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Wiggo Kanck

Vi er pa veg inn i ei ny tid. Om nokre
manader er vi blitt eit nytt vegvesen.
Sjelv om vi er til for omgjevnadene
vare, er prosessen som no gar fore
seq likevel intern. Det vil seie at pro-
sjektet som skal avsluttast 30. juni
1995, skal haldast innanfor Veg-
vesenet sine «fire veggar». Parallelt
med dette og som ein del av det nye,
er det i ferd med & verte innarbeidd
ein ny profil — eit nytt ansikt utad.

Vi organiserer 0Ss 0g vi omorganise-
rer oss. Avdelingar blir slatt saman og
vi far nye nemningar, tilsette vil verte
flytta, mange far nye arbeidsoppga-
ver, og dei aller fleste far nye arbeids-
kamerater. Ja da, noko nytt vert det
for oss som er innanfor. Men for ver-
da utafor vil vi halde fram som
Vegvesenet,

eller Statens vegkontor,

eller vegkontoret i fylket,

eller biltilsynet,

eller vegstasjonen,

eller vegsjefen,

....eller kva det no var for noko det
heiter dette «vesenet»...... ?

Uansett kva ein matte meine, ein
hensikt har det no det vi driv med. Vi
ma ikkje tenkje negativt, og vi ma hel-
ler ikkje gjere Ole Brum i Hundre-
meterskogen sine ord til vare;

«Hvor skal vi hen», spurte Ole Brum.
«Ingensteder», svarte Kristoffer Robin.
«Da gar vi dit», sa Ole Brum.

| motsetnad til Ole Brum har vi eit mal
og Vi skal ein stad. Vi skal verte eit
vegvesen til beste for vare brukarar.
For a fa til det, er ein einsarta profil
ein del av reiskapen som skal nyttast

Profilen var

— vart ansikt utad

og som skal vere med pa a fortelje
brukarane vare kven vi er.

Det er fa av oss som ikkje trur at for-
virringa i den forste tida etter 1. juli
1995 vil verte bortimot total — vart
ansikt utad vil etter denne datoen i
enno ein periode vere «mangeho-
det».

Ein etat som skal omorganisere seg
0og «omskolere» seg for & gjere ein
betre jobb for dei vi er sett til & tene,
skal ikkje framsta som eit «mangeho-
da» uhyre. Og vi profilerer oss heller
ikkje som ein rothaug. Men kva gjer vi
da for etter beste evne & sokje og
redusere noko av forvirringa som vi
veit vil kome, og kva gjer vi for a for-
telje at vi skal verte flinkare og meir
effektive, og kva gjer vi for & sta fram
som ein einsarta etat.

FATITEY

g

Mellom anna rydder vi opp i rothau-
gen av gjenstander, skilt, flagg og det
som elles fortel kven vi er. Vi far ein
ny profil, ein einsarta profil, eit ansikt
utad som skal vere lik uansett kor i
Mgre og Romsdal du er, eller for den
saks skuld kor i landet du er. Det er
giennom namnet vart og den gode
gamle «kraka» var vi er blitt kjent. Og
det kjeere barnet med s& mange for-
virrande namn skal ha eit:

—

Statens vegvesen

Inne i ein raud firkant sit den gule
«kraka». Med ein gong folk ser sym-
bolet, som skal finnast p4 bygningar,
bilar og anna kjoretey, pa kleserne

vare, pa brevark og alle typer publika-
sjonar og i avisannonser og reklame-
materiell,; skal det minne alle om kven
vi er og kva vi gjer:

Godt framkommelege vegar
Hag trafikktryggleik

Godt miljo

God publikumsservice.

Nar endringane er gjennomfart og vi
har fatt ein ny visuell profil, skal det
ikkje vere tvil om at det er Statens
vegvesen ein er i kontakt med.

Men profilreglane er mange og forvir-
rande. Men maten vi presenterer oss
pa, maten vi profilerer oss pa, skal
vere rett. Og det som er rett, er teke
godt vare pa i Profilhandboka. No er
det slik at ikkje alle kan f& denne
handboka, og av den grunn er det
laga ein kortversjon — ein foldar der
nokre av profilelementa er vist og
omtala. Denne foldaren fekk alle til-
sendt for jul. Til kvar og ein av dykk,
les den og gjer deg kjent med den
nye profilen. Den er var identitet.

Etter 1. juli skal altsa ingen ting vere
ved det gamle. Vi er da blitt eit nytt
vesen, og som ein del av det nye er
ogsa var nye profil. Men skal vi luk-
kast med det nye, ma vi alle vere
aktivt med ogsa i den visuelle foran-
dringsprosessen.

Uansett kva vi matte meine om fortida
bor vi konsentrere oss om framtida,
det er der vi skal vere resten av livet,
har Mark Twain ein gong skrive.

Sa enkelt er det!

Wiggo Kanck



Anne-Trine Hoel
fosset gjennom
5 km til ny
«vegmestertittel».

VEGMESTERSKAPET PA SKI

Med flybillett til Bodo i den ene handa
og et par langrennsski i den andre,
skulle et eksklusivt treklgver fra
Statens vegvesen Mgre og Romsdal
avgarde for a gjore «reint spor» i veg-

4.-5. februar 1995. Som éarets arrangor
sto bedriftsidrettslaget ved
Statens vegvesen Nordland.

mesterskapet pa ski

Fredagskvelden bar det avgarde i fly,
med farste stopp Trondheim. Bare
flyreisa fra Molde til trgnderbyen var
en provelse i seg sjol. Med til dels tur-
bulente vindforhold, skiftende an-
siktsfarge og balansering av kaffes-
kvett, kom gjengen seg omsider fram
til Bodg. Veeret, eller sngen, var mil-
dest talt av det horisontale slaget.

Egentlig var det Bestemorenga
som skulle veere arets arena for veg-
mesterskapet pa ski, men ublide veer-
guder hadde gjort sitt til at arrangaren
hadde valgt a flytte mesterskapet til
Valnesfjorden. Flyttingen medfarte 1
1/2 t. bussreise i retning Fauske, noe
som kunne ta pa en sgvntung kropp
tidlig pa lerdagsmorra’n. lkke nok
med det, det regna sa det spruta
ogsa. Og detta gjar en frivillig...

Etter 1 1/2 t aerobics-gvelser i
buss-setet, dukket skiltet med navnet
Valnesfjorden helsesportsenter opp.
Ivrige ski-entusiaster kunne fortelle at
Valnesfjorden var kombinertlgperen
og olympisk mester Simon Slattviks
fodested. Etterhvert som bussen gikk
hoyere opp i gir, desto mer steig sn@-
mengden og stemninga. Og der,
langt uti sdemarka og blant milloner
av sngfnugg som kom «lavanes»
ned, der skulle treklgveret fa provd
bade ski- og smareteknikk.

Det med smaring viste seg snart a
bli det mest omtalie og hekiiske

temaet. Med sngvaer og en grade-
stokk faretruende naer null grader,
begynte panikken & utarte seg. Om
ikke skiene glapp, sa enten klabba de
eller isa. Dette tegna til & bli et bingo-
lop av dimensjoner nar det gjaldt
smgaring.

Av vare tre hapefulle var det Anne
Trine Hoel som skulle farst ut. Med
startnummer 2 av samtlige, 1a det an til
at hun matte fungere som broyte-
mannskap. 20 minutter seinere, med
to minutters mellomrom, la Jan Nygard
og deretter André Moltubakk i vei.

Etter at de vel 5 km var unnagjort
for damene og 10 km for gutta, kunne
resultatlista vise til en ny gullvinner
fra Mgre og Romsdal; Anne Trine
gikk til topps i dameklassen. | herre-
klassen plasserte vare gutter seg pa
den riktige siden av midten; en flott 7.
og 9. plass.

Pa segndag var den store stafett-
dagen. Idet mannskapet fra Mare og
Romsdal verken kunne skilte med
fulltallig lag i dame- eller herreklas-
sen, blei det dannet et mix-lag. Om
veeret hadde spilt mange et puss
dagen i forveien, var det desto mer
apenbart under stafetten. Dagen
begynte med bla himmel, bla swix-
fare og blafrosne rumpeballer. André
var lagets startmann, deretter kom
gullvinneren fra i gar og sa var Jan
bezsra sjarmgr-etappen. Som seg

har og bgr drog Mere og Romsdal inn
en ny seier, men det ma jo skrives at
det var kun to lag som stilte (det had-
de holdt til 8. plass i herrestafetten).
Til tross for vekslende fore og
veerforhold, skal vegfolket i Nordland
ha all honngr for et realt gjennomfort
vegmesterskap. Neste ar er det
Oppland vegkontor som star for tur —
og da hadde det veert kjekt om flere
fra Mare og Romsdal kunne stille. Det
er sa absolutt plass til flere....
Jan E—

Nygard i
fint driv.

André
Moltu-
bakk
(nr. 46)
gikk inn
til 7.
plass i
klassen
sin.




Vegsjefen hdper pa en
landsdekkende «saltpolitikk»

Salt gker
sikkerheten

Spersmalene jeg stiller meg i
saltdebatten er; Hvilket an-
svar skal Statens vegvesen
ta for den enkelte bilist? Skal
vi fortsette var stropolitikk,
eller skal vi legge om kur-
sen? Hittil har vi ment at
noen ma ta ansvar for a redu-
sere ulykkene, selv om det
medforer noen ulemper, sier
vegsjef Eivind Vollset.

— Vi vet at salt ikke er noen god smgr-
ning for bilen, men hovedarsaken til at
vi salter enkelte vegstrekninger med
relativt hey arsdegntrafikk er at vi vet
salt er ulykkesreduserende og bedrer
framkommeligheten, legger han til.

Like sikkert som vi far is og sng pa
vegene dukker saltdebatten opp hver
hast og vinter. Leserinnlegg i avisene,
redaksjonelle artikler og mange innspill
og oppfatninger fra begge sider preger,
som naturlig er, saltdebatten. Vegsjef
Eivind Vollset sier han setter pris pa
engasjementet, men legger til at han
foler det er bileierne som er opptatt av
vedlikeholdskostnadene péa eget kjoret-
gy som ytrer seg sterkest i debatten pa
nei-sida.

— Det er forsavidt forstéaelig sa dyrt
som det er & holde bil i Norge, sier han.
— Motstanden mot var strepolitikk kom-
mer ikke bare utenfra. Det er ikke noe a
legge skjul pa at det ogsé er ulike hold-
ninger innenfor egne rekker. Det har
vist seg vanskelig & na fram med infor-
masjon om hvorfor vi salter. Det er sa
sin sak at vi her pa vegkontoret opple-
ver a fa anonyme telefaxer og brev med
innhold som ikke nettopp egner seg pa
trykk, men det er verst at kritikken skal
ga utover vére ansatte som er satt til a
giere jobben.

Jeg tror at alt for mange motstande-
re ikke har satt seg godt nok inn i
saken, og at de derfor ikke har tenkt
noye gjennom alle sider av vare strapo-
litikk. La meg som eksempel her nevne
at mengden torrsalt ser verre ut enn
den er — saltmengden er liten, selv om
vaeskemengden synes stor. Stresand
har sveert kort virkningstid! Etter at fa

kigretoy har passert er den borte og ma
erstattes pa nytt.

— Vi har fem faste saltroter med en
samlet veglengde pa 200 km. Forbruket
av vegsalt i vintervedlikeholdet i Mare
og Romsdal var sesongen 1993/94 p&
3.400 tonn. Av dette er 800 tonn brukt i
stresand, forteller Eivind Vollset.

Argumentene for var stropolitikk er
mange. | samtalen med vegsjefen leg-
ger han vekt pa at Statens vegvesen
har som vegholder et klart ansvar for
alle vegfarende og deres sikkerhet.
Oppforselen pa vegen er den enkeltes
trafikants ansvar.

Statens vegvesen Mgre og Roms-
dal bruker salt pa noen fa vegstrekning-
er fordi sne- og isfrie veger gir okt frik-
sjon og framkommeligheten bedres,
spesielt gkes trafikksikkerheten. Bedre
framkommelighet betyr lavere trans-
portkostnader i vare- og godstranspor-
ten og bedre regularitet for busser og
andre kollektive transportmidler — og
ogsa for de av oss som sverger til eget
transportmiddel. Bedre trafikksikkerhet
betyr feerre trafikkdrepte- og skadde.

— En ting er klart, vi salter ikke for at
kioreteyene skal holde storre fart pa
vegene. Bedre framkommelighet og
spesielt bedre sikkerhet er arsakene til
at vi bruker salt i vintervedlikeholdet.
Det er umulig med sikkerhet & sla fast
hva samfunnet sparer i kroner pa var
stropolitikk. i «Handlingsplanen for tra-
fikktrygging i Mare og Romsdal 1992-
1995» framgar det at trafikkulykkene i
fylket arslig koster 500 000 000 (fem-
hundremilloner) kroner. | den nylig
framlagte SINTEF-rapporten gar det
fram at var stropolitikk forer til 20 pro-

sent reduksjon i antall ulykker. Var poli-
tikk pa dette omradet medferer altsa
ifolge denne rapporten til at Mgre og
Romdal statistisk sett reduserer ulyk-
keskostnadene med 100 000 000 (hun-
dremillioner) kroner hvert ar. Det er sto-
re belgp!

— Men det som ikke er med i dette
regnestykket, er de menneskelige lidel-
sene ei alvorlig trafikkulykke ferer med
seg. Det er vanskelig & operere med
neyaktige beregninger, men det er all
grunn til & tro at sparte ulykkeskostna-
der langt overstiger den ekstra slitasje
saltingen pafarer bilparken. Jeg mener
vi ber kunne se pa saltingen som en
slags forsikringspremie som alle bileie-
re er med og betaler for & redusere
ulykkene, og all den sorg og kostnader
de medferer, sier Vollset.

— Fra miljghold blir vi kritisert for at
var strgpolitikk forurenser miljget?

— Miljeforurensingen er sterkest i
torre og nedbgrsfattige omrader. Jeg
tror ikke de negative virkningene er de
samme her hos oss, — i vart nedborsri-
ke omrade. N& er det slik at virkningene
av det vi gjor viser seg i ettertid. Vi fol-
ger med, men vi har ikke drevet spesifi-
ke undersgkelser om saltets virkning pa
vegens narmiljg. Det gjor imidlertid
andre fylker.

— Skal vi fortsette med var stropoli-
tikk, eller skal vi stoppe opp og legge
om kursen?

— Det hadde veert interessant og
sett reaksjonene om vi sluttet & salt de
vegstrekningene vi gjor. Meningene om
var strepolitikk er delte. Policyen i fylke-
ne er forskjellige, noen salter mye,
andre lite eller ingen ting. Den sentrale
ledelsen har sagt at de onsker mer og
bedre dokumentasjon for det etter hvert
kan bli trukket opp en landsdekkende
politikk pa dette omradet.

- Jeg haper ogsa pa en klarere
dokumentasjon av var strepolitikk, og at
vi far andre metoder som er bedre.
Forelepig har vi ikke funnet slike los-
ninger. Det er klart at vi fortsetter denne
vinteren. Men nar vinteren er over vil vi
internt ta en grundig gjennomgang og
diskusjon av var strepolitikk, sier Eivind
Vollset til slutt.



OM TELERESTRIKSJONENE
OPPHEVES FRA 1996:

Naringslivet
kan spare
330 mill. kr

Telerestriksjonene pé hele riks-
og fylkesvegnettet kan bli opp-
hevet allerede fra 1996, dersom
samferdselsmyndighetene fal-
ger anbefalingene som en pro-
sjektgruppe i Statens vegvesen
gir etter & ha vurdert vegnettets
bsereevne. Men det er fullt og
helt avhengig av at ngdvendige
vedlikeholdsmidler settes inn. |
motsatt fall vil en opphevelse av
telerestriksjonene fa negative
virkninger for vegnettet.
Ngdvendige tiltak pa riks- og
fylkesvegnettet vil belgpe seg til
om lag 180 mill. kr &rlig. | tillegg
kommer en rekke tiltak pa kjg-
retoysida som ogsa kan bidra til
& opprettholde bsereevnen.
Samfunnsgkonomisk vil dette
vaere en meget lsnnsom inves-
tering. Neeringslivets transport-
kostnader reduseres da i star-
relsesorden 330 mill. kr.
Prosjektgruppen har rettet
sokelyset mot levetiden pé veg-
dekket. Malet ma veere & apne
riks- og fylkesvegnettet for 10
tonn aksellast hele aret. Dette
malet kan nas skrittvis. De tilta-
kene prosjektgruppen priorite-
rer, er enkle a gjennomfgre. De
koster relativt lite og betyr mye
for de som bruker vegen.
Forslagene er basert pé at en
oppskriving til 8 tonn aksellast
prioriteres framfor en oppskri-
ving fra 8 til 10 tonn.
Prosjektgruppen anbefaler
en rekke vedlikeholdstiltak og at
man i farste rekke utbedrer
strekninger der levetiden pa
dekkene er lav. Ogsa tiltak pa
kjgretaysiden bar treffes.
Prosjektgruppen gnsker seg
mer «vegvennlige» vogntog —
altsa vogntog som belaster
vegen minst mulig. Det kan
eksempelvis oppnas gjennom
avgiftspolitikken.

HVER
UNN

e ULYKKE
AS MED

— Personskadeulykkene reduse-
res med 20 prosent nar vegen
saltes.

— Ulykkesreduksjonen er stgrst i
overgangen vinter/var og hast/
vinter.

Dette gar fram av en storre
landsomfattende undersgkelse
som SINTEF Samferdselsteknikk
har gjort i samarbeid med Statens
vegvesen. Undersgkelsen viser
trafikksikkerhetseffekten av veg-
salt.

Undersokelsen bestar av to
uavhengige deler. Et vegnett pa
1947 km har veert gjenstad for en
for- og etterundersakelse, altsa for
vegene ble saltet og etter at de ble

saltet. Den andre undersgkelsen
er en sammenlignende studie av
ulykkesrisikoen pa 45 vegstrek-
ninger rundt om i landet (882 km
saltet veg — 540 km usaltet veg).
Undersgkelsen dokumenterer
den betydningen vegsaltet har for
trafikksikkerheten. Tallene ligger
faktisk i overkant av det vi hadde
ventet. Vegsaltet sparer liv, helse,
savn og lidelse, sier driftsdirektar
Kjell Levik i Statens vegvesen.
Han peker pa flere interessante
trekk ved undersgkelsen, nemlig
at:
— ulykkesreduksjonen
storst pa dagtid.
— det blir forholdsvis feerre ulykker

synes

| |

\

e

SALTING

med alvorlig personskade.

— salting forer ikke til flere ulykker pa til-
stotende eller kryssende veger som
ikke er saltet.

Undersokelsen viser videre at biliste-
ne holder omtrent samme fart enten
vegene er saltet eller ikke. Ved kombina-
sjonen is og regn reduseres farten imid-
lertid med 12 km i gjennomsnitt. Saltets
betydning for trafikksikkerheten er starre
nar vinteren er lang.

Til tross for den gode trafikksikker-
hetseffekten er salting omstridt og
Statens vegvesen arbeider derfor aktivt
for a effektivisere bruken, slik at saltets
ulemper kan reduseres.

Dez" drives forsok med nytt vegsalt fleire stader i landet, men bruk av sal-
tet i More og Romsdal er enno ikkje aktuelt!

FORSOK MED
«NYTT VEGSALT»

I USA er det utvikla eit nytt produkt (Calsium Magnesium
Acetat). Det nye vegsaltet forer ikkje til korrosjon (dvs. at
bilane rustar) og stimulerer heller ikkje til algevekst i vass-
drag. CMA hindrar sng- og iskrystallane i & henge saman
slik at sngen forblir torr og lett og derfor lettare & fierne med
vanleg sngryddingsutstyr. Ulempene er at saltet verkar
vesentleg seinare enn det saltet vi no brukar og at kostna-

dene enno er sveert hoge (15-20 gonger hegare innkjops-
pris enn NaCL).

| Noreg er det nye saltet brukt pa Mjesbrua (innblanding i
strosanden) og pa Nedre Romerike (Stremsvegen). P&
Stremsvegen er det brukt ei blanding som inneheld 20 %
CMA og 80 % NACL. Ettersom CMA verkar meir langsiktig
forer blandinga til at det totale forbruket av salt kan reduse-

rast. CMA «ngytraliserer» ikkje den korrosive verkninga av
NaCL.

For paske skal ei gruppe fagfolk fra Vegdirektoratet pa stu-
dietur til USA for & f& meir kunnskap om bruken av CMA.
Det vil sa bli teke avgjerd i kor stort omfanget av CMA-bru-
ken vert i Noreg. Bruk av CMA i vart fylke vert truleg ikkje
aktuelt for det ligg fere meir erfaring fra forseksstrekninga-
ne og produksjonskostnadene er vesentleg redusert.

Ivar Hol




TRE FORSVINNER

Folkestad — Volda er eitt av tre fer-
jesamband som i framtida kan bli
avlgyst av fast vegsamband etter
at det er klart at Kyststamvegen vil
falgje ein «Midtre korridor». |
Stortingsmeldinga gar det vidare
fram at planlegginga skal byggje
pa at dei tre ferjesambanda Stord
— Sveio, Anda — Lote og Folkestad
— Volda blir avlgyste av faste veg-
samband, slik at det langs
Kyststamvegen dermed vil sta att
seks ferjestrekningar. Vidare er det
to andre strekningar som ikkje er
avklarte. Dei to strekningane dette
gjeld, og som nok vil gjennomga ei
vidare planlegging pa fylkesplan
og pa kommuneplan, er Stord —
Halhjem og Nordfjordeid — Volda.
Som ei erstatning for feriesamban-
det Anda — Lote ser ikkje samferd-
selsministeren ein tunnel under
Nordfjorden som ei uaktuell lay-
sing. Dersom ferja over Volds-
fjorden vert lagt ned, er det to
alternativ som peiker seg ut.
Kvisvegen eller Stigedalen og veg
rundt Austefjorden.

No er det enno mange moment
som ikkje er avklara nar det gjeld
kryssing av fylkesgrensa Sogn og
Fjordane og Mgre og Romsdal, og
om det blir Kvivsvegen eller
Stigedalen blir ikkje avgjort for
desse uklare momenta har funne
si loysing. Denne avklaringa vil tru-
leg skje i lopet av 1997.

Folkestad — Volda er eitt av tre ferje-
samband som kan bli avleyst av
Kyststamvegen.

ETTER <MIDTRE
KORRIDOR»

Ein kyststamveg mellom Kristiansand,
Bergen og Trondheim etter den «Midtre
korridor» har dei lagaste utbyggingskost-
nadene, storst samfunnsmessig nytte og
kjem best ut nar det gjeld trafikktryggleik
og konsekvensar for miljoet.
«Midtre korridor> vil, i grove trekk, seie
at Kyststamvegen skal folgie E18 pa
strekninga mellom Kristiansand  og
Stavanger, riksveg 1 gjennom. Horda-
land, Sogn og Fjordane og fram til
Krifast, som er eit av to knutepunkt pa
denne korridoren:Detrandre knutepunk-
tet er Rennesgysambandet i Rogaland.
P& strekninga fra Krifast og vidare mot
Trondheim skal Kyststamvegen folgje
riksveg 71 langs Vinjefjorden og sa
riksveg 65 til Klett i Sgr-Trgndelagcog/
deretter E6 fram il Trondheim. Valet
av ein «Midtre korridor» er ogsa itrad  Kyststamy,e
med vegsjefane i Mere og Romsdal  Strekning, g,,in/ Skal folgje E18 ps
og Sogn og Fjordane sine tilradingar. ellom K(/’Sf/ansand og

Stavanger .
) , ttks
Anleggskostnadene “for, vidare land, Sogp, ve9 1 gjennom Horda-

.2V {0 knutepunkt
4 Kyststamvegen,
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utbygging-etter «Midtre korridor» er /K(”fan- P4 gen/%dane 0g fram tif
rekna til om lag 9 milliardar kroner, StStamvegep, g% Trondheim vy
nom Hay. 9/€ riksveq 71
med full stamvegstandard. Kost- . 54 0g langs Vipjey; en-
nadene blir 5-6 millionar kroner med ©9 65 il Klett og deré?tfedeg6o sa
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noko redusert standard. Nar utbyg-
ginga etter dette forslaget er ferdig,
vil koyretida mellom Kristiansand og Trondheim, over

Bergen og Alesund, bli redusert med om lag 5 timar i hove til dei 23-24 timane
som det tek a reise med bil i dag. Malet er at vegen skal vere ferdig til ein
gong mellom &r 2000 og ar 2010.

| arbeidet som blei gjort for avgjerda blei tatt, vart ogsa ein «Ytre korridor»

handsama. «Ytre korridor» er ferjefri, og er rekna & koste om lag 20 milliardar
kroner'med stamvegstandard. Med lagare standard blir kostnadene for ein
ferjefri veg 13-14 milliardar kroner. Koyretida etter ein «Ytre korridor»
Kristiansand-Bergen-AIesund, blir redusert med 7 til 8,5 timar, samanlikna
med vegsambanda i dag.
Den séakalla «Midtre korridor«, som ikkje fekk fleirtal i fylkestinget, men som
altsd vart sterkt tilradd av fagfolk, fgrer til vidare utvikling av noverande veg-
samband E18, riksveg 1 og riksveg 71 og 65, kjem vesentleg betre ut i analy-
sene enn utbygging etter’andre hovudalternativ, som utbygging av ein ferjefri
«Ytre korridor».

Samferdselsminister Kjell Opseth seier at det same gjeld ogsa om ein
samanliknar med alternativ som pa visse delstrekningar er ein kombinasjon
av dei to hovudalternativa. «Midtre korridor» har dei lagaste utbyggingskost-
nadene, og.gir starst samfunnsmessig nytte. «Midtre korridor» kjem ogsa best
ut nar det gjeld trafikktryggleik og miljgkonsekvensar. | tillegg vil dette alterna-
tivet i storre grad f& nytte av utbygginga av.einskilde prosjekt innan «korrido-
ren» etter kvart som dei blir bygde, medan ein ved utbygging etter «Ytre korri-

dor» farst vil f4 seerleg nytte av utbygginga nar lengre strekningar er ferdig
utbygde.



DEN BESTE

LOYSINGA

Riksveg 1-traséen er den bes-
te loysinga for Kyststam-
vegen. Dette linevalet er kor-
tast og krev minst gkonomis-
ke utteljingar for a fa ein god
nok stamvegstandard, seier
vegsjef Eivind Vollset.

Vegsjefen strekar vidare under pa at ei
utbygging langs noverande korridor vil
gje umiddelbar nytte for bade lokale-
og lange reiser og peikar pa at det er
viktig & finne fram til ei linefaring som
er realistisk og som kostar minst.

D& samferdselsminister  Kjell
Opseth la fram Stortingsmeldinga,
som no blir oversendt Stortinget, peik-
te han pé at Kyststamvegen er ein vik-
tig del av Regjeringa si satsing pa
utbygging av infrastrukturen.

«Ei vidare utvikling av nord-sgr
vegen langs Vestlandet vil binde regi-
onane saman og kan medverke til &
styrkie busetnaden. Kyststamvegen
og dei verknadene denne vegen fér,
vil ogsé kunne fere til utvida arbeids-
marknader og lagare transportkostna-
der. Dette kan gje grunnlag for vidare
utvikling og vekst i neeringslivet», sa
samferdselsministeren.

| tillegg til momenta som Kjell
Opseth peikar p4, vil ein kyststamveg
etter ein «Midtre korridor» ogsa gje
hove til & satse pa & byggje ut gode
kommunikasjonar mellom utkantkom-
munane og sentralkommunane for &
oppretthalde busetnaden i distrikta.
Etter dette alternativet vil den planlag-
de Tresfjordbrua knyte Kyststam-
vegen betre opp mot Andalsnes, med
samband til jernbane b&de nord- og
sgrover.

| Stortingsmeldinga peikar departe-
mentet pa dei transportfaglege vurde-
ringane, og det blir sett pa som ein for-
del at vegen ikkje blir lagt for langt ut,
slik at det blir stor avstand til stamve-
gen fra dei indre stroka. Om dette blir
det i meldinga mellom anna sagt at
«gjennom investeringar i perioden
1994-97 pa riksveg 64 vil Averpy og

Vegsjef Eivind
Voliset seier
at ein «Midtre
korridor»

er den beste
loysinga.

Freena fa betre

tilknyting il
Kyststamvegen». Samferdselsdepar-
tementet foreslar pa bakgrunn av det-
te at riksveg 1 far stamvegstatus fil
Bergsoya.

Av dei tre ferjesambanda. Festoy-

Solevag, Vestnes-Molde og Kane-
straum-Halsa, kan det liggje an til at
sistnemnde samband er det som kan
kortast inn (fra 5,5 km til 2,6 km) i kyst-
stamveg-samanheng. Folgjer ein den
foreslatte korridoren langsetter riksveg
71, s& er vegstandarden klart darle-
gast her. | investeringsprogrammet for
NVVP 1994-97 er det gjort framlegg
om 108 millionar kroner til riksveg 71
mot Mgre og Romsdal’s grense. Det
blir 6g peika pa store utbetringsbehov
pa var side av fylkesgrensa.
Samferdselsdepartementet meiner
dessutan at mange av dei lokale pro-
blema som er brukte som argument
for & leggje Kyststamvegen langs ytre
line, kan lgysast like godt gjennom
lokale tiltak, tverrsamband og utbyg-
ging av vegstrekningar med ein stan-
dard som er tilpassa det lokale trafikk-
grunnlaget. Departementet legg ogséa
seerleg vekt pa at utbygging etter mid-
tre alternativ vil vere vesentleg meir
skansomt mot det sarbare kystland-
skapet enn det som er tilfellet for alter-
nativet langs ytre line.
Stortingsmeldinga har som mal a
kome fram til ein overordna strategi og
val av korridor for vidare utvikling av
vegsambandet mellom Kristiansand
og Trondheim. Stortinget si handsa-
ming av meldinga vil sa vere eit grunn-
lag for eventuelle framlegg om inves-
teringsprogram og val av trasé pa del-
strekningane. Slike framlegg vil bli tatt
opp gjennom dei ordinzere planpro-
sessane, det vil seie gjennom NVVP.

STAMVEGUTGREIINGAR

Det siste halve aret har det i
Vegvesenet vore lagt ned mykje
arbeid med & utarbeide utgreiingar
om stamvegnettet.

For ruta Bergen — Alesund har
vi delteke i arbeidet mens vegkon-
toret i Sogn og Fjordane har vore
ansvarleg for utarbeiding av rap-
porten.

Vi har utarbeidd rapporten for
ruta Dombas — Alesund i samar-
beid med vegkontoret i Oppland og
for ruta Alesund — Trondheim
(eigentleg Kijelbotn-Klett) i samar-
beid med vegkontoret i Sor-
Trgndelag.

Desse utgreiingane er venta &
bli eit viktig grunnlag nar Veg-
direktoratet no skal utarbeide ret-
ningslinene for vegplanperioden
1998-2010.

Svein Solbjorg

SAGT OM VEGVALET

«Stamveinettet er som en ryg-
grad med ribbein i form av tilfor-
selsveger pa begge sider».
(Samferdselsminister Kjell Opseth)

«Dette er et vegvalg preget av
manglende samhandling pa
departementshold».

(Ordfgrar i Aure, Knut Baardset).

«Styresmaktene er lite framtids-
retta og berre opptekne av a fa
ein billeg veg».

(Ordferar i Sande, Isak Vage).

«Midtre line er ikkje noko
Kyststamveg».

(Ordferar i Ulstein, Arne
Walderhaug).

«Vi far ikkje eit samband utan at
det gar utover nokon».
(Ordferar i Volda, Knut Bere).

«Halsa kommune har intet imot
at veg- og kommunikasjonsnet-
tet i Aure og Tustna bygges ut,
men vi kan heller ikke ha en
stamveg som gar i sikksakk
over Nordmeore».

(Ordferar i Halsa, Harald Nymoen).

«l en sak som denne er det kilart
at noen vil bli skuffet».
(Fylkesordferar Grethe W. Bjarlo).



Langs storste delen av
riksvegen i Geiranger
ma det vere rekkverk.
Landskapet og natu-
ren er no ein gong slik
laga der inne langs
fjorden at det er behov
for sikring for at vi skal
kunne ferdast sa trygt
som mogeleg pa
vegen. Da vegen vart
bygd vart det sett opp
stabb pa toppen av
alle murar og over alle
dei storste fyllingane.

| Geiranger og da like ved Union er
det no sett opp nytt rekkverk i natur-
stein. Samla lengde pa det nye rekk-
verket er 102 m. Det er sett opp stabb
med om lag 3 m avstand. Stabbane
er sette i eit armert fundament av
betong. Mellom stabbane er det mura
og da slik at ein har fatt ei mest
mogeleg jamn flate ut mot riksvegen.
Hogda pa stabbane er om lag 80-90
cm, og muren mellom er om lag 70
cm hgg.

Arbeidet gar no mot slutten.
Topplista skal bgyast til og etterpa
lakkerast svart fgr den blir montert.
Topplista skal festast med aueboltar i
kvar stabb. (Denne lgysinga er ogsa
nytta pa den gamle brua pa
Hellesylt). Topplista blir sett pa for a
binde rekkverket saman og samstun-
des vere ei ekstra sikkerheit for alle
dei som ferdast langs vegen til fots.

Arbeidet som er gjort meiner eg er
framifrd handverk. Dei som har fatt
dette til er Olav Kjell Homlung og
Svein Homlung. Det er Asle Kleppe
som har hatt oppsynet. Alle desse tre
fortiener ros for det som er gjort her!

Prisen pa dette rekkverket vil
kome pa om lag kr 2100,- pr. meter. |
denne prisen er alle kostnadene
rekna med og da ogsa riving av
gamal stoypekant, stoyping av nytt
fundament og ikkje minst innsamling

av hgveleg stein til stabbar og stein til
muring. Ikkje minst tilgang pa hgve-
leg stein vil vere seers avgjerande for
eit framtidig overslag pa liknande
arbeid.

Kosthaden med arbeidet i
Geiranger er dekt av dei midlane som
kvart ar har vorte sette av og oyre-
merka til miljg- og trafikktryggingstil-
tak.

Steinar Vestnes

Naturstein er sa absolutt
eit alternativ til stal.
(Foto: Steinar Vestnes)

Stabbane er sette i eit
armert fundament av betong.
(Foto: Steinar Vestnes)
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Utfordringene venter pa var nye leder- Bolset, produksjonssjef Andor Wicken,
troika. Sammen med vegsjefen, pro- administrasjonssjef Knut Nauste og tra-
sjektgruppa og resten av oss rundt 600 fikksjef Arne Johnsen lede oss inn i den
tilsatte i Statens vegvesen More og nye «tida».




Blar vi litt i personalia, spgr oss rundt og
graver fram det andre vet om de fire og
hva de fire ellers vil fortelle om seg selv,
finner vi straks ut at «firkloveret» repre-
senterer solid tyngde og vegvesenerfa-
ring.

For & ta eldstemann forst, Paul
Bolset, sa passerte han 60 ar nylig.
Utdannelsen har han fra bygningslinja
ved den tekniske hayskolen i Darmstadt
i Tyskland. Etter eksamen i 1961 var
han i to ar tilsatt som laboratorieingenigr
ved Vassdrags- og havnelaboratoriet
ved NTH. | 1963 ble han tilsatt som
avdelingsingenigr ved vedlikeholdsav-
delinga, og i 1968 fikk han stillinga som
overingenigr og sjef for vedlikeholdsav-
delinga i vart fylke. | to &r, fra 1982-84,
var han leder for vedlikeholdskontoret i
Vegdirektoratet, og siden 1984 har han
veert assisterende vegsjef.

Ame Johnsen startet karrieren ved
Biltilsynet Oslo i 1964 som «bilsakkyndi-
ge». Fra 1970 til 1976 ledet han trafikkav-
delinga og i 1976 ble han tilsatt som sta-
sjonssjef ved Biltilsynet Molde, og aret
etter i 1977 ble han tilsatt som biltilsynssjef
i Statens vegvesen Mgre og Romsdal.

Knut Nauste gjorde seg ferdig med
utdannelsen arsskiftet 1979/80. Sin
yrkesaktive karriere startet han i perso-
nalavdelinga i Vegdirektoratet. Fra 1985
til 1987 var tilsatt som kontorsjef i Det
Kongelige Selskap for Norges Vel, og i
1986 flyttet han til hjembyen for & tiltre
stillinga som farstekonsulent ved skole-
siefens kontor i Molde kommune. |
januar 1988 var han tilbake i Statens
vegvesen som personalkonsulent og i
august samme ar ble han tilsatt som
administrasjonssjef.

Andor Wicken har siden han avslut-
tet studiene ved NTH i Trondeim i 1965,
avbrutt av en kort periode, veert tilsatt i
Statens vegvesen Mere og Romsdal.
Og det var som avdelingsingenior ved
anleggsavdelinga han startet opp. Siden
ble han tilsatt som leder for bru- og ferje-
kaiseksjonen, og under bygginga av
Alesundstunnelene bidro han som fritt-
staende konsulent. Det er nok som pro-
sjektleder under byggeperioden for
Krifast i arene 1988-1992, at Andor
Wicken sitt navn et blitt godt kjent uten-
for egne rekker. Inntil 1. juli er var nye
produksjonssijef tilsatt som makinsjef.

VEG 0Gs¥1BKE
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Alle fire skulle vaere godt kjent blant
rundt 600 vegvesentilsatte i Mare og
Romsdal. Likevel, noe ma det veere de
ikke har avslert rundt de oppgavene
som star foran. Sa les videre, sa far du
vite det!

Hvordan skal Det nye vegvesenet bli
en bedre arbeidsgiver for de som har
sin arbeidsplass i Statens vegvesen
More og Romsdal?

Arne Johnsen: Hollerutvalget omtaler
Statens vegvesen som en velorganisert
etat med hoy produktivitet. En av arsa-
kene til den positive omtalen tror jeg er

Paul Bpglset: Organisasjonsendringer
forer gjerne med seg usikkerhet for
egen framtid, men heldigvis har vi fatt
forsikringer om at ingen vil miste jobben
som fglge av omorganiseringen og at
bemanningen i tiden framover skal hol-
des pa 1994-niva. Dette har utvilsomt
skapt starre trygghet for framtida enn vi
ellers ville ha hatt i omstillingsperioden.

Vegarbeiderne — som utgjer over
halvparten av de tilsatte — vil trolig se
det som en fordel at de heretter blir
samlet i én avdeling. Dette gir bedre
mulighet for mere allsidige og interes-

Knut Nauste

Andor Wicken

at Statens vegvesen alltid har hatt tradi-
sjon for a ta godt vare pa sine ansatte.
Dette er selvsagt utrolig viktig for uan-
sett teknologi vil alltid menneskene
vaere var viktigste ressurs. Det nye
Vegvesenet vil bli en enda bedre
arbeidsplass fordi omorganiseringen
dokumenterer en fremtidsrettet etat. Det
trygger vare arbeidsplasser.

Knut Nauste: Det nye Vegvesenet er
et forspk pa & gjore oss til en mer slag-
kraftig arbeidsgiver utad. Samfunns-
ansvaret for et breiere fagfelt presise-
res. Dette kan gjere oss bedre i stand til
a mote framtidige utfordringer. Gjennom
omgrupperinger av oppgaver far vi til
nytenking i organisasjonen, kanskje
starre variasjon i arbeidet og distrikts-
kontora gir sterre naerhet til arbeidslede-
ren.

Andor Wicken: For de aller fleste av
oss er Vegvesenet en sa god arbeidsgi-
ver at mange er skeptiske til forestaen-
de endringer. Delegering av oppgaver
og avgjorelser og mer ansvar til den
enkelte bor likevel bidra til gkt inspira-
sjon og trivsel.

sante arbeidsoppgaver ved at en del av
vegarbeiderne vil kunne veksle mellom
mindre anleggsoppgaver og vedlike-
holdsoppgaver.

Mange vil sikkert se det som en for-
del at vi na skal rendyrke byggherrerol-
len og produksjonsrollen hver for seg.
Personlig synes jeg det er store fordeler
ved at planleggingsoppgavene og bygg-
herrerollen blir samlet pa én avdeling.

Vi skal bli mer samfunnsorientert,
legge mer vekt pa kundens behov,
selte enda storre trykk pa trafikksi-
kerhetsarbeidet og vi skal bli enda
mer effektiv. Kort sagt, hvordan skal
vi konkret gjore en enda bedre jobb i
samfunnets tjeneste?

Johnsen: De ansatte i Statens vegve-
sen er blitt stadig mer bevisst at det er
samfunnet de arbeider for. Jeg tror infor-
masjonsvirksomheten kan ta sin del av
aren for det gjennom markedsfaringen
av etaten, — det vi gjor, — det star vi for.
Vi kan bli bedre ved & invitere brukerne
av vare tjenester til diskusjon 0g
meningsutveksling.

EDRE!

Nauste: Den nye organisasjonsmodel-
len bor gi oss en mer effektiv organisa-
sjon og en mer lydhar organisasjon med
bedre publikumsorientering. Vi mé alle
jobbe med og hver enkelt av oss méa
vaere opptatt av at etaten skal gjore en
god jobb i forhold til samfunnet.
Dessuten, god intern informasjon begge
veger er et nodvendig virkemiddel.

Wicken: Var oppgave blir ikke endret
ved omorganiseringa. Vi har n& mulig-
het til & endre pa det som kan samord-
nes bedre og ta med oss videre det som
fungerer bra. Vi gjor en god jobb, men

Nauste: S& langt det er mulig, men
hovedutfordringer blir & tildele en jobb
det er behov for — det vil si en jobb som
gir meningsfylt arbeid for alle i jobber
som vi har kompetanse til a gjore.
Videre ma vi i neste omgang seke &
imotekomme den enkeltes gnsker om
endringer.

Wicken: Dette problemet kan ikke veere
stort. De aller fleste vil f neer de samme
arbeidsopgavene som for, og det vil bli
fa slike konflikter. «Rett mann pa rett
plass», har en bare nar det er trivsel i
jobben. Likevel, blir det motstrid mellom
den enkeltes onsker og det som tjener
etaten best, ma hensynet til etaten telle
foran enkeltinteresser.

Bolset: | utgangspunktet har den enkel-
te arbeidstaker bade rett og plikt til & fol-
ge sin navaerende stilling i DnV. En slik
regel vil likevel ikke utelukke at en i

Arne JohnsenW

Paul Bolset

kan bli bedre til & fortelle om det og sette
alle vare gjoremal i sammenheng.
Bolset: Det vil bli et positivt bidrag i den
publikumsretta servicevirksomheten var
at vi pa noe sikt far samlet distriktsadmi-
nistrasjonen vér ved de framtidige tra-
fikkstasjonene. For trafikksikkerhetsar-
beidet vil det bli en styrke at trafikkom-
petansen i etaten som er rettet bade
mot vegnettet og trafikantene, samles i
en avdeling.

Bedre og mer detaljerte byggeplaner
ma lages ogsa for arbeider som utfores i
egenregi. Videre ma det legges arbeid i
at Vegvesenet skal veaere en aktiv med-
spiller i planlegging som skjer i kommu-
nal regi som har betydning for trafikken
og miljoet pa riks- og fylkesvegene.

I hvor stor grad skal det tas hensyn til
620 medarbeidere sine onsker nar
hver enkell skal innplasseres i nye
stilinger i lopet av vdren?

Johnsen: Jeg vil ikke nole med & svare,
— i sa stor grad som mulig, selv om jeg
vet det blir vanskelig og kanskje umulig
& innfri alle enskene.

enkelte tilfeller vil kunne fravike denne
bestemmelsen der dette blir praktisk
mulig og forholdene ligger til rette for
det. Det er viktig for trivsel og motiva-
sjon for den enkelte at flest mulig far
oppgaver som passer medarbeidernes
evner og interesse. Jobbrotasjon bor
ogsa bli et aktivt virkemiddel i den videre
kompetanseoppbygging i etaten.

Og i denne forbindelse, hvor tror du
det vil knake verst?

Johnsen: Det er tidlig & spa om hvor
det vil knake verst. Likevel, jeg tror nok
at jeg vet pa hvilket omrade det vil skje,
men for jeg sier noe om det vil jeg drofte
saken med organisasjonene.

Nauste: De storste utfordringene vil lig-
ge i balansen mellom forvaltning/ bygg-
herre og produksjonsavdelinga pa veg-
kontoret sine behov og den enkeltes
onsker. Videre ligger det en stor utfor-
dring i oppsynets deling mellom
trafikk/byggherre/produksjon, og fa god
balanse mellom avdelingene faglig sett
og at vi tar hensyn til ensker fra hver
enkelt. Stasjonssjefene i biltilsynet og

deres innplassering i den nye organisa-
sjonen er et annet omrade. Nar det gjel-
der vegkontoret tror jeg prosessen her
vil ga bra. Opptrer alle etisk forsvarlig og
er saksorienterte skal vi greie dette fint,
men de neste rundene er en storre
utfordring enn avdelingsrunden.
Wicken: Kanskje vil det kunne bli enkel-
te konflikter i ledersjiktet, der vi skal
leere oss ny, Klar rolledeling mellom
myndighet og arbeidsledelse. Bade tidli-
gere anleggsledere og oppsyn/vegmes-
tre vil nok trenge & lese i det nye «rolle-
heftet» noen ganger.

Bolset: Ofte viser det seg at de proble-
mer man frykter ikke slar til, mens
spersmal som synes bagatellmessige
kan bli kontroversielle. Dersom vi bare
lykkes i & ha en medvirkende og apen
dialog i omorganiseringsprosessen, tror
jeg sporsmal om innplassering i organi-
sasjonen og fysisk kontorplassering
ogsa skal lose seg rimelig bra.

Hva ser du for deg som den storste
og viktigste endringen i Det nye veg-
vesenet?

Johnsen: Den generelt storste og vik-
tigste endringen er et klart skille mellom
produksjon og forvaltning. Sammensla-
ingen av avdelinger og sammenslaingen
av veg- og biltilsynsstasjonene er
vesentlige endringer. For & fa dette til &
fungere, ma etablerte stasjons- og
avdelingsvise barrierer brytes ned,- og
en enhetlig bedriftskultur etableres.
Nauste: Det vil vaere samordning av tra-
fikk- og trafikksikkerhetsarbeidet pa veg-
kontoret og i distriktene. Videre er skille
forvaltning og produksjon en stor og vik-
tig endring.

Wicken: Klar deling i organisasjonen
mellom myndighet og produksjon er det
store og prinsippielle. Det viktige vil
veere fortsatt & ha ett effektiv Vegvesen,
der delinga gir inspirasjonen til a bli
enda mer effektiv og utfylle hverandre.
Bolset: Den grunnleggende og storste
endringen blir utvilsomt det & skille pro-
duksjonsrollen og forvaltningsrollen.

En positiv endring tror jeg det ogsa
blir & samle dagens trafikkompetanse
fra planavdelinga, driftsavdelinga og bil-
tilsynet i én enhet.

En annen viktig og positiv endring far
vi ved & oke planperiodene til 10 ar med
rullering hvert fjerde ar. Dette vil uten tvil
styrke kvaliteten i var strategiske plan-
legging. Jeg tror ogsa at ekt samarbeid
og bedre ressursutnyttelse over fylkes-
grensene vil bli et positivt element i
DnV.
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Vi skal inn i en ny organisasjon der
konkurranse og effektivitet skal
dokumenteres langt sterkere enn i
dag. Hvordan skal vi gjore det?
Johnsen: Dersom vi skal bli mere pro-
duktive, — mere effektive,- fa mer ut av
hver krone, ma vi stille oss spgrsmale-
ne,- hva og hvordan gjer vi tingene? Vi
har na en unik mulighet til & vurdere og
analysere hva vi gjer i dag, — og stille
oss sparsmalet, — hva vil vi gjore i mor-
gen. Noen av dagens arbeidsoppga-
ver ma nedprioriteres, — kanskje forvin-
ner de til fordel for andre oppgaver.
Nauste: Det mé settes krav til mer og
bedre dokumentasjon. Videre ma det
settes starre krav til planlegging, og til
kalkulering i forkant. At krav il stgrre
skriftlighet i rapportering og i etterkally-
ler og kontroll kommer, vil jeg tro er
naturlig.
Wicken: Vi snakker mye om dette og
tenker mest pa hvordan var egenpro-
duksjon skal males mot alternativ pri-
vat utfgrelse, og hvordan utviklinga
videre vil bli. Detter er et blindspor.
Selvsagt ma vi skaffe oss klare male-
parametre, og gode oppfslging- og
regnskapsystem som skal spore oss til
topp produksjonsinnsats. Men det som
virkelig ma sta i sentrum er at bade
meningmann  og politikere vurderer
var etat som det beste alternativet som
vegmyndighet. Da kommer resten av
seg selv. Vi ma dokumentere at vegve-
senet er en toppkvalifisert planlegger
0og byggherre — rettlinjet og konse-
kvent, men med praktisk vurderingsev-
ne og med troverdighet og lojalitet.
Balset: Det gjenstar & lage et regn-
skapssystem som legger et godt
grunnlag for a kunne dokumentere
konkurranseevne og effektivitet. Slik
som det er lagt opp til at produksjons-
avdelinga skal tildeles oppdrag fra for-
valtningsavdelingene, ma nok konkur-
ranseevne i stor utstrekning dokumen-
teres i eftertid ved & sammenligne
resultatene for ulike driftsformer.
Dessuten vil ogsa myndighetsav-
delingene etter hvert matte dokumen-
tere effektivitet og konkurranseevne
sammenlignet med private konsulen-
ter. Det blir en viktig oppgave a utfor-
me regnskapssystemer som gjor det
mulig a male konkurranseevne.

Vi vet na med stor sikkerhet hvor-
dan Det nye Vegvesenet vil bli orga-

nisert, men omorganiseringa vil
bdde styrke og svekke oss. En av
svakhetene kan veere at gode fag-
miljo spilttes opp. Hva tror du om
dette?

Johnsen: Dersom godt etablerte fag-
miljo splittes opp som fglge av omor-
ganiseringa, ma siktemélet veere at det
nye som vokser frem blir enda bedre.
Forutsetningen for & oppna dette er at
noen definerer det nye fagmiljget, — og
at man skaper forstaelse for et helhet-
lig, integrert fagmiljo.

Nauste: | vart organisasjonsforslag har
vi i stor grad forsgkt & unnga a splitte
opp fagmiljger og Ivi har ykkes bra
med det. Personlig er jeg usikker pa
om faghensyn pa det ikke-tekniske
omradet er like godt ivaretatt ved sam-
menstilling av grupper.

Wicken: Et sterkt fagmiljo er et tverr-
faglig miljg som ut fra optimal totalvur-
dering kan lgse oppgavene optimalt.
Snerve fagmiljg har vi ikke bruk for.
Endring i organisasjonen kan bidra til 4
«bryte opp» pé en positiv mate og ska-
pe kontaktlinjer der vi leerer av hveran-
dre.

Bolset: Til tross for at vi i stor grad
smelter sammen fagmiljger som vil
berike hverandre, bryter vi ogsa opp
fagmiljger hvor medarbeiderne foler til-
knytning og arbeider godt sammen.
Det viktigste blir & ga inn i ny organisa-
sjon med positive holdninger og god
vilie. | s& fall bor ikke dette bli noe stort
problem.

Et annet omrade hvor enkelte fryk-
ter negavtive endringer er at radika-
le forandringer som kan komme pa
sikt vil kunne underminere den soli-
de vegetaten og det arbeidstakerne
har oppnadd. Kan det bety at vi pa
sikt ma senke standarden for &
«overleve»?

Johnsen: Jeg tror ikke noen virksom-
het eller etat i dagens samfunn vil
overleve ved at standarden senkes.
Kvalitet og kvalitetssikring fokuseres
stadig sterkere. At et produkt har hoy
standard behgver ngdvendigvis ikke &
bety at det er spesielt kostbart, men
forutsetningen er at alt arbeid blir gjort
riktig fra starten av. Derfor er det sa
viktig at de ansatte har et bevisst for-
hold til de kvalitetskravene som stilles
for jobben. Siktemalet for Det nye
Vegvesenet ma selvsagt veere at vi

ogsa i fremtiden skal ha forngyde kun-
der.

Nauste: Statens vegvesen er en del av
statsforvaltningen og er saledes omfat-
tet av tjenestemannsloven og fellesbe-
stemmelsene. Disse vil gjelde fortsatt.
Vi er sveert opptatt av arbeidsmiljglo-
vens bestemmelser. De mé& viderefo-
res. Det vi ser er at goder som etatene
har skaffet seg /sitt personale (jfr.
NSB) blir vurdert kirtisk av samfunnet,
og en del slike ordninger kan sta for
fall. Dette tror jeg at Vegvesenets
ledelse og tjenestemannsorganisasjo-
nene ma veere innstilt pa at vi ogsad ma
vurdere. Jeg onsker ikke a spekulere i
eventuelle framtidige politiske vedtak.
Var jobb er & jobbe slik at vi unngar at
Vegvesenet blir et brennbart politisk
tema.

Wicken: Selvsagt ikke! Kvalitet og
hoye krav til sikkerhet, miljg og helse
ma fortsatt ivaretas. Gode arbeidsvil-
kar er ngdvendig for etatsfolelse og
positiv innstilling. Vi bar heller bli flinke-
re til 4 etterse at private firma ma opp-
fylle de samme krav vi falger. En helt
annen sak er at vi har rotete og kom-
pliserte avtaler for godtgjerelser som
unedig svekker konkurranseevnen og
skaper skjevheter. Her bgr det snarest
skje en radikal gjennomgang slik at vi
kan fa et mer ensartet system for hele
etaten.

Bolset: Det har veert en styrke for
vegetaten at vi kontinuerlig har tilpas-
set oss endrede forutsetninger. Til
tross for at vi na gjennomgar den stor-
ste organisasjonsendringen pa flere
tiar, unngar vi de helt store endringene
som andre statsetater har veert igjen-
nom. Jeg tror at de endringene vi na
giennomgar er nedvendige for & trygge
framtidige arbeidsplasser i etaten. Det
kan nok bli nedvendig a se pa en del
ordninger i Vegvesenet som av enkelte
blir betraktet som spesielt gunstige for
seg selv. Det kan f.eks. veere bade
godtgjorelser som bade er hjemlet i
avtaleverk, eller er blitt praktisert
innenfor enkelte fagomrader.

Stort sett tror jeg det i liten grad blir
nodvendig & «senke standarden» pa
noe omrade. Det a opprettholde og
videreutvikle et godt arbeidsmilig i
videste forstand vil helt sikkert bli en
prioritert oppgave ogsa i &ra framover.

— EN MER SAMFUNNSORIENTERT ETAT




.| Anders Bergem 09 Teq'e Nordli
=| ser fram til & kunne tal

A | bruk nyvogna.

Det er Palmar Orset og Terje Nordli
som sier dette. Begge har hendene
fulle med & gjgre maskinavdelinga og
sin egen nye verkstedvogn ferdig.

Den nye verkstedvogna bygges
opp ©0g monteres av ansatte pa
maskinavdelinga pa vegsentralen.
Legger Vi sa til at tegningene og de
mange finurlige og godt gjennomtenk-
te Igsningene som ma til for at vogna
og utstyret skal fungere hensiktsmes-
sig er pgnsket ut av de mange «Petter
Smartene» pa maskinavdelinga, kan
vi kanskje ogséa samtidig legge til at
«heimgjort er velgjort>.

— Vi har erfaring for hva vi har
behov for, hvordan utstyret skal virke
og videre hva som skal til for a gjore
en god jobb. Det er kanskje bare
naturlig at vi bygger den. Da far vi den
ogsa slik vi vil ha den, sier Plamer
Orset.

Den «nye» trekkvogna kommer fra
surnadal. Det er en Iveco 86 modell

— 1lgpet
stedvogna skal
og etter & h? vae
Romsdal, pa de aller f

sitt. Na far vi ei ny, sto!
tror vi at jobben kan g}

med boggie og 320 hestekrefters
motor. Krana fra «gammelvogna» blir
flyttet over til den nye. Verkstedet byg-
ges opp av en stalcontainer , mens et
nytt Rindal letthus blir den nye boli-
genheten. Understellet er ogsa brukt.
Det kommer fra ei containertralle (til-
henger). Alt gammelt utstyr som kan
nyttes, skal fortsatt f& gjere tjeneste.
Den nye verkstedvogna far maksimum
lengde pa 17 meter. Tyngden vet ing-
en, far alt utstyr er montert og verktay-
et pa plass.

— Det var vel pa tide at det blir
bygd ny vogn. Nyvogna vil bli mye
starre, lengre og langt bedre utstyrt.
En del av utstyret er gammelt, nedslitt
og modent for utskifting. Men det som
blir vesentlig forbedret, er boforholde-
ne for arbeidsfolkene. Boenheten byg-
ges for tre personer, men i ngdstilfelle
vil det veere sengeplass for fire uten at
trangboheten skal bli stor. Vi monterer
et moderne og godt, utstyrt kjgkken,
tre soveplasser, salong-
gruppe, dusj og klosett.
Det er viktig at komforten
er god.

— Ferjekaiseksjonen
star for om lag 90% av
bruken, og ferjekaifolka
farter land og strand
rundt. Sa det er viktig at

Boligenheten i vogna blir godt
utstyr, og komforten bedres. Et
moderne utstyrt kjokken, roms-
lig soverom, dusj og klosett
skal gjore sitt til bedre trivselen
oker.

3 ner vi med _ _ _
2 mars;zr;zfdriz]? Etter 25 ars kontinuerlig drift,

4 hver ené i :
i |este ferjekaiene ! Sor
ar ga
ellers fartet land o9 ?(tra:re\dorundt, har g
stor
gres enda bedre.

rkstedvo o1 —

nﬁdvendig «Juksus»

i ‘i palmar Orset, oppsynsmann

at den nye verk-

ste ferjekai i More 09

g bedre utstyr vogd

Palmar Orset o

-Trondelag 09

mmelvogna gjort
n og dermed

komforten blir god, og slik at trivselen
blir det samme. God komfort og trivsel
har mye & si for den endelige arbeids-
resultatet, sier oppsynsmann Anders
Bergem.

— Her er det snakk om fornying og
forbedring. Etter & ha brukt vogna i
mange, mange ar, har vi skaffet oss
nedvendig erfaring for hva vi har bruk
for og ikke. Vi ser fram til bedre bofor-
hold, men samtidig skal det ikke stik-
kes under en stol at arbeidsforholdene
i den nye vil bli adskillig bedre. Bedre
utstyr og bedre arbeidsforhold vil selv-
sagt forenkle og gjere arbeidsdagen
lettere og kanskje arbeidsresultatet
blir enda bedre. Etter 25 ar er det pa
tide og fornye seg, sier Tetje Nordli og
Palmar Orset.
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Terje Nordi (t.v.) og
er den gamle vo ana
har gjort sin nytte.
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- Na er Peter snart sa god

som ny. Den var helt nedkjort
da vi fikk den inn, men noen

dager til sa skal den veere i

god, kjarbar stand. Her er det

snakk om tysk grundighet.

|

i

[

|

|

|

@ Den gamle snofreseren vet vi
& var i bruk fra midt i 40-arene
|

| og fram til tidlig pa 60-tallet.

litt med den sa skal den bli
nesten sa god som ny, sier
Svein Szterbo og Kijell

Schneefraser Peter er en av rundt 20
tyske sngfresere av «Peter-typen»
som kom til Norge i krigsarene 1940-
45. Utstyret var forskjellig, men for-
malet det samme; «Peter» skulle hol-
de fjellovergangene og andre viktige
vinterveger apne for krigsmakten.
«Peter», som er under restaure-
ring og blir tatt hand om av dyktige
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Nar vi har fatt gnidd og stelt

hender pa vegsentralen pa Arg, er en
av 11 kjente fresere av denne typen
og den er kanskje ogsa den best
bevarte. Var «Peter» ble produsert
ved «Ing. Alfr. Schmidt St. Blaisen» i
Schwarzwald i Tyskland. Produk-
sjonsaret var 1943 og fabrikasjons-
nummeret er 153. Knut Inge Braute,
som i lang tid har kjent til klenodiet,

tror at fresen opprinnelig var plassert
pa Sunndalsera i de siste krigsara.
Etter krigen var var «Peter» trolig en
av. to som ble plassert pa
Geirangerfjellet i Statens vegvesen
sin tieneste. De var i bruk helt fram til
rundt 1960, da vi fikk den forste
norskbygde «@veraasen-fresens».

— Den ene «tyskeren» ble hogd

©@verst: Den gamle V-8
rekkemotoren startet opp pa
forste forsok.

Midten: «Peter» ble produ-
serti 1943 og har fabrika-
sjonsnummer 153.

Nederst: Tysk grundighet.
Hvert av leddene pa beltene
har egen smorenippel.

opp i veggarasien ved Knuten i
Geiranger, mens den andre heldigvis
ble reddet blant klorkalsiumsekker
og rasteplassutstyr i garasjen pa

strandafjellet, forteller Knut Inge
Braute.
Den 12,5 tonn tunge

«Schneefrase Peter» har klart lag-
ringstida veldig godt. S& godt at den

gamle V-8 rekkemotoren med 450
liters bensintank startet opp pa forste
forspgk. Teknisk sett, forteller Kjell
Fylling, var «Peter» langt foran sin tid.

— Mellom annet har hvert av led-
dene pa beltene egne smarenipler,
bensinmotoren driver en elektrisk
generator som igjen driver beltene.
Trommelen er i utmerket stand, og

det skulle bare et lett puff til for den
gikk som om den var ny. Vi har fatt alt
til & virke, og hadde vi klart & skrape
bort grafargen og malt den hvit s& blir
fresen nesten sa god som ny. Det vil
enna ga en tid for den er kiar til kjore-
turen. Den storste kostnaden antar
jeg vil bli a fa fylle de 450 literne med
bensin, sier Kjell Fylling.



NYTTE-/KOSTNADSANAIYSER .....

EN LEK MED TALL:

— Poenget med en nytte-/kostnadsanalyse er & lage en sys-
tematisk oversikt over fremtidige utgifter og inntekter som
er malbare i kroner og gre. En analyse vil komme ut med et
tall som sier om prosjektet er lonnsomt i samfunnsgkono-
misk forstand, forklarer sosialckonom Leif Magne Lillebakk

ved vegkontoret i Molde.

| Vegvesenet er det for tida satt fokus
pa nytte-/kostnadsanalyser. Det fagli-
ge materialet som benyttes i dette
arbeidet er gammelt. Vi har ogsa en
samfunnsutvikling som fokuserer pa
andre og nye faktorer. | tillegg er det
et politisk krav om en oppdatering
av analyseverktgyet. | det nye opp-
legget for konsekvensanalysearbei-
det, der nytte-/kostnadsberegninger
inngar som en vesentlig del, vil ogsa
de ikke prissatte konsekvensene bli
satt opp slik at prosjektene behandles
mest mulig likt og konsekvensene blir
mest mulig fremlagt for beslutningsta-
kerne. Arbeidet skal ende ut med en
ny h&ndbok 140, Konsekvensanalyser.

— Men Leif Magne Lillebakk, er ikke
kostnadsanalyser en lek med tall og
ikke noe annet?

— En kan gjerne spgrre, og samtidig
komme med tilleggssporsmalet;
«Ligger det s& mye fakta i nyttekost-
nadsbreken at den bgr innga som en
sveert vesentlig del av vart priorite-
ringsgrunnlag»?

— Vi hgrer ofte utsagn som at vi kan
fa nytte kostnadsbrgken akkurat som
vi vil ved & regne oss bakover og trik-
se med innputten. Dette er et kjent
utsagn, ikke bare blant politikere som
foler at «deres» prosjekt mister argu-
mener, men ogsa blant oss i vegve-
senet er det mange som har en slik
oppfatning. Poenget med en nyite-
/kostnadsanalyse er & lage en syste-
matisk oversiki over fremtidige utgif-
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ter og inntekter som er malbare i kro-
ner og @re. En slik analyse gir oss et
tall som sier om prosjektet er Ignn-
somt i samfunnsgkonomisk forstand.
Jeg mener den ikke er en lek med tall
nar den brukes riktig og nar de som
er beslutningstakere vet hva den
omfatter. Det er riktig at vi kan mani-
pulere nytte-/kostnadbrgken, men det
er ogsa slik at det er enkelt 4 avslore
juks.

— Det finnes sikkert flere metoder og
regnemater som benyttes?

— Det er en metode som benyttes.
Resultatet kan imidlertid presenteres
péa forskjellige mater. For & sammen-
ligne kostnader og inntekter som opp-
star pa forskjellig tidspunkt brukes en
kalkulasjonsrente. Stgrrelsen pa kal-
kulasjonsrenta vil veere avgjgrende
for et prosjekts grad av lgnnsomhet.
Jo hayere kalkulasjonsrente, jo min-
dre lannsomme blir prosjekt der virk-
ningene kommer lengre inn i fremti-
den sammenlignet med prosjekt der
virkningene kommer relativt raskt.
Kalkulasjonsrenta er fastsatt av
Finansdepartementet og den har
veert 7 % i mange ar. | andre land lig-
gerden pa 5 % til 9 %..

— Resultatet av en nytte-/kostnads-
analyse er at vi far tallfestet de gko-
nomisk malbare parametrene som
samlet nytte og kostnad over 25 &r.
Differansen blir netto nytte som kan-
skje er den beste maten & presentere
resultatet pa. @nsker vi & sammenlig-

ne prosjekt av forskjellige starrelser,
kan vi bruke nytte-/kostnadsbroken
som er lik nytte dividert pa kostnad.
Her vil braken uttrykke hva vi far igjen
for hver budsjettkrone som brukes. Et
annet begrep for méling av et pro-
sjekts nytte er internrenta. Denne ren-
ta er definert til den kalkulasjonsrenta
som gir netto nytte lik null. Om et pro-
sjekt er godt eller darlig, vil ved denne
maleenhenten uttrykkes ved om
internrenta er starre eller mindre enn
7 %.

— Har du ferske eksempler pa hvor
en av disse beregningsmetodene er
nyttet?

— | beregninga for Eiksundsam-
bandet, som vi utferte sist sommer,
fikk vi en nytte-/kostnadsbrok pa
0,18. Med de forutsetninger vi la inn,
fant vi en trafikkvekst pa 21 %. Selv
om vi la inn en trafikkvekst pa 30 %,
vil nytte-/kostnadsbroken fremdeles
veere 0,18. Okningen i trafikk ga bro-
ken bare et tillegg pa 0,004. Selv en
trafikkvekst pa 50 % vil gi nytte-/kost-
nadsbrgken en gkning med bare
0,014 til 0,19. Med de feilmarginer vi
opererer med, holder det med en
desimal bak komma. Selv med dra-
matiske gkninger i trafikken er vi ikke
i naerheten av & endre desimalen. Da
er dette eksemplet mer fglsomt for
endringer i investeringskostnadene.
10 % reduksjon vil gi en gkning i bro-
ken med 0,02. Men fremdeles er vi
langt unna fra & pavirke forste desi-
mal, forklarer Leif Magne Lillebakk.

— Skal vi da bare investere i pro-
sjekt med positiv nytte, og hva da
med Eiksundsambandet?

— En nytte-/kostnadsanalyse skal
ikke gi oss svar p& om vi skal bygge
prosjekt eller ikke. Nar det gjelder
Eiksundsambandet, vil et byggeved-

adséﬁﬂYSéh‘!“B B

tak si at vi vektlegger betydningen av
et slikt samband sa hoyt at dette
overstiger de 250 millioner kroner det
utgjor i netto kostnader for samfun-
net. Pa den annen side er det vel ikke
sa mange veger som hadde blitt bygd
om nytte-/kostnadsbroken alene og
ukritisk hadde veert lagt til grunn.
Poenget er imidlertid at det er mange
begrunnelser som brukes for a rett-
ferdiggjore et prosjekt. Begmnale
virkninger, bedre tilgiengelighet og
sysselsetting er allerede t'att mgd i
nytte—/kostnadsanalysen_ via trafikk-
prognoser. Dersom neeringslivet skal
ha nytte av et fast sambapd eller at et
sikt samband er med paa ooppretthol-
de befolkningsstrukturen, sa vil dette
gi seg utslag i traﬁkkprognogen:
Nyetableringe 0og dagpendling' vil gi
trafikkvekst i sambandejt. Verdpn av
en bro eller tunnel som ikke blir bruk-t
er liten. En riktig traﬁkkprognose’ vil
vaere viktig og den vil gi _et godt bl!de
av hva vi far igjen ved & investere i et

prosjek., forteller Leif Magne

Lillebakk.

Den reviderte handboka vil og'sé ta
med mer enn dagens ?pplegg gjer og
verdier ~ blir ~ogsa oppdiatert,
Ulykkeskostnader kap f.el.<s. fa en
vesentlig hoyere verdi enn i dag. | til-
lsegg kommer et omfe_xttende o.pplegg
for a4 systemere verdier som ikke er
malbare i kroner og @re.

Sosialokonom Leif Magne Lillebakk sier at

et med en nytte-/kostnadsanalyse er
naeng en systematisk oversikt over fremtidige
i,:ffgkter og utgifter som er malbare

i kroner 0g ore.

Finansdepartementet!
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RASSIKRING AV RIKSVEG

Mellom Andaneset og
Greifsneset gjekk det 2. mars
1993 eit stort steinras ca. 500
meter vest for Greifsneset.
Raset tok med seg vegbana
over ei lengre strekning og
forte til vegstenging i lang
tid. Dette raset gjorde at det
kom sterke krav om rassik-
ring av Austefjordvegen.

Den 11. november 1994 gjekk det eit
steinras rett vest for Lovikneset og
berre fire dagar seinare, den 15.
november glei det ut ei blokk pa ca.
15 m® i Hjartdberget mellom Hjarta-
bygda og Hunnes. Desse rasa har
skapt ein stor redsel for nye ras blant
trafikantane som nyttar Austefjord-
vegen og som igjen har fort til eit

SNART SLUTT PA

massivt press for & skaffe midlar til
rassikring.

Vegkontoret starta i februar 1994
arbeidet med a planleggje rassikring
av riksveg 651 mellom Volda og
Lovikneset. | samrdd med Volda
kommune vart det bestemt & utarbei-
de ein kommunedelplan for & fa vur-
dert alle aktuelle alternativ. Utgangs-
punktet har heile tida vore at berre
tunnelar kan gje ei fullgod rassikring.
Kommunedelplanen omfattar tre
hovudalternativ:

Alternativ 1
Dette alternativet folgjer i hovudsak
noverande riksveg fra Volda sentrum

Kostnader/byggjesteg:
ALT. Tunnellengde  Tunnellengde  Tunnellengde Totalkostnad
1. byggjesteg 2. byggjesteg 1. byggjesteg
1A 1879 m 1500 m 60 mill. 110 mill.
1B 1345 m 1500 m 45 mill. 97 mill.
2A 2275 m 1500 m 69 mill. 120 mill.
2B 1760 m 1500 m 56 mill. 108 mill.
| 3 2500 m - 88 mill. 94 mill.

Arbeidet med rassikring av riksveg 651 kan kom igang i ar.

til Andaneset med tunnel fr& Anda-
neset til Greifsneset. Ved Greifsneset
er det to pahoggsvariantar der alter-
nativ 1A kjem ut aust for Greifsneset
og alternativ 1B pa vestsida. Pa leng-
re sikt er det planlagt & byggje gang-
og sykkelveg fra Qyra til Andaneset.
Mellom Greifsneset og Lovikneset er
det planlagt ein 1500 meter lang tun-
nel for & oppna fullgod rassikring mel-
lom Volda og Hjartabygda.

Alternativ 2

Fra Oyra folgjer dette alternativet
planlagt ny trasé for fylkesveg 45 til
Sjukehuskrysset der traséen gar sor-
over pa gvre Rotset med tunnel fra
foten av Rotsethornet til Greifsneset.
Dette alternativet har dei samme
pahoggsvariantane som alternativ 1
ved Greifsneset og ein 1500 meter
lang tunnel mellom Greifsneset og
Lovikneset for & oppna fullgod rassik-
ring.

Alternativ 3
Dette alternativet startar pa @yra og
folgjer planlagt ny trasé for fylkesveg

O —
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REDSELEN

45 til Sjukehuskrysset og vidare no-
verande fylkesveg 45 til Vikebygda.
Der tek traséen av og gar vidare mot
Vassbotnen med tunnel fra Litledalen
til Lovikneset.

Vegkontoret har tilradd at alterna-
tiv 1B blir valt. Alternativ 1B har
lagast anleggskostnad for forste byg-
gjesteg, gir best nytte/kostnad og er
ogsé det mest gunstige alternativet
med omsyn til oppdeling i byggjesteg.
Planen er no oversendt til Volda kom-
mune for eigengodkjenning. Arbeidet
med reguleringsplan vil bli starta
umiddelbart etter at Volda kommune
har godkjent kommunedelplanen slik
at manglande planar ikkje skal vere til
hinder for anleggsstart til hausten.

Plassering av tunnelmasse

Tunnelmassane kan bli brukt til utbe-
tring av noverande veg mellom
Andaneset og Volda sentrum, til byg-
ging av ca. 500 meter fylkesveg i
Vikebygda og eventuell deponering i
framtidig trasé for fylkesveg 45 mel-
lom @yra og Sjukehuskrysset.

651 - AUSTEFJORDVEGEN

Va

botnen

Framdriftsplan

| statsbudsjettet for 1995 er det sett
av 30 mill. kroner som skal nyttast til
rassikring over heile landet. Det er
godt hap om at Austefjordvegen kan
fa ein stor del av desse midlane. Det
bor ikkje setjast i gang anleggsarbeid
for det er sikra fullfinansiering av tun-
nelen pa 1345 meter mellom
Andaneset og Greifsneset som er
kostnadsrekna til om lag 45 mill. kro-
ner. Dersom det blir anleggsstart

Litledalen

hausten 1995 vil tunnelen sta ferdig i
lopet av 1996.

Kva tid det kan bli bygt tunnel mel-
lom Greifsneset og Lovikneset samt
eventuell ytterlegare rassikring i
Hjartaberget er meir uvisst.

Rolf Arne Hamre




BOLS@YBRUSAKEN - DOM I HERREDSRETTEN:

TRAFIKANTENE
MA TA KOSTNADENE

Bolsoybrua sto fer-
dig i mai 1991 som
en del av
Skalavegen.
Entreprenor var
Aker entreprengr
AS og byggherre
var Statens vegve-
sen More og
Romsdal. | forbin-
delse med byggear-
beidene oppsto det
en rekke tvister
mellom partene og
det ble fort forhand-
linger om et stort
antall tilleggskrav.

Aker entreprenor vant
tvisten om Bolsgybrua i
Herredsretten.

Partene lykkes & komme til enighet i
alle sakene, bortsett fra et krav fra
Aker om erstatning for forsering.
Denne tvisten har na veert til behand-
ling i Romsdal herredsrett som har
avsagt dom 10. januar 1995.

Aker hevdet a veere berettiget il
en fristforlengelse pé ca. 47 uker pa
grunn av tilleggsarbeider, forsinkede
tegninger og massegkninger. Etter-
som vegvesenet avslo krav om dette
(innvilget bare 6 uker), mente Aker
seg berettiget til erstatning for forse-
ring etter pkt. 8.6 i kontrakisbestem-
melsene. Aker la ned pastand om en
erstatning pa kr 10 250 000,- med til-
legg av renter og saksomkostninger.
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Staten mente i utgangspunktet at
Aker ikke var berettiget til noen frist-
forlengelse ut over de 6 ukene som
faktisk ble innvilget. | alle tilfelle var
merutgifter pa grunn av tilleggsarbei-
der og forsinkede tegninger allerede
gjort opp seerskilt. Nar det gjaldt mas-

segkningene, som var det mest
omfattende punktet, s& var dette gjort
opp etter enhetspriser i samsvar med
pkt. 11.3 i kontraktsbestemmelsene.
Staten la ned pastand om frifinnelse.
Retten kom til at Aker var beretti-
get til en fristforlengelse pa 100
arbeidsdager. Retten kom ogsa til at
Aker var berettiget til erstatning etter
pkt. 8.6 i kontraktsbestemmelsene og

at pkt. 11.3 ikke kom til anvendelse.
Etter dette ble Staten demt til 4 betale
en erstatning pa kr 5 000 000,- med
tillegg av renter. Partene ma baere
sine egne saksomkostninger.

Dommen er ikke rettskraftig. Anke
vil bli vurdert.

Skalavegen er som kjent 100 %
bompengefinansiert og det er derfor
Molde tunnel- og bruselskap, og i sis-
te instans trafikantene, som ma baere
merkostnadene. Det er likevel viktig &
veere klar over at Skalavegen, totalt
sett, i alle fall er blitt klart billigere enn
pa forhand antatt.

Torbjorn Hauso



VAREN

(21. mars-20. april) 1
Dynamisk og aggressiv som du
er, har du et sterkt gnske om &
lede. Forsgk gjerne & dempe
gemyttet og utadlmodigheten din.

Du arbeider best alene eller i en'

_fremskutt post i bedriften.
Gode rad for 1995: Fodt 21:
31. mars: Ver ikke for optimis-

tisk nar det gjelder forandringer.
i arbeidet ditt. 1.-10. april: Store

\.ﬁ 4

forandringer pa arbeidsplassen!
Tenk deg godt om for du velger
side. 11.-20. april: | det kommen-
de ar vil du heste frukter av din
tidligere innsats. Hold fram som
du stevner!

TYREN
(21. april-21. mai)
Du er et praktisk anlagt mennes-
ke, en lojal medarbeider som fol-
ger firmaets «lover» til minste
detalj. Veer imidlertid litt pd vakt
mot tendensen din til & mislike
forandringer. Forsgk ogsad a
vaere litt mindre sta.

Gode rad for 1995: Fodt 21.-
30. april: Du vil oppdage nye
muligheter; veer oppmerksom
og st klar til & sla til. 1.-10. mai:
Ikke sett deg imot uvanlige situ-
asjoner som kan oppstd; skygg
heller ikke unna folk du vanlig-
vis ikke omgas. 11.-21. mai: Du
kan vente deg enkelte hindring-
er, men dem skjerer du greit
igiennom.

TVILLINGENE
(22. mai-21. juni)
Du er for fiksert pa frihet til &
jobbe med rutinearbeid, og
egner deg best i en stilling hvor
du kan samle erfaring og infor-
masjon, og benytte deg av dine
gode kommunikasjonsevner. Du
har en tendens til a spre energi-
en din for mye. Konsentrer den,
og du er n@rmere suksess enn
noen gang.

Gode rad for 1995: Fodt 22.-
31. mai: Ingen spesielle foran-
dringer innen arbeidsforhold,
men veer pa vakt mot utsettelser.
1.-10. juni: Unnga alle «Bli rik i
morgen»-opplegg. 11.-21. juni:
Ingen oyeblikkelige forandring-
er.

KREPSEN
(22. juni-22. juli)
Din umiddelbare forstaelse av
andre mennesker, og ditt
instinkt for & sla til i det rette
gyeblikk gjor deg i stand til &
vare en effektiv leder og inves-
tor. Organiser tiden din bedre,
og du far gjort mer. Pass litt pa
folsomheten din - du kan vere
utrolig harsar.

Gode rad for 1995: Fadt 22.
juni-14. juli: lkke forsgm noen
anledning til & forandre pa

Vi gar ei
ny tid i mote.
Riktig nok er vi godt

inne i dret 1995, men det er L)
enna ei stund til Det nye
Vegvesenet springer ut i full

blomst. Mange forbereder seg
for 8 mote det nye som
kommer. Veg og virke haper.
horoskopet kan gjore

forberedelsene litt,

arbeidssituasjonen din. 15.-22.
juli: Arets siste seks maneder vil
bli en flott tid nar det gjelder job-
ben. Kast deg over muligheter
for eventuell forandring: 1995
kan bli ditt vendepunkt.

L@VEN
(23. juli-23. august)
Du er selvsikker, egner deg til &
veaere midtpunktet og har evnen
til & lede andre mennesker pa
godt og ondt. Bli ikke for hay pa
peera - la ikke stoltheten din sta
i veien for det du kan utrette.
Gode rad for 1995: Fodt 23.
juli-3. august: Hindringer vil fjer-
nes, du vil raskere na dine mal.
4.-15. august: Arbeidssituasjon-
en din vil forandre seg. 16.-23.
august: Lite vil skje pa jobben
for du kommer ut pa forsomme-
ren. Var talmodig og tren pa
selvkontrollen din.

JOMFRUEN
(24. august-23. september)
Du er stjernetegnenes mest
arbeidsomme person. En «wor-
kaholic» som det heter pa uten-
landsk. Du analyserer effektivt
problemene og gar aktivt til
verks for & lase dem. Du vil imid-
lertid nd dine mal raskere hvis
du var mindre kritisk overfor
dine kolleger. Tillat deg selv a
slappe av en gang iblant.

Gode rad for 1995: Fadt 24.-
31. august: Opptre positivt over-
for et tilbud du far i lopet av det-
te aret. 1.-10. september: Nye
muligheter vil sige din vei.
Benytt deg av dem! 11.-23. sep-
tember: Du vil bli nedt til & gjore
et valg i lopet av aret. Veer for-
siktig!

VEKTEN

(24. september-23. oktober)

Din kreativitet, sjarm, takt og
diplomatiske oppfersel overbe-
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viser de fleste om at du er en
sabla god medarbeider. Du
mangler imidlertid evnen til & sta
fast ved dine rettigheter. Ikke
jobb s hardt med a gjore alle til
lags.

Gode rad for 1995: Fodt 24.
september-3. oktober: Du har en
tendens til 8 hoppe mellom job-
bene. Det er ikke helt bra; du kan
lett overvurdere evnene dine. 4.-
13. oktober: Du kommer i kon-
takt med noen personer som gir
deg et tilbud. Ikke fol deg pres-
set. 14.-23. oktober: Se fram til
en rolig arbeidsperiode. lkke sok
forandringer.

SKORPIONEN
(24. oktober-22. november)
Hardnakket og malbevisst tilho-
rer du det mest malorienterte
stjernetegnet blant de tolv. Veer
pa vakt, slik at du kan teyle din
trang til a kjore hele showet ale-
ne. Velger du a leke den ensom-
me rytter, kan du bli satt pa side-
LR

Gode rad for 1995: Fadt 24.
oktober-13. november: Dra for-
del av eventuelle forandringer
pa arbeidsplassen din i det kom-
mende aret. 14.-22. november:
Du vil oppleve nye tilstander og
mer frihet vedrorende arbeids-
oppgavene dine.

SKYTTEN

(23. november-22. desember)

Du er sprell levandes; du bobler
over av entusiasme og optimis-
me. Uten & ngle gér du lgs pa
alle oppgaver med godt humer.
Nye dorer apner seg for deg i det
nye aret. Planer ber straks note-
res ned.

Gode rad for 1995: Fedt 23.
november-4. desember: Ar-
beidsoppgavene dine vil bli
sterkt forandret. lkke kjemp
imot. 5.-14. desember: Hold beg-

o

/" gébena pé jorda! Du ma se rea-

Iistis% pa hva som skjer med
etdsplassen din. 15.-22. de-

arl
;ember: Du kan na ditt mal dette

aret, men da ma du virkelig ta i

d ‘turere og delegere. Du har et

medfodt talent nar det gjelder &
benytte de muligheter som byr
seg. Glem na likevel ikke & vise
dine menneskelige falelser en
gang imeliom.

Gode rad for 1995: Fodt 23.
desember-2. januar: Var diplo-
matisk nar det gjelder foran-
dringer i ledelsen. 3.-11. januar:
Problemer med hjem og familie
vil forelepig hindre deg i & kiatre
hoyere pa karrierestigen. La dis-
se problemene forbli hjemme.
12.-20. januar: Nye muligheter
byr seg i siste halvdel av aret.
Ga ikke glipp av dem!

VANNMANNEN
(21. januar-19. februar)
Fremskrittsvillige og oppfinn-
somme mennesker finner vi van-
ligst fodt i Vannmannens tegn.
Du vil gjerne gjere tingene pa
din egen mate, og arbeider uten
stans nér du er i gang. Du er
individualist, og det kan enkelte
ganger skape problemer. Ta
medarbeiderne dine med pa rad
- det hjelper.

Gode rad for 1995: Fadt 21.-
31. januar: Ver klar for en helt
ny start i slutten av februar! 1.-
10. februar: Visse gnisninger pa
jobben vil forsvinne; du vil fa
hjelp av medarbeiderne dine.
11.-19. februar: Var forsiktig
med hva du sier og gjer overfor
forretningsforbindelsene dine i
begynnelsen av éret. Ellers kan
det bli brak.

FISKENE
(20. februar-20. mars)
Felsom og kreativ — du har den
intuitive evnen til & plassere
mennesker og arbeidssituasjo-
ner der de herer hjemme. Du er
en apen person, du forstar dine
medarbeidere - ja, kanskje litt
for mye. Vaer mer realistisk, og
du blir dermed mindre sarbar.
Gode rad for 1995: Fadt 20.
februar-4. mars: Du vil fele deg
inspirert og kreativ. Slipp disse
folelsene los i arbeidet ditt. 5.
10. mars: Du vil fole deg enda
mer falsom og fantastisk krea-
tiv! Spikre fast skoene dine s3
duikke fyker opp gjennom taket!
11.-20. mars: Benytt deg av de
sjansene som byr seg til hesten.
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Klar til ny innsats

Snefreseren, som hver
mai maned serger for a
&pne vegen over Geir-
angerfjellet, har veert inne
pa ny service. Hvert 3. ar
overhales kjeder og belter
for & unngéa brudd, og ifjor
ble det montert ny kjore-
kontrollen og nytt kjare-

hus. Den nye kjorekontrol-
len gjor at foreren far bed-
re foling og kontroll, noe
som fglgelig gjer mangv-
reringa av den svaere red-
skapen enklere. N& star
fresen pa maskinavdelinga
og er Kklar til ny innsats.

Jubilanter!

Oppsynsmann Per Leik-
anger og reinholdsbetjent
Dina Takset blei heidra for
25 ars innsats i etaten
under julekaffen pa Gursk-
gy vegstasjon i desember
ifior. Den gamle og fine
tradisjonen med at jubilan-
tane far kvar si klokke blei
teke godt vare pa ogsa
denne gongen.

Ingen kryssord
Bladet du na holder i handa,
har ingen kryssord. Kryss-
ordforfatter Terje Haug har
bedt om en pause, og det
betyr at du ikke vil finne
kryssordet i Veg og Virke i
en periode.

Vi takker Terje Haug for
dem mange kryssordene
han har produsert, og haper
at han tar opp igjen produk-
sjonen. Vinnere av
«Vegkryss nr. 5/6-94» ble:
1. Inger Lango, Molde

2. Paul Hjellnes, Eide

3. Gerd Furesund, Tingvoll

Nye pensjonistar

Amund Sylte og Bodil
Frostad har gatt over i pen-
sjonistenes rekker.  Det
skjedde i fjor. Og begge ble
selvsagt hedret med gaver
under juleavslutninga pa
vegkontoret. Anleggsopp-
synsmann Amund Sylte
har reist mye rundt om i fyl-
ket, og mellom annet var
han ogsa med & bygge
Krifast. Amund Sylte av-
sluttet sin yrkesaktive peri-
ode som oppsynmann péa
Ertvdgeya. Bodil Frostad

gratulerer! §
50 ar

Kjell Petter Knardal,
Rovde 4. mai

sluttet i fjor var etter 39 ar
tieneste, og det gjorde hun
som leder av materialregn-
skapsenheten p& vegkon-
toret.

Terje Lindstad,
% Molde

' 60 ar

11. mai

Gerd Pauline Sletten,
Molde 16. mai
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