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Vegsjefen har ordet:

Reduserte leyvingar - nye utfordringar

Dei siste 5 ara har vi her i fylket halt svaert stor
vegbyggingsaktivitet. Bompengeanlegga har medfart at
samla tilgang pa midlar til riksvegbygging har vore meir
enn fordobia desse ara. 1 tillegg har vi fM ekstra
statsloyving til riksveg E69 for tunneldrift mellom Innfjor-
den og Veblungsnes.

No ser vl imidlertid at denne hektiske veg-
byggingsperioden n^rmar seg slutteri.

SIste delen av utbygginga i Alesundsomradet -
tunnelen til Godoya - og Atlanterhavsvegen mellom Eide
og Averoya vart ferdige i 1989.

I ar - 1991 - vert Skalavegprosjektet ferdig og det
same gjeld tunnelen mellom Innfjorden og Veblungsnes.
Neste ar - 1992 - reknar vi med at storprosjektet framfor
noko - KRIFAST - vert avslutta.

Sjolv om stordelen av arbeidet pa desse
storanlegga har vore utfo rt i entreprise har dei 6g tilfort var
eiga drift store arbeidsoppgaver.

Vi har lenge vore klar over at denne intense arbeids-
perioden ville ta slutt i 1992. Det er etter kvart ogsa blitt
noksa klart at nye 100 % bompengeprosjekt knapt ligg i
leypa pa kort sikt, i alle fall.

Om det i vegplanperioden 1994-97 vert plass til nye
prosjekt der bompengar gar inn som delfinansiering star
att a sja. Eg er redd for at det er hogst tvilsamt om det blir
plass til nye storanlegg med dei bindingar vi dreg med oss
fra inneverande periode i tillegg til dei store oppgavene vi
har i utbetring av eksisterande vegnett.

Nar det gjeld bindingar ma eg spesielt minne om at
KRIFAST vert gjennomfort pa om lag 4 ar medan
loyvingane fra staten, i samsvar med opphaveleg
teyvingsplan, vert delt pa 6 ar. Dette medforer at sjolv om
aniegget vert ferdig i 1992 sa ma statsloyvingane halde
fram i 1993 og 1994 med til saman om lag 160 mill, kroner.

Det er klart at ein sa kraftig nedgang i disponible
anieggsmidlar vll fa store verknader for drifta var. Og det
ligg ei stor utfordring for oss alle a kome gjennom ara 1993
og 1994 med fortsatt rasjonell og okonomlsk drift utan a
matte seie opp fast tilsette.

Auka loyvingar
Det beste ville sjolvsagt vere om vi kunne fa auka

loyvingar slik at reduksjonane i disponible midlar ikkje vert
sa store som det no kan sja ut til. Etter var meining er det
nemleg ei kjensgjerning at fylket vart har loyvingsmessig
kome darleg ut i landssamanheng dei 2 siste vegplan-
periodene. Saerleg er inneverande periode eit vonbrot. Av
Stortingsproposisjonen for KRIFAST (nr. 98-1984-85) gar
det fram at av staten sin del, som utgjer om lag 38,5 % av
anieggskostnaden for heile aniegget, skal 44 % kome som
eit tillegg til fylket si ordinaere ramme. Med dei knappe
tildelingane vi har fatt i denne perioden er det vanskeleg a
skjone at det kan ha skjedd. Dette er teke opp i fleire moter

med sentrale styresmakter, men med magert resultat.
Men det ma arbeidast vidare for a fa storre statsloyvingar.
Det ma ogsa gjerast forsok pa a fa meir til vegar pa
fylkesbudsjettet, saerleg dei 2 vanskelege ara 1993 og
1994.

Endra driftsformer

Om vi skulle vere sa heldige a fa auka loyvingane
til vegbygging vll det vere den beste loysinga. Men vl veit
at a skaffe ekstra midlar er ikkje lett, sa vi ma no planleggje
andre tiltak som vi sjolv kan styre.

Oppseiing av folk i utedrifta ser vi som uaktuelt.
Med mindre pengar a arbeide for ma vi difor endre
driftsformene. Entreprisedelen ma reduserast og det kan
vere fare for at vi heller ikkje klarer malsetjinga for bruk av
eigenregikalkyler.

Lift hjelp kan vi fa ved at den prosentdelen av
loyvingane som gar til trafikktryggingstiltak vert noko auka
i  1993. Desse arbeida krev nemleg meir manuell innsats
enn storre aniegg. Det blir altsa mindre omsetning pr.
mann, utan at det skal bety mindre effektivitet.

Arbeid i andre fylker
Vi har lenge vist at vi er svaert godt konkurranse-

dyktige i ferjekaibygging i eige fylke. Dei siste ara har vist
at vi ogsa er godt i stand til a ta opp konkurransen pa slike
arbeid i andre fylke. Med dette som utgangspunkt ma vi
satsepaferjekaiersom ein «landsentrepren0r». I dette er
vegsentralen ein viktig medspelar for bygging og levering
av ferjekaibruer med lofteutstyr m.v.

Lettare ̂  fS permisjon
Vi har hittil fort ei etter maten streng og restriktiv line

ved soknad om permisjon for kortare eller lengre tid. Det
har vore naudsynt i ei tid med hard arbeidsbelastning. Slik
situasjonen vil bli i 1993-94 bor det bli lettare a fa slike
soknader godkjent.

Avslutning
Vegadministrasjonen i More og Romsdal har i alle

ar hatt ei noktern og lag bemanning i hove til
arbeidsoppgavene. I ei tid med reduksjon i aktivitetsniva
er det klart ein fordel, og det kan gi ho ve til sterkare satsing
for a kome meir pa forskot i alle former for planlegging,
driftsoppfolging og ikkje minst kvalitetskontroll av alle
slag. Om vi viser oss fleksible, oppfinnsame, viljuge og
positive til litt endra oppgaver og arbeidsmatar ma vi
kunne kome styrka ut av eit par magrare dr.

E. Vollset



Skalavegen fortsatt i rute:

BOLS0YBRUA

SMART FERDIG!

Bolsoybrua pS bompengeprosjektet Skala
vegen, 9,3 km ny riksveg 64 fra Lergrovika ost
for Molde til Rovika p§ SkSlahalvoya, naermer
seg raskt Bolsoya eg dermed fuliforelsen.

iiiii™

Gronn

gro.lk. ^

^  % b„k, Bolssy
Rovik

i

I  begynnelsen av
mars 1991 var alle funda-

mentarbeidene ferdig, og
del gjenstar i hovedsak a
stape 86 meter av overbyg-
ningen, fordelt over 2 spenn.
Aker Entreprenor A/S bar
bekreftet at de tar sikte pa a
overlevere brua nser opp til
opprinnelig ferdigdato 15.
mai 1991. Alt skulle dermed

ligge til rette for at Bolsoy-
brua og Skala-vegen kan
apnes for trafikk den 7. juni
1991 som planlagt.

Bolsoybrua er el
plass-stopt betongbjelkebru
i 11 spenn og vil med lengde
555 meter inntil videre bli

fylkets lengste bru. Vegba-
nen gar pa det hoyeste

punktet 21 meter over hav-
flaten. Seilingshoyden er 16
meter. Total bredde er 9

meter inkl. et fortau pa 1,5
meter.

Vanndybden pa bru-
stedet varierer fra 30-35

meter. Som den mest gun-
stige metode ble det valgt a
fundamentere brua pa grup-
per av 8 eller 10 stalrors-

peler i hvert av de 10

sjofundamentene. hvor pel-
ene enten ble rammet ned til

fjell eller til stopp i losmas-
ser. Pelene ersammenstopt
i  en fundamentkasse n^r

overflaten og er ikke synlige
etter at arbeidene er ferdige.
De til sammen 600 meter

lange tillopsfyllingene er

oppbygd av 450 000 m^
stelnmasser. Landkaret er

direktefundamentert I fyllln-
gen pa Skalasiden og pa
peler rammet gjennom fyl-
lingen pa Bolsoysiden.

Endringer og for-
sterkninger av brukonstruk-
sjonen etter at brukontrak-
ten ble skrevet vil fore til en

beklagelig sprekk i kost-
nadsoverslaget for brua.
Reduserte kostnader pa de
ovrige arbeidsavsnitt pa
Skalavegen gjo r at vl fortsatt
haper at samlet overslag pa
205 mill. 1989-kroner vil

holde.

Oddbjorn Pladsen

Bolsoybrua tar form. (Foto: Arve Saevik)

NORSK VEG- OG VEGTRAFIKKPLAN 1994-97

Arbeidet er godt i gang. I strateginotatet som vi bar
utarbeidd, bar vi vurdert og rekna pa kor godt vi nar dei
mala Vegdirektoratet bar sett, ut fra ei gift okonomisk
ramme.

Vegvedlikebaldet ma fa tilstrekkeleg med midlar
for a balde vegane trafikksikre og godt framkomelege.
Dei nye store vegsambanda som blir opna for trafikk i
1991-92, kostar mykje a vedlikebalde (ca. 8 mill, kr pr.
ar). Med dagens vedlikebaldsstandard vil det vere bebov
for om lag 800 mill, krtofalt i 1994-97 til vedlikebald av
riksvegane. I tillegg burde standarden i vedlikebaldet
vore auka (m.a. til bruvedlikebald) tilsvarande om lag 30
mill. kr.

I  1994-97 skal KRIFAST ba ca. 84 mill, kr, og til
fullforing av alt igangsette aniegg er det bebov for ca. 37
mill. kr. Vidare roh vi setje av ca. 200 mill, kr til
trafikksikrings-, service- og miljotiltak. til planlegging
m.v. i same periode. Med ei total okonomisk ramme p&
1,5 mrd. kr som vi, iflg. Vegdirektoratet, skulle leggje til
grunn i strateginotatet, blir det da til disposisjon for nye
investeringar 350-380 mill. kr.

Vl reknar ogsa pa maloppnaing med ei okonomisk
ramme pa + 20 % (1,8 mrd. kr) og -.20 % (i 2 mrd kr)

For a na dei mala Vegdirektoratet bar sett trenq vi
minst 7.3 mrd. kr. Det er saleis ingen problem med a
finne gode prosjekt mnafor den kostnadsramma som er
nemnt ber. Med sa sma midlar som det no er snakk om
er det beilt urealistlsk § rekne med investeringar i nye
kostbare vegsamband (t.d. undersjoiske tunnelar) i
1994-97. Pengane ma brukast til tlltak som sikrar oq
betrar standarden pa det eksisterande riksvegnettet
Hovudvegnettet m^ fa ein stor del av desse midlane!
men vl kan beller ikkje gloyme at det framleis er svaert
mange kilometer med grusvegar i fylket. Oppskriving av
tiilatt aksellast pS vegane forer til auka
vedlikebaldskostnader. Det ser ut til a vere sveert

st^er^^^ ̂  oPPskrivinga

Svein Solbjorg



SKAFONNA TUNNEL - GRIDSET PA E69

Det skal bygges ny tunnel I 6 km lengde
fra Skafonna ved Veblungsnes til Gridset i
Innfjorden.

Veblungsnes

SKAFONN

Gridset

skolten

GRIDSET

Framdrlft pr. 11. februar

sly.
Innfjorden

Tunnelen ble pabegynt fra Innfjorden I mai 1990 i
egenregi. VI starlet drivlnga med en data-styrt AlvlV-rigg som
var leid inn fra Statens vegvesen Rogaland eg som forst var
benyttet til drivinga av Nebba tunnel pa Andalsnes. Denne
riggen mStte Statens vegvesen Rogaland fia tilbake da de
skulle bruke den pS en stuff pa «Rennfast»-prosjektet. Det
ble derfor innleid en Atlas borrigg fra Statens vegvesen
Nordland. Denne riggen svarte ikke til forventningene nar
det gjaldt driftssikkerhet og inndrift, sjol om vi pa forhand var
klar over at den ikke var siste-»generasjons» og utstyrt med
bormaskiner med kapasitet langt under nyere maskiner. Na

bar vi derfor leid en ny rigg fra Atlas Copco som ankom
aniegget i uke 3 1991. Den er utstyrt med en ny type

bormaskiner og et nytt matesystem. Det fiar v^rt en del
justeringer pa denne riggen de forste 2 ukene, men fra uke
6 var vi i normal drift med den.

Arbeidet startet i svsrt glimmerrikt darlig tunnelfjell og
periodevis fiar det veert svaert store vasslekkasjer, s^riig de
forste 6-700 m inn fra pafiugget. Sikringsarbeidet ma karak-
teriseres som moderat med bolter og sproytebetong. Vi var
til og med uke 6 kommet 1616 m inn fra Gridsetsida i
Innfjorden.

MOTPARTEN

Fra andre sida pa Veblungsnes mot Innfjorden driver
entreprenorfirmaet Selmer Furufiolmen AnIegg A/S. De
startet opp med stressing 600 m inne i Skafonna tunnel og
hadde pr. uke 6 drevet 1544 m.

Entreprenoren driver med en Atlasrigg 1989-modell
og 18" stenger. Fjellet pa denne stuffen er godt, men med en
del bergslag, sa det drives med relativt tung sikring med
bolter og sproytebetong. Det er sa langt minimalt med
vasslekkasjer pa denne stuffen.

Vegvesenet fiar med sin egendrift stort sett fiatt noe
mindre inndrift pr. uke enn entreprenoren. Med konkurran-
sedyktig utstyr fra forst av viile vi nok konkurrert i inndrift,
kanskje bortsett fra starten, med darlig fjellkvalitet.

Passering av 3000 m, dvs. fialve tunneliengden,
skjedde i uke 4. Det er forutsetningen a drive fra begge
staffer til gjennomslag som forventes i uke 27. altsa til ferien
1991. For gjennomslag - i uke 12 - starter etterrensk og
sikring. Sa kommer det slag i slag med andre arbeid som
vassikring, drenering, montering av ventilasjon.
vegdekkeoppbygging m.m. Apning av vegen ventes i ma-
nedsskiftet november-desember 1991. Nar denne tunnelen
er ferdig blir den fylkets lengste i lang tid framover med sine
6600 m total lengde.

Jakob Engeseth

TENK MILJ0!

RTOPP MOTOREN MENS DU VENTER

I arbeidet for S redu-

sere miljoulempene i trafik-
Ken, vil Statens vegvesen nS
arbeide meir aktivt for ̂  re-
dusere utsleppet frS motorar
som g&r pd tomgang.

I  den store saman-

hengen utgjer ikkje den
sSkalla tomgangskjoringa
sS stor del av totalutsleppet
frS fosile energikjelder. Men
1 miljoarbeidet er all reduk-
sjon viktig - ogs^ i global
samanfieng. Og som lokalt
forureiningsproblem er tom-
gangskjoring alvorleg nok
p§ ferjeoppstillingsplassar

og andre stader der mange
bilar star i venteko.

Statens vegvesen set
no i fleire fylke opp skilt med
oppfordring til bilistane om a
tenkje pa miljoet og stoppe
motoren mens ein ventar.

I  dag er det alt for
mange bilar som star med
motoren i gang, bade i ulike
koar og andre stader. Det
blir f.eks. hevda at det innan

transportnaeringa er ein del
av kulturen S la bilen ga pa
tomgang. Det kan mellom
anna vere ndr ein star i

ferjeko. Dei fleste gjer sik-

kert dette i tankeloyse, og
utan a fia tenkt igjennom del
miljomessige konsekvens-
ane dette fiar.

Statens vegvesen
fiaper at tomgangsaksjonen
far stor oppslutning innan
alle trafikantgrupper. Veg
vesenet vil sjol ga fore med
eit godt eksempel, og det blir

innskjerpa overfor etaten
sine sjaforar at bilane ikkje
skal sta og ga pa tomgang.

Isolert sett er dette eit

lite tlltak I miljoarbeidet, men
skal arbeidet ha framgang,
vil del mange sma tiltaka og
det kvar enkelt av oss gjer
kunne ha avgjerande be-
tydning.

TENK MILJ0!

Stopp motoren
mens du venter.

Statens vegvesen

Dette skiltet kom opp
pa Motde ferjekai
for jul, og no star

fleire storre samband

for tur.



Takk for godt utfert arbeid
under ombygging av Drobak fergeleie

Vegsjefen har fatt brev fra Akershus vegkontor. Vi siterer:

«l 1988 stod et nytt fergeleie 1 Drebak ferdig. Dette var en prototyp pa en
nyutviklet flytekal, hvor en flytende pontongkonstruksjon var baerende for
fergelemmen.

Det viste seg snart at denne losningen ikke var god nok for fergen over
Drobaksundet. Etterto ar med store driftsproblemer og misnoye hos berorte parter,
ble det sist host nedsatt en prosjektgruppe for a vurdere ulike losninger. Her deltok
bl.a. oppsynsmann Leonhard Dahl, som tidligere hadde foreslatt en ombygging v.h.a.
mannskap og utstyr fra Statens vegvesen More og Romsdal.

Prosjektgruppas konklusjon var belt klar i at Dahls forslag var det beste
alternativet. Dette hadde et kostnadsoverslag som var ca. 40 % av total utskifting, og
antatt bedre m.h.p. funksjonskrav og fremtidige vedlikeholdskostnader.

Vegvesenet i More og Romsdal ble derfor engasjert for a utfore arbeidene som
regningsarbeider i «egenregi» med ferdigstillelse innen 1. desember 1990. I hoved-
trekk gikk dette ut pa a fjerne pontongdelen og erstatte den med to stalrorspeler som
ble rammettil fjell, samt pamontere heistarn med strekksylindre. I tillegg matte hele
hydraulikksystemet utskiftes, lemmen ombygges, sperrebommen flyttes, og utfores
endel tilhorende arbeider.

Med arbeiderne Palmer Orset, Kare Hansen og sjafor Odd Erik Lonsethagen
under ledelse av formann Einar Strand, ble aniegget igangsatt mandag 5, og avsluttet
lordag 23. november. Arbeidene ble utfort etter prosjektering av oppsynsmann
Leonhard Dahl og med bruk av eget utstyr fra vegsentralen i More og Romsdal.

Aniegget ble gjennomfort pa en saerdeles tilfredsstillende mate, bade m.h.t.
kvalitet, kostnader og tidsplan. Mannskapene utviste stor arbeidsinnsats, var dyktige
og kvalitetsbeviste, samt svaert samarbeidsvillige nar nye losninger matte proves.

Vegsjefen i Akershus vil derfor takke alle medvirkende for et vel gjennomfort
prosjekt. Bade vi som byggherre og ikke minstfergeselskapet AS Bilfergen Drobak-
Hurum er godt fornoyd med det produktet vi har fatt.»

V_
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Rastryggingstiltak
i Romsdalen

I  1978 vart E 69 forbi

skredl0pa Slettsvafonn og
Kveldsbeittfonn (ved Sseter-
b0en) sikra med bygging av

21 bremsekjegler. Dette var
del farste sikringstiltaket i
Noreg med bruk av kjegler.
Kjeglene bar stansa ei
rekkje mindre vatsneskred,
medan starre vatsn0skred

og t0rrsn0skred fortsatt
sperrar vegen. I grove trekk
kan vi ansia at ca. 30-40 %

av dei skreda som tidlegare
sperra vegen no blir stansa
av sikringstiltaket. I tillegg
held kjeglene att vesentlege
skredmasser slik at det er

mindre sne pa vegen i dag
enn tilsvarande for kjeglene
vart bygd. Bremsekjeglene
har dessutan stansa mindre
steinsprang.

Erfaringane fra See-
terboen og andre sikringstil-

tak i Noreg er at
bremsekjeglene heist skal
kombinerast med fang-
vollar. Tilsvarande erfar-
ingar har vi ogsa fra andre
land.

Norges Geotekniske

Institutt har i 1990 laga plan
for ombygging av ras-
sikringstiltaka ved Saeter-
boen. Det er foreslatt ein
kombinasjon av fangvoll og
bremsekjegler. Det er imid-
lertid usikkert kvatid eventu-
elle tiltak vert gjennomfort.

Sikring av Dolsteinfonna
Dolsteinfonna ved

Horgheim er vel kanskje den
fonna som har skapt storst
problem for trafikkavviklinga
pa E 69 i Romsdalen. I dei
fleste normale skredar har

riksvegen vore utsett for
snoskred. Vegen har ofte
vore sperra i ca. 50 m
breidde, og snodjupna pa
vegen har vore ca. 0,5-1,0
m. I samband med skreda

vert det «utloyst» eit kraftig
lufttrykk med etterfolgjande
snosky. Fleire bilar har som
folgje av dette koyrt av ve
gen og i elva. Det er imidler-
tid usikkert om det er

skredtrykket som har fort bi-
len ut av vegen eller om sja-
foren har koyrt av vegen pa
grunn av darleg sikt.

Hausten 1990 bygde
vedlikehaldet ein ca. 290 m

lang fangvoll for a fange opp
skredmassene og ta av for
snodrev/lufttrykk.

Fangvollen er bygd
opp av morenemasser pa

staden og avdekkings-
masse fra grustaket pa
Horgheim. (Til saman om
lag 15 000 m^.) Hogda pa
fangvollen er 4,3 m over
vegbana og samla kostna-
der vart om lag kr 375 000,-

Ivar Hoi

Fangvoll pS Horgheim.

y egvesenet provoserer
Norske politikere mangier forstaelse for sam-

menhengen mellom arealbruk og bilbruk. Den stor-
stilte utbyggingen av kjopesentre som gir okt
bilavhengighet er et eksempel pa dette. Lokalpolitik-
ernes jatil bankenes og eiendomsutviklernes onsker
om a etablere stadig flere kjopesentre i «ingenmanns-
land», bidrar ogsa til utarming av de naturlige
bysentrene, og skaper et samfunn som i okende grad
forutsetter bruk av egen bil.

Det er en av pastandene i et fakta- og
debatthefte om bilbruk og samfunnsplanlegging som
Vegdirektoratetnylig harutgitt. Heftettarforseg utbyg
gingen av kjopesentre som et eksempel pa hvodor
vegtrafikken fortsetter a oke.

Noen av pastandene i dette heftet kan nok virke
provoserende pa enkelte lokalpolitikere. Men skal vi
klare a redusere forurensingen fra biltrafikken, kan vi
ikke fortsette a bygge ut dette landet pa en mate som
gjor OSS stadig mer avhengig av privatbilen, sier over-
ingenior Magne Flemseeter.

Nye kjopesentre langs hovedvegen utenfor by
og tettsteder representerer en utvikling i motsatt ret-
ning av det vi onsker, sier han.

Vegdirektoratet har allerede varslet at Statens
vegvesen over hele landet vil innta en toffere holdning
overfor arealdisponering som skaper unodig vekst i
biltrafikken. I utgangspunktet er det den enkelte kom-

mune som vedtar slik utbygging, men Plan- og byg-
ningsloven gir Vegvesenet rett til a levere innsigelse,
og da vil Miljoverndepartementet f& det siste ordet.

Lokalpolitikerne har styringsredskapene, men
vil ikke styre, er en annen av pastandene i debatt-
heftet.

"Kjopesenteret -
ved skriftlig hen-

Interesserte kan fa heftet

landevegsrover og byodelegger?
vendelse til

Informasjonskontoret i Vegdirektoratet
Boks 6390 Etterstad

0604 Oslo 6.



estkostnadseffektive ntnnel i Norge:

BOLS

f
Susanne Gussi^s fikk seren av S klippe snora. Foto: Harald Sseteroy, Romsdals Budstikke.

Landets niende undersjeiske vegtunnel
ble tatt i bruk under Fannefjorden 20. de-
sember 1990. Selmer-Furuholmen Aniegg
bar drevet sju av disse, og betegner det
siste tunnelsambandet som «billigst».

I Bols0yvisa, som ble
dikta for 15 &r siden, heter

det:

"Det er ei lita utkant-

0y, vi trives for det/ med
hestehov og kumokk utpd
iker'n. Og bilane dei er no
fS/sd alle kan i fred fd gd/her
ute pd. den trivelige 0ya.»

Med dei^pninga av
Sk^lavegen ble situasjonen
endret. m& en til k l&se
ytterdorer og ta inn bilnokler
ogs& Romsdalens
Hawaii.

Julegaven til Bolsoya
ble offisielt ^pnet av Su
sanne Gussi^s fra Bolsoya
skole. Rolf Bols0 tente

samtidig juletreet over
tunnelSpningen og Bolsoya
Hornmusikk spilte, Alle fikk
julenisse-maskoter pS gule
vegvesen-ski og et flyge-

blad med tekniske opplys-
ninger.

Kortesjen gjennom
tunnelen var skikkelig langi
Mange av de 184 innbyg-
gerne pS oya tok nok fri
denne dagen.

Bolsoya lokalutvalg
stelte i stand bygdafest et-
terpS. Anne Lise Lillebostad
holdt prolog, og undret pS
om tradlsjonen med kvinn-
folk- og mannfolkside i ferje-
salongen skulle tas opp
ogs& i tunnelen. Ingvar
Lillebostad fortalte om

ferjedrift i 35 &r og 15 dager
og om all den sosiale aktivi-
teten ombord. Noen ganger
hadde de det sS kjekt at de
syntes synd pS dem som
bare hadde veg og ikke
ferje, mellom byen og
bygda.

Styreformann Rolf Myhre i
Molde Tunnel- og Brusel-
skap A/S mente en kunne fa
kjore gratis om 17 ar. Han
fortalte ei historie fra tunne-

lene i Alesund der noen
spokefugler hadde festet
frossen hyse i tunneltaket.
N§r fisken tinte, fait den ned

pa bilene ....
Vegsjef Vollset ba

folk passe pa at de hadde
nok bensin pa tanken - det er
nemlig utrykning med ben-
slnkanne som er hyppigst i
Alesundstunnelene. Mot-
bakken er lang.

Julenissen sa innom

og spurte om det var noen

snille karer til stede, og
skogeierlaget fortalte om
sine opplevelser rundt Veg-
vesenets skogsdrift der man
sS ut til a praktisere
fjellvettregelen om S aldri ga
aleine. Prosjektleder Odd-
bjorn Pladsen repliserte til
dette at storre skogsdrift enn
vSr hadde det aldri veert pa
Bolsoya! Han takket for godt
samarbeid med lokalbefolk-
ningen og overrekte flyfoto

til «moped-oppsynsmen-
nene» Normann Lillebostad
og Rolf Bolso.

Sistnevnte hedret

oyas to generasjoner buss-
sjaforer gjennom 35 ar, far
og sonn Ole og Rolf Bolso.

Wilhelm Wilkens for

talte om den gangen han
tegnet Skalavegen pa en
serviett. Det var pa fylkes-
tinget i Ulsteinvik i 1983, da

Atlanterhavsvegen ble be-
handlet og sunnmoringene
begynte a mase om Eik-
sund-sambandet. Wilkens
tente og leverte i en fart

Skalavegen som alternativt
forslag.

Olav Smordal, direk-
toren i MRP, takka for

«hopehavet>> og sa ropte vi
3  ganger hurra for
Fannefjordtunnelen og tok
en sang, spesiatskrevet for
aniedningen. Denne finnes
gjengitt pa neste side.

Odd Williamsen
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Mel.: Nisser og dverge

Langt under jorden
i Fannefjorden
har det vaert gravet og boret og sprengt.
Alia slags vesen
tok OSS ved nesen,

alt gikk jo forter' enn vi hadde tenkt.

Pa servietten

midt over bretten

lagdes et forslag 1 hui og i hast.
Wiikens pa tinget
traff s^ det svinget,
departementet slo planene fast.

Forst litt rabalder,

krangei og skvalder,
hvor hen ska! vegen pa Bolsoya gd?
Noen med Pladsen

krangia om massen,
andre var glad det var arbeid d fa.

Salvene braket,

Bolsoya skaket,
landskapet endret sag - fy for et syn!
Vi matte tvile, na kan vi smile

- visst blir det vakkert langs vegen til by'n.

Mel.: Kor e hammeren, Edvart?

Men ibiant har vi lurt pa,
kor gar det med oss,
na nar vegen er ferdig til bruk?
Ma vi slass for miljoet vart,
framskritt til tross?

Blir tunnelen et stort pengesluk?

Vi har kjempet for bygda,
for alt som er v^rt.
Pengesekken har visstnok vaert tom.

Mulighetertil utvikling -
rives de bort?

Blir symbolet for bygda en bom?

Mel.: Nisser og dverge

NEI!

NS skal vi jammen
rotte oss sammen.

Bygda skal leve hvis vi slipper tel.
Folk skal fa bygge,
her er de trygge.
Bolsoyaer na det likeste lell!

Bergliot Settem

STATENS VEGVESEN

M0RE OG ROMSDAL

BILTILSYNET

INFORMERER

TVUNGEN EIERSKIFTE-KONTROLL

Person-, vare- og kombinertbiler som er 5 ar eller
eldre ma etter 10. februar 1991 kontrolleres teknisk ved

eierskifte.

Bilbransjeforbundets TilstandsraDportskjema far
du pa verkstedene og hos NAF. Denne sikrer deg klagerett
etter kjopsloven, og er et viktig bidrag i arbeidet for okt
trafikksikkerhet.

OBLIGATORISK KONTROLL

Fra 10. februar 1991 gjelder ordningen med tvungen
teknisk kontroll nar «smabiler» skitter eier i More og
Romsdal. Ordningen gjelder bare biler som er 5 ar eller eldre
nar de selges eller overtas. Kjoretoy som har vaert kontrollert
og godkjent av biltilsynet de siste 12 maneder er unntatt fra
palegget.

TILSTANDSRAPPORT

Bilbransjeforbundets spesielle tilstandsrapport-
skjema fylles ut etter at godkjent verksted eller en NAF-
testestasjon har kontrollert bilen.

Rapportens avsnitt om bilens driftsfunksinner vil gi
bruktbilkjoperne viktig informasjon i tillegg til det rent
trafikksikkerhetsmessige.

Biler som ved omregistrering har godkjent tilstands-
rapport blir ikke innkalt til kontroll hos biltilsynet, men biltil
synet vil selvsagt ta stikkprovekontroller.

TILSTANDSRAPPORT = TRAFIKKSIKKERHET

Innforingen av tilstandsrapport er et ledd i arbeidet for

mer trafikksikre kjoretoyer. Det bor v«re en selvfolge at du
spor etter tilstandsrapport nar du skal kjope bruktbil! Verk-
steder og NAF vil beregne seg en godtgjorelse for kontroll og
utstedelse av tilstandsrapport.

ANDRE DOKUMENTER

Ved omregistrering hos biltilsynet mS alle dokumenter
for eierskifte medbringes. Disse er forsikringsavtale, salgs-
melding, identitetsbevis, kvittering for innbetalt registre-
ringsavgift og km-tellerbok for dieselkjoretoyer.

ALTERNATIVET

Dersom du foretrekker det slik, kan bilen kontrolleres
av biltilsynet. I sa fall ma du bestille time pa forhand, og
"mangellapp" vil bli utstedt etter kontrollen. Eieren tar sa en
frist pa seg til a utbedre manglene og vise bilen pa nytt.



SP0RJEUNDERS0KING DM

VEGVEDLIKEHALD OG

KJ0REFORHOLD

Det vart tidlegare i ar
gjennomfort ei sparjeunder-
S0king om vedlikehald og
kj0reforhold om vinteren
(unders0kinga er omtalt i
forrige nummer av Veg og
Virke). Den 10. oktober
1990 vart det gjennomfort
ei tiisvarande undersoking
som gjeld sommartorhold.
Ogsa denne gongen vart
sporjeskjemaene delt ut ved
0rsta, Skodje og Surnadal
vegstasjonar. Det vart gitt
karakterar etter folgjande
skala for dei ulike

vedlikehaldsoppgavene:
1 - Svgert bra

2 - Ganske bra

3 - Brukbart

4 - fvlindre bra

5 - Darleg

Gjennomsnittskarakteren
for riksvegane for vart fylke
vart 2,3 (det same som

landsgjennomsnittet).
Tiisvarande resultat

for andre vegar (dvs. fylkes-
og kommunale vegar) vart
3,3. Arsakene til skilnaden
kan vere:

- Loyvingane til fyl-

kesvegane er
lagare enn til
riksvegane.

-  Ikkje «skilje» mel-
lom fylkesvegar og
kommunale vegar.

- Store delar av

fylkesvegnettet fiar
grusdekke.

Vegdirektoratet legg
opp til at vi i ara som kjem
skal fortsette med slike

trafikantlntervju, og at vi skal
nytte dei opplysningane
som kjem tram av desse
intervjuundersokingane i
prioritering/styring av veg-
vedlikehaldet. Vi er samde i

at dette kan vere eit nyttig
supplement til tilstandsre-
gistrering, standardkrav og
anna informasjon som blir
nytta i planlegging/styring
av vedlikehaldsdrifta. Vi er

derfor positive til a fortsette
med denne type trafikant
lntervju, sjolv om vi nok ma
medgi at vi fiar problem med
a kunne slutte oss til enkelte

av del 0 nskje/krav som kjem
tram av undersokinga.

Vegdirektoratet mei-
ner at vi skal iia som mal a fS

karakter 2,0 bade i sommar-

og vintervedlikehaldet.
Foranamaletomein

betre (lagare) vedlikefialds-
karakter ma vi forst og
fremst:

-  betre optisk
linjeforing gjen-
nom betre reinhald

av kantlinjer, auka
bruk av

kantstolpar, betre
refleksmerking og
tidlegare
oppsetjing av
broytestikker,
betre reinhald av

skilt.

- betre siktrydding i
kryss sommar og
vinter.

-  betre sikring av
asfaltkant.

-  betre skilting av
serviceanlegg.

- betre reinhald og
utstyr pS
rasteplassar.

Hovudarsakene til

problem er spora eller
darleg vegdekke, smale el
ler svake vegkantar og
manglande rekkverk. Det er
ogsa p^ desse omrSda
trafikantane meiner vi bor

satse meir pS dersom det
blir sett av meir pengar til
sommarvedlikehald.

At spora/darleg veg
dekke er viktigaste arsaka til
problem om sommaren er

noko uventa. SpormSlingar
pS dei delar av riksvegnettet
som bar fast dekke viser at

krava til SO-standard er

folgd. Dei faste dekka blir
ogsA fornya/utbetra nSr
jamnheit og spor f^r betyd-
ning for tryggleik og kjore-
komforten.

I v&rt fylke har 8 % av
riksvegane og om lag 50 %
av fylkes-Zkommunevegane
grusdekke. Mange av
grusvegane har utan tvil
bade darleg bereevne/geo-
metri, svake/smale vegkan
tar og ujamnt dekke.

Vi skulle derfor tru at

standarden pa grusvegane
er ei sterkt medverkande

Srsak til den dSrIege karak-
teren vi fekk p^ dette
sporsmalet.

Ivar Hoi

Stokke

vals0ya

Otnes

K]0l0y

Hestnes

V EC OVE R

Mere og Romsdal fyl-
keskommune vil betale 4

mill, kr som sin del av finan-

sieringen av byggingen av
ny riksveg over Valsoya i
Halsa kommune i More og

Romsdal. Denne spesielle
finansieringen skyldes at ut-
bygglngen har sammen-
heng med en tidligere
kommuneregulerlng.

Arbeidet med pro-
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HELSEFARLIGE
ReNaj(Z)R/NGsniDt.eR

l^E[M(ad]@[MD[M@S[Pi[FSS@[MlLL

11986 talte rengjoringspersonalet her i landet
82 000. Dette er en stor yrkesgruppe som har et belas-
tende arbeid.

De plagene som er mest kjent eg som det snakkes
mest om er muskel/skjelettplager, belastningslidelser. Et
annet problem er at vaskemiddel kan inneholde iosemid-
del for ̂  gjores effektivt.

N^r vaskemiddeiet kommer 1 varmt vann, gar en og

poster inn fraden varme dampen, og noen kan etter hvert
bli plaget av hodepine og kvalme. Stadig innSnding av
iosemiddeldampen over flere ar kan gi hjerneskade.

NB! Bland aldri klorin + salmiakk. Det blir klorgass
som er meget farlig ̂  inn^nde.

For a unng^ & bli utsatt for disse tingene er det noen
enkle ting en skal venne seg til & gjore.

-  Unng& innkjop av midler som en ikke vet hva
inneholder.

-  Ved innkjop av storre kvanta f^ med
produktdatablad som inneholder alle nodvendige opplys-
ninger om stoffet, ogs^ farene.

-  Bruk av verneutstyr.

-  Les og folg bruksanvisningen noye. Unng^ for
varmt vann for ̂  redusere damping.

lU

-  NB! Doser riktig!
-  Bruk alltid hansker (PCV, heist) med bomulls-

hanske inni nSr en vasker.

-  Luft hendene innimellom, ca. hvert 20. minutt.

Ved handpleie bruk uparfyrmert sape og kremer.

De nedenfor nevnte publikasjoner faes gratis ved
alle Arbeidstilsynets kontor. De er meget aktuelle for ditt
arbeid.

Nr. 454 Tenk pa helsa nar du jobber med renhold.
Nr. 470 Losemidler.

Nr. 475 Produktdatablad.

LYKKE TIL!

Med vennlig hilsen
Molds og Omegn Felles Bedriftsheisetjeneste

sjektet skal komme i gang i
l0pet av sommeren 1991 og
er beregnet & koste i alt 66,1
mill. kr. Av dette belopetskal
staten betale 62,1 mill. kr.
Storstedelen av utgiftene
gjelder bygging av Indre
Stokksund bru.

Vi siterer fra Stor-

tingsproposisjon nr. 1
(1990-91), side 105, der det
plant annet st^rfolgendeom
veg over Valsoya:

"Det er til nS ikke

oppnidd enighet med fyiket
og Haisa kommune om
medvirkning til finansierin-
gen av aniegget. Departe-
mentet vil derfor komme til-
bake til saken i lopetav hos-
ten.

Plansituasjonen for
prosjektet innebserer at an-
ieggsarbeidene tidligst kan
pibegynnes sommeren
1991. Bevilgningen pd 30
mill, kr i 1990 er derfor mid-
lertidig omdisponert til
rassikringen av E69 i More
og Romsdal mot tilbakefo-
ringi 1991, jf. St.prp. nr. 89
(1989-90). Det vil ikke vaere

betiov for midler til prosjek
tet i 1991 ut over det

tilbakeforte belop pa 30 mill,
kr."

Salderingsproposisjonen
har dette tillegget, som ble
vedtatt for jul:

"Kostnadsoverslaget
for prosjektet er pa 66,1
mill. 1991 -kr. Av kostna-

dene knytter 4,1 mill, kr seg
til en mulig fremtidig
stamvegstatusforvegen, og
kravfra Vegdirektoratet for a
ta hdnd om trafikksikkerhe-

ten for gdende og syklende.
Kostnadsoverslaget inklu-
derer dessuten en seilings-
hoyde pi 24 m for Indre
Stokksund bru som Kystdi-
rektoratet forlanger. Vegdi
rektoratet har ment at det vil

vaere tilstrekkelig med 16 m.
Merkostnaden ved kravet

pd 24 m er pd 7,5 mill. kr.
Disse kostnadene pd i alt
11,6mill, krmenerSamferd-

selsdepartementet det er ri-
melig d holde utenom grunn-
laget for utgiftsfordelingen
og at de fulit ut blir dekket av

staten.»

Departementet har
som utgangspunkt for kost-
nadsfordelingen lagt til
grunn fylkenes medvirkning
til finansiering av riksveger
pa den tid utbygging av
kommunereguleringsveger
var aktuell. §21 i vegloven
pala da More og Romsdal
fylkeskommune a betale 14
% av utgiftene ved bygging
og utbedring av riksveger.
Med et slikt prinsipp skulle
fyiket betale 7,6 mill. kr.

I forbindelse med tid-

ligere kommuneregule-
ringssakersomdenneerdet
ogsa betalt distriktsbidrag.
Fyiket mener at det vil v«re
mest i samsvar med tidligere
retningslinjer at kommunen
ikke betaler noe bidrag, slik
at fylkeskommunen alene
betaler det aktuelle distrikts-

tilskuddet til prosjektet.
Samferdselsdepartementet

har ingen merknader til det.
Kommunen og fyl

keskommunen har bidratt

med midler til eksisterende

fylkesveg som gir veg- og
brusamband til Valsoya.
Vegdirektoratet opplyser at

kostnadene for denne ve-

gen var 8,1 mill, kr, og at
utgiftene ble dekket ved at
fylkeskommunen og Halsa
kommune hver betalte 1,8
mill, kr, mens staten dekket

den resterende delen. Fra

statens side er dette noe

mer enn det som la til grunn
i St.prp. nr. 29 (1965-66),
der staten skulle bidra med

et tilskudd pa 50 % ved
bygging av fylkesveger i for
bindelse med regulering av
kommunegrenser.

I  forhandlinger med
fylkeskommunen har fyiket
gatt inn for a betale 4 mill. kr.
Fylkeskommunen mener
blant annet at kommunen og
fylkeskommunen i en ar-

rekke har hatt betydelige
merutgifter som folge av det
manglende vegsambandet,
og at overforingsordning-
ene fra staten er endret slik

at de i dag ikke omfatter dek-
ning av distriktsbidrag til
riksveger. Departementet
har funnet a ville tilra a god-
kjenne fylkeskommunens
forslag, og Stortinget sluttet
seg for jul til dette.

11



PLANAVDELINGA I 1991

ARBEIDSMAL1991

Avdelingslederm0tet
har vedtatt arsplan for 1991.
Denne angir strategiske
(langsiktige) mal og de
arbeidsmal vi har salt oss for

1991 for a na disse strate

giske malene.
Nardet gjelderdeten

kan kalle «planproduksjon»
er det angitt folgende
arbeidsmal for 1991:

Godkjent detaljplan
eller reguleringsplan for alle
prosjekt som er ventet a fa
bevilgning i 1993.

Dette arbeidsmalet

henger sammen med krav
om godkjente planer pr. da-
tering av budsjettforslag.
Budsjettforslaget for 1993
skal sendes Vegdirektoratet
rundt arsskiftet 1991/92, og
dabordenodvendigedetalj-
og reguleringsplaner v^re
godkjente.

Det skal veere frem-

lagt til horing detaljplan eller
reguleringsplan for alle pro
sjekt som ventes foreslatt I
1994.

Dersom vi nar dette

malet har vi hele 1992 til for-

mell behandling av den en-
kelte plan. Dette bor normalt
vsere tilstrekkelig silk at pla-
nene, jf. plankrav nevnt un
der pkt. a, kan vaere godkjent
nar budsjettforslag for 1994
blir innsendt ved arsskiftet

1992/93. 1 og med at priorite-

ringer for 1994-97 ikke fore-
ligger, ma vi foreta et forha-
pentlig noenlunde kvalifisert
valg av prosjekt med tanke
pa klargjoring av planer for
aniegg i 1994.

Utarbelde nodven-

dlge byggeplaner for an-
leggsvirksomhet 11992.

Ansvaret for bygge
planer jigger fortsatt pa plan,
men vi! etter Bjorvig-utvalg-
ets forslag bli overfort til den
nye byggeavdelinga. Arbei-
det med byggeplaner har okt
betraktelig de siste ara. Vi
har likevel hatt en tendens til

a undervurdere bade om-

fang og tidsbehov for dette
arbeidet. Dette har vi forha-

pentlig tatt laerdom av, og i
arsplanen for 1991 er avsatt

betydelig fid til arbeid med
byggeplaner.

Internt «godkjent>>
overslag for alle prosjekt
som eraktuelle 11994-97.

I  dette arbeidsmalet

ligger nsermest en pamin-
ning til oss selv om at vi ma

prove a forbedre oss ytterlig-
ere nar det gjelder overslag i
NVVP-sammenheng. Ogsa
anieggs- og vedlikeholds-
avdelinga er medansvarlige
for god maloppnaelse.

Det skal minst vsere

framlagt hovedplan eller
kommunedelplan for pro

sjekt > 10 mill, kr som kan
tenkes a bll priorltert 11994-
97.

Arbeidsmalet er fast-

lagt ut fra onske om a ha et
godt plangrunnlag for vart
forslag til investeringspro-
gram 1994-97, samt plan
grunnlag for videre bearbei-
ding av endelig prioriterte
prosjekt til detaljplan eller re
guleringsplan.

I  tillegg arbeider vi
ogsa med noen hovedplaner
og kommunedelplaner som
nok er mindre aktuelle for

1994-97, men som er viktige
for vedkommende kommu-

ners egen arealplanlegging.
Det vil fore for langt

her a liste opp enkeltpro-
sjekt, men jeg vil allikevel
nevne riksveg 14 i Spjelka-
vikomradet der vi har som

mal for 1991 at kommune

delplan for hovedvegnett
skal vaere avklart. Planen

berorfortiden i Miljovernde-
partementet som klagesak.

OMORGANISERING

Bjorvig-utvalgets for
slag til omorganisering av
vegkontorene berorer i hoy
grad planavdelinga. I sin yt-
terste konsekvens innebae-

rer forslaget at Vs av var
trafikkseksjon flyttes over til
den foreslatte nye driftsav-
delinga (na vedlikeholdsav-
deling). Enkelte har hevdet

at vi da like gjerne kan vur-
dere k flytte hele seksjonen
for k holde et godt fagmiljo
samlet. Dessuten foresl&s

som nevnt ovenfor at ansva

ret for byggeplaner blir flyttet
fra planavdelinga til den nye
byggeavdelinga (navaeren-
de anieggsavdeling). Jeg
antar at trafikkseksjonens
skjebne blir det storste

diskusjonstemaet forsSvidt
angar navaerende planav-
deling. At ansvaret for
byggeplaner flyttes over til
byggeavdelinga er etter min
mening mindre kontroversi-
elt. Uansett planansvar er
det viktigere at det innarbei-
des gode interne rutiner som
sikrer at arbeidet med

byggeplaner tas alvorlig nok
i god tid for anieggsstart.

Internt pa avdelinga
kan det ogsa bli visse
avveiinger om plassering av
arbeidsomrader dersom
storparten avtrafikkseksjon-
en flyttes over til driftsavde-
linga. Jeg tenker da spesielt
pa var behandling av kom-
munenes arealplaner (kom-
muneplaner og regulerings
planer). En kan finne argu-
menter for a plassere dette
ansvaret bade pa seksjon
for vegplaner og seksjon for
trafikkplaner.

Alle seksjoner (utred-
ning, vegplan og trafikkplan)
skal ha sin egen seksjonsle-
der. Kan det medfore at

mvkje: i^\/isr o<3 st^/n har
R<3 ALDR/ SETT F(AR !
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grensene mellom nkvas-
rende plangrupper p& veg-
plan utviskes?

Organisasjonsarbeidet
er enn& i en tidlig fase. I
skrivende stund er arbeids-

grupper i gang p& avdelinger
og seksjoner. Disse skal
klargjere de ansattes syns-
punkter. Det gjenst^r ̂  se
hva det endelige sluttresul-
tatet blir, men en mk vel
kunne s\k fast at ikke minst

planavdelinga g^r spen-
nende tider i mete.

PLAN- OG

BYGNINGSLOV/VEGLOV

Ved siste Srsskiftet

var 1 1/2 av 5 ars

avviklingstid for planlegging
etter vegloven gStt. 1. juli
1994 opphorer vegplanfor-

skriftene og all vegplanieg-
ging skal skje etter plan- og
bygningsloven (PBL). Selv
om vi mener at veg-
planforskriftene fiar vaert et
meget tjenlig redskap som
ogs& i tilstrekkelig grad bar
ivaretatt andre interesser, er

det ingen grunn til k rygge
motstrebende Inn 1 en ny
plantilvaerelse.

Dette bar vi ogsa tatt
konsekvensen av silk at an-

del planer som fremmes et
ter PBL 0ker fra ar til kr.

1991 bllr kanskje et lite mer-
kear pS den maten at de
forste planene som vi bar
fremmet etter PBL ventes

godkjent.
I mangel av badespe-

sielle planforskrifter etter
PBL og annen skriftlig rett-
ledning bar vi vel enna ikke

fatt svar pa alle sporsmal
knyttet til planlegging etter
PBL. Men stadig ny laerdom
og nye erfaringer bidrar kan
skje til at 1991 blir det aret da
vi skrider over den siste

mentale terskel inn i PBL.

Erfaringene sa langt
tilsier at vi spesielt ma utvi-
kle samarbeidet med kom-

munene bade formelt og
uformelt. En annen erfaring
er at de relativt enkle

reguleringsplanene der ve-
gen i praksis er det eneste
reguleringsformSlet og vi
selv styrer prosessen,
neppe vil gi noen problemer.
Derimotervi kanskje fortsatt
litt mer skeptiske til de noe
mer kompliserte planer der
kommunene ut fra sine inter

esser i omradet bor vaere

den aktive planlegger og

styre prosessen. Vi frykter
kanskje at enkelte kommu-
ners kapasitet og priorite-
ring i forbold til andre kom-
munale oppgaver kan med-
fore at vi ikke f^r den on-

skede framdrift av plan-
prosessen.

NORSK VEG- OG

VEGTRAFIKKPLAN

1994-97

1991 blir det store

aret for vegkontorets arbeid
med forslaget til NVVP
1994-97. Arbeidet vil bli ad-

ministrert og for en stor del
utfort pa planavdelinga med
Svein Solbjorg som
bovedaktor.

Ulf Myhre

VEGSKILTING I NORGE OG I UTLANDET

Det er sendag kveld og jeg sitter og ser pa et reiselivsprogram som
gar 1 en av vare norske fjernsynskanaler.

Programmet presenterer Florida og programlederen sier at turis-
tene gjerne kan bruke leiebil der borte. Det er ikke vanskelig a finne tram,
for skiltingen er meget god - i motsetning til hvordan det er i Norge.

Jeg oppfattet dette silk at programlederen syntes skiltingen i Norge
er darlig.

Dersom norske reiselivsfolk gir uttrykk for et slikt syn - ikke bare i
norsk TV, men ogsa til utiendinger som kanskje kunne tenke seg en tur
til Norge -, sa kan vi vel ikke vente at det kommer saerlig mange bilturister
hit til landet.

I  denne sammenhengen har jeg folgende sporsmal til vare
skilteksperter i Vegdirektoratet (som jeg antar ogsa har studert
vegskilting i utiandet):

- Er den norske vegskiltingen fortsatt darlig?
- Er skiltingen i Norge darligere enn f.eks. i de andre nordiske

landene?

- Hvis skiltingen er for darlig. Er det planer om forbedringer, slik at
den tilfredsstiller de krav som stilles av f.eks. reiselivsinteressene?

Kjetill Kjersem

A
102.2. Farlio* tvmpar.
dan lant* (il vanstra

A

120. Kai. itrsnd allv

t>ai>g ulon gnr

A
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BILTILSYNETIALESUND

OFFISIELT APNET

13. DESEMBER 1990

<4

Biltilsynsstasjonens brutto areal:: ca. 1580
Tomteareal: 12 380

Totalkostnad: ca. 24 mill, kr

Byggherre: Statens bygge-og
eiendomsdirektorat

Stasjonen er landets nyeste og mest moderne. De lyse

og triveiige lokalene er lette d orientere seg 1.

Deler av kontrolihallen er forberedt for automatlsk

kjoretoykontroll. Personbilene vil da kunne passere fra post

til post, mens datamaskinen registrerer standarden pa bilens

bremser, stotdempere, styring, sporing og lys.

«Statens bilsakkyn-
dige» ble opprettet fra 1. ja-
nuar 1927. De forste ̂ rene

var det bare en bilsakkyndig
i More og Romsdal. Han
hadde kontor i Molde og av-
holdt kontordager i Alesund
med stasjon pS politikam-
meret.

DISTRIKT 44 ALESUND
Sunnmore ble utskilt

som eget distrlkt i 1937. Den

forste bllsakkyndige 1 det
nye distriktet var Olav
Fladseth. Han hadde kon-

14

torlokaler pS Skansekaia
inntil krigsutbruddet, da
Fladseth ble innkalt til tje-

neste i Vegdirektoratet. Et-
ter fredsslutningen overtok
Fladseth igjen, og kontoret
ble flyttet til Kongensgate.
Senere ble det ny flytting,
denne gang til Borgund Spa-
rebank i Kipervikgata. Kjo-
retoypark og bemanning
okte etter hvert og behov for
mer kontorplass forte til ny
flytting, denne gang til 5. eta-
sje i et nybygg i Parkgata.

I  1962 ble arbeidet

med registrering av kjoretoy

overfort fra politiet til Statens
bllsakkyndige. Dette med-
forte okt bemanning og be
hov for mer kontorplass.

Dette og onsket om bedre
forhold for kjoretoykontroll-
en forte til ny flytting. Det ble
inngM leieavtale med et
bilfirma i Hatlane. For forste

gang ble det en stasjon med
kontrollhall, riktig nok med
lite utstyr og uten oppvar-
ming, men likevel en storfor-
bedring.

Etter hvert okte ar-

beidsmengden og det sam-
me gjorde antall ansatte. Lo

kalene i Hatlane ble for sma

og noe bedre var nodven-
dig. Etter en del forgjeves
forsok pa a skaffe tomt til
egen stasjon, ble det inngatt
ny leieavtale i et nybygg i
Breivika. Her flkk vi en helt

moderne stasjon med godt
utstyr. Bllsakkyndige i Ale
sund var kommet med i

landstoppen. Innflytting i de
nye lokalene skjedde 14.
desember 1973. Pa dette

tidspunkt var antall regis-
trerte kjoretoy i distriktet okt
til ca. 33 000, og antall an
satte var steget til 16.

I  1979 var antall kjo
retoy ca. 44 000, og arbeids-
mengden ved vart avde-
lingskontor i 0rsta var etter
hvert blitt sa stor at det ble

vedtatt a dele distriktet. Nytt
tilsynsdistrikt ble opprettet i
1980, med stasjon i Hovde-
bygda.

I  1976 ble det tatt ini-

tiativ for a skaffe tomt til ny
stasjon i Alesund. Arbeids-
mengden var stadig sti-
gende og den nye stasjonen
ville i lopet av leieperioden
bli for liten. Flere aktuelle

omrader ble vurdert og mye
arbeid nedlagt uten positivt
resultat. Arene gikk og forst
i  1988 var tomtesporsmalet
lost. Arbeidet med planleg-
ging av ny stasjon kunne
endelig settes igang. Den
nye stasjonen skulle bygges
etter «T0nsbergmodellen»
med endel lokale endringer.
Romprogrammet ble basert
pa en kjoretoybestand pa
ca. 48 000 og en bemanning
pa 18 personer.

Med den stasjonen
som na star ferdig har Ale
sund igjen fatt en av landets
mest moderne stasjoner.
Det er lagt stor vekt pa ergo-
nomiske og miljomessig
gode arbeidsplasser. Spesi-
elt gjelder dette skranke-
losningen i ekspedisjonslo-
kalet som er spesielt kon-
struert for arbeid ved data-

terminaler.

1989 er det siste hele

Sret vi har statistikk over.

Dette aret ble det ved var

stasjon utfort 1051 "tunge»
og 3850 «lette» kontroller i



hall, 3044 kontroller av km-
tellere, 2048 farerprover,
5900 forerkort og 10 570 re-
gistrerihgeravkjaretay. Ved
utekontroller er det foretatt

651 «tunge»og2974«lette»
kontroller.

Vi har lenge sett fram
til a ta den nye stasjonen i
bruk, og vi haper at de inves-
teringer som er foretatt vil
gjore oss bedre istand til a
utfore vare arbeidsoppga-
ver. Det tekniske utstyret
som er valgt bor gi hoyere
kontrollkvalitet og pa sikt
ogsa oke kapasiteten.

BYGGESAKENS GANG

Byggeprogram med
kostnadsramme pa 19,6
mill, kroner ble godkjent av
Finansdepartementet 15.
mai 1988.

Byggearbeidene ble
igangsatt i oktober 1989 og
huset ble ferdigstilt i novem-
ber1990.

PLAN OG FORM

Situasjon
Bygget ligger i

Oisvika i Alesund kommune

og tomten er pa ca. 12 000

mF Praktisk talt hele

tomteomradet er bearbei-

det. Bygget dekkerca. 1200
m^. kjorearealene er pa ca.
6500 m^ og resten av arealet
pa ca. 1300 m^er arrondert
som grontomrader. Gront-

arealene er delvis frittiig-
gende og delvis opparbeidet
som en overgang mellom

naturterreng og kjoreareal
ene.

Byggets grunnflate,
som er pa ca. 1200 m^,

inneholder tre hovedfunk-
sjoner. Administrasjonsav-
deling, sosialromsavdeling,
samt haller for kontroll av
kjoretoyer.

Pa det opparbeidde
kjoreareal er det avsatt par-
keringsplasstil 57 privatbiler
samt 6 plasser for storre kjo
retoyer.

Konstruksjoner og mate-
rialbruk

Bygningen er sale-
fundamentert pa tilforte
friksjonsmasser etter at

humusholdig jord og sand
var fjernet.

Administrasjonsav-
delingen, mellombygget og
deler av kontrollhallen har

isolert gulv som er stopt di-
rekte pa oppfylte friksjons
masser. Under en del av

kontrollhallen er det kjeller
for tilfluktsrom, kontrollgra-
ver og lager.

De baerende kon

struksjoner over stopt gulv i
forste etasje er utfort av stdl,
tre og murt Leca. Adminis-
trasjonsavdelingen har pult-
tak utfort med isolert

trebjelkelag under ventilert
takhud. Trebjelkelaget lig
ger pa gitterdragere som

spenner fritt mellom stal-
soyler i ytterfasadene.

Mellombygget har
flatt isolert varmt tak av selv-

baerende korrugerte stal-
plater lagt pa gitterdragere
som spenner fritt mellom
skilleveggene mot admini-
strasjonsavdelingen og kon
trollhallen.

Kontrollhallen har

buet isolert varmt tak av

selvb^rende korrugerte
stalplater som er perforerte.
Stalplatene ligger pa stal-
buer som baeres av

gitterdragere mellom kon-
trollopene. Gitterdragerne
er understottet pa stalsoyler
i yttervegg og en innvendig
vegg.

Fasadene er vesent-

lig utfort med Leca Isoblokk
pusset pa begge sider og
noe bindingsverk mot 15 cm
isolasjon.

Palmar Hurien

Apningsdagen var samtidig premiere for det nye kontor-
antrekket. Stilige og fornoyde damer! Fra venstre: Rigmor
Bugge, Else-Karin Flisnes, Tove Strandman, Else-ldarie
Henriksen, Irene Torlen, Bente Angvik, Marianne Hjeiie,
Gerd Staurset, Anne-Rita Kiock.

Odd Haivorsen og Frank Dyrtiaug harstdtt tor utvikiingen av
var nye mobile utstiiiingsenhet.

Stasjonssjet Palmar Hurien tdr overrakt nokkeien tra veg-
direktor Eskiid Jensen.

Vegdirektor Eskiid Jensen ser ut til d be vegsjet Eivind
Voliset tynt om d ta uttort sitt aerend utenom dpningstiden.

Les om

brannen

ved Biltilsynet
i Alesund!

Se neste side!
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Brann ved
o

Biltilsynet i Alesund

Etter at stasjonen 6. januar ble utsatt
for brann i det elektriske aniegget bar vi na
fatt vasket og rengjort kontorlokalene, eg er
igjen i full drift med kontorfunksjonene og
forerproveavvlklingen.

I kontrollhallen er et speslalfirma igang
med rengjoring og kontroll av inventar og
utstyr.

Etter brannen ble det satt Igang med
«restverdirednlng» for a hindre ytterligere
skader. PVC-gassen og sotet som utviklet
seg, vil nar den kommer 1 kontakt med fuktig-
het, utvikle seg til saltsyre som kan gi store
skadevirkninger.

Vi bar enna ikke fatt full oversikt over

skadeomfanget av det elektroniske utstyret
i  kontrollballen, men etter en forelopig
oversikt fra konsulenten vil skadebelopet
komme opp i ca. 1,2-1,5 mill. kr. Vi regner
med at februar maned gar med til oppus-
sing.

For a gi bilforbandlerne og verksted-
ene den nodvendige service ved registre-
ring av nybiler o.l. blir dette arbeidet utfort pa
verkstedene. Ellers blir utekontrollen okt i

denne tiden.

Bjorn Welle

Slik sS el-styringsskapet ut etter brannen. (Foto: Knut
Enstad, Sunnmersposten.)

VI

GRATULERER!

1. KVARTAL1991

50 ar

Stein Fausa, 6150 0rsta 1. april
Arvid Talset, 6400 Molde 6. april
Nils Helge Bj0rdal, 6150 0rsta 7. april
Oddmund Gussias, 6400 Molde 9. april
Jostein Engen, 6400 Molde 12. april
Ingrid Toven, 6463 Eidsora 27. mai
Arne Bjarn Rad, 6464 Rod 1. juni
Helga 0ie, 6650 Surnadal 4. juni
Kjell Berg, 6400 Molde 7. juni
01a Torsetnes, 6690 Aure 10. juni
0ddvar E. Lundgren,
6638 0smarka 13. juni

60 dr

0ttar Alfred Engkrog,
6260 Skodje 6. juni

JULEKAFFE

Pa vegkontorets siste arbeidsdag for
jul var det tradisjonen tro julekaffe med
«avtakking» av pensjonister.

«Husbandet>> spilte, og det vanket pre-
sanger til pensjonistene Lisbetb Jermstad
og Marit Moldenaes. Oddmund Gussias og
Magne Flemsaeter fikk gaver for a ba v^rt
ansatt i etaten i 25 ar og Ase Aaro for 40 ars
tjeneste. Administrasjonssjef Knut Nauste
stod for overrekkelsene. Tilsvarende arran-

gementer ble pa samme tid boldt rundt om
pa mange av arbeidsplassene vare.
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ALT = ALT

KRIFAST far jevniig
stor oppmerksomhet i avi-
ser, fagtidsskrift og radio.
Prosjektet som har alt - ver-
dens lengste undersjolske
vegtunnel, verdens forste
flytebru i sift slag og Norges
lengste hengebru.

1  iys av at dette an-
legget er et av de aller stor-
ste vegprosjektene som
noen gang er kommet til ut-
forelse her I landet, er det

naturllg og tint at bygglngen
far bred medladekning. Sta-
tens vegvesen More og
Romsdal kan med rette

v^re stolt av a v®re bygg-
herre for dette storpro-
sjektet.

Noen Innenfor Veg-

vesenets egne rekker synes
nok at prosjektet far I meste
laget av medladekning -
lallfall at mye av all annen
virksomhet I Vegvesenet
kommer I skyggen av dette
storprosjektet. Noen ser nok
med noe ubilde oyne pa at
storparten av prosjektet bllr
utfort av private entrepreno-
rer. Og mange I andre deler
av fylket synes nok ogsa at
finanslerlngen av KRIFAST
fortrenger andre viktlge veg-
anlegg I fylket vart.

Kristlansund er den
eneste byen I Norge uten
fast vegsamband til resten
av landet. I motsetning til
Alesund og Molde som har
hatt befolkningsokning, har
Kristlansund og nabokom-
munen Frel samlet hatt

nedgang I folketallet I 1980-
arene. Dette skyldes nok at
Kristlansund har et svakt
utvlklet neerlngsllv og at det
er skapt relatlvt fa nye ar-
beldsplasser I senere ar.
Denne negative utvlkllngen
har skjedd til tross for at
Kristlansund er utpekt som
base for oljeaktlvltleten
utenfor MIdt-Norge og til
tross for at byen er
regionsenter for kommu-
nene pa Nordmore.

De ovrlge kommu-
nene I reglonen er alle atskllt
fra reglonsenteret sitt ved eft
eller flere ferjesamband.
KRIFAST vll bedre kommu-

nlkasjonene bade Innen
Nordmorsreglonen og utad
til resten av landet. Det har

derfor vaert ansett som en

nasjonal oppgave a gl Krlstl-
ansund/Frel fastlandssam-

band I hap om a snu den
negative utvlkllngen I reglo
nen med hensyn til neerlngs-

og befolkningsutvlkllng.
KRIFAST vll koste

om lag 1080 mill, kroner.
Etter forutsetnlngene skal
vel 60 present av kostna-
dene dekkes av bompenge-
selskapet A/S Fastlandsfl-
nans I form av laneopptak og
bompenger. De resterende
knappe 40 present skal sta-
ten bevllge I arene fram til og
med 1994. De statllge be-
vllgnlnger utgjorca. 415 mill,
kroner, og av dette belopet
tas ca. 233 mill, kroner av de

ordlnaere bevllgnlnger som
More og Romsdal far til
riksveganlegg. 182 mill, kro
ner skal staten bevllge ut-

over den ordln^re rammen

til riksveganlegg I fylket vart.
Bade prosjektets store

kostnad og dets kommunl-
kasjonsmesslge betydning
har nok veert avgjorende for
at staten som et engangs-

tllfelle har garantert for 50
present av alle Ian som
bompengeselskapet ma ta
opp.

Da Stortlnget vedtok
KRIFAST-prosjektet I juni
1985 ble byggeperloden an-
gltt til 6 ar med byggestart I
1990 og ferdlgstlllelse ved
utgangen av 1995. Senere
ble det gitt gront iys for at
aniegget kunne startes opp
hasten 1988 og fullfores et
ter 4 ar. Redusert byggetid
reduserer utglftene for
bompengeselskapet ved at
byggelansrentene bllr mln-
dre, og distrlktet far en stor

gevlnst ved at veganlegget
kan tas I bruk tidllgere.

Statens andel av

anieggskostnadene vll Imld-
lertld bll bevllget over 6 ar,
som opprlnnellg planlagt.
Bompengeselskapet ma
forskottere en del av statens

andel av anieggskostnad
ene. Staten skal betale til-

bake denne forskotterlngen
I  1993 og 1994, altsa I 2 ar
etter at anieggsarbeldet er
avsluttet. Med de forutset-

nlnger vl na kjenner til skal
staten bevllge 63 mill, kroner
I  1993 og 91 mill, kroner I
1994.

Konsekvensen er at

det bllr tllsvarende mindre

penger a bygge veger for I
disse to arene. Imldlertldbor

Ikke dette vaere noen over-

raskelse for noen, det er

bare en konsekvens av tid

llgere polltlske beslutnlnger.
Det erklart at sa store

tllbakebetallnger vll fa store
sysselsettlngsmesslge kon-
sekvenser I 1993 og 1994.
Men ved ulike tlltak vll vl

gjore det som er mullg for a
redusere virkningene av re-

duserte disponlble vegbe-
vllgnlnger. Vegsjefen vll
ogsa forsoke a pavlrke
sentrale mydlgheter til a
skaffe storre vegbevllg-
nlnger til fylket I dIsse to
arene.

Jegvllavsluttederjeg

startet. KRIFAST er et unlkt

vegprosjekt her I fylket - det
storste prosjektet vl noen
gang har hatt. Kanskje vll
det heretter Ikke komme noe

vegprosjekt som kan m&le
seg med dette pS vare kan-
ter. KRIFAST er et teknisk

utfordrende prosjekt for
Vegvesenet som byggherre
og for engasjerte konsulen-
ter og entreprenorer. Men

forsf og fremst bllr det en
kommunlkasjonsmesslg re-
volusjon for Kristlansund og
omkringllggende kommu-
ner nar vegprosjektet tas I
bruk.

At det I massemedia

bllr fokusert mye pa
KRIFAST, betyr selvsagt
Ikke at annen virksomhet I

Vegvesenet er mindre be-
tydnlngsfull. Fleldlgvis skjer
det mye annet posltlvt I
Vegvesenet for tiden, og det
gjores en betydellg og fin
Innsats ogsa pa de andre
omradene av Vegvesenets
virksomhet.

VI har mange aviser
her I fylket, og veger og kom-
munlkasjoner far stor og
bred oppmerksomhet. Og
det er slett Ikke silk at det

bare er KRIFAST-stoff som

far spalteplass. Vegvese
nets virksomhet far stor

omtale I alle deler av fylket.
Det viser at folk flest er

opptatt av det Vegvesenet
gjor - eller Ikke gjor. Og stort
sett skal vl v^re glade for
den medladekning Vegve
senet far.

Paul Bolset

AspsyaF atset

Kvitne

0ydegard
Aversya Sk evljng-

Hogset

Torvik

Knutaet
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100 KR DAGEN FOR A KOMME PA JOBB

Bompengebanker tar knekken pS lokalsamfunn

Denne overskriften sto i Dagbladet 10. desember 1990 og viser hva
ordforer Harald Hole i Giske kommune ut med for it kjore frem og
tllbake jobben i Alesund. Uten at det g^r frem av artikkelen, g^r jeg
ut fra at ban her ogs^ bar tatt med kjorekostnadene for § f^ regnestykket
til ̂  stemme. Av denne kostnaden utgjor bompengekostnadene om lag
en balvpart. Stemmer disse opplysningene? Vegvesenet glkk ut med en
pressemelding 12. desember 1990 der vi tllbakeviste noen av disse
pdstandene.

I  dette innlegget vil
jeg mer detaljert enn hva vi
kan i en pressemelding ta for
meg folgende; Er bompen-
gesatsene hoyere enn det
som ble forutsatt da Stortin-

get godkjente prosjektet?
Hvordan kommer bilistene

ut okonomisk med bompen-
gesambandet sammenlig-
net med hvade ville ha betalt

om ferga fortsatt hadde
g&tt? Hvordan er takstene
pS dette sambandet sam-
menlignet med andre sam-
band her i fylket? Jeg vil for
evrig konsentrere meg om
trafikanter med bil fra Giske

kommune da det er disse
artikkelen i Dagbladetfordet
meste omhandler.

Forst sammenlignin-
gen med hva Stortinget fast-
satte. Her er problemet det
at vi har meint at takstene

skal begrenses oppovertil et
p^slag pS 40 present p^
fergetaksten for den sona
fergesambandet Alesund-
Valderoy varplasserti 1987.
Det vil si maksimal takst kan
v^re 40 present over sone 3

i  riksvegfergeregulativet.
Ordlyden i St.prp. nr. 95
(1984-85) er: «Bompenge-
satsene skal baseres p&
ferjetakstene pS det tids-
punkt fastlandssambandet
blir tatt i bruk, men med et
engangstillegg pS inntil 40
present. Det forutsettes at

bompengetakstene blir jus
ted i samsvar med prisstig-
ning og rentenivS, og at det
blir innfed rabattordninger
p& linje med hva som gjelder

for ferjedriften av riksveg-
samband.o Med prisstig-
ning mener vi altsa prisstig-
ningen pS fergereiser. En

annen tolkningsmulighet er
at det er taksten i 1987 mul-

tiplised opp med konsum-
prisindeksen som skal

gjelde. Dette synes jeg er en
noe sokt mate a se det pa,
poenget er at brukerne skal

betale et tillegg til hva de ville
ha betalt i fergetakst. Dette
tillegget kan begrunnes ut
fra bedre tilgjengelighet og
dermed spade tidskostnad-
er. Dessuten vil bompen-
geinnkreving til forskjell fra
fergedrift opphore etter et
visst antall ar.

Hva er sa forskjellen
mellom disse to tolknin-

Takster ferge og tunnel Alesund - Valderoy

400 T

350 --

300 --

m Sone 3

Takst 200
Tunnel

□ Sone 3 + 40%

Ikke rabatter

-8 8-10 10-
12

Kj0ret0ylengde

Takster ferge og tunnel Alesund - Giske/Godoy

400 T
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gene? Bruker vi konsum-
prisindeksen sa har den ekt
med16,1 present fra 1987 til
1990. Fergetakstene ekte 1
det samme tidsrom med

mellom 25 eg 30 present. 1
tillegg ekte fergetakstene yt-
terligere 1 ekteber 1990. Det
er derfer klart at det her vil

vaere ster ferskjell i synet pa
em takstene er fer heye etter
hvilken telkning man bruker.
Silk jeg ser det sa har mei-
ninga heile tida vaert a ha et
tillegg til det trafikantane el-
lers ville ha betalt pa ferga
eg sem er det epplegget
sem er brukt pa de andre
bempengesambanda her i
fylket. I figurene nederst pa
ferrige side vises hva trafi-
kantene ville ha betalt em

ferga fertsatt hadde gatt,
hva takstene etter Stertings-
prepesisjenen maksimalt
kan vgere eg hva takstene
na er i 1991. Disse figurene
viser takstene fer rabatter.

Jeg mener at disse fi
gurene viser te ting. Fer det
ferste at takstene fer disse

trafikantgruppene ligger un
der det Stertinget satte sem
maksimum eg dessuten at
tunneltakstene faktisk kem-

mer gedt ut sammenlignet
med dagens fergetakst.

I  tabellene nedenfer

viser jeg kestnadene fer tra-
fikanter med bil mellem

Giske eg Alesund nar artik-
kelen sted i Dagbladet. Jeg
viser egsa hva trafikantene

mellem Giske/Gedey eg
Alesund mMe ha betalt em
de egsa skulle ha betalt 40
present tillegg pa fergetakst.

Sem det vil ga frem av
tabellen s^ var faktisk tak

stene gjennem tunnelen la-
vere enn fergetakst pluss 40
present i desember 1990.
Tunneltakstene \k 27 pre

sent ever nermal fergetakst
sene 3 sem Alesund-Val-
derey-sambandet 1^ i, eg
den la 2,4 present ever sene

6 sem Alesund-Giske/Ged-
0y la i. Ser vi sS pa resultatet
etter rabatter sa kan vi be-

gynne a ferstS hverfer ikke
inntektene har vaert sem fer-

utsatt. Statens vegvesen
Mere eg Remsdal har da
egsa ved behandlingen av
takstene i sin innstilling
everfer samferdselsutvalget
argumentert med at rabat-
tene matte ned, uten at vi

fikk gjennemslag fer dette.

Vegvesenets argumenta-
sjen var at med den ekene-
miske situasjen selskapet
na var kemmet i hadde vi

plikt til a sette epp prisene til
det nivaet det var gitt leyve

til. FIverfer ikke sa sette ned

taksten? sa mange. Det vil gi
heyere trafikk. Ja det vil det,
egsamfunnsekenemiskkan

det vaere lennsemt. Peen-

get er bare det at nar tak
stene i 1988 var betydelig
lavere, sa var inntektene det
egsa. Beregninger sem er
feretatt viser at en taks-

treduksjen med 10 present
vil gi 4 present heyere tra
fikk. Innenfer de marginer
det her er snakk em, er det

ikke tvil em at en reduksjen i
takstene egsa vil gi reduk
sjen i inntekter.

De takstene sem na

emsider er gedkjent epere-
rer med rabatter sem ikke er

s& gunstige. er maksimal
rabatt 50 present eg det reg-
nes egs& inn en halv passa-

sjer sem egsS f&r samme
rabatt sem bilen. FIva er s^

situasjenen n^r dette skri-
ves i februar 1991 ? T abellen

ser da slik ut:

Takster desember 1990

Ferge + 40% Tunnel
Full takst liten bil

Alesund-Giske/Gedey 57,40 kr
Alesund-Valderey 46,20 kr

Full rabatt bil og 1 passasjer
Alesund-Giske/Gedey 51,94 kr
Alesund-Valderey 41,72 kr

Full rabatt bil og 3 passasjerer
Alesund-Giske/Gedey 86,94 kr
Alesund-Valderey .69,72 kr

42,00 kr

42,00 kr

18,00 kr

18,00 kr

18,00 kr

18,00 kr

Takster februar 1991

Ferge + 40% Tunnel

Full takst liten bil

Alesund-Giske/Gedey 58,80 kr 45,00 kr

Alesund-Valderey 47,60 kr 45,00 kr

Full rabatt bil og 1 passasjer
Alesund-Giske/Gedey 53,95 kr 26,25 kr

Alesund-Valderey 43,73 kr 26,25 kr

Full rabatt bil og 3 passasjerer
Alesund-Giske/Gedey 91,28 kr 26,25 kr
Alesund-Valderey 74,06 kr 26,25 kr

Sem vi ser sa er det i

heyeste grad billig a kjere
tunnelene nar vi sammen-

ligner med ferga eg de ra-
battene sem der kunne

eppnas. Jeg er fulit klar ever
at kentantutlegget er mye
sterre enn pa ferga, men det
er likevel ingen tvil em at det
lenner seg a bruke Fremid-
brikke. Argumentasjenen
em at tunnelen har gjert det
sadyrtferpendlerne med bil
helder etter min mening
ikke, da det er dagens
fergetakster vi ma sammen-
ligne med.

FIverdan er situasje
nen i andre samband? I Veg
eg Virke nr. 3 fer 1990 ble et
feredrag jeg hadde i Ale
sund under en samferdsels-

kenferansegjengitt. I innleg-
get var det vist en sammen-
ligning mellem takstene i
Alesund eg pa Atlanter-
havsvegen. Selv em tak
stene fer Atlanterhavsvegen

etter Stortingsvedtaket skul
le ligge gedt under takstene
i Alesund, sa viste det seg at
nar vi ser pa rabattene sa blir
takstene pa Atlanterhavs
vegen heyere, ja til eg med
betydelig heyere enn i Ale-
sund-Giske sambandet. Er

dette spesielt for Atlanter
havsvegen eller ser vi det
samme i nye samband. Sem
kjent er nS Fannefjordtun-

nelen apna eg takstene fer
hele Skalavegen er ged
kjent. I figurene p& neste
side vises takstene fer en-

kelte grupper av kjeretey
med eg uten maksimal ra
batt. Takstene i Alesund-
Giske-sambandet er sem

tidligere nevnt begrenset av
sene 3 pluss 40 present,
mens takstene fer Skala

vegen av Stertinget ble satt
til sene 6 i riksvegfergere-
gulativet. Det vil si at takst
ene i Alesund kunne ligge
ca. 13 present ever takstene
pa Skalavegen. Figurene pa
neste side viser at dette

stemmer emtrent fer lette

biler. Fer de tyngste bilene
eg fer de minste av de mel-
lemstere kemmer faktisk

brukerne av Skalavegen re-
lativt dSrIigere ut, men dette
har nee med at det er fer-

skjellig inndeling mellem
klassene. Sem fer Atlanter

havsvegen ser vi egsS her at
det er relativt sett gunstigere
a benytte seg av rabattene i
Alesund dersem det er flere
sem kjerer i samme bil.

FIva er sk kenklusje-

nen? Det er selvfelgelig
kestbart S kjere bil til arbei-
det dersem man mk kjere
gjennem bommen sam
menlignet med hva trafi-
kanter betaler i andre deler
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av landet som har en mer

bilvennlig topografi. Det er
imidlertid ikke dyrere enn
med ferge n&r man tar hen-
syn til tidskostnader og be-
nytter seg av rabattene.
P^standene som kommer

frem cm at det er pendlerne
som f&r svi forstSr jeg heller
ikke. Det er ingen andre
samband her i fylket som har
en s& pendlervennlig rabatt-
profil, selv etter omleggin-
gen av rabattene.

En annen ting som
man har lett for ̂  glemme i
denne debatten om takst-

storrelsen er at det i dette

sambandet er ei bro og en
tunnel der det ikke innkreves

bompenger. Internt i Giske
kommune var det for sam

bandet ̂ pna et heller d^rlig
fergetilbud som resulterte i
at reisende internt i Giske

kommune ofte m^tte reise

via Alesund med de ekstra
fergekostnadene det forte
med seg. Vi mS ikke glemme
at bompengene ogsa gar
med til S betale Giskebrua

og Godoytunnelen og at rei
sende til Ellingsoya eller fly-
plassen ogsS er med pS a
betale dette. At kritikken mot

takstene for det meste kom

mer fra brukerne fra Giske

synes jeg derfor er noe un-
derlig. Uten S komme for
mye inn p^ gjeldsproble-
matikken, er det et utsagn
jeg ofte har hort som jeg vil
kommentere. Detvirkersom

om mange tror at dersom

staten yter noen millioner til

prosjektet s^ kan vi sette
taksten ned. Til det er det

bare ̂  si at skal et tilskudd

forsvare en nedsetting av
taksten, mS tilskuddet vaere

enormt. Selv med dagens
takst og maksimal bom-
pengeperiode vil inntektene
bare betjene halvparten av
gjelda. Vi snakker derfor om
et tilskudd p^ rundt regna en
halv milliard for vi kan be-
gynne ̂  snakke om tilskudd
som kan ytterligere redu-
sere takster eller bom-

pengeperioden.
Er det sS ingen

gruppe som har kommet
dcirlig ut etter min mening?

20

300 T

250 -

200 -

Takstsammenligning

Alesund-Giske og

SkSlavegen

Takst i kr 150

O Alesund-Giske

il SkSlavegen

100 -

Ingen rabatter

Bil<6m <6m+ <6m+ Bil 6-8m Bil 8- Vogntog

Ipass. Spass. 12,40m

160

140

120 --

100

Takst i kr 80 --

60 --

40

Takstsammenligning

Alesund-Giske og
Skilavegen

20 -

n Alesund-Giske

H SkSlavegen

Maksimal rabatt. 500
klipp i Alesund, 700
klipp p5 SkSlavegen

Bil<6m <6m+ <6m+ Bil 6-8m Bil 8- Vogntog
Ipass. Spass. 12,40m

Jo, jeg har forstaelse for at
de som tidligere brukte ferga
som <<buss» synes at det har
blitt dyrt. Det har blitt dyrt
dersom de nA ikke kan sam-

ordne reisa med andre ved

kameratkjoring, mens de
tidligere kunne kjore eller ga
til fergeleiet og sS bli fraktet
inn til Alesund sentrum. Po-
enget er at dette ikke er noe
som var ukjent nSr prosjek
tet ble vedtatt, ikke minst

m^tte Giske kommune
skjonne dette og de hadde
alle mulighetertil Ssi fra for
prosjektet ble vedtatt.

Avslutningsvis vil jeg

bare si at den svartmalingen
som skjer ved enhver anled-
ning fra enkelte hold er en
sv^rt darlig PR for prosjek
tet og vil ikke fore til at akti-
viteten i omradet oker eller

at inntektene til prosjektet
blir bedre. Uten at det gar an

a  sammenligne Atlanter-
havsvegen og Alesund-
Giske-sambandet fulit ut, sa

synes jeg at den maten nae-
ringsliv og kommuner har
benyttet seg av Atlanter-
havsvegen i sin markedsfo-
ring har vaert til nytte bade
for distriktet og bompenge-
selskap. Den samme dagen

som dette innlegget skrives
sa jeg f.eks. i Romsdals

Budstikke en stor annonse

der romsdalingene ble opp-
fordret til a feire morsdagen
ved a spise pa Averoya og a
oppleve Atlanterhavsveg-
en. Denne originale oppfor-
dringen synes jeg star i sterk
kontrast til den utrolig nega
tive og ensidige omtale
Alesundsprosjektet har fatt i
media ikke minst takket

vsere uttalelser fra Giske

kommune.

Leif Magne Lillebakk



Arbeidet med ny organisering av vegkon-
toret er no kome i gang. I M^nadsnytt for
desember og i julenummeret av «Vegen og Vi»
er det gift ei orientering om bakgrunnen for
arbeidet og hovudkonkiusjonane 1 utgrellnga
fr^ «Bi0rvlg-utvalet» - utvalet som bar laga

grunnlaget for organisasjonsdebatten. Ut-
gangspunktet for arbeld pk vegkontora er ei
skisse til hovudstruktur (sj^ nedanfor) for veg-
kontoret sin organisasjon. I tillegg er det fore-
sl^tt mange alternative loysingar.

HOVEDSTRUKTUR FOR

ORGANISERING AV

VEGKONTORENE

BASISMODELL

Malkontroll

Strateqi

Planavd.

Vegutredning
Vegplaner
Trafikkplan

Vegsjef
^Ass.

vegsjef

Byqqeavd.

Byggherre-
funksjon
Anleggsdrift
Byggeplan
Grunn- og
eiendoms-
erverv

Laboratoriet

Driftsavd.

Trafikkav-

vlkling
Strukturelt
vedllkehold
Ferjedrift

Trafikant- oq
kiqreteyavd.

-  Trafikant

-  Kjqretpy

BRUKERUTVALG,
Byggesjef
Driftssjef
Maskin-

sjef

Adminlstrasjons-
avd.

-  Feilestj.
Personal

0kononni

-  Jus

-  EDB

Masklnavd.

-  Verksted
Maskinieie

-  Lager
-  Bygningsfor-

valtnlng
(Innkjqp)

Resultatenheter Serviceenheter

Vegdirekt0ren har studert innstillinga og sagt at rammer for
arbeidet ved vegkontora er:

-  inndelinga i resultat-, service- og stabseiningar
(sja skissa) ska! vere eit gjennomgaande prinsipp.

-  Hovudstrukturen med 4 resultateiningar ligg fast.
-  Kvar resuitateining fiar ansvar for miijo- og

trafikktryggingsarbeid innan eige ansvarsomrade.
Servicefunksjonane (maskinavdeiinga, laboratoriet,

grunnseksjonen) si plassering kan vurderast.
Driftssjefstillinga fell bort, men stilling som

assisterande vegsjef kan opprettast.
-  Vegkontora skal vurdere om vi fiar eller onskjer k

byggje opp kompetanse og kapasitet til a ta oppgaver
andre fylke og eventuelt kva oppgdver skal andre
fylke gjere for oss.

-  Maskinavdeiinga sin status og organisering skal ikkje

vurderast for vi far nye signal og retningsllner fr^ Vegdirek-
toratet.

-  Innan desse rammene star vegsjefen fritt til k utforme
sitt forslag.

Rammene er vide og oppg^va for oss er no k
finne fram til ein organisasjon som folgjer dei hovudlinene
vegdirektoren har trekt opp, men som samstundes er godt
tilpassa lokale forhold. Den lokale tilpasninga mS ikkje
svekke styringa. Dersom det vert foreslStt anna organisering
enn det Bjo rvigutvalet har kome fram til, mi dei som fremmer
forslaga og gi svar pi korleis milstyringa skal ivaretakast.

Tidplanen for arbeidet erstram. I lopetavfebruar
skal alle avdelingane leggje fram sine forslag til kva for
oppgaver som skal prioriterast og korleis organisasjonen
bor utformast. Forslaga skal leggjast fram for ei prosjekt-
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gruppe. Prosjektgruppa er oppnemnt. Medlemane er E.
Vollset, Paul Bolset, Ulf Myhre, Knut Nauste, Palma Pladsen
(YS), Tore Witso (AF), Geirmund Nordal (AF) eg Inge
Bergum (Kartellet). Driftssjef Bolset er prosjektleiar eg har
ansvar for framdrifta av arbeidet. Personalkonsulentane

Berit Brendskag Lied og Johan Sudmann ska! vere
sekretaerar og bistd prosjektleiaren og avdelingsleiarane i
tiiretteiegginga.

Det er lagt vekt pa at arbeidet ska! skje sa ope
som mogleg. Alle tiisette pa vegkontoret er orientert om
bakgrunnen for arbeidet og er inviterte til d kome med sine
forslag. Det same gjeld tillitsvalde.

Ndr prosjektgruppa har vurdert alle innkomne
forslag frd avdelingane, vil det kome ein ny runde der
arbeidsdelinga mellom einingar vil sta i fokus. Dessutan vil
avdelingane m^tte arbeide vidare med dei mest aktuelle av
dei alternativa som blir framlagde. Truleg vil denne runden
kunne avsluttast til pdske.

Prosjektgruppa skulle da ha det meste av det
materialet ein treng for a leggje fram ein forebels rapport. I
midten av mai ma vi ha denne klar slik at alle kan fa fid til a

kome med sine tankar for vegsjefen set sluttstrek.
Vegsjefens rapport vil sd bli lagt fram for tenestemanns-
organisasjonane til drofting. Arbeidet skal i denne omgang
vere avslutta til jonsok. Da vil vegdirektoren fa oversendt
vegsjefens framlegg med eventuelle kommentarar fra
tenestemannsorganisasjonane.

Etter ein runde med forhandling om organi-
sasjonsendringane med tenestemannsorganisasjonane
sentralt og lokalt, er tida kome for iverksetjing og om eitt ar
skal endringane vere iverksett.

Knut Nauste

TRAP. PLAN - NYTT

Arbeidet med Vegdirektoratets forslag til omorganise-
ring av vegkontoret (Bjorvig-utvalgets rapport) er na i full
gang ogsa her i fylket. Trafikkplanseksjonen var tidlig ute
med a fa igang en arbeidsgruppe for a vurdere forslaget fra
Vegdirektoratet. Gruppa har jobbet med a kartlegge opp-
gaver og ansvar, vurdert fordeler og ulemper med forsla-
gene fra Vegdirektoratet, og utformet forslag og forutsetnin-
ger for videre arbeid.

Vegdirektoratets grunnleggende forslag vil, hvis det
blir gjennomfort fulit ut, medfore store konsekvenser for
trafikkplanseksjonens medarbeidere. Mest for de fagomra-
der og funksjoner som kan v^re aktuelle a flytte til annet
sted i organisasjonen, men ogsa for de igjenvaerende funk
sjoner, som vil fa et helt annet og redusert fagmiljo a fungere
inn i.

Likevel har samtlige pa trafikkplan gM inn i arbeidet
med en positiv holdning til den prosess som er pa trappene.
Denne positive innstillingen har sitt grunnlag i at det na er
ansett nodvendig i storre grad enn for a bringe trafikkteknisk
kompetanse og kapasitet mer direkte inn i vegvedlikeholdet
(iflg. rapporten fra Vegdirektoratet). Flittil har denne kompe
tanse vaert pa planavdelinga.

I  rapporten slas det klart fast at vedlikeholds-
avdelingenes rekrutteringsgrunnlag og fagtradisjon ikke
gjor disse i tilstrekkelig grad beredt til a mote de utfordringer
som framtidas trafikkbilde og utvikling vil stille til drifta av
vegnettet. Dette er sagt generelt for etaten, og det er vel
neppe noen spesiell grunn til a hevde at forholdene er noe
«gunstigere» her i fylket.

I  tillegg kommer for vart fylkes vedkommende det
kompliserende forhold inn at vedlikeholdsavdelinga i dag
ikke er organisatorisk bygd opp etter den modellen som
Vegdirektoratet i sitt "normal-forslag» baserer seg pa. A
bygge opp en trafikkteknisk kompetanseenhet innenfor da-
gens vedlikeholdsorganisasjon kan synes vanskelig.

Fra det utredningsarbeid som har skjedd pa trafikk
planseksjonen er det derfor en klar forutsetning at organi-
sasjonsformenpavedlikeholdsidamatasoppigjen. Ipraksis
vil dette innebsere at en ny modell ma utvikles i samrad med
det nye fagmiljo en onsker a tilfore.

En helt annen side av denne diskusjonen er konse-
kvensene for planavdelingas funksjonelle egenskaper,
dersom store deler av et fagmiljo fjernes. Dette er et absolutt
grunnleggende hensyn a ivareta, dersom ikke planavde-
lingenes funksjon og faglige troverdighet skal bli svekket for
mye i forhold til de krav og forventninger som stilles innenfra
og ikke minst utenfra etaten.

BEMANNINGEN PA TRAFIKKPLANSEKSJONEN

er stadig under forandring. For a avhjeipe situasjonen nar
Steinar Vestnes er pa NTFI forste halvar 1991, er Arne Viset
tilsatt. Flan vil ga inn i skiltplanarbeid i de kommuner Vestnes
hadde ansvar for.

I samme periode, fram til sommeren, vil underteg-
nede (Magne Flems^ter) arbeide i Vegdirektoratet, I den
nye Miljo- og trafikksikkerhetsavdelinga, som prosjektleder
for a fd utarbeidet en «Flandlingsplan for mlljo og trafikksik-
kerhet». I denne tiden vil overingenior Kjetill Kjersem fun
gere som seksjonsleder for trafikkplanseksjonen.

Magne Flemsaeter
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"Vedlikehold er som husarbeid"
-  «vi savner det forst n^r det ikke blir gjort»,
sier byingenior Arne Megaard i Kristiansund.
«V§r sektor bar nok tradisjonelt hatt en lavere
status enn nybygging, ogs^ innen egen etat»,
sier vediikeholdssjef Oddmund Gussl^s 1 Sta-
tens vegvesen Mere og Romsdal. «Skal

kommunepolitikerne skaffe penger til
krisetiltak i sosial- eller skolesektoren, er det
teknisk sektor de kaster seg over», sier
vegmester og kommunestyremedlem i Frei,
Harald Dragset.

Hva slags sammenheng
fait disse uttalelsene 1? Jo,

17. januar hadde vl besok
fra Amternes og Kommun-
ernes Forsknings-institut i
Kobenhavn. Forsker Gun-

nar Gjelstrup hadde valgt
seg ut T-7 og Kristiansund
kommunesom norskstudie-

objekt i en skandinavisk un-
dersokeise av iokaipoiitiker-

nes interesse for vegved-
iikehoid,

i Danmark viser det seg

at det ikke er noen sammen

heng meiiom kommune-
storreise og pengeforbruk tii
vegvediikehoid. Poiitikerne
er genereit lite interesserte,
og endei vegfoik synes fak-
tisk dette er behageiig.

Gjelstrup vii na finne ut
om det fins noen sammen

heng meiiom produktivitet i
vegvediikehoidet og iokai
organisasjonsform. i dette
siste inngar bi.a. poiitiker-
styring, egenregiandei og
etatsoppbygging.

Det danske Vejdirekto-
ratet driver bare med

motorveger, og skjonner lite
av hverdagsprobiemene for
dem som er satt tii a ha an-

svar for lokaivegnettet og
stadig ma kjempe med an-
dre sektorer om beviig-
ningsgivernes gunst. Gjel
strup vii na beskrive denne
virkeiigheten, og vii ogsa
bruke eksempier fra Norge.
Flan er interessert bi.a. i

hvordan vi beregner admi-
nistrasjonsutgiftene i egen-
regiarbeid og i det unike nor-
ske statiige regnskapsopp-
foigingssystemet der aiie
jobber fores pd prosess.

Dette er ukjent i Danmark,
og brukes for ovrig heiier
ikke i kommunene hos oss.

i Danmark er det vaniig at
man i nye boligomrader byg-
ger sine egne, private veger.
i Norge ordner det offentiige
siikt, og det er heiier vaniig at
kommunene gir tiiskudd tii
driften.

Feiies for begge land er
imidiertid at byggeprosjek-
ter seivsagt er mer gioriefyit
og vaigkamp-fanesak-pre-
get enn det trivieiie ved-
iikehoidet. Det er ikke festiig
og gir ikke medieoppsiag og
veigertekke a pusie med
siikt. innsparingene i Kristi
ansund har gatt sa iangt at
kommunikasjonene vii bryte
sammen hvis det biir iarige
snoperioder. Dersom poiiti
kerne da siar tii med

ekstrabeviigninger, sa fins
ikke utstyret ienger - verken
i egen etat eiier hos private.
Pa fyikesplan engasjerer
poiitikerne seg for a fa mer
fast dekke, men dette reg-
nes som ny-investering.

Politikken fungerer
Vediikehoids-sektorens

sjanse er imidiertid miijo-
innsatsen, som na kommer
for fuiit. Dette gjeider
forsavidt teknisk sektor ge
nereit, og direkte bruker-
finansiering kan bii aktuelt.
Det er neppe bedre doku-
mentasjon pa hva man
driver med og bruker pen-
gene tii som mangier, sa
lenge sosiaisektorens be-
hov er sd overveidende og
person-kasus-orienterte. At
poiitikerne omprioriterer of

fentiige midier nar koene
hoper seg opp og probiemer
biir akutte, vitner om bevisst-

het og handiekraft, mener
Gjelstrup. Men vridningen
fra vedlikehold tii investe-

ring, at man bygger nytt pa
bekostning av a ta vare pd
det man aiierede har, kan

ramme den tekniske drifta.

Driftsmessige konsekven-
ser av vedtak om nye tiitak
kan vsere vanskeiig d fd med
i de poiitiske beregningene.

-  Fiva har vi sad rutte med

her i fyiket?
i Kristiansund kommune

far teknisk sektor 12 % av

budsjettet. i More og
Romsdai har vi na 80

mill, kr tii vedlikehold av

fyikesvegene og 186
mill, kr tii riksvegene pr.
dr.

-  Og hva utforer vi sjoi?
Statens vegvesen More
og Romsdai utforer bi.a.
ail tradisjoneii merke-
maiing, maskinrepara-
sjoner, hoviing, skiiting
og salting med tankbii.
Videre 90 % av kant-

sidtten, det meste av

groftinga og 40-50 % av
asfaltfornyinga. Pd bru-
vediikehoidet gar de
storste jobbene tii de pri
vate, men ndr etaten sjoi
viser muskier og iegger
inn priser, sa synker
markedsprisene drama-
tisk. Private firma utforer

rekkverk, piastmaiing og
90 % av broytinga. Kristi
ansund kommune ut

forer ait annet enn spesi-

aioppdrag (som asfait)
sjoi, bi.a. ail broytinga.

-  Gjor Vegvesenet jobben
for andre?, spor Gjel
strup.

-  Ja, sier Dragset - f.eks.
for Luftfartsverket, id-

rettsaniegg og for
Tussen Tunneiseiskap
utfores vediikehoids-

oppdrag.
-  Gar det an a pianiegge

vediikehoidet iangsiktig?
-  Ja, sier Gussids

vediikehoidsbeviigningene
er rimeiig stabile fra ar tii
dr.

-  Fiva slags folk har vi an-
satt?

-  Fier md aiie kunne ait,
sier Dragset: fieksibiiitet
er viktig for at drifta ikke
skai stoppe opp. Seiv om
vi har spesiaiister som
kan danse baiiett med

veghoveien, sd har aiie

sprengingssertifikat, kan
kjore store maskiner (ut-
vidaforerkort) og skai nd
pd krankurs. Siik ar-
beidsmarkedet nd er,

kan vi stiiie siike krav,

mener Megaard.

Prosjektet om driftsaktivi-
teter og ressursforbruk pa
lokaivegnettet vii fortsette
utover neste dr, og vi venter

pa en spennende siuttrap-
port.

Odd Williamsen
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SALTING
AV

VEGAR
Vi i vedlikehaldet far gjen-
nom vintersesongen mange
reaksjonar fra vegbruk-
arane om bruk av salt. Dei

fleste av desse reaksjonane
er negative til salting. Ei
meiningsmaling vinteren
1990 viser ogsa at 83 % av
bilistane ikkje enska salt.
Dei 0vrige (17 %) var posi
tive til salting. Yrkes-
sjatorane var gjennom-
gaande mest positive.

Meiningsmalinga viste
ogsa at 70 % av bilistane
opplevde utryggleik pa vin-
tertore. S^rleg yrkes-
sjatorane kjenner denne
utryggleiken som eit pro
blem. Undersokinga viser at
bilistane vil ha gode
triksjonstorhold pa vegane
utan bruk av salt.

Mange held tram at auka
bruk av strosand er eit godt
alternativ til salting. Det er
da to torhold ein spesielt
skal merke seg:

Som det gar tram av ta-
bellen undererdet avgrensa
kor mykje ein betrar triksjo-
nen/veggrepet ved bruk av
strosand.

I tolgje vedlikehaldsstan-
darden skal vi toreta

punktstroing (stroing i

"ter ■

. i

Utstyr til spreiing av saltloysing.

bakkar, kurver, gangtelt eg
kryss) ved triksjonskoetti-
slent 0,25, og saman-
hengande stroing ved
triksjonskoettisient 0,15.
Ved stroing med rein sand
aukar vi triksjonskoettisi-
enten tra 0,25 til 0,30-0,35.

Ved bruk av saltblanda sand

aukar koettisienten til 0,35-

0,40. Ved bruk av reint salt

vil ein til samanlikning oppna
same veggrep som pa vat

astalt - triksjonskoettisient
0,5-0,7. Det er grunn tor
tratikantane a merke seg
den avgrensa betring av
veggrepet bruken av
strosand gir. Skal auka
stroing gi auka tratikk-
tryggleik gir ikkje stroing rom
tor auka tart.

Pa vegar med ein del
tratikk er verknaden av

sandstroing kortvarig. Ved

Friksjons- Bremselengde
koettisent (v=60 km/t)

Astalt, torr 0,8-0,7 18-20
Astalt, vat 0,7-0,5 20-28
Is, torr, kaid 0,3-0,15 47-94
Is, torr, n^r 0° C 0,2-0,1 71-142
Is, vat 0,1-0,05 142-283
Nysno, vat, kram 0,1-0,05 142-283
Sno, hardpakket, torr 0,3-0,15 47-94
Sno, hardpakket, sandet 0,4-0,2 36-71
Is, sandet 0,35-0,25 40-57

stroing med rein sand er
praktisk talt all sand borte
etter passering av 150-200
bilar. Ved bruk av saltblanda

sand aukar virketida til ca.

det doble.

Dersom vi skulle bruke

sand i staden tor salt pa dei
mest tratikkerte vegane
matte vi tiltore sa store

mengder (saltblanda) sand
at saltmengda ikkje vart re-
dusert i det heile. Pa vegar
med Adt (arsdogntratikk)
over 2000 er saleis ikkje
bruk av saltblanda sand

noko godt alternativ til reint

salt.

Her itylket vert det strodd
med reint salt pa 3 roder.
(Inntartsvegane til dei 3
byane.) Salt vert brukt nar
temperaturen er mellom 0

og minus 6 grader. Saltet set
ned trysepunktet og hindrar
danning av is pa vegbanen.

For a redusere bruken av

salt av miljo- og service-
omsyn og tor a hindre at
saltet tyk bort nar bilane
passerar, kjopte vi sist haust
inn og tok i bruk to utstyrsett
tor produksjon og spreiing
av saltloysing. Eit i

Alesundsomradet og eit i
Kristiansundsomradet. Sal

tet vert opployst i vatn i ein
stor tank og spreidd pa veg
banen tra tankbilar.

Saltloysinga inneheld ca. 25
% salt og er ettektiv ned til
-10°C. Saltmengda vert re-
dusert med 50 % og
saltloysingsbilane kan
halde storre tart og bar
storre rekkevidde enn tradi-

sjonelle strobilar. Vi brukar
ca. 1/2 teskei salt pa 1m2
vegbane. I 1992 tek vi sikte
pa a bruke saltloysingsut-
styr ogsa i Moldeomradet.

Som kjent er det sveert
mange uttorkoyringsulykker
i overgangsperiodane haust
og var. I tillegg til dei 3
saltrodene i byomrada
strodde vi dertor med salt i

mindre skala pa utsette
strekningar i overgangs
periodane haust og var,-tor
a hindre ising pa vegbana.

Malsetjinga var er ̂  ut-
vide denne saltbruken. Til

denne saltstroinga nyttar vi
reint salt og reknar med S
gjere det ogsa i ara som
kjem. Denne saltbruken vil i
alle hove ta sa lite omtang at
vi ikkje kan sj^ at det kan
representere noko ulempe
tor miljoet langs vegen.

Ivar Ho!
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I slutten av november 1990

var det eit 3 dagars OECD
seminar om vegtunnelar 1
Lugano 1 Sveits. Eg var sa
heidig k ik delta saman med
270 andre, Uk 18 land.

Det var i alt 68 foredrag
konferansen. Program-

met var svsert tettpakka, og
mange av innlegga var
prega av at foredrags-
haldarane skulle seie mest

mogleg p^ den korte tida del
hadde til r^dvelde. Sett un

der eitt var det mange
interessante foredrag som
eg hadde godt utbyte av.

Konferansen handia

ikkje om bygging av
tunnelar. Idetfolgjandeskal
eg kort omtale noko av det
som kom fram pk del 5
sesjonane pd konferansen.

VEDLIKEHALD OG DRIFT

Det blei vist til do me p^ store
korresjonsskader p^ elek-
troarmaturar p& grunn av fell
val av armatur. I fleire tun

nelar bar det oppstStt store
skader med pSfolgjande
ubetrings-kostnader p^
grunn av kloridinntrenging i
betongen.

Utskifting til nye energi-
sparande armaturar kan
tenast inn att pS kort tid.

Det var innlegg som tok
for seg korleis betring av
lystilhova og mSling av
tunnelveggar eller monte-
ring av panel kan betre
optisk leiing og trafikk-
tryggleik.

MILJO

Mange av foredraga her
omtala bygging av by-
tunnelar for k redusere stoy-
og miljoproblema fr^ biltra-
fikken.

P^ basis av
fullskalaforsok er det utvikia
teoretiske utreknings-
modellar for utrekning av
konsentrasjonen av av-

gassar utanfor tunnelport-
alar og ventilasjonssjakter.

Elektrostatiske filter har

vist seg a fungere godt for a
redusere avgassar for NO^
og SO^, men darlegare for
NO og CO. Det er ogsa sett
i gang forsok med biologisk
filtrering av avgassar.

Dei nye utsleppskrava
pa bilane vil etter kvart ogsa
redusere behovet for

tunnelventilasjon, s^rleg
for CO, men ogsa for NOj.

Nye instrument og male-
metodar kombinert med

moderne datateknikk og
ventilasjonsteknikk vil kun-
ne fore til reduserte ven-

tilasjonskostnader. Bruk av
converterteknikk, to-hastig-
heitskjoring pa viftene og

vribare vifteblad kan vere

lonsame investeringar.

TRAFIKKTRYGGLEIK OG

TRANSPORT AV

FARLEG GODS I

TUNNELAR

I Spania er ulukkesrisikoen
like stor i tunnelar som ute i

dagen. Sjolvomdetvanlege
er at ulukkestala er lagare i
tunnelar er ofte konse-

kvensane nar uhell skjer,
langtverre i tunnelar enn ute
i dagen. Generelt blei det
hevda at ulukkesrisikoen

aukar med tunnellengda.
Kurvatur, breidd, stigning,
dekkekvalitet og lys er vik-
tige faktorar for kva som
pSverkar ulukkesrisikoen.
Det er viktig k bryte monoto-
nien i lange tunnelar, t.d. ved
at folk fSr hoyre pk radio.

Det er ikkje laga felles
internasjonale reglar for
transport av farleg gods i
tunnelar, FrS britisk side

kom det forslag om k lage eit
utgreiingsprogram for eit fel
les regelverk. Dette fekk brei
oppslutning.

TRAFIKK, SIGNALISE-

RING OG GEOMETRI

Dersom tunnelveggane er
morke, vil bilistane halde

lengre avstand fra veggen
enn dersom veggen er lys.
Ein kan lage sebrastriper og
liknande i tunnelen for a

betre markeringa - og for a
bryte monotonien.

I  m.a. Belgia er det
allereie operative system
som ved hjelp av kamera,
sensorar, modem og EDB-
behandling kan gi informa-
sjonar til bilistane om til do
mes kodanning. Proses-
sorar kan toike fjernsyns-
bilete og via signal gi
atvaring til trafikantane.

FORSKNING OG

UTVIKLING

Havard 0stlid, Vegdirekto-
ratet, orienterte om del 4

forskjellige konsepta for
neddykka royrbru over
Hogsfjorden.

Fra Japan blei det orien-
tert om planar for a redusere
behovet for inspeksjon og
vedlikehald av hogtrafikk-
tunnelar for derved a

redusere kostnadene og
ulempene for trafikkavvi-
klinga.

SYNFARING AV ST.

GOTHARDTUNNELEN

Etter avslutninga av konfe
ransen var det felles

synfaring av St. Gothard-
tunnelen.

Denne tunnelen er 17 km

lang og er den lengste veg-
tunnelen i verda. Tunnelen

er 2-sporig, eit spor i kvar
kjoreretning. Parallelt med
hovudtunnelen er det laga
ein s^rskild sikkerheits-

tunnel. Forkvar250 m erdet

tilfluktsrom med tilkomst

ogsa til denne sikkerheits-
tunnelen. Ved brann vil

trafikantane over bilradioen

bli bedne om a forlate bilen

og ga inn i tilfluktsromma.
Det er 6 ventilasjons

sjakter langs tunnelen.
Viftene har 2-trinns hastig-
heit med vribare vifteblad.

Det er eigne vifter for
sikkerheitstunnelen og til
fluktsromma.

Adt ligg no pa om lag
17 000 kjoretoy pr. dogn,
ofte med trafikktoppar pa
over 2000 kjoretoy pr. time.
Forbruket av elektrisk

energi til ventilasjon har gM
ned fra 3 kwh/bil ved

opninga i 1980 til 1,1 kwh/bil
i  1990.

Til saman 70 personar
tek seg av kontroll, drift,
vedlikehald og brann-
teneste.

Vedlikehaldskostna-

dene lag i 1989 pa 2,2 mill,
kroner pr. km.

Paul Bolset

Forste gang du lager rundkjoring
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Bedriftshelsetjenesten -
deres naermeste hjelpere i arbeidsmiljpet

oppfordring fra Vegvese-
nets arbeidsmiljautvalg vil vi
i  Bedriftshelsetjenesten i
Sykkylven orientere om vSrt
arbeid. Ansatte i Stordal,

Norddal og Sykkylven kom-
muner bar v^rt innmeldt i

denne bedriftshelsetjenes
ten fra 1. januar 1990.

Bedriftshelsetjenesten
arbeider med d fore-

bygge arbeidsbetinget
sykdom

Arbeidstllsynet har brukt en
lovparagraf, en forskrift og
en orlentering for k forklare
hva bedriftshelsetjenesten
skal vsre. En kort beskrl-

velse mk bli at det er en

tjeneste som skal virke I ar-
beldsmiljoet for k hjeipe
arbeidsgiver og arbeidsta-
ker med k fjerne syk-
domsframkallende faktorer,

og k hjeipe de arbeidstakere
som har sykdom silk at de
fortsatt kan arbeide. For k ik

dette til bestir bedriftshelse

tjenesten av ulike fag-
grupper som samarbeider
for k lose problemene. De
vanligste er sykepleiere, fy-
sioterapeuter, yrkeshygien-
ikere og leger. I v^r bedrifts-
helsetjeneste har vi ikke
ansatt yrkeshygieniker.

Sentrale arbeids-

oppgaver

Oftest moter man bedrifts

helsetjenesten nAr de fore-
tar en kartlegging av ar-
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beidsmiljoet. Det kan vsere
moling av stov, stoy eller
gasser, men det kan ogsa
veere at de holder pa med
Intervjuundersokelser. I
mange tilfeller blir vi ogsa
trukket inn i planleggings-
prosessen for nye eller
forandring av gamie ar-
beidsplasser.

Det andre store arbeidsom-

r^det er oppfolgingen av
den enkelte, gjennom
helsekontroller og att-
forlngsarbeid. VSr bedrifts-
helsetjeneste gir ogs^ et
begrenset tilbud om lege, og
fysioterapibehandling. Et
tredje omr^de vi broker mye
tid p^, er ̂  gi informasjon om
arbeidsmiljo og helse til alle
nivS i bedriften. Til k hjeipe
OSS i dette arbeidet har vi
siden 1986 kunnet soke di-

rekte i verdens storste

databaserte arbeidsmiljo-
bibliotek. Her er f.eks. et

register for effektene av
200 000 000 stoff.

Oppgavene endrer seg
Som en folge av endringer i
naeringslivet, endrer ogsa
vare oppgaver seg. Pa den
ene siden har der veert et

skifte i hva som er ansett

som de alvorligste miljori-
sikoene. For var mye
konsentrert om det fysiske
arbeidsmiljoet. Vi var mest
opptatt av stoy, vibrasjoner,
tunge loft o.l. I dag er det
trivselsaspektet som er i for-
grunnen. Parallelt med dette

opplever vi at helsekontroll-
ene ikke lenger er sa
upopulaere i fagmiljoene
som for kort tid tilbake. Dette

er et resultat av at de

psykososiale problemene,
mellommenneskellge pro
blem som oppstar pa
jobben, eller som de ansatte
tar med seg pa jobb hjem-
mefra, krever andre

tilneermingsmater enn de fy
siske arbeidsmiljoprob-
lemene. Bedriftslegen, med
sin posisjon dels i bedriften
og dels som behandlende
lege, er sentral nar slike
problemer skal loses.

Vegvesenets organise-
ring av BHT
Vi er alltid avhengige av ak-
tive medlemsbedrifter for a
fa til en best mulig tjeneste.
Selv om vi onsker a yte en lik
tjeneste til alle medlemsbe
drifter vil det vsere slik at de
som spor mest, far mest.

Det at vi skal dekke arbeids
takere som prim^rt har
arbeidsplasser i andre kom-
muner enn Sykkylven
medforer en lavere besoks-
frekvens ute pa arbeids-
plassene. Fra var side vil vl
satse pa a komme i kontakt
med den enkelte gjennom
helsekontroller og informa
sjon pa personalmoter for a
bote pa dette. En sapass
spesiell situasjon krever
ogsa at brukerne er aktive.

Vi vil oppfordre til, at de en
kelte arbeidsledere og
verneombud trekker oss inn

nar der oppstar problem. Vi
er til for a hjeipe dere med a
forbedre arbeidsmiljoet.
Bruk oss!



FARLIG GODS!
Transport av farlige stoffer er underlagt
reguleringsbestemmelser. Til eg med FN har
gitt overordnede regler for dette, og har en
permanent ekspertkomite som gir anbefalln-
ger etterhvert som problemer oppstdr. I tiliegg

til vegtransport fins det bestemmelser ogsS
for transport p^ sjo, I luft og med jernbane. Det
tilstrebes storst mullg samsvar mellom re-
glene for de ulike transportformer, silk at gods
kan fraktes videre uten «ompakking>>.

1  fjor kom det nye
rammeforskrifter om land-

transport av farlig gods,
inndelt i ni grupper, som
f.eks. eksplosiver, gasser,
brannfarlige vaesker, selv-
antennende, giftige, radio-
aktive og etsende stoffer.

Frakt pa privat grunn

(jord-/skogbruk) er unntatt
fra de strengeste reglene,
men ikke transport pa
anieggsomrader. Statens
vegvesen ska! selv fioide
styr pa egne kjoretoyer.

Avskyvekkende stoffer
fiarfattegen kategori, og fier
siktes det vel mest til

slakteriavfall, som ogsa kan

v^re infeksjonsfrem-

mende.

Omfanget av farlig trans
port er stadig okende.
Regelverket er meget om-
fattende og komplisert.
Derfor inviterte biltilsynet 9.

og 10. januar egne ansatte
og folk fra samarbeidende
etater (politi, brannvesen,
storbil-kjoreskole, et ben-
sintransportselskap og bil
tilsynet i T rondelagsfylkene)
og fra maskinavdelinga til et
intensivkurs i Kristiansund.

Forelesere var 0yvind
Brevik fra Direktoratet for

brann- og eksplosjonsvern,
stasjonssjef Reidar Moe
Magnussen fra Biltilsynet
Svinesund og Jorgen Aall
Myfrre fra Vegdirektoratet.
Kursleder var Magne
Ommedal, Biltilsynet Sunn-

dalsora.Kurset bested bade
av forelesninger og prak-
tiske ovelser. 0velsene
gjaldt kontroll av ben-
sintankbil med tilfienger og
dynamitt-bil.

Reglene gjelder bade
kjoretoy og forer. Bilene

Forelesere og kursledelse: 0yvind Brevik, Jorgen Aall Myhre, Reidar Moe Magnussen, Arne
Johnsen og Magne Ommedal.

skal merkes foran og bak
med spesielle orange skilter
med tallkoder for faregrad
og type stoff og med et

firkantsymbol pa begge si-
der, og foreren ma fia et
spesielt sertifikat og egne
dokumenter for hiver tur.

Transportdokumentene
skal for ovrig forelegges
ferjemannskap. og kan kon-
trolleres av politi, brann
vesen, brukskontroll og bil-
tilsyn. I undersjoiske tun-
neler er transport av farlig
gods vanligvis forbudt mel
lom kl. 0600-2400. Bedre

skilting av dette er pa gang.
Bilene skal tia brann-

slukningsapparater, varsel-
lykter, stoppeklosser og
verktoysett. Det er ikke tillatt
a frakte mat sammen med
farlig gods. Hvert kolli skal
merkes.

I More og Romsdal harvi
de siste ara fiatt to alvorlige

Sigurd Solemdal og Knut Kolstad fra maskinavdelinga og
Morten Romme fra Biltilsynet Molde.

trailerulykker med farlig
gods, nemlig med Kreosot i
Surnadal og med Aceton pa
Afieim. Sv^rt kritikkverdige
forfiold avdekkes sjelden,
for det er sterk intern kontroll

og selvjustis i den seriose
transportbransjen.

Kurs i transport av dyna-

mitt og maling vil seinere bli
fioldt for Vegvesenets sjS-
forer, og i mars er det en ny
konferanse i Kristiansund

om nSr biler med farlig last
skal bruke ferje.

Odd Wllliamsen
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VANNRETT:

1 Seill.

14 Tillate

15 Konj.
16 Rot

18 Fryse
19 Rev

20 Dans

21 Naboer (omv)
23 Pa var-veger
28 I retten

29 Se ill.

34 Del av Oslo

35 Tirre

36 Glose

37 Redsel

38 Helbrede

39 Kamp
41 Bib. navn

44 Ovelse

47 Pikenavn

48 Teori

51 Eske

53 Naboer

55 Oppdrett
56 Tall

58 Merkelig
59 Smilte

60 Ambolt

61 Morene

62 Apning
63 Akseptere
67 Forfatter

70 Stedet i orkenen

71 Hylle
72 Se ill.

76 Snu

78 Mineral

79 Begrep
80 Tinn

81 Bib. navn

84 Artikkel

85 BIek

88 Tittel

90 Kort

92 Lyset
93 Land

96 I stykker
97 Se III.

99 Flovedstad

100 Krypdyr
102 Rekke

103 Tall

104 Vrimler

106 Mat

108 Tone

110 Holme

111 Skritt

112 Rekke

113 Vaere utett

116 Vertshus

118 Se ill.

119 Kupatte
120 Dessert

122 Sporte
123 Jevne ut

126 Lyskilden
128 Mat

130 Medhjelper
133 Dekke

134 Aden

135 Sportsutstyr
136 Se. ill.
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LODDRETT 64 Se ill.
1 Overomfintlighet 65 Floden
2 Dressinger 66 Polyppdyr
3 Mat 68 Europeer
4 Kursforskjell 69 Prinsesse
5 Brennbar snor 73 Yre
6 Rekke 74 Flyselskap
7 Planter 75 Dessert
8 Landomrade 77 Tall
9 Mark 82 Die

10 Fortumlet 83 Vokalen
11 Musikkinstr. 85 Stote
12 Mesterskap 86 Skue
13 Ordner 87 Nedbor
17 Barnepike 89 Korker
22 Forkjolelse 91 Slave
23 Grep 92 Bevege
24 Sv. skuespiller 94 Ur
25 Bedrovet 95 Spasere
26 Roster 96 Gr. gudinne
27 Kapret 98 Sang
30 Gutt 101 Selskap
31 Dresserer 102 Senga
32 Forfatter 105 Slagsted
33 Se ill. 107 Forbruk
40 Anieggsarbeider 109 Evig
42 Gresser 111 Blande
43 En Deborah 114 Har
44 Forsvinner i More og 115 FIsk

Romsdal 16.06.92 116 Insekt
45 Prep. 117 Fartoy
46 Frukt 118 Bygsle
48 Se ill. 121 Dikt
49 Lukter 124 Oljeselskap
50 Laser 125 Sar
52 Himling 127 Tyve
53 Gane 129 Pronomen
54 Avholdenhet 130 Havorn
57 Halken 131 Pikenavn

132 Sprengstoff

"L0SNING PA VEGKRYSS NR. 4-90"
Get kom inn 66 riktige losninger
Vinnere bie;
1. Marit Aasprang, Vegkontoret
2. Ase Lien, Innfjorden
3. Gunnar Strand, Surna

Andre mottatte losninger ble sendt inn av:
Per Aunan, Nancy Austigard, Hulda Bakke, Die Bjerke, May
BrittEidseter, Stig Folkestad, Eldbjorg Gausdal, PerGjerde,
Marit Gronnings^ter, Bodil Names, Sverre Hjelvik, Solveig
Hustad, Jan Arild Johansen, Inger Lango, Arne Lauvrak,
Hildur Melsaether, Agnes Mauseth, Liv Midtbo, Bjarne
Moen, Kirsti Molaup, Marit Molden^s, Alt Naas, Odd Rek-
dal, Alma Sjomaeling, Dag Skarstein, Svein Seeterbo, Turid
Thomasgard, Else Aasen, Jobs. Lervik, Ingvar Tyrhaug,
Louise Aurdal Hjellnes, Paul Hjellnes, Ellen Hauge, Reidar
Ulfsnes, Anne Lorgen Riise, Asrunn Saebjornsen.Anne Britt
Toven, Odd Bakken, Kristian Myrstad, Gunvor Lerdahl,
Olaug Raestad, Eli R0berg,Per-Egil Gamlemshaug, Kjell
Stensa, Marit Rosandhaug, Per Dyrii, Robert Strommen,
Torbjorn Furesund, Grete Vik Kjersem, Martin Havnes, Erna
Vulvik, Asbjorn R. Gausdal, Rigmor V^genes, Kari-Anne
Grebstad, John O. Husby, Alt O. Hjelvik, Einar G. Eriksen,
Petter K. Vatne, Arne Birkevold, Svein Brunstad, Gunnar
Skorgevik, Anne Marie Overas, John Sanden.
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KRYSSORD av konsulent Terje Haug
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De tre forste uttrukne riktige losninger premieres med 2 Flaxlodd. Los-
ningen legges i konvolutt merket "Vegkryss nr. 1-91" og sendes Veg-
kontoret, Fylkeshuset, 6400 Molde, innen 17. april 1991.

Innsender:

Adresse:

Postnr Poststed.
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Aniegget Eidsa-Fiska som vart opna
26. oktober 1990 hadde i fjor bes0k av alle
elevane ved Fiskabygd Skole. Nokre dagar
seinare fekk oppsynsmann Ingolf Kleppe

desse fine teikningane.
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KRAKESYMBOLIKK
Enkelte er vel mer opptatt av symboler enn andre, og
noen av oss blir aldri ferdig med ̂  toike etatens egen
logo - den berommelige «kr^ka». Strldsbanner i
felten, loyvestempel 1 forvaltnlngen - en heraldisk
godbit, kald og tvetydig som

Har du tenkt over hva elementene betyr?

Vikepliktsskiltet eWee det «nedoverpekende triangel>> er
emblemets sentrum og er vel ment a si noe om at vi er en
vegtrafikketat. At skiltet kan virke negativt og frastotende
var vel ikke tilslktet. Som symbol star det for den altom-
fattende treenigtiet, den Store Mor, visdom og kan v^re
tegn for tunnel (eller grotte)!

Kronaover skal fortelle at vl driver med statllg forvaltning.
Men dypere sett symbollserer Krona det som er opp-
hoyd, seirende, aerefullt, verdig, klokt og fullkomment.

Vingene har jo gitt kraka var navnet. Dette var et vanlig
innslag i samferdselsetaters- og -firmas emblemer for 1
tida. Vinger er et guddommellg beskyttelses- og
solsymbol for allmakt og det allestedsn^rveerende,
raske og trie. De betyr kontakt og vilje. De uttrykker at det
symbol de beerer (trekanten) er ute pa en utrettelig
triumfferd preget av visdom, planmessighet og seier. De
forsterkes av hjulene nederst (du har vel sett dem?).
Vinger med hjul pa er toppen av raskhet. Hjulet er
symbolet for ustanselig allmakt og visdom.

Selv om tilblivelsen var tllfeldig sa har logoen var sa mye
godt I seg at det vanskelig kan la seg gjore a konstruere
et nytt symbol med tllsvarende meningsinnnhold innbakt.

Odd Williamsen

semiolog

Baksidebildet:
Rv 62 Fannestrandsvegen i Molde 13. februar 1991.
Lyskrysset vart sett i drift 14. juni 1 fjor. Roto: E. Birkeland A/S.

Redaksjonen

onskjer alle tilsette i Vegvesenet
ei riktig god paske!
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