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Wiggo Kanck

Vi er pa veg inn 1 el ny tid. Om nokre
manader er vi blitt eit nytt vegvesen.
Sjeiv om vi er til for omgjevnadene
vare, er prosessen som no gar fore
seg likevel intern. Det vil seie at pro-
sjektet som ska! avsluttast 30. juni
1995, skal haldast innanfor Veg-
vesenet sine «fire veggar». Paralleit
med dette og som ein del av det nye,
er det i ferd med a verte innarbeidd

ein ny profil - eit nytt ansikt utad.

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

da utafor vil vi haide 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 bar 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.
«lngensteder», svarte Kristoffer Robin.
«Da gar vi dit«, sa Ole Brum.

I motsetnad til Ole Brum har vi eit mal

og vi skal ein stad. Vi skal verte eit
vegvesen til beste for v^re 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
og «omskolere» seg for a gjere ein
betre jobb for dei vi er sett til a 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 a 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 a sta fram
som ein einsarta etat.

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

More og Romsdal du er, eller for den
saks skuld kor i landet du er. Det er

gjennom namnet vart og den gode
gamie «kraka» var vi er blitt kjent. Og
det kjaere barnet med sa 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 p^ bygningar,
bilar og anna kjoretoy, pa kiserne

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
Hog trafikktryggleik
Godt miljo

God publikumsservice.

Nar endringane er gjennomfort 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 fa 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
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GUPPETAK OG GULL I

VEGMESTERSKAPET PA SKI
Med flybillett til Bodo i den ene hSnda

og et par iangrennsski 1 den andre,
skulle et eksklusivt treklover fra

Statens vegvesen Mere og Romsdal
avgirde for i gjore «reint spor» I veg-

mesterskapet pa ski
4.-5. februar 1995. Som arets arranger

sto bedriftsldrettslaget ved
Statens vegvesen Nordland.

Anne-Trine Hoe!

fasset gjennom
5 km til ny
«vegmestertittel».

Fredagskvelden bar det avgarde i fly,
med ferste stopp Trondheim. Bare
flyreisa fra Molde til trenderbyen var
en prevelse i seg sjel. Med til dels tur-
bulente vindforhold, skiftende an-

siktsfarge og balansering av kaffes-
kvett, kom gjengen seg omsider fram
til Bodo. V^ret, eller snoen, var mil

dest talt av det horisontale slaget.
Egentlig var det Bestemorenga

som skulle veere arets arena for veg-
mesterskapet pa ski, men ubiide vaer-
guder hadde gjort sift til at arrangoren
hadde valgt a flytte mesterskapet til
Valnesfjorden. Flyttingen medforte 1
1/2 t. bussreise i retning Fauske, noe
som kunne ta pa en sovntung kropp
tidlig pa lordagsmorra'n. Ikke nok
med det, det regna sa det spruta
ogsa. Og detta gjor en frivillig...

Etter 1 1/2 t aerobics-ovelser i

buss-setet, dukket skiltet med navnet

Valnesfjorden helsesportsenter opp.
Ivrige ski-entusiaster kunne fortelle at
Valnesfjorden var kombinertloperen
og olympisk master Simon Slattviks
fodested. Etterhvert som bussen gikk
hoyere opp i gir, desto mer steig sno-
mengden og stemninga. Og der,
langt uti odemarka og blant milloner
av snofnugg som kom «lavanes»
ned, der skulle trekloveret fa provd
bade ski- og smoreteknikk.

Det med smoring viste seg snart a

bli det mest omtalte og hektiske

temaet. Med snovaer og en grade-
stokk faretruende nasr null grader,
begynte panlkken a utarte seg. Om
ikke skiene glapp, sa enten klabba de
eller isa. Dette tegna til a bli et bingo-
iop av dimensjoner nar det gjaldt
smoring.

Av vare tre fiapefuile var det Anne
Trine Hoel som skulle forst ut. Med

startnummer 2 av samtlige, Ici det an til

at hun matte fungere som broyte-
mannskap. 20 minutter seinere, med
to minutters mellomrom, la Jan Nygard
og deretter Andre 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 More og Romsdal; Anne Trine
gikk til topps i dameklassen. 1 herre-
klassen plasserte vare gutter seg pa
den riktige siden av midten; en flott 7.
og 9. plass.

Pa sondag var den store stafett-
dagen. Idet mannskapet fra More og
Romsdal verken kunne skilte med

fulltallig lag i dame- eller herreklas-
sen, blei det dannet et mix-lag. Om
vasret hadde spilt mange et puss
dagen i forveien, var det desto mer
apenbart under stafetten. Dagen
begynte med bla himmel, bla swix-

fore og blafrosne rumpeballer. Andre
var lagets startmann, deretter kom

gullvinneren fra i gar og sa var Jan
be^ra sjarmor-etappen. Som seg

hor og bor drog More 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
v^rforhold, skal vegfolket I Nordland
ha all honnor for et reait gjennomfort
vegmesterskap. Neste ar er det
Oppland vegkontor som star for fur -
og da hadde det vaert kjekt om flere
fra More og Romsdal kunne stille. Det
er sa absolutt plass til flere....

Jan

Nygard i
tint driv.

Andre

Moltu

bakk

(nr. 46)
gikk inn
tii 7.

piass i
klassen

sin.
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Vegsjefen haper pa en
landsdekkende «saltpolitikk»

Salt 0ker
sikkerheten
Sporsmalene jeg stiller meg I
saltdebatten er; Hvllket an-

svar skal Statens vegvesen
ta for den enkelte blllst? Skal

vl fortsette var stropolltlkk,
eller skal vl iegge cm kur-
sen? HIttll bar vl ment at

noen ma ta ansvar for a redu-

sere ulykkene, selv om det
medforer noen ulemper, sler
vegsjef Elvind Vollset.

- Vi vet at salt Ikke er noen god smor-

ning for bllen, men hovedarsaken til at
vi saiter enkeite vegstrekninger med
relativt hoy arsdogntrafikk er at vi vet

sait er uiykkesreduserende og bedrer
framkommeligheten, iegger ban tii.

Like sikkert som vi far is og sno pa

vegene dukker saltdebatten opp hver
host og vinter. Leserinnlegg i avisene,
redaksjonelle artikler og mange innspill

og oppfatninger fra begge sider preger,
som naturlig er, saltdebatten. Vegsjef
Elvind Voilset sier ban setter pris pa
engasjementet, men Iegger til at ban
foler det er bileierne som er opptatt av
vedlikeboldskostnadene pa eget kjoret-
0y som ytrer seg sterkest i debatten pa
nei-sida.

- Det er forsavidt forstaelig sa dyrt

som det er a bolde bil i Norge, sier ban.
- Motstanden mot var stropoiitikk kom-

mer ikke bare utenfra. Det er ikke noe a

Iegge skjul pa at det ogsa er ulike bold-
ninger innenfor egne rekker. Det bar
vist seg vanskelig a na tram med infor-
masjon om bvorfor vi saiter. Det er sa

sin sak at vi her pa vegkontoret opple-
ver a fa anonyme teiefaxer og brev med
innboid som ikke nettopp egner seg pa

trykk, men det er verst at kritikken skal
ga utover vare ansatte som er satt til a
gjore jobben.

Jeg tror at alt for mange motstande-

re ikke bar satt seg godt nok inn i
saken, og at de derfor ikke bar tenkt

noye gjennom alle sider av vare stropo
iitikk. La meg som eksempei her nevne

at mengden torrsait ser verre ut enn
den er - saltmengden er iiten, selv om
vaBskemengden synes stor. Strosand

bar svaert kort virkningstid! Etter at fa

*

1

kjoretoy bar passert er den borte og ma
erstattes pa nytt.

- Vi bar fem faste saitroter med en

samlet veglengde pa 200 km. Forbruket
av vegsalt i vintervedlikeboldet i More

og Romsdal var sesongen 1993/94 pa
3.400 tonn. Av dette er 800 tonn brukt i

strosand, forteller Elvind Vollset.

Argumentene for var stropoiitikk er

mange. I samtalen med vegsjefen Ieg

ger ban vekt pa at Statens vegvesen

bar som vegbolder et klart ansvar for
alle vegfarende og deres sikkerbet.
Oppforselen pa vegen er den enkeltes
trafikants ansvar.

Statens vegvesen More og Roms
dal broker salt pa noen fa vegstrekning
er fordi sno- og isfrie veger gir okt frik-
sjon og framkommeligheten bedres,
spesieit okes trafikksikkerbeten. Bedre
framkommeiigbet betyr iavere trans-
portkostnader i vare- og godstranspor-

ten og bedre reguiaritet for busser og
andre kollektive transportmidler - og
ogsa for de av oss som sverger til eget

transportmiddel. Bedre trafikksikkerbet
betyr faerre trafikkdrepte- og skadde.
- En ting er klart, vi saiter ikke for at

kjoretoyene skai bolde storre fart pa
vegene. Bedre framkommeiigbet og

spesieit bedre sikkerbet er arsakene til

at vi broker salt i vintervedlikeboldet.

Det er omolig med sikkerbet a sla fast

bva samfonnet sparer i kroner pa var
stropoiitikk. i "Handlingspianen for tra-
fikktrygging i More og Romsdal 1992-
1995» framgar det at trafikkolykkene i
fylket arslig koster 500 000 000 (fem-
bondremiiioner) kroner. I den nyiig
framlagte SINTEF-rapporten gar det
tram at vSr stropoiitikk forer til 20 pro-

sent redoksjon i antall olykker. Var poli-

tikk pa dette omradet medforer altsa

ifolge denne rapporten til at More og
Romdal statistisk sett redoserer olyk-
keskostnadene med 100 000 000 (bun-
dremillioner) kroner bvert ar. Det er sto

re belop!
- Men det som ikke er med i dette

regnestykket, er de menneskeiige lidel-

sene ei alvorlig trafikkuiykke forer med

seg. Det er vanskelig a operere med
noyaktige beregninger, men det er all

grunn til a tro at sparte ulykkeskostna-
der langt overstiger den ekstra slitasje

saltingen paforer bilparken. Jeg mener

vi bor kunne se pa saltingen som en
slags forsikringspremie som alle bileie-
re er med og betaler for a redusere

ulykkene, og all den sorg og kostnader
de medforer, sier Voiiset.

- Fra miljobold blir vi kritisert for at

var stropoiitikk forurenser miljoet?

- Miljoforurensingen er sterkest i

torre og nedborsfattige omrader. Jeg
tror ikke de negative virkningene er de
samme her bos oss, - i vart nedborsri-

ke omrade. Na er det slik at virkningene
av det vi gjor viser seg i ettertid. Vi foi-
ger med, men vi bar ikke drevet spesifi-

ke undersokelser om saltets virkning pa
vegens naermiljo. Det gjor imidiertid

andre fylker.

- Skal vi fortsette med var stropoii
tikk, eiier skai vi stoppe opp og iegge
om kursen?

- Det badde veert interessant og
sett reaksjonene om vi siuttet a salt de
vegstrekningene vi gjor. Meningene om

var stropoiitikk er delte. Policyen i fyike-

ne er forskjeiiige, noen saiter mye,
andre lite elier ingen ting. Den sentrale
iedeisen bar sagt at de onsker mer og

bedre dokumentasjon for det etter bvert
kan bli trukket opp en landsdekkende

politikk pa dette omradet.

- Jeg baper ogsa pa en klarere
dokumentasjon av var stropoiitikk, og at

vi far andre metoder som er bedre.

Foreiopig bar vi ikke funnet slike los-
ninger. Det er kiart at vi fortsetter denne

vinteren. Men nar vinteren er over vii vi

internt ta en grundig gjennomgang og
diskusjon av var stropoiitikk, sier Eivind

Vollset til slutt.



OM TELERESTRIKSJONENE

OPPHEVES ERA 1996;

Naeringslivet
kan spare
330 mill, kr

Telerestriksjonene pa hele riks-
og fylkesvegnettet kan bli opp-
levet allerede fra 1996, dersom
samferdselsmyndighetene f0l-
ger anbefalingene som en pro-
sjektgruppe i Statens vegvesen
gir etter a ha vurdert vegnettets
3eereevne. Men det er fulit og

lelt avhengig av at nedvendige
vedlikeholdsmidler settes inn. I

motsatt fall vll en opphevelse av
telerestriksjonene fa negative
virkninger for vegnettet.

Nodvendlge tlltak pa riks- og
fylkesvegnettet vll belope seg til
om lag 180 mill, kr arllg. I tlllegg
kommer en rekke tlltak pa kjo-
retoyslda som ogsa kan bidra til
a opprettholde b^reevnen.
Samfunnsokonomlsk vll dette

vaere en meget lonnsom Inves-
terlng. N^ringsllvets transport-
kostnader reduseres da I stor-

relsesorden 330 mill. kr.

Prosjektgruppen bar rettet
sokelyset mot levetlden pa veg-
dekket. Malet ma v®re a apne

rIks- og fylkesvegnettet for 10
tonn aksellast hele aret. Dette

malet kan nas skrittvls. De tllta-

kene prosjektgruppen prlorlte-
rer, er enkle a gjennomfore. De
koster relatlvt lite og betyr mye
for de som broker vegen.
Forslagene er basert pa at en
oppskriving til 8 tonn aksellast
priorlteres framfor en oppskri
ving fra 8 til 10 tonn.

Prosjektgruppen anbefaler
en rekke vedllkeholdstlltak og at
man I forste rekke utbedrer

strekninger der levetlden pa
dekkene er lav. Ogsa tlltak pa
kjoretoyslden bortreffes.
Prosjektgruppen onsker seg
mer «vegvennllge» vogntog -
altsa vogntog som belaster
vegen minst mullg. Det kan
eksempelvis oppnas gjennom
avglftspolltlkken.

HVER

UNN

eULYKKE

AS MED SALTING

■ >

'V v'TBnv-^' r ■ '.v.. . , . -

.  .. . .

.  •. 'aV-

■m.

- Personskadeulykkene reduse
res med 20 present nar vegen
saltes.

- Ulykkesreduksjonen er sterst I
overgangen vinter/var og host/
vinter.
Dette gar fram av en storre

landsomfattende undersokelse
som SINTEF Samferdselsteknikk
har gjort i samarbeld med Statens
vegvesen. Undersokelsen viser
traflkkslkkerhetseffekten av veg-
salt.

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

saltet. Den andre undersokelsen
er en sammenllgnende studle av
ulykkesrislkoen pa 45 vegstrek-
ninger rundt om i landet (882 km
saltet veg - 540 km usaltet veg).

Undersokelsen dokumenterer
den betydningen vegsaltet har for
trafikkslkkerheten. Tallene ligger
faktisk I overkant av det vl hadde
ventet. Vegsaltet sparer liv, helse,
savn og lidelse, sier driftsdirektor
Kjell Levik I Statens vegvesen.
Han peker pa flere interessante
trekk ved undersokelsen, nemlig
at:

- ulykkesreduksjonen synes
storst pa dagtld.

- det bllr forholdsvis faerre ulykker

'0k$lseh viser at bilisteA holder ■ "
i samme fart enten vegen er saltet
ie. (Foto: H. Saeteroy)

med alvorllg personskade.
- salting forer Ikke til flere ulykker pa tll-

stotende eller kryssende veger som
Ikke er saltet.
Undersokelsen vIser videre at billste-

ne holder omtrent samme fart enten
vegene er saltet eller Ikke. Ved komblna-
sjonen Is og regn reduseres farten imld-
lertld med 12 km i gjennomsnitt. Saltets
betydning for trafikkslkkerheten er storre
nar vinteren er lang.

Til tross for den gode traflkkslkker
hetseffekten er salting omstrldt og
Statens vegvesen arbelder derfor aktlvt
for a effektlvlsere bruken, silk at saltets
ulemper kan reduseres.

Det drives forsek med nytt vegsalt fleire stader i landet, men bruk av sal
tet I Mere og Romsdal er enno Ikkje aktuelt!

FORS0K MED
«NYTT VEGSALT»
I USA er det utvlkia elt nytt produkt (Calslum Magnesium
Acetat). Det nye vegsaltet forer Ikkje til korrosjon (dvs. at
bllane rustar) og stimulerer heller Ikkje til algevekst I vass-
drag. CMA hindrar sno- og Iskrystallane I a henge saman
silk at snoen forbllr torr og lett og derfor lettare a fjerne med
vanleg snoryddlngsutstyr. Ulempene er at saltet verkar
vesentleg selnare enn det saltet vl no brukar og at kostna-
dene enno er svaert hoge (15-20 gonger hogare Innkjops-
prls enn NaCL).

I Noreg er det nye saltet brukt pa Mjosbrua (Innblanding I
strosanden) og pa Nedre Romerike (Stromsvegen). Pa
Stromsvegen er det brukt el blanding som Inneheld 20 %
CMA og 80 % NACL. Ettersom CMA verkar meir langslktig
forer blandlnga til at det totale forbruket av salt kan reduse-
rast. CMA «noytrallserer» Ikkje den korroslve verkninga av
NaCL.

For paske skal el gruppe fagfolk fra Vegdirektoratet pa stu-
dletur til USA for a fa meIr kunnskap om bruken av CMA.
Det vll sa bll 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 fore meIr erfaring fra forsoksstreknlnga-
ne og produksjonskostnadene er vesentleg redusert.

Ivar Ho!



TRE FORSVINNER

Folkestad - Volda er eitt av tre fer-

jesamband som i framtida kan bli
avioyst av fast vegsamband etter
at det er klart at Kyststamvegen vil
felgje sin «Midtre korridor». I
Stortingsmeldinga gar det vidare
tram at planlegginga ska! byggje
pa at dei tre ferjesambanda Stord
- Sveio, Anda - Lote og Folkestad
- Volda blir avloyste av taste 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 ferjesamban-
det Anda - Lote ser ikkje samferd-
selsministeren ein tunnel under

Nordfjorden som ei uaktuell loy-
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 More og Romsdal, og
om det blir Kvivsvegen eller
Stigedalen blir ikkje avgjort for
desse uklare momenta bar funne
si loysing. Denne avklaringa vil tru-
leg skje i lopet av 1997.

Folkestad - Volda er eItt av Ire ferje-
samband som kan bll avioyst av

Kyststamvegen.

ETTER «MIDTRE
KORRIDOR>>
Ein kyststamveg mellom Kristiansand,
Bergen og Trondheim etter den «Midtre
korridor» bar dei lagaste utbyggingskost-
nadene, storst samfunnsmessig nytte og
kjem best ut nar det gjeld trafikktryggleik
og konsekvensar for miljoet.

«Midtre korridor>> vil, i gr0vatrekk,,seie
at Kyststamvegen skal folgje lib .pa
strekninga mellom Kristiansand og
Stavanger, riksveg 1 gjenncirn^ Horda-
land, Sogn og Fjordane og 'fram til
Krifast, som er eit av to knutepunkt pa
denne korridofepjtPgtcandre knutepunk-
tet er Rennesoysambandet i Rogaland.
Pa strekninga fra Krifast og vidare mot
Trondheim skal Kyststamvegen folgje
riksveg 71 langs Vinjefjorden og sa
riksveg 65 til Klett i Sor-Trondelag og
deretter E6 fram til Trondheim. Valet

av ein «Midtre korridor» er ogsa i trad
med vegsjefane i More og Romsdal
og Sogn og Fjordane sine tilradingar.

Anleggskostnadene for vidare
utbygging etter «Midtre korridor» er
rekna til om jag 9 milliardar kroner,
med full stamvegstandard. Kost-
nadene blir 5-6 millionar kroner med

noko redusert standard. Nar utbyg-

S

^y^^stamvegen.

pa

tavanger, riksveg °9
land, Sogn on Fin Horda-
X^fast. Pa vegen ̂ fl fram til
'kyststamvegen fnin ''""^^heim vi!
nltSKg 65 III I6ig„ 'ynjorden. og ai
t'lTrondtieim. ^ "^'^tter E6 fram

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
soni det tek a reise med bil i dag. Malet er at vegen skal vere ferdig til ein
gong mellom ar 2000 og ar 2010.

1 arbeidet som blei gjort for avgjerda blei tatt, vart ogsa ein <<Ytre korridor»
handsama. «Ytre korridor» er ferjefri, og er rekna a 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-Alesund, blir redusert med 7 til 8,5 timar, samanlikna
med vegsambanda i dag.
Deh Sakalla «Midtre korridor«, som ikkje fekk fleirtal i fylkestinget, men som
altsa vart sterkt tilradd av fagfolk, forer 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 Rorfid'or».

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 ogf^ir stprst samfunnsmessig nytte. «Midtre korridor» kjem ogsa best
ut nar det gjeld trafikktryggleik og miljokonsekvensar. 1 tiilegg vil dette alterna-
tivet i storre grad fa nytte av utbygginga ay einskilde prosjekt innan «korrido-
ren» etter kvart som dei blir bygde, medan ein ved'utbygging etter «Ytre korri-
dor» forst vil fa sserleg nytte av utbygginga nar lengre strekningar er ferdig

i  utbygde. ■ - . :c.^



DEN BESTE
L0YSINGA

Riksveg 1-traseen er den bas
te leysinga for Kyststam-
vegen. Delta linevalet er kor-
tast eg krev minst okonomis-
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 eg peikar pa at det er
viktig a finne tram til ei iineforing som
er reaiistisk eg som kostar minst.

Da samferdselsminister Kjell
Opseth la tram Stortingsmeldinga,
som no blir oversendt Stortinget, peik-
te ban pa at Kyststamvegen er ein vik
tig del av Regjeringa si satsing pa
utbygging av infrastrukturen.

«Ei vidare utvikiing av nord-sor
vegen langs Vestlandet vil binde regi-
onane saman og kan medverke til a
styrkje busetnaden. Kyststamvegen
og del verknadene denne vegen far,
vil ogsa kunne fore tii utvida arbeids-
marknader og lagare transportkostna-
der. Dette kan gje grunnlag for vidare
utvikiing og vekst i naeringsiivet», sa
samferdselsministeren.

I  tiliegg tii momenta som Kjell
Opseth peikar pa, vil ein kyststamveg
etter ein «Midtre korridor>' ogsa gje
hove til a satse pa a byggje ut gode
kommunikasjonar mellom utkantkom-
munane og sentralkommunane for a

oppretthalde busetnaden i distrikta.
Etter dette alternativet vil den planlag-
de Tresfjordbrua knyte Kyststam
vegen betre opp mot Andalsnes, med
samband til jernbane bade nord- og
so rover.

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

Vegsjef Eivind
Voliset seier

at ein «Midtre

korridor"

er den beste

ieysinga.

Fraena fa betre tilknyting til
Kyststamvegen«. Samferdselsdepar-
tementet foreslar pa bakgrunn av det
te at riksveg 1 far stamvegstatus tii
Bergsoya.

Av del tre ferjesambanda. Festoy-
Soievag, 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, sa er vegstandarden klart darle-
gast her. I investeringsprogrammet for
NVVP 1994-97 er det gjort framlegg
om 108 millionar kroner tii riksveg 71
mot More og Romsdal's grense. Det
blir og peika pa store utbetringsbehov
pa var side av fylkesgrensa.

Samferdselsdepartementet meiner
dessutan at mange av del lokaie pro-
blema som er brukte som argument
for a leggje Kyststamvegen langs ytre
line, kan loysast like godt gjennom
lokaie tiltak, tverrsamband og utbyg
ging av vegstrekningar med ein stan
dard som er tilpassa det lokaie trafikk-
grunnlaget. Departementet iegg ogsa
saerleg vekt pa at utbygging etter mid-
tre alternativ vii vere vesentleg meir
skansomt mot det sarbare kystland-
skapet enn det som er tilfellet for alter
nativet iangs ytre line.

Stortingsmeldinga bar som mal a
kome fram tii ein overordna strategi og
val av korridor for vidare utvikiing 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 trase pa del-
strekningane. Slike framlegg vil bli tatt
opp gjennom del ordinaere planpro-
sessane, det vil seie gjennom NVVP.

STAMVEGUTGREIINGAR
Det siste halve aret bar det i

Vegvesenet vore lagt ned mykje
arbeid med a utarbeide utgreiingar
om stamvegnettet.

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

Vi bar utarbeidd rapporten for
ruta Dombas - Aiesund i samar-
beid med vegkontoret i Oppland og
for ruta Alesund — Trondheim
(eigentieg Kjelbotn-Klett) i samar-
beid med vegkontoret i Sor-
Trondelag.

Desse utgreiingane er venta a
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».
(Ordforar i Aure, Knut Baardset).

«Styresmaktene er lite framtlds-
retta og berre opptekne av a fa
ein bilieg veg».
(Ordforar i Sande, Isak Vage).

«Midtre line er ikkje noko
Kyststamveg".
(Ordforar i Ulstein, Arne
Walderbaug).

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

<<Haisa kommune bar intet imot
at veg- og kommunikasjonsnet-
tet i Aure og Tustna bygges ut,
men vi kan heiier ikke ha en

stamveg som gir i sikksakk
over Nordmore".

(Ordforar i Halsa, Harald Nymoen).

«l en sak som denne er det klart

at noen vil bli skuffet>>.

(Fylkesordforar Grethe W. Bjorio).



REKKUERK AV NATURSTEIN
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.

I 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 bar 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 hog.

Arbeidet gar no mot slutten.
Topplista skal boyast til og etterpa
lakkerast svart for den blir montert.

Topplista skal festast med aueboltar i
kvar stabb. (Denne loysinga er ogsa
nytta pa den gamie 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

framifra handverk. Dei som bar fatt

dette til er Olav Kjell Homlung og
Svein Homlung. Det er Asle Kleppe
som bar batt oppsynet. Alle desse tre
fortjener ros for det som er gjort ber!

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

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

Kostnaden med arbeidet i

Geiranger er dekt av dei midlane som
kvart ar bar vorte sette av og oyre-
merka til miljo- og trafikktryggingstil-
tak.

Steinar Vestnes

Naturstein er sa absolutt

eit aiternativ til stal.

(Foto: Steinar Vestnes)

Stabbane er sette i eit

armert fundament av betong.
(Foto: Steinar Vestnes)

i  1
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Utfordringene
venter.

i

Jm

Utfordringene venter var nye leder- Boiset, produksjonssjef Andor Wicken,
troika. Sammen med vegsjefen, pro- administrasjonssjef Knut Nauste og tra-
sjektgruppa og resten av oss rundt 600 fikksjef Arne Johnsen iede oss inn i den
tiisatte i Statens vegvesen More og nye «tida».
Romsdal skai utbyggingssjef Paul

umWm
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IBKE

DNV: VI SKAL BLI BEDRE!
Blar vi litt i personalia, spor oss rundt eg
graver fram det andre vet om de fire og
hva de fire ellers vi! fortelle om seg selv,
tinner vi straks ut at «firkl0veret» repre-

senterer solid tyngde og vegvesenerfa-
ring.

For a ta eldstemann forst, Paul

Bolset, sa passerte han 60 ar nylig.
Utdannelsen har han fra bygningslinja
ved den tekniske hoyskolen i Darmstadt
i Tyskland. Etter eksamen i 1961 var
han i to ar tilsatt som laboratorieingenior
ved Vassdrags- og havnelaboratoriet
ved NTH. I 1963 ble han tilsatt som

avdelingsingenior ved vedlikeholdsav-
delinga, og i 1968 fikk han stillinga som
overingenior og sjef for vedlikeholdsav-
delinga i vart fylke. I to ar, fra 1982-84,
var han leder for vedlikeholdskontoret i

Vegdirektoratet, og siden 1984 har han
vffirt assisterende vegsjef.

Arne Johnson starlet 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 More og Romsdal.

Knut Nauste gjorde seg ferdig mod
utdannelsen arsskiftet 1979/80. Sin

yrkesaktive karriere starlet 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 a tiltre
stillinga som forstekonsulent ved skole-
sjefens kontor i Molde kommune. I
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, v^rt tilsatt i
Statens vegvesen More og Romsdal.
Og det var som avdelingsingenior ved
anieggsavdelinga han starlet 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 silt navn et blitt godt kjent uten-
for egne rekker. Inntil 1. juli er var nye
produksjonssjef tilsatt som makinsjef.

Alle fire skulle v^re godt kjent blant
rundt 600 vegvesentilsatte i More og
Romsdal. Likevel, noe ma det vaere de

ikke har avslort rundt de oppgavene
som star foran. Sa les videre, sa far du

vile det!

Hvordan ska! Det nye vegvesenet bli
en bedre arbeidsgiver for de som har
sin arbeldsplass 1 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 Bolset: Organisasjonsendringer
forer gjerne med seg usikkerhet for
egen framtid, men heldigvis har vi fall
forsikringer om at ingen vil miste jobben
som folge av omorganiseringen og at
bemanningen i tiden framover skal hol-
des pa 1994-niva. Dette har utvilsomt
skapt storre trygghet for framtida enn vi
ellers ville ha halt i omstillingsperioden.

Vegarbeiderne - som utgjor over
halvparten av de tilsatte - vil trolig se
det som en fordel at de heretter blir

samlet i en avdeling. Dette gir bedre
mulighet for mere allsidige og interes-

at Statens vegvesen alltid har halt 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 forsok pa a gjore oss til en mer slag-
kraftig arbeidsgiver utad. Samfunns-
ansvaret for et breiere fagfelt presise-
res. Dette kan gjore oss bedre i stand til
a mote framtidige utfordringer. Gjennom
omgrupperinger av oppgaver far vi til
nytenking i organisasjonen, kanskje
storre variasjon i arbeidet og distrikts-
kontora gir storre 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 okt inspira-
sjon og trivsel.

sante arbeidsoppgaver ved at en del av
vegarbeiderne vil kunne veksle mellom
mindre anieggsoppgaver 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 en avdeling.

Vi skai bii mer samfunnsorientert,

legge mer vekt pa kundens behov,
sette enda storre trykk pi trafikksi-
kerhetsarbeidet og vi skai bli enda
mer effektiv. Kort sagt, hvordan skai
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
seren for det gjennom markedsforingen
av etaten, - det vi gjor, - det star vi for.
Vi kan bli bedre ved a invitere brukerne

av vare tjenester til diskusjon og
meningsutveksling.

Nauste: Den nye organisasjonsmodel-
len bor gi oss en mer effektiv organisa-
sjon og en mer lydhor organisasjon med
bedre publikumsorientering. Vi ma alle
jobbe med og hver enkelt av oss ma
vcere 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 na mulig

het til a endre pa det som kan samord-
nes bedre og ta med oss videre det som
fungerer bra. Vi gjor en god jobb, men

Nauste: Sa langt det er mulig, men
hovedutfordringer blir a 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 soke a
imotekomme den enkeltes onsker om

endringer.
Wicken: Dette problemet kan ikke vaere
stort. De aller fleste vil fa naer de samme

arbeidsopgavene som for, og det vil bli
fa slike konflikter. «Rett mann pa reft
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: I utgangspunktet har den enkel
te arbeidstaker bade rett og plikt til a fol
ge sin navaerende stilling i DnV. En silk
regel vil likevel ikke utelukke at en i

kan bli bedre til a 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-
nlstrasjonen var 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 vaere 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 nir

hver enkelt skai innpiasseres i nye
stilinger i iopet av varen?
Johnsen: Jeg vil ikke nole med a svare,
- i sa stor grad som mulig, selv om jeg
vet det blir vanskelig og kanskje umulig
a innfri alle onskene.

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 forbindeise, hvor tror du
det vil knake verst?

Johnsen: Det er tidlig a 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 meliom
trafikk/byggherre/produksjon, og fa god
balanse mellom avdelingene faglig sett
og at vi tar hensyn til onsker 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 tint,
men de neste rundene er en storre

utfordring enn avdelingsrunden.
Wicken: Kanskje vil det kunne bli enkel
te konflikter i ledersjiktet, der vi skal
l^re oss ny, klar rolledeling mellom
myndighet og arbeidsledelse. Bade tidli-

gere anieggsledere og oppsyn/vegmes-
tre vil nok trenge a lese i det nye «rolle-
heftet» noen ganger.
Bolset: Ofte viser det seg at de proble-
mer man frykter ikke slar til, mens
sporsmal som synes bagatellmessige
kan bli kontroversielle. Dersom vi bare

lykkes i a 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 a fa dette til a
fungere, ma etablerte stasjons- og
avdelingsvise barrierer brytes ned,- og
en enhetlig bedriftskultur etableres.
Nauste: Det vil v^re 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
Vcere fortsatt a 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 a skille pro
duksjonsrollen og forvaltningsrollen.

En positiv endring tror jeg det ogsa
blir a samie dagens trafikkompetanse
fra planavdelinga, driftsavdelinga og bil
tilsynet i en enhet.

En annen viktig og positiv endring far
vi ved a 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 okt samarbeid
og bedre ressursutnyttelse over fylkes-
grensene vil bli et positivt element i
DnV.
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Vi ska! inn 1 en ny organisasjon der
konkurranse og effektivitet ska!
dokumenteres langt sterkere enn i
dag. Hvordan ska! vi gjare det?
Johnsen: Dersom vi skal bli mere pro-

duktlve, - mere effektive,- fa mer ut av

hver krone, ma vi stille oss sporsmale-

ne," hva og hvordan gjor vi tingene? Vi
har na en unik mulighet til a vurdere og
analysere hva vi gjor i dag, - og stille
OSS sporsmalet, - 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 ma settes krav til mer og

bedre dokumentasjon. VIdere ma det
settes storre krav til planlegging, og til
kalkulering I forkant. At krav til storre
skriftllghet i rapporterlng og i etterkally-
ler og kontroll kommer, vil jeg tro er
naturllg.
Wicken: Vi snakker mye om dette og
tenker mest pa hvordan var egenpro-
duksjon skal males mot alternativ prl-
vat utforelse, og hvordan utvikllnga
videre vil bll. Detter er et bllndspor.
Selvsagt ma vl skaffe oss klare male-
parametre, og gode oppfolging- og
regnskapsystem som skal spore oss til
topp produksjonslnnsats. Men det som
virkelig ma sta I sentrum er at bade

menlngmann 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
og byggherre - rettllnjet og konse-
kvent, men med praktlsk vurderingsev-
ne og med troverdlghet og lojalitet.

Bolset: Det gjenstar a lage et regn-
skapssystem som logger et godt
grunnlag for a kunne dokumentere
konkurranseevne og effektivitet. Silk
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 ettertid ved a 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 sikkertiet hvor

dan Det nye Vegvesenet vil bli orga-

nisert, men omorganiseringa vil
bade styrke og svekke oss. En av
svakhetene kan vaere at gode fag-
miija spiittes opp. Hva tror du om
dette?

Johnsen: Dersom godt etablerte fag-
miljo spiittes opp som folge av omor
ganiseringa, ma siktemalet Vcore at det
nye som vokser from blir enda bedre.
Forutsetningen for a oppna dette er at
noen definerer det nye fagmiljoet, - og
at man skaper forstaelse for et helhet-
lig, integrertfagmlljo.
Nauste: I vart organlsasjonsforslag har
vi i stor grad forsokt a unnga a splitte
opp fagmiljoer 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-
menstilllng av grupper.
Wicken: Et sterkt fagmiljo er et tverr-
faglig miljo som ut fra optimal totalvur-
dering kan lose oppgavene optlmalt.
Snerve fagmiljo har vl Ikke bruk for.
Endring I organisasjonen kan bidra til a
«bryte opp» pa en posltiv mate og ska-
pe kontaktllnjer der vl laerer av hveran-
dre.

Bolset: Til tross for at vl i stor grad
smelter sammen fagmiljoer som vil
berike hverandre, bryter vl ogsa opp
fagmiljoer hvor medarbeiderne foler til-
knytning og arbeider godt sammen.
Det viktigste blir a ga Inn i ny organisa
sjon med positive holdnlnger og god
vilje. I sa fall bor Ikke dette bll noe stort
problem.

Et annet omride hvor enkelte fryk-
ter negavtive endringer er at radika
le forandringer som kan komme pa
sikt vil kunne underminere den soii-

de vegetaten og det arbeidstakerne
har oppnadd. Kan det bety at vi pa
sikt ma senke standarden for a

«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 behover nodvendigvis Ikke a
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 bevlsst for-
hold til de kvalitetskravene som stilles

for jobben. Siktemalet for Det nye
Vegvesenet ma selvsagt vsere at vl

ogsa i fremtiden skal ha fornoyde kun-
der.

Nauste: Statens vegvesen er en del av
statsforvaltnlngen og er saledes omfat-
tet av tjenestemannsloven og fellesbe-
stemmelsene. DIsse vil gjelde fortsatt.
Vi er svffirt opptatt av arbeidsmlljolo-
vens bestemmelser. De ma viderefo-

res. Det vi ser er at goder som etatene
har skaffet seg /sitt personale (jfr.
NSB) blir vurdert kirtlsk av samfunnet,
og en del slike ordninger kan sta for
fall. Dette tror jeg at Vegvesenets
ledelse og tjenestemannsorganisasjo-
nene ma vsere innstilt pa at vl ogsa ma
vurdere. Jeg onsker Ikke a spekulere i
eventuelle framtidige politiske vedtak.
Var jobb er a jobbe slik at vl unngar at

Vegvesenet blir et brennbart politisk
tema.

Wicken: Selvsagt ikke! Kvalitet og
hoye krav til sikkerhet, miljo og helse
ma fortsatt Ivaretas. Gode arbeldsvll-

kar er nodvendig for etatsfolelse og
posltiv Innstilling. Vi bor heller bll fllnke-
re til a etterse at private firma ma opp-

fylle de samme krav vi folger. En helt
annen sak er at vi har rotate og kom-
pliserte avtaler for godtgjorelser som
unodig svekker konkurranseevnen og
skaper skjevheter. Her bor det snarest
skje en radikal gjennomgang silk at vi
kan fa et mer ensartet system for hele
etaten.

Belset: Det har vsert en styrke for
vegetaten at vi kontinuerlig har tllpas-
set oss endrede forutsetninger. Til
tross for at vi na gjennomgar den stor-
ste organlsasjonsendringen pa flere
tiar, unngar vl de helt store endrlngene
som andre statsetater har vsert Igjen-
nom. Jeg tror at de endrlngene vi na
gjennomgar er nodvendige for a trygge
framtidige arbeidsplasser I etaten. Det
kan nok bll nodvendig a se pa en del
ordninger i Vegvesenet som av enkelte
blir betraktet som spesielt gunstlge for
seg selv. Det kan f.eks. v^re bade

godtgjorelser som bade er hjemlet I
avtaleverk, eller er blitt praktlsert

Innenfor enkelte fagomrader.

Stort sett tror jeg det I liten grad blir
nodvendig a «senke standarden» pa
noe omrade. Det a opprettholde og
videreutvikle et godt arbeidsmlljo i
videste forstand vil helt sikkert bli en

priorltert oppgave ogsa I ara framover.

EN MER SAMEUNNSORIENTERT ETAT
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kstedvogn -
n0dvendig «luksus»

ser fram til a kunne ta i
bruk nyvogna.

. , ,.pet av mars
stedvogna skal vaere ^ pgte ferjekai i More eg
oq etter a ha vaert pa hver j sor-Trondelag eg
Romsdal, pa de aUer fleste gammeWogna giort
ellers farte* 'a"'' ®1,' e og bed're utstyr vogn og derme
sm. Na far vi e. ny, sW 3 pedre.
tror vi at iobben kan giores ana

Det er Palmar Orset og Terje Nordii
som sier dette. Begge har hendene
fulie med a gjore maskinavdelinga og
sin egen nye verkstedvogn ferdig.

Den nye verkstedvogna bygges
opp og monteres av ansatte pa
maskinavdelinga pa vegsentralen.
Legger vi sa til at tegningene og de
mange finurlige og godt gjennomtenk-
te losningene som ma til for at vogna
og utstyret skal fungere hensiktsmes-
sig er ponsket ut av de mange «Fetter
Smartene» pa maskinavdelinga, kan
vi kanskje ogsa samtidig legge til at
«heimgiort 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
ogs§ slik vi vil ha den, sier Plamer
Orset.

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

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 fa gjore tjeneste.
Den nye verkstedvogna far maksimum
lengde pa 17 meter. Tyngden vet ing-
en, for alt utstyr er montert og verktoy-
et pa plass.
- Det var vel pa tide at det blir

bygd ny vogn. Nyvogna vil bli mye
storre, 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 nodstilfelle
vil det vaere sengeplass for fire uten at
trangboheten skal bli stor. Vi monterer
et moderns og godt, utstyrt kjokken,

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

Baligenheten 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.

'^''^^^OrsetJerZTgZtigZ
har gjort sin nytte.

komforten blir god, og slik at trivselen
blir det samme. God komfort og trivsel
har mye a si for den endelige arbeids-
resultatet, sier oppsynsmann Anders
Bergem.
- Her er det snakk om fornying og

forbedring. Etter a ha brukt vogna i
mange, mange ar, har vi skaffet oss
nodvendig 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 gjore arbeidsdagen
letters og kanskje arbeidsresultatet
blir enda bedre. Etter 25 kx er det p^
tide og fornye seg, sier Terje Nordii og
Palmar Orset.
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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 ska! den vaere i
god, kjorbar stand. Her er det
snakk om tysk grundighet.
Den gamle snofreseren vet vi
var i bruk fra midt i 40-arene

og fram tii tidlig pa 60-tailet.
Nar vi bar fatt gnidd og stelt
iitt med den sa skai den bii

nesten sa god som ny, sier
Svein Saeterbo og Kjeii

0verst: Den gamle V-8
rekkemotoren starlet opp pa

ferste fors0k.

Midten: <<Peter» ble produ-

sert i 1943 og bar fabrika-
sjonsnummer 153.

Nederst: Tysk grundighet.
Hvert av leddene pa beltene

bar egen smorenippel.
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Schneefraser Peter er en av rundt 20

tyske sn0fresere 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 viktlge
vinterveger apne for krigsmakten.

«Peter», som er under restaure-

ring og blir tatt hand om av dyktlge
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hender pa vegsentralen pa Aro, er en
av 11 kjente fresere av denne typen
og den er kanskje ogsa den best
bevarte. Var «Peter» ble produsert
ved «lng, 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 Sunndalsora i de siste krigsara.
Etter krigen var var «Peter» trolig en
av to som ble plassert pa
Geirangerfjellet i Statens vegvesen
sin tjeneste. De var i bruk helt fram til
rundt 1960, da vi fikk den forste
norskbygde <<0veraasen-fresen.>.
- Den ene "tyskeren» ble hogd

opp i veggarasjen 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. Sa godt at den

gamle V-8 rekkemotoren med 450
liters bensintank startet opp pa forste
forsok. Teknisk sett, forteller Kjell
Fylling, var "Peter» langt foran sin tid.
- Mellom annet har hvert av led

dene pa beltene egne smorenipler,
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 a virke, og hadde vi klart a skrape
bort grafargen og malt den hvit sa blir
fresen nesten sa god som ny. Det vil
enna ga en tid for den er klar til kjore-
turen. Den storste kostnaden antar

jeg vil bli a fa fylle de 450 literne med
bensin, sier Kjell Fylling.
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NYTTE-ZKOSTNADSANAIf^SER

EN LEK MED TALL?!
- Poenget med en nytte-Zkostnadsanalyse er a lage en sys-
tematisk oversikt over fremtidige utgifter og inntekter som
er malbare i kroner og ore. En analyse vil komme ut med et
tall som sier om prosjektet er lonnsomt I samfunnsokono-
mlsk forstand, forklarer sosialokonom Leif Magne Lillebakk
ved vegkontoret I Molde.

I Vegvesenet er det for tida satt fokus
pa nytte-/kostnadsanalyser. Det fagli-
ge materialet som benyttes i dette
arbeidet er gammelt. Vi bar ogsa en
samfunnsutvikling som fokuserer pa
andre og nye faktorer. 1 tillegg er det
et politisk krav om en oppdatering
av analyseverktoyet. I det nye opp-
legget for konsekvensanalysearbei-
det, der nytte-Zkostnadsberegninger
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 handbok 140, Konsekvensanalyser.

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

- En kan gjerne sporre, og samtidig
komme med tilleggssporsmalet;
"Ligger det sa mye fakta i nyttekost-
nadsbroken at den bor innga som en
sveert vesentlig del av vart priorite-
ringsgrunnlag»?

- Vi horer ofte utsagn som at vi kan
fa nytte kostnadsbroken akkurat som
vi vil ved a 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 bar en slik
oppfatning. Poenget med en nytte-
Zkostnadsanalyse er a lage en syste-
matisk oversikt over fremtidige utgif

ter og inntekter som er malbare i kro
ner og ore. En slik analyse gir oss et
tall som sier om prosjektet er ionn-
somt i samfunnsokonomisk forstand.

Jeg mener den ikke er en lek med tall
nar den brukes riktig og nar de som
er beslutningstakere vet bva den
omfatter. Det er riktig at vi kan mani-
pulere nytte-Zkostnadbroken, men det
er ogsa slik at det er enkeit a avsiore

juks.

- Det finnes sikkert flere metoder og
regnemater som benyttes?

- Det er en metode som benyttes.
Resultatet kan imidlertid presenteres
pa forskjellige mater. For a sammen-
ligne kostnader og inntekter som opp-
star pa forskjellig tidspunkt brukes en
kalkulasjonsrente. Storrelsen pa kal-
kulasjonsrenta vil vaere avgjorende
for et prosjekts grad av lonnsombet.
Jo boyere kalkulasjonsrente, jo min-
dre lonnsomme 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 bar
vsert 7 % i mange ar. I andre land lig
ger den pa 5 % til 9 %..

- Resultatet av en nytte-Zkostnads
analyse er at vi far tallfestet de oko-
nomisk malbare parametrene som
samlet nytte og kostnad over 25 ar.
Differansen blir netto nytte som kan-
skje er den beste maten a presentere
resultatet pa. 0nsker vi a sammenlig-

ne prosjekt av forskjellige storrelser,
kan vi bruke nytte-Zkostnadsbroken
som er lik nytte divided pa kostnad.
Her vil broken uttrykke bva vi far igjen
for bver budsjettkrone som brukes. Et
annet begrep for maling av et pro
sjekts nytte er internrenta. Denne ren-
ta er defined til den kalkulasjonsrenta
som gir netto nytte lik null. Om et pro
sjekt er godt eller darlig, vil ved denne
maleenbenten uttrykkes ved om
internrenta er storre eiler mindre enn
7%.

- Mar du ferske eksempler pa bvor
en av disse beregningsmetodene er
nyttet?

-  I beregninga for Eiksundsam-
bandet, som vi utfode sist sommer,
fikk vi en nytte-Zkostnadsbrok pa
0,18. Med de forutsetninger vi la inn,
fant vi en trafikkvekst pa 21 %. Seiv
om vi la inn en trafikkvekst pa 30 %,
vil nytte-Zkostnadsbroken fremdeles
v«re 0,18. Okningen i trafikk ga bro
ken bare et tillegg pa 0,004. Selv en
trafikkvekst pa 50 % vil gi nytte-Zkost
nadsbroken en okning med bare
0,014 til 0,19. Med de feilmarginer vi
opererer med, bolder det med en

desimal bak komma. Selv med dra-

matiske okninger i trafikken er vi ikke
i n^rbeten av a endre desimalen. Da
er dette eksemplet mer folsomt for
endringer i investeringskostnadene.
10 % reduksjon vil gi en okning i bro
ken med 0,02. Men fremdeles er vi
langt unna fra a pavirke forste desi
mal, forklarer Leif Magne Lillebakk.

- Skal vi da bare investere i pro
sjekt med positiv nytte, og bva da
med Eiksundsambandet?
- En nytte-Zkostnadsanalyse skal
ikke gi oss svar pa om vi skal bygge
prosjekt eller ikke. Nar det gjelder
Eiksundsambandet, vil et byggeved-

tak si at vi vektlegger betydningen av
et slikt samband sa boyt 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 badde blitt bygd
om nytte-Zkostnadsbroken alene og
ukritisk badde vaert lagt til grunn.
Poenget er imidlertid at det er mange
begrunnelser som brukes for a rett-
ferdiggjere et prosjekt. Regionale
virkninger, bedre tilgjengeligbet og
sysselsetting er allerede tatt med i
nytte-Zkostnadsanalysen via trafikk-
prognoser. Dersom naeringslivet skal
ba nytte av et fast samband eller at et
sikt samband er med pa a opprettbol-
de befolkningsstrukturen, sa vil dette
gi seg utslag i trafikkprognosen.
Nyetableringe og dagpendling vil gi
trafikkvekst i sambandet. Verdien av
en bro eller tunnel som ikke blir brukt
er liten. En riktig trafikkprognose vil
v^re viktig og den vil gi et godt bilde
av bva vi far igjen ved a investere i et
prosjek., forteller Leif Magne
Lillebakk.

Den reviderte bandboka vil ogsa ta
med mer enn dagens opplegg gjor og
verdier blir ogsa oppdatert.
Ulykkeskostnader kan f.eks. fa en
vesentlig boyere verdi enn i dag. I til-
loegg kommer et omfattende opplegg
for a systemere verdier som ikke er
malbare i kroner og ore.

qosial0konom Leif Magne Lillebakk sier at
nenaet med en nytte-Zkostnadsanalyse er
'laqe en systematisk oversikt over fremtidige
Intekter og utgifter som er malbare
j kroner og ore.

og desiinaler! Mytte-Zkostnadsanalyseill B^ogptnymetodene! Kalkulasjon! Fmansdepartementetl
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RASSIKRING AV RIKSVEG
Mellom Andaneset og
Greifsneset gjekk det 2. mars
1993 eit stort stelnras ca. 500

meter vest for Greifsneset.

Raset tok med seg vegbana
over el lengre strekning og
forte til vegstenging I lang
tid. Dette raset gjorde at det
kom sterke krav om rasslk-

rlng av Austefjordvegen.

Den 11. november 1994 gjekk det eit
stelnras rett vest for Lovikneset og
berre fire dagar seinare, den 15.
november glei det ut ei blokk pa ca.
15 mM Hjartaberget mellom Hjarta-
bygda og Hunnes. Desse rasa bar
skapt Bin stor redsel for nye ras blant
trafikantane som nyttar Austefjord
vegen og som igjen bar fort til eit

SNART SLUTT PA itEDSELEN

651 - AUSTEFJORDVEGEN

massivt press for a skaffe midlar til
rassikring.

Vegkontoret starta i februar 1994
arbeidet med a planleggje rassikring
av riksveg 651 mellom Volda og
Lovikneset. I samrad med Volda

kommune vart det bestemt a utarbei-

de ein kommunedelplan for a fa vur-

dert alle aktuelle alternativ. Utgangs-
punktet bar belle tida vore at berre
tunnelar kan gje ei fullgod rassikring.
Kommunedelplanen omfattar tre
bovudalternativ:

Alternativ 1

Dette alternativet folgjer i bovudsak
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.

IB 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 fra Anda

neset til Greifsneset. Ved Greifsneset

er det to paboggsvariantar der alter
nativ 1A kjem ut aust for Greifsneset
og alternativ 1B pa vestsida. Pa leng
re sikt er det planlagt a byggje gang-
og sykkelveg fra 0yra til Andaneset.
Mellom Greifsneset og Lovikneset er
det planlagt ein 1500 meter lang tun
nel for a oppna fullgod rassikring mel
lom Volda og Hjartabygda.

Alternativ 2

Fra 0yra folgjer dette alternativet
planlagt ny trase for fylkesveg 45 til
Sjukebuskrysset der traseen gar sor-
over pa ovre Rotset med tunnel fra

foten av Rotsetbornet til Greifsneset.

Dette alternativet bar dei samme

paboggsvariantane som alternativ 1
ved Greifsneset og ein 1500 meter
lang tunnel mellom Greifsneset og
Lovikneset for a oppna fullgod rassik
ring.

Aiternativ 3

Dette alternativet startar pa 0yra og
folgjer planlagt ny trase for fylkesveg

45 til Sjukebuskrysset og vidare no
verande fylkesveg 45 til VIkebygda.
Der tek traseen av og gar vidare mot
Vassbotnen med tunnel fra Litledalen
til Lovikneset.

Vegkontoret bar tllradd at alterna
tiv IB blir valt. Alternativ IB bar
lagast anieggskostnad for forste byg-
gjesteg, gir best nytte/kostnad og er
ogsa 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

bar godkjent kommunedelplanen slik
at manglande planar Ikkje skal vere til
binder for anieggsstart til bausten.

Piassering av tunnelmasse
Tunnelmassane kan bli brukt til utbe-

tring av noverande veg mellom
Andaneset og Volda sentrum, til byg-

glng av ca. 500 meter fylkesveg i
VIkebygda og eventuell deponering i
framtidig trase for fylkesveg 45 mel
lom 0yra og Sjukebuskrysset.

Vikebygda Va^botnen

Litledalen

Sjukebus
krysset

Rotset
"n. p£>

lanlagt ny Fv 45

Framdriftsplan
I statsbudsjettet for 1995 er det sett
av 30 mill, kroner som skal nyttast til
rassikring over beile landet. Det er
godt bap om at Austefjordvegen kan
fa ein stor del av desse midlane. Det
bor ikkje setjast i gang anieggsarbeid
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 anieggsstart

bausten 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

ill 'iil.'.iAVfi IV-.', AliVvlfe' W
t .■ii.hl



BOLS0YBRUSAKEN - DOM I HERREDSRETTEN:

TRAFIKANTENE

MA TA KOSTNADENE

Bolsoybrua sto fer-
dig i mai 1991 som
en del av

Skalavegen.
Entreprenor var
Aker entreprener
AS og byggherre
var Statens vegve-
sen Mere og
Romsdal. I forbin-

delse med byggear-
beidene oppsto det
en rekke tvister

mellom partene og
det ble fort forhand-

linger om et stort
antall tilleggskrav.

Aker entreprener vant

tvisten om Bolsoybrua i
Herredsretten.

Partene lykkes a komme til enighet 1
alle sakene, bortsett fra et krav fra
Aker om erstatnlng for forserlng,
Denne tvisten bar na vsert til behand-

ling i Romsdal herredsrett som bar
avsagt dom 10, januar 1995.

Aker bevdet a vsere berettiget til
en fristforlengelse pa ca. 47 uker pa
grunn av tilleggsarbeider, forsinkede
tegninger og masseokninger. Etter-
som vegvesenet avslo krav om dette
(innvilget bare 6 uker), mente Aker
seg berettiget til erstatnlng for forse
rlng etter pkt. 8.6 i kontraktsbestem-
melsene. Aker la ned pastand om en
erstatnlng pa kr 10 250 000,- med til-
legg av renter og saksomkostninger.

Staten mente i utgangspunktet at
Aker ikke var berettiget til noen frist
forlengelse ut over de 6 ukene som
faktisk ble innvilget. I alle tilfelle var
merutgifter pa grunn av tilleggsarbei
der og forsinkede tegninger allerede
gjort opp scerskilt. Nar det gjaldt mas-
seokningene, som var det mest
omfattende punktet, sa var dette gjort
opp etter enbetspriser 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 erstatnlng etter
pkt. 8.6 i kontraktsbestemmelsene og

at pkt. 11.3 ikke kom til anvendelse.

Etter dette ble Staten domt til a betale
en erstatnlng pa kr 5 000 000,- med
tillegg av renter. Partene ma bsere
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 bsere
merkostnadene. Det er likevel viktig a
vasre klar over at Skalavegen, totalt
sett, i alle fall er blitt klart billigere enn
pa forband antatt.

Torbj0rn Hauso
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V/EREN , 'ij
(21.mars-20. april) "
Dynamisk og aggressiv som du
er, har du et sterkt 0nske om i
lede. Forsok gjerne i dempe
gemyttet og utilmodigheten din,^
Du arbeider best alene eller i enl
fremskutt post i bedriften. ^ >

Code rid for 1995: Fodt 2lU^
31. mars: Vser ikke for optimis^ '
tisk nir dot gjelder forandringer '
i arbeidet ditt. 1.-10. april: Store t
forandrlnger pi arbeldsplassen!
Tenk deg godt om for du velger|l
side. 11.-20. april: i det kommen-
de hx vil du hoste frukter av din
tidiigere innsats. Hold fram som
du stevner!

TYBEN

(21.april-21.mai)
Du er et praktisk aniagt mennes-
ke, en iojai medarbeider som foi-
ger firmaets «iover» tii minste
detaij. Veer imidlertid litt p§ vakt
mot tendensen din til k mislike
forandrlnger. Forsok ogsa k
vsre iitt mindre sta.

Gode rdd for 1995: Fodt 21.-

30. april: Du vil oppdage nye
muligheter; vaer oppmerksom
og std klar til a slS til. 1.-10. mai:
Ikke sett deg imot uvanlige situ-
asjoner som kan oppsti; skygg
tieller ikke unna folk du vaniig-
vls Ikke omg^s. 11.-21. mai: Du
kan vente deg enkelte hindring-
er, men dem skjserer du greit
igjennom.

TVIU-INGENE

(22. mai-21.juni)
Du er for fiksert pi frihet til k
jobbe med rutinearbeid, og
egner deg best i en stilling hvor
du kan samie erfaring og Infor-
masjon, og benytte deg av dine
gode kommunikasjonsevner. Du
har en tendens tii a spre energi-
en din for mye. Konsentrer den,
og du er naermere suksess enn
noen gang.

Gode rid for 1995: Fodt 22.-
31. mai: ingen spesieiie foran
drlnger innen arbeidsforhold,
men vaer pi vakt mot utsetteiser.
1.-10. juni: Unngi aiie «Bii rik I
morgen»-opplegg. 11.-21. juni:
ingen oyebiikkelige forandrlng
er.

kbepsen

(22. juni-22. juli)
Din umiddelbare forstieise av
andre mennesker, og ditt
instinkt for i sii til i det rette
oyeblikk gjor deg i stand til i
vaere en effektiv leder og Inves
tor. Organiser tiden din bedre,
og du fir gjort mer. Pass iitt pi
folsomheten din - du kan vaere
utroilg hirsir.

Gode rid for 1'995: Fodt 22.
juni-14. juii: Ikke forsom npon
aniedning til i forandre pi
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Vi gar ei
ny tid i mate.

Riktig nok er vi godt
inne I iret 1995, men det er
enna ei stund til Det nye

Vegvesenet springer ut i full
biomst. Mange forbereder seg

for i mate det nye som
Jfommer. Veg og virke hiper^

horoskopetkan gjare
forberedelsene Iitt.

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

U2VEN
(23. juli-23. august)
Du er seivsikker, egner deg til i
vaere midtpunktet og har evnen
til i lede andre mennesker pi
godt og ondt. Bli ikke for hoy pi
paera - la ikke stoitheten din sti
i veien for det du kan utrette.

Gode rid for 1995: Fodt 23.

juli-3. august: Hindringer vil fjer-
nes, du vil raskere ni dine mil.
4.-15. august: Arbeidssituasjon
en din vil forandre seg. 16.-23.
august: Lite vil skje pi jobben
for du kommer ut pi forsomme-
ren. Vaer tiimodig og tren pi
seivkontrolien din.

JOMFRUEN

(24. august-23. September)
Du er stjernetegnenes mest
arbeldsomme person. En «wor-
kaholic» som det heter pi uten-
landsk. Du analyserer effektivt
problemene og gir aktivt tii
verks for i lose dem. Du vil imid

lertid ni dine mil raskere hvis

du var mindre kritisk overfor

dine kolleger. Tillat deg seiv i
siappe av en gang ibiant.

Gode rid for 1995: Fodt 24.-

31. august: Opptre positivt over
for et tllbud du fir i lopet av det-
te iret. 1.-10. September: Nye
muligheter vil sige din vei.
Benytt deg av dem! 11.-23. Sep
tember: Du vil bli nodt til i gjore
et valg i lopet av iret. Vaer for-
siktigl

VE<TEN

(24. september-23. oktober)
Din kreatlvltet, sjarm, takt og
diplomatiske oppforsei overbe-

viser de fieste om at du er en

sabia god medarbeider. Du
mangier imidlertid evnen til i sti
fast ved dine rettigheter. Ikke
jobb si hardt med i gjore alle til
lags.

Gode rid for 1995: Fodt 24.

september-3. oktober: Du har en
tendens til i hoppe mellom job-
bene. Det er Ikke belt bra; du kan
lett overvurdere evnene dine. 4.-

13. oktober: Du kommer i kon-

takt med noen personer som gir
deg et tiibud. Ikke fol deg pres-
set. 14.-23. oktober: Se fram til

en rolig arbeidsperiode. Ikke sok
forandrlnger.

SKORPIONEN

(24. oktober-22. november)
Hardnakket og miibevisst tilho-
rer du det mest milorienterte
stjernetegnet biant de toiv. Vaer
pi vakt, silk at du kan toyie din
trang til i kjore hele showet ale
ne. Velger du i ieke den ensom-
me rytter, kan du bli satt pi side-
linja.

Gode rid for 1995: Fodt 24.
oktober-13. november: Dra for-

dei av eventueiie forandrlnger
pi arbeldsplassen din i det kom-
mende iret. 14.-22. november:

Du vil oppleve nye tilstander og
mer frihet vedrorende arbeids-

oppgavene dine.

SKYTTEN

(23. november-22. desember)
Du er spreii ievandes; du bobier
over av entusiasme og optimis-
me. Uten i noie gir du ios pi
aiie oppgaver med godt humor.
Nye dorer ipner seg for deg i det
nye iret. Planer bor straks note-
res ned.

Gode rid for 1995: Fodt 23.
november-4. desember: Ar-

beidsoppgavene dine vil bli
sterkt forandret. Ikke kjemp
Imot. 5.-14. desember: Moid beg-

g^ena pi jorda! Du mi se rea-
|; list% pi hva som skjer med
* arberaspiassen din. 15.-22. de
ll '|4eniber: Du kan ni ditt mil dette

men da mi du virkeiig ta i
JP* ogstipi!

STEJNBUKKEN

(23. desember-20. januar) -
^lant de toiv stjernetegn er du

fodte sjef; du har en fantas-
l^lik evne tii i organisere, struk-
^ifi^urere og delegere. Du har et

medfodt talent nir det gjelder i
benytte de muligheter som byr
seg. Giem ni likevel ikke i vise
dine menneskelige foieiser en
gang imellom.

Gode rid for 1995: Fodt 23.
desember-2. januar: Vaer diplo-
matisk nir det gjelder foran
drlnger i ledeisen. 3.-11. januar:
Probiemer med hjem og familie
vii forelopig hindre deg i i klatre

I  hoyere pi karrierestigen. La dis-
I  se problemene forbii hjemme.
i  12.-20. januar: Nye muligheter
>  byr seg i siste halvdei av iret.
i  Gi ikke glipp av dem!

VANNMANNEN

(21.januar-19.februar)
Fremskrittsviilige og oppfinn-
somme mennesker finner vi van-
iigst fodt i Vannmannens tegn.
Du vii gjerne gjore tingene pi
din egen mite, og arbeider uten
stans nir du er i gang. Du er
individualist, og det kan enkelte
ganger skape probiemer. Ta
medarbeiderne dine med pi rid
- det hjeiper.

Gode rid for 1995: Fodt 21.-
31. januar: Vaer kiar for en helt
ny start i slutten av februar! 1.-
10. februar: Visse gnisninger pi
jobben vil forsvinne; du vil fi
hjelp av medarbeiderne dine.
11.-19. februar: Vaer forslktig
med hva du sier og gjor overfor
forretningsforbindelsene dine i
begynneisen av iret. Eilers kan
det bli brik.

F=ISKENE

(20. februar-20. mars)
Folsom og kreativ - du har den
intuitive evnen til i plassere
mennesker og arbeidssituasjo-
ner der de horer hjemme. Du er
en ipen person, du forstir dine
medarbeidere - ja, kanskje litt
for mye. Vaer mer reaiistisk, og
du biir dermed mindre sirbar.

Gode rid for 1995: Fodt 20.
februar-4. mars: Du vil fole deg
inspirert og kreativ. Siipp disse
foielsene ios i arbeidet ditt. 5.-
10. mars: Du vii foie deg enda
mer folsom og fantastisk krea
tiv! Spikre fast skoene dine si
du ikke ̂ ker opp gjennom taket!
11.-20. mars: Benj^ deg av de
sjansene som byr seg tii hosten.



Rundt om

i fylket

JClar til ny innsats
Snofreseren, som hver hus. Den nye kjerekontrol-som

mai maned serger for a

apne vegan over Geir-

angerfjellet, har vaert inne

pa ny service. Hvert 3. ar

overhales kjeder og belter
for a unnga brudd, og ifjor
ble det montert ny kjore-

kontrollen og nytt kjore-

len gjor at foreren far bed-

re foling og kontroll, noe

som folgelig gjor manov-

reringa av den svaere red-

skapen enklere. Na star

fresen pa maskinavdelinga

og er klar til ny Innsats.

rffi

Jiibilanter!
Oppsynsmann Per Leik-

anger og reinholdsbetjent

Dina Takset blei heidrafor

25 ars innsats i etaten

under julekaffen pa Gursk-

oy vegstasjon i desember
ifjor. Den gamie og fine
tradisjonen med at jubilan-

tane far kvar si klokke blei

teke godt vare pa ogsa

denne gongen.

Inger i 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.

Veg og
Virke

gratu-
lerert

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

J^ye 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 a bygge
Krifast. Amund Sylte av-
sluttet sin yrkesaktive peri
ode som oppsynmann pa
Ertvagoya. Bodil Frostad

gratulerer!
50 ar

Kjell Fetter Knardal,

sluttet i fjor var etter 39 ar

tjeneste, og det gjorde hun
som leder av materialregn-

skapsenheten pa vegkon
toret.

Terje Lindstad,

Molde 11. mai

60 ar

Gerd Pauline Sletten,
Rovde 4. mai Molde 16. mai
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