerprovene pa 50-tallet,
da? Var det fortsatt som i 1941
da du skulle kjore opp?

— Ja, mer eller mindre. Kvali-
teten pa enkelte kjorelerere var
sa som sa, og man trengte slett
ikke ha hatt en eneste time for &
fremstille seg. Det hendte flere
ganger at kandidaten var sa svak

at jeg matte overta rattet etter
noen hundre meter og kjere bilen
tilbake til stasjonen. Til & begyn-
ne med foregikk ogsa ofte forer-
proven 1 biler uten ekstra
pedalsett. Mange fra Stavern-
leiren kjorte f.eks. opp i jeep, og
der var det ogsa temmelig van-
skelig for den som satt ved siden
av a fa fatt i handbrekket. Etter
en nestenulykke i et vegkryss un-
der oppkjeringen satt jeg meg al-
dri inn i en bil uten ekstra
pedalsett nar jeg skulle kjore
forerprove. Man behover da ikke
nedvendigvis risikere livet for
7-800 kr. méaneden! Jeg tror nok
ogsa kjereskolene i Larvik var
ganske glad for at skolebilene pa
denne maten kom inn i bildet for
fullt.

— Kunne hvem som helst star-
te kjoreskole pa den tiden?

— Ja, stort sett var det jo slik.
Etterhvert ble det likevel mer
kontroll fra myndighetenes side.
En nemnd fra Vegdirektoratet
reiste land og strand rundt og
kontrollerte bade teori og prak-
sis. Forresten var det mange kjo-
relerere som kvidde seg for a
undervise i teorien. De ville gjer-
ne at vi bilsakkyndige skulle ta
den jobben for dem. Jeg hadde
nok adskillig mange timer fra
1956/57 og en stund utover.

— Pa de eldre
bilene var det
mye elendighet.
Vi var serlig ute
etter slitte king-
bolter og det var
ogsa mye plun-
der med brem-
sene. (Tegning:
Oystein
Langdalen)

I 1952 da Aas kom til Statens
Bilsakkyndige i Larvik var det
tre ansatte pa kontoret: Den Bil-
sakkyndige, hans midlertidige
assistent og en kontordame. Da
Olav Aas gikk av med velfortjent
pensjon i hest forlot han 25 med-
arbeidere og arbeidskamerater.
Dette forteller bare litt om den
store utviklingen som har skjedd
i lopet av de 38 arene Aas har til-
bragt i Statens bilsakkyndige og
Statens vegvesen.

Viktigere er kanskje den sterke
profesjonaliseringen som har
skjedd i etaten og med kjoreskol-
ene og vridningen fra statlig kon-
trollorgan til service-innstilt etat
som ser pa det a gi veiledning og
informasjon som minst like vik-
tig som & betjene riset bak
speilet.




Linjevalg i nordfylket

300 ar med variasjon
over samme tema

I lepet av ett ars tid begynner endelig
anleggsarbeidene pa nye E 18 gjennom nor-
dre Vestfold. Dette skjer 25 ar etter at arbei-
det kom i gang med utredningen av det
fremtidige hovedvegnettet i fylket («Vestfold-
analysen» og 15 ar etter at Kombinasjonslin-
jen farste gang ble lansert som lesning pa
problemene i nordfylket. | hele denne perio-
den har vegstriden statt sentralt i fylkets po-
litiske liv, og sarlig har belgene gatt hayt
om nye E 18 i nordre Vestfold.

Ras ved Tvillingbru i mars
1958. Fjellet har gitt Veg-
vesenet og jernbanen mange
bekymringer opp gjennom

Linjevalgsdiskusjonene i nordfyl-
ket er langt fra av ny dato. I fle-
re hundre ar har problemstil-
lingen mer eller mindre vart den
samme, og den har dukket opp
bade i forbindelse med veg- og
jernbaneutbyggingen. Sentralt har
hele tiden terrengforholdene og
bosetningsmensteret statt i de-
batten.

Holmestrandsfjellet og
Kystnzert befolknings-
grunnlag

I Vestfolder'n nr. 2/1978 fortel-
ler Eilef Hellem om naturforhol-
dene i nordfylket: «I en
geologisk urolig periode for om-
kring 300 millioner ar siden var
det det skjedde at en steil fjell-
front ble dannet (...), en fjell-
front som kom til & dele av
Sande og det som ellers utgjor
den helt nordre del av vart fylke,
fra den sendre og sterre del.

arene.

Denne steile fjellvegg, som pa et
lengre parti nord for navarende
Holmestrand stuper bratt uti ha-
vet, strekker seg som en mektig
mur videre i nordvestlig retning
og slakker etter hvert av ved at
den flyter sammen med det mas-
sive fjellparti i vestre deler av
Sandebygda. Ingen steder lar
denne fjellvegg seg krysse ved
noe lavere punkt enn 175 meter
over havet».

Sterstedelen av Vestfolds befolk-
ning bor i det relativt smale om-
radet mellom navarende E 18 og
kysten. I vart arhundre er det
denne delen av fylket som har
ekspandert, noen vil si pa be-
kostning av de indre delene.
Kommunikasjonsmessig har dette
medfort litt av et dilemma. Skal
man legge forbindelseslinjen naer
tett befolkede omrader der tra-
fikkgrunnlaget er stort, eller skal
man velge linjer som kan skape
muligheter til vekst i svakere ut-
viklede omrader? For hundre ar

siden ville forevrig mange be-
trakte fjorden og dampskipene
som et fullgodt kommunikasjons-
middel for kystbefolkningen.

Den forste

kjorevegen

Da de forste vegene kom var det
de tekniske problemene som vei-
de tyngst. Pa slutten av
1600-tallet ble en veg pa utsiden
av Holmestrandsfjellet, i folge
Hellem, betraktet som en umu-
lighet av Jarlsberg-grevens fag-
folk. Man beholdt derfor det
meget bratte opptrekket (stigning
1:3) fra tidligere tiders ferdsels-
are fra Bogen og opp til Nordre
Kleivan pa plataet (Angers
kleiv). Denne forbindelsen er
forste gang nevnt i skriftlig ma-
teriale fra 1390-arene. Vegen
fulgte sa plataet og kom ned i
Vile langs det som na er fylkes-
veg 755, «Vilevegen».

Da biskop Jens Nilssen gjorde
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Den gamle vegen langs Holme-
strandsfjellet. Vegen sto ferdig i
1793 og avloste da Angers kleiv
som hovedferdselsare i nord-

filket.

sin godt dokumenterte reise mel-
lom Oslo og Larvik i 1593 valg-
te han forevrig «den indre linje».
Fra Angers kleiv dro hans folge
ned gjennom Vile og Ramnes
langs det som na er riksveg 35,
og 1 dag kjent som nettopp
«Bispevegen».

Forst i 1791-93 klarte man & for-
sere partiet langs fjellet fram til
Holmestrand. Herfra gikk vegen
imidlertid fortsatt opp pa platéet,
na langs Sendre Kleiv som fikk
en stigning pa «bare» 1:5. Herfra
fortsatte forbindelsen langs Vile-
vegen som for.

Jernbanestrid

I 1860-arene startet arbeidet med
a fa jernbane gjennom Vestfold.
Det var nzrmest en selvfolge at
banen skulle ga fra Tonsberg via
Sandefjord til Larvik, skriver
Svein Sando i «100 ar med
Grevskabernes jernbane» (i «Pa
sporet» nr. 31 1981). Det var
hvordan traséen skulle ga nord
for Tensberg det var delte me-
ninger om. Bl.a. p.g.a. sterk
uenighet om linjevalget i nord-
fylket og Hortensomradet ble det

ingen utbygging i 1870-arene.
Myndighetene onsket a satse pa
«Jarlsbergbanen», men forelopig
ble banene i @stfold prioritert.

I 1875 ble det lagt fram en Stor-
tingsproposisjon om Vestfold-
banen. Her ble det presentert tre
linjealternativer i nordfylket:
kystlinjen, Ramneslinjen (som
skulle utnytte Tonsberg -
Eidsfoss-banens spor fra Kronlia,
dvs. det som i dag er blitt til
Bispevegen) og Botnelinjen som
ville ga fram til Hillestad-
omradet og derfra tilbake til
kystnere strok ved Nykirke. I
klartekst: de tre hovedprinsippe-
ne vi kjenner fra de siste 20 ars
diskusjon om ny E 18 i nord-
fylket.

Innlandslinjen hadde utgangs-
punkt i Drammen og fulgte den
senere vedtatte linje fram til et
punkt mellom Galleberg og San-
de. Derfra skulle jernbanen folge
terrengets skraning for & na sa
heyt som mulig i Hanekleivene.
Likevel matte det slas en tunnel
pa ca. 1500 meter, hvilket ville
fordyre anlegget i forhold til an-
dre linjer. Tunnelen skulle kom-
me ut ved Kjerrud i Hillestad og
linjen gikk derfra fram til Hvit-
tingsrud og videre til Kronlia.
Kystlinjen ble til slutt foretrukket
fordi den var billigst og fordi
trafikkpotensialet var storre enn
for Ramneslinjen. Botnelinjen
var et forsek pa & kombinere
hensynet til de indre distrikter
med hensynet til hvor trafikken
kunne bli sterst. Det ble utlyst
en aksjetegning for banen med
de aktuelle alternativene. Tegnin-
gen viste at det helt klart var
storst interesse for kystlinjen.
Vestfold-banen ble omsider apnet
i 1881.

Ny veg —
«Ramneslinjen»

sto sterkt

Forst i 1926 ble vegen fra Hol-

mestrand og sydover til Nykirke
apnet. Na hadde vegen stort sett

Darlig fiell og liten plass mellom
fjellveggen og sjoen nord for
Holmestrand har hatt innvirkning
pa samferdselen i nordfylket i
mange hundre ar.

fatt den traseen vi kjenner fra E
18 i dag. Etter krigen okte tra-
fikken jevnt og trutt pa Serland-
ske. I 1950 arene ble det lansert
en tanke om en indre motorveg
Sande - Hof - Lardal - Grenland.
En slik veg ville redusere kjore-
lengden til Eidanger og Serlandet
med n@r 3 mil. Kombinert med
dette tenkte man seg en forbind-
else over Hanekleiva til Kronlia
og langs Bispevegen til Tons-
berg. I mange ar var et slikt pro-
gram alment akseptert i fylket.
Imens okte trafikken og dermed
miljeproblemene i1 Holmestrand.
Fra rundt 1970 sto disse helt
sentralt i vegdebatten i fylket. I
1970 ble forevrig ogsa
«Vestfoldanalysen» lagt fram.
Dette var en utredning om fram-
tidas hovedvegnett i fylket og
den konkluderte bl.a. med at ny
E 18 skulle bygges ut over
Hanekleiva med forbindelse til
Bispevegen. Aret etter ble det til
og med lagt fram en forelopig
hovedplan for denne vegstrek-
ningen.

Holmestrands
problemer
matte loses

Etterhvert ble det imidlertid klart
for Holmestrandsfolk at en ny
motorveg etter en «Ramneslinje»
ikke ville befri byen for de mi-
ljoplagene man hadde mattet leve




med i mange ar. Na&rmere un-
dersekelser viste at en mye min-
dre andel av trafikken enn det
man hadde antatt, gjennomsnit-
tlig bare mellom 15 og 20%, var
gjennomgangstrafikk. En satsing
pa ny E 18 i indre Vestfold ville
ogsa gjore det umulig a fa reali-
sert en tunnellesning i Holme-
strand med de sterkt reduserte
rammene fylket ble forespeilet i

70-arene. Ny E 18 matte derfor
legges nermere Holmestrand om
man skulle fa til skikkelig avlast-
ning av sentrum. Ni kom «Plati-
vegen» pa tapetet. Vegen tok av
ved Haga eller Holm i Sande og
tok opp pa selve plataet derfra.
Etterhvert anbefalte vegsjefen at
platavegen ble lagt til grunn. I
Holmestrand ble det dannet en
protestgruppe mot plataplanen.
Samtidig arbeidet man for en
lang tunnel utenom byen.

I 1976 kom en ny og komplette-
rende utredning om framtidig ho-
vedvegnett i nordfylket. Na
dukket et nytt alternativ opp:
Kombinasjons-linjen. Linjen var
som navnet sier et slags kompro-
miss. Man kombinerte vegutlos-
ningen for indre Vestfold med en
veg som kunne avlaste Holme-
strand by og navarende E 18
skikkelig. I tillegg ble vegen lagt
bort fra storparten av tettbebyg-
gelsen i Holmestrands-omradet.
Vegsjefen sto imidlertid fortsatt
pa «Platavegen», men i 1977
snudde han og gikk inn for
Kombinasjonslinjen. Denne lin-
jen ble i folge Hellem betraktet
som «mer framtidsrettet» enn
«Platavegen». Trolig er det en
utbygging til fire felt man da har
i tankene.

Holmestrand kjempet gjennom
hele 70-tallet for en lokal lesning
pa miljeproblemene i bykjernen,
og fikk etterhvert gjennomslag
for sitt krav om lang tunnel uten-
om byen. Tunnelen ble apnet i
1983, og mange regnet nok da
med at nye E 18 kom til & bli
bygd langs sjeen mellom Holme-
strand og Sande. Sa lenge saken
hadde versert for politiske orga-
ner i Vestfold fylke hadde det
imidlertid vart klart at man der
onsket at nye E 18 skulle gi
skikkelig forbindelse til indre
Vestfold. Utredningen av ny veg
i lavlandet langs kysten kom og-

Kombinasjonslinjen forener kystlinjen og innlandslinjens fordeler gjen-
nom nordre Vestfold. Ogsa da jernbanen ble planlagt i 1870-arene var
denne linjen aktuell.

sa til & vise at denne ville bli sa
mye dyrere enn Kombinasjons-
linjen at den, til tross for at den
ville vere kortere, ville vere
mindre lennsom & bygge ut.

Fjellet stenger —
fortsatt

Arsaken til at den korteste vegen
ville bli dyrere enn den lengste
hadde naturligvis sammenheng
med terrengforholdene langs
Holmestrandsfjellet. A fore fram
en fire felts motorveg langs den-
ne linjen samtidig som det skulle
vare plass til dagens E 18 og
jernbanen (eventuelt utvidet til
dobbeltspor) ville vere meget
kostbart.

Pa sett og vis er ringen dermed
sluttet. Rundt ar 1700 gjorde
Holmestrandsfjellet at det ble an-
sett som det umulig & fore Kon-
gevegen fram langs sjoen til
Holmestrand. I dag er det sam-
me fjellpartiet en medvirkende
arsak til at nye E18 legges pa
baksiden av Holmestrandsplataet
(og i stort sett samme linje som
den man, bl.a. fordi den ble for
kostbar, forkastet i 1875 da jern-
banen skulle bygges). Hele tiden
har bosetning og terreng vart
med pa a prege beslutningene.
Ulike tider og ulik teknikk har
gitt ulike resultater, men de faste
punktene i diskusjonen har vert
de samme gjennom 300 ar.

B
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Olav E. Krogstad - ny stasjonssjef ved Biltilsynet i Larvik:

Forerprovene til
trafikkskolene?

- Jeg er ikke fremmed
for tanken at vi i framti-
da kan utstede farerkort
etter anbefaling fra tra-
fikkskolene, sier Olav E.
Krogstad, den nye sta-
sjonssjefen ved Biltil-
synet i Larvik. Riktignok
ser jeg en del praktiske
problemer ved en slik
ordning i dag, men den
ville ha frigjort store
ressurser som vi kunne
ha brukt bedre gjennom
veiledning og tilsyn med
trafikkskolene.

Olav E. Krogstad begynte i
stillingen som stasjonssjef i
Larvik i1 september. Han var
tidligere ansvarlig for trafikk-
seksjonen ved stasjonen og
overtok stasjonssjefsstillingen
etter Olav Aas da han ble
pensjonist. I Vegvesenet er
Krogstad ogsa kjent som en
ihuga mosjonist, med flere
«store styrkeprover» mellom
Trondheim og Oslo pa samvit-
tigheten. Den nye stasjons-
sjefen startet ved Biltilsynet i
Bode for 15 ar siden. Etter to
ar kom han sa til Vegdirekto-
ratet hvor han arbeidet pa
vegtrafikkavdelingen i tre ar.
Sa ble det Larvik og trafikk-
seksjonen der for den blide og
talefore trenderen.

Krogstad er opptatt av at Bil-
tilsynet ma bli flinkere til &
planlegge og legge opp arbei-

Olav Krogstad som er ny stasjonssjef ved Biltilsynet i Larvik on-
sker seg bl.a. trafikkoppleering pa heyskoleniva.

det etter mal. Det er pa denne
bakgrunn han tenker seg stor-
re satsing pa veiledning enn
pa kontroll. — Dersom vi vet
sikkert at undervisningen ele-
vene har fatt har vert god, er
det ikke like nedvendig som i
dag a bruke ressurser pa a un-
derseke om de har nadd
malene.

— Men ville ikke dette ende
i billigsalg pa fererkort?

— Slik situasjonen er i dag er
fortsatt den offentlige forer-
proven viktig og nedvendig
for & opprettholde et hoyt niva
i oppl@ringen. Jeg kunne ten-
ke meg a kople overferingen
av fererproven til trafikkskol-



ene med utviklingen av en
trafikklererskole pa hey-
skoleniva.

— Stiller ikke en utvikling
som den du skisserer pa tra-
fikksiden ogsa nye og sterre
krav til Biltilsynet?

— Jovisst. Jeg tror vi kommer
til & se stadig flere med hoye-
re pedagogisk utdanning i
trafikkseksjonene i Biltilsynet.
Bade kjoretoy- og trafikksiden
ma ha sine spesialister. Det er
ikke lenger bare tale om a
kontrollere om forerkort-
kandidatene «kan kjore bil».
Vi ma vurdere om de har
nadd de ulike mélene trafikk-
undervisningen legger opp til
bade pa kunnskaps-, hold-
nings- og ferdighetssiden.

For a illustrere forskjellen
forteller Krogstad om en eldre
dame «oppe fra landet» som
fikk sitt forerkort etter & ha
stroket gjentatte ganger.

— Jeg bestemte meg for a gi
henne «lappen» til tross for at
hun kunne ha vert flinkere til
bade & rygge og lukeparkere.
Arsaken var at hun oppfylte
hovedmalene for trafikk-
undervisningen. Hun represen-
terte verken en fare eller en
hindring for sine medtrafi-
kanter.

— Men hva med holdninge-
ne, kan trafikkskolene gjore
noe med dem?

— Det er nok begrenset hva
man kan fa til i lepet av de
timene trafikklererne i dag

har til disposisjon med eleven.

De har nok heller ikke gode
nok forutsetninger for & gripe
fatt 1 psykologiske og hold-
ningsmessige forhold hos
elevene. Igjen kommer vi til-
bake til behovet for & heyne
kjorelerernes kompetanse.

— Er det i det hele tatt rea-
listisk a fa til holdningsen-
dringer i lopet av en kort
kjereoppleeringsperiode?

— Jeg tror vi ma jobbe med

holdningsoppbyggende arbeid
over lenger tid om vi virkelig
skal se resultater av det. Det
er et tankekors at 90 - 95%
av elevene pa videregaende
skole tar forerkort mens de
gar pa skolen. I dag forer det-
te til konflikter med skolene. I
stedet burde vi ha samarbeidet
slik at trafikkopplaringen
kunne skje i skolenes regi.
Dremmen er selvfolgelig a fa
trafikkoppl@ring inn i hele
skoleverket og ogsa i barne-
hagene.

— Det er skremmende at sam-
funnet tillater personer med sa
svak yrkesfaglig bakgrunn a
ferdes med 40 tonn last i et
virvar av andre og mykere
trafikanter, sier Krogstad.
Samtidig som tungbilsjaferen
kan vere i et veldig kryss-
press mellom hensynet til an-
dre trafikanter, lojaliteten til
eieren av bilen og knappe
leveringsfrister.

Anne Gro Johnsen far sitt forerkort etter oppkjoring med Mathi-
as Hakegard. Krogstad er ikke fremmed for tanken at biltilsynets
ressurser i storre grad ma rettes mot veiledning og tilsyn med
trafikkskolene.

— Hva med Kkjoretoysiden,
er utfordringene like store
der?

— 90% av utfordringene lig-
ger pa trafikantsiden. Sa stor
andel av trafikkulykkene har
nemlig sin arsak i forhold
knyttet til menneskets oppfor-
sel 1 trafikken. Ogsa pa den
tekniske siden er det mange
forhold som kan tilbakefores
til sjaferen. Ingen tilsvarende
yrkesgruppe har f.eks. sa lite
oppl@ring som tungbilsja-
foren. Egentlig trenger det
ikke & dreie seg om mer enn
14 dager — ikke lenger tid
enn det et gitarkurs tar!

— Biltilsynets nye rolle som
veiledere, kan den kombine-
res med «politi»-oppgavene.
Blir det ikke en rolle-
konflikt her?

— Vi ma nok fortsatt ha «riset
bak speilet». Det ene uteluk-
ker ikke det andre. Det mo-
derne biltilsynet ma ha dem
begge. For 90% av befolknin-
gen vil informasjon og veiled-
ning vere nyttige tiltak, men
de ovrige 10 forstar oss bare
om vi er strenge.
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Vegetaten er effektiv
og kostnadsbevisst,
mener folk flest

Historiene om late

og ineffektive vegar-
beidere har vart man-
ge opp gjennom tidene.
«32 mater a stotte seg
pa spaden pa», sa folke-
humoren om vegarbei-
derens yrkesutevelse.
Myter har det vart nok
av, og folks kunnskaper
om hva vegetatens folk
egentlig drev pa med
har vart heller sma.
Statens vegvesen Vest-
fold har i lepet av 1990
gjennomfert en informa-
sjonskampanje som har
tatt sikte pa a fortelle
folk hvilke arbeids-
oppgaver etaten har og
hvordan de utferes.
Intervjuundersokelser vi-
ser at kampanjen har
hatt betydelig effekt, og
at etaten etterhvert har
skaffet seg en heoy stjer-
ne som effektiv og kost-
nadsbevisst i folk flests
ayne.

D

N VESTFOL

STATENS VEGVESE

70% av de spurte svarte forste

uka i juli at effektiviteten i Sta-

tens vegvesens arbeid er svart

god eller ganske god. For kam- intervju med et utvalg pa 400
panjen mente 56% det samme. massen, og legger til at knapt personer.

— Tallene viser at myten om noen merkelapp pa en yrkesgrup-

vegarbeideren som ineffektiv de- pe har vert mer urettferdig enn Nesten %3 av de spurte mener at
finitivt er avgatt med deden, sier denne. Undersokelsene er fore- vegetaten utnytter pengene pa en
informasjonskonsulent Erik Tho- tatt av Opinion as som telefon- svert god eller ganske god mite.



For kampanjen var det noe under
halvparten av de spurte som
mente det samme. En tilsvarende
utvikling finner en i spersmalet
om folk mener vegvesenet er
flink eller mindre flink til & plan-
legge arbeidet sitt.

— Et av Statens vegvesens pro-
blemer i informasjonssammen-
heng har vart at etaten har en
for uklar identitet i folks bevisst-
het, sier Thomassen. Dette har
dels historiske arsaker; vegetaten
har lenge svevd i grenselandet
mellom fylke og stat, dels har
det sammenheng med at mange
av arbeidsoppgavene til forveks-
ling ligner de kommunene tar
seg av i folks nzrmilje.

Uklarheten forsterkes av at eta-
ten kan operere under mange

forskjellige navn og benevnelser,
og ofte tituleres feil i pressen.
Statens vegvesen, Vegdirektora-
tet, Vegsjefen i Vestfold, veg-
kontoret, «fylkets vegvesen»,
«vegmyndighetene» er alle navn
pa samme etat. I tillegg kommer
Biltilsynet som sveart fa vet er en
del av Statens vegvesen. Ikke
rart folk bli forvirret! Da blir det
enklere for NSB eller Tele-
verket.

For gjennomferingen av informa-
sjonskampanjen var det 49% av
de spurte som visste at vegvese-
net er en statsetat. Etter kampan-
jen var andelen okt til 56%.

— A fa innarbeidet etatens kor-
rekte navn, Statens vegvesen, i

Informasjonskampanjen Statens

Vegvesen Vestfold gjennomforte
pa forsommeren hadde betydelig
effekt.

folks bevissthet, er et viktig mal,
sier Thomassen. Dette vil forenkle
informasjonsarbeidet om etaten,
og det vil ogsa gi folk et riktige-
re bilde av hvor ansvaret ligger

i vegsektoren og hvor man skal
henvende seg nér skoen trykker.
— A styrke etatens identitet i
folks bevissthet er altsa en for-
utsetning for bedret kommunika-
sjon mellom vegvesenet og
publikum og vice versa.

Informasjonskampanjen om eta-
tens oppgaver og arbeidsmater
ble gjennomfert de to siste ma-
nedene for apningen av nye E 18
i Sem. — Strategien var a knytte
informasjon om etatens ovrige
oppgaver til den sterke medie-
oppmerksomheten vi fikk i for-
kant av og i forbindelse med
vegapningen, sier Erik Thomas-
sen. Anlegget i Sem anskuelig-
gjorde dessuten mange av vare
sterkeste sider pa en svart kon-
kret mate. Vegen ble apnet fire
maneder tidligere enn planlagt og
til en pris som var godt
i samsvar med den bud-
sjetterte. Samtidig loste
denne vegstrekningen et
lenge folt problem for bade
befolkning og trafikanter.

— Men er det egentlig sa
- viktig hva folk vet og me-
' ner om vegvesenet?

g

I — Vi mener at det er viktig
~ at folk har et riktig bilde av
. 0ss og jobben vi gjer av flere
grunner. For det forste har
det betydning for vare ansattes
selvbilde og trivsel, for det

. andre innvirker det pa rekrutter-
“ingen til etaten og for det tredje

har det betydning for var evne
til & kommunisere med omgiv-

~ elsene vare.

— Men er det ikke et glansbil-
de som blir presentert?

— Nei, pa ingen mate. Gjennom
hele kampanjen ble det lagt vekt
pa at informasjonen skulle vere
saklig og nektern og solid for-
anket i faktiske forhold. Jeg tror
ikke det er mulig & overbevise
folk om at vi er dyktigere enn
det som faktisk er tilfellet. Arsa-
ken til den positive effekten av
kampanjen tror jeg nettopp har
vert at folk kunne knytte opplys-
ningene i annonsene og brosjyre-
ne til opplevelser og erfaringer
de selv har hatt.

=
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Vi onsker vegfolk
og samarbeids-
partnere en
fredelig jul og
et fremgangsrikt
nytt ar!



