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Keere laesere

Dette er et samarbejdsprojekt mellem Dansk Vejhistorisk Selskab
og VD-Senior @st og udgivet i anledning af Vejdirektoratets 50 ars
jubileeum som selvstaendig Vejbestyrelse.

En stor fak til Vejdirektoratet for stgtte og bistand til projektet —
uden dette ville det naeppe have vaeret muligt at gennemfare.

Ligeledes en stor tak til de tidligere medarbejdere i Vejdirektoratet,
der har brugt en del af deres sparsomme pensionisttid pa at huske
50 ar tilbage i tid, og tilmed satte deres tanker og hukommelse

pa tryk. Vi vil ogsa takke Henrik Nejst for korrekturlaesning af hele
bogen. Fra en forventning om ca. 50 sider er det blevet til et digert
veerk takket vaere jeres indsats.

Vi haber de nuvaerende medarbejdere i Vejdirektoratet vil tage godt
imod vaerket, evt. laere noget og t inspireret i deres fremtidige virke i
Vejdirektoratet.

Det har veeret en meget spaendende, kreativ, kraevende og
inspirerende proces for os to formaend for de respektive foreninger.
Den har taget vaesentlig leengere tid end forventet, men vi synes
slutresultatet har vaeret veerd at vente pa.

Rigtig god laeselyst til alle.

DANSK
. VEJHISTORISK
vD-senlordk. SELSKAB

lllustrationer og billeder er hovedsageligt taget fra Vejdirektoratets
publikationer og fra private samlinger. Der er enkelte fotografier,
hvor vi ikke kender den retmaessige indehaver af ophavsretten. Krav
i denne forbindelse vil selvfalgelig blive honoreret, som havde der
veaeret indhentet tilladelse i forvejen.
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Indledning

Dette projekt startede tilbage ved arsskiftet 2019/20 hvor Sven Krarup
Nielsen og Niels Chr. Skov Nielsen ved en reception drgftede muligheder-
ne for at lave et indslag om Vejdirektoratet gennem tiderne i anledning
af VD-Senior @st’s 10 ars jubilaeum. Showet skulle vises ved julefrokosten
2020.

5 tidligere medarbejdere satte sig sammen om at lave dette show -
Johannes Sloth, Sgren Kjeergaard, Jette Kastoft, Sven Krarup Nielsen og
Niels Chr. Skov Nielsen.

Som vi alle ved satte corona en stopper for al socialt samveer i slutnin-
gen af 2020, sa julefrokosten — og showet - blev aflyst.

Men det blev genoplivet i 2021, hvor det igen var muligt at samles. Sa
ved julefrokosten 2021 blev showet opfert, og det forte til at flere efterlyste
en skriftlig dokumentation/beretning om Vejdirektoratets virke fra start fil
nu. Dette faldt tilfaeldigvis sammen med, at Vejdirektoratet den 1. april 2022
kunne fejre 50 ars fedselsdag som selvstandigt direktorat, og de to selska-
ber - Dansk Vejhistorisk Selskab og VD-Senior @st besluttede at skrive om
Vejdirektoratets historie fra starten i 1972 og frem til den naeste kommunal-
reform i 2007, mens det endnu var muligt at finde tidligere medarbejdere,
der kunne huske historien.

Dette forte til dette skriv. 28 indlaeg med hvert sit emne, men dog er der
en del overlaeg. Der er ingen red trad i indlaeggene, og indholdet er den
enkeltes ansvar. Rekkefglgen er stort set tilfeeldig, og er valgt suveraent
af formanden for Dansk Vejhistorisk Selskab Niels Chr. Skov Nielsen og

formanden for VD-Senior @st Sven Krarup Nielsen.

Rigtig god laeselyst.



En subjektiv beretning om
Vejdirektoratets tilblivelses historie
fra1. april 1972 og frem til 1. januar 1993

Fra flere selvstaendige enheder og kulturer til et samlet
Vejdirektorat

Johannes Sloth. 1968-1969 SV’s Motorvejsafdelingen pa
Statens Vejlaboratorium, 1972-1987 Vejdatalaboratoriet,
Sektionsleder vejdatabank, udviklingschef og laboratoriechef,

1987-1993 vicedirekter i Vejdirektoratet.

Historisk baggrund

11793 underskrev Christian den 7. en detaljeret vejplan. Anlaegget af et
overordnet vejnet tog nu sin begyndelse under ledelse af det militaere
Ingenigrkorps. | 1867 var et overordnet vejnet pa 1350 km faerdigbygget. Da
jernbanerne samtidig holdt sit indtog i Danmark, blev jernbanen betragtet
som fremtidens transport over lange afstande, og vejene som noget sekun-
deert. Resultatet blev, at Staten tog sig af banerne, og de 25 amter og 1360
sognekommuner skulle passe pa vejene; ogsa de netop faerdigbyggede
statsveje. Det var i 1867.

Det betad, at vii Danmark - til forskel fra nabolandene - ikke havde et
statsligt vejvaesen. Det holdt ikke i lengden men dog i godt 100 ar. Vejtra-
fikken og vejenes betydning steg, og Vejdirektoratet blev oprettet ved
lov i 1949 som en afdeling i Ministeriet for Offentlige Arbejder; det senere
Trafikministerium. Vejdirektoratet blev ikke vejbestyrelse ved den lejlighed,
men skulle fare tilsyn med, at amter og kommuner holdt deres vejnet i en
forsvarlig stand. Den stigende trafik og den deraf afledte anlaegsaktivitet
var en stor gkonomisk belastning af amter og kommuners budgetter. Sta-

ten matte traede til med stgtteordninger; refusionen af de lokale vejudgif-
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ter naermede sig i visse tilfaelde 100 pct. Det var Vejdirektoratets opgave at
administrere og tildele de store vejfondsmidler.

Herudover skulle Vejdirektoratet udarbejde faelles normer og regler for
vejbyggeri; det blev nu ikke til sa meget; og indsamle data om trafikkens
og trafikuheldenes udvikling. Vejdirektoratet behandlede ogsa klager og
henvendelser fra borgere til ministeren.

Stigningstakten i vejtrafikken tog til, og i midten af tresserne blev
vedtaget en lov om anlaeg af et landsdaekkende motorvejsnet: Det store H.
Det var en opgave, der oversteg de amtslige vejvaeseners formaen. | stedet
blev der oprettet tre statslige motorvejskontorer med adresser i Skander-
borg, Naestved og Birkerad. De tre kontorer skulle sta for projektering og
anlaeg af motorvejsnettet og refererede til overingenigr Per Milner, der blev
chef for Vejdirektoratets Motorvejsafdeling.

| forlengelse af kommunalreformen i 1970 vedtog et - naesten -
enigt Folketing en ny vejlov i 1971. Den tradte i kraft 1. april 1972. Loven
gennemfgrte et 3-strenget vejvaesen, hvor staten ved Vejdirektoratet
bestyrede 4.700 km hovedlandeveje, de 14 amtsrad 6.600 km landeveje
og de 275 kommuner ca. 60.000 km kommuneveje. De tre vejbestyrelser
blev ligestillet, hvorved hver vejbestyrelse havde det fulde administrative
og gkonomiske ansvar for eget vejnet. De gamle refusionsordninger blev

udfaset. Det var pa tide, da der var tale om en usund og bureaukratisk



Hovedlandeveje 1972.
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konstruktion, som ikke sikrede en fornuftig anvendelse af anleegsmidler-
ne.

Vejdirektoratet var ikke leengere en afdeling i Trafikministeriet, men et
direktorat pa linje med Kgbenhavns Lufthavne, Metrologisk Institut og
Kystinspektoratet. Per Milner blev fra 1. april 1972 den ferste direkter i det
nye Vejdirektorat.

En naermere analyse af Vejdirektoratets jobbeskrivelse i
henhold til den nye Vejlov
Sa var en tidssvarende vejlov vedtaget. Nu skulle den feres ud i livet og
give resultater; det var ikke en enkel sag. | mere end 100 ar havde vejop-
gaverne varet decentraliseret til amter og kommuner. Vejdirektoratet var
ikke en organisation med erfaring i at handtere operative opgaver med
planlaegning, drift og vedligehold af et vejnet. Og amterne var godt sure
over at skulle afgive de vigtigste af deres veje til statslig administration.
Den cocktail fgrte til, at der i loven blev anfert, at varetagelsen af vejop-
gaverne pa hovedlandevejene skulle ske i samarbejde med de 14 amtskom-

muner og de kgbstadskommuner, der var bergrt af hovedlandevejsnettet.



Den praktiske konsekvens af samarbejdsaftalerne var, at den daglige
operationelle drift af statsvejene blev udfert af amter og kommuner. Det
var ogsa her, der blev lavet forslag til forbedringer og nyanlzeg, sikkerheds-
arbejder, beleegningsvedligehold mm. Vejdirektoratet skulle godkende
amters og kommuners forslag til projekter. Samarbejdspartnerne skulle
0gsa udarbejde arlige budgetter for drift og vedligehold. Amtskommuner-
ne havde fat i den lange ende, og de havde ikke opgivet at fa hovedlande-
vejene tilbage.

Allerede midt i 70’erne fik amtskommunerne gennemtrumfet - via deres
politiske netvaerk — at der blev nedsat et VEJLOVSUDVALG, der skulle bar-
sle med forslag til den optimale organisering af dansk vejvaesen. Det betad
i amternes optik, at hovedlandevejene skulle feres tilbage til amtskommu-
nal administration.

Nar hertil legges, at Vejdirektoratet - som ny organisation - var venne-
lzs og uden politisk netvaerk, sa skulle overlevelsen sikres ved faglighed og
hurtige resultater. Vejdirektoratet skulle gere en synlig forskel i en fart!

Opgavelisten for den nye Vejdirektar kan sammenfattes i fglgende
punkter:

» Vejdirektoratet i Havnegade, de tre motorvejskontorer, Vejlaboratoriet

i Roskilde og Vejdatalaboratoriet skulle samles i en organisation - en-

hedsorganisationen - og sammen med de 14 amtskommuner og en

reekke kgbstadskommuner drive og udvikle landets hovedlandeveje.
» De tre motorvejskontorer skulle feerdiggere det store motorvejs H.
o Der skulle laves en samlet plan for udbygningen af statsvejnettet. Den

farste samlede plan for statsvejene siden Christian d. 7.'s vejlov fra 1793.
e Samarbejdsaftalen med amter og kommuner skulle operationaliseres via

arbejdsgange og prioriteringsveerktgijer, der sikrede "optimal” anvendel-

se af det arlige budget, og en ensartet vedligeholdelsestilstand af veje
og broer pa det overordnede vejnet.

o Trafiksikkerhedsarbejdet skulle prioriteres.

o Feelles regler og normer for veje og broer var et forssmt omrade og
skulle bringes op i gear, sd alle vejbestyrelser fik adgang til den nyeste

viden pa vejomradet.



e Forskning og udvikling skulle kobles sammen med de lgbende vejop-
gaver, sa der kom samspil og vekselvirkning mellem drift, anlaeg samt
forskning og udvikling.

* Nye samspilsrelationer til Departementet, Trafikudvalget og amtsrade-
ne skulle etableres.

* Den nye organisation skulle flyttes til Skanderborg for at rette op pa det

skaeve Danmark.

Der var "fuld plade” - nok at tage fat pa.
Milners oversaettelse af opgaven: "Vi skal lave en virksomhed, der er
visionaer og professionelt drevet. Ingen med dansk pas skal vaere i tvivl om,

hvem der driver dansk vejvaesen — og hvem der er direktgr.”

Enhedsorganisationen - Vejdirektoratet - fades

11972 var der ikke en organisatorisk enhed, der kunne benaevnes Vejdirek-
toratet. Men der var seks ret forskellige virksomheder bemandet med en
broget skare af ingenigrer, enkelte gkonomer og jurister med klare menin-
ger om, hvordan verden var skruet sammen; og med et betydeligt selv-
veerd. De seks enheder havde hver sin historie, traditioner og kulturer.

Motorvejskontorerne i Skanderborg/Viby, Neestved og Birkergd var
bemandet med professionelle anlaegsfolk med en klart defineret opgave.
De skulle projektere og anlaeegge det danske motorvejsnet: Det store H. Her
var styr pa kurvelinealerne og orden i penalhuset.

| spidsen var tre karismatiske chefer; dygtige og meget forskellige: Erik
Greby i Birkerad, S. K. Andersen i Naestved og Boldsen/Werner Bresch i
Skanderborg.

De arbejdede snorlige og rullede med stor sikkerhed motorvejsnettet ud
i landskabet - sammen med landskabsarkitekter — i den takt, bevillingerne
gjorde det muligt.

Anlaeggene var meget synlige og efterspurgte. De forskellige etaper
blev abnet med en fest; ofte anfert af kongehuset, minister, folketingspo-
litikere og med lokalbefolkningen pa sidelinjen. Vejabningerne havde stor
pressebevagenhed og var et vigtigt bidrag til at synliggere Vejdirektoratet

og fundere dets berettigelse.
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Vejdirektoratet i Havnegade, foto efter 1994.

Havnegade var hovedkontoret — "Fgrerbunkeren” - og tidligere afdeling

i Ministeriet. Vejdirektoratet i Havnegade var etableret med henblik pa
behandling af enkeltsager: tilsyn med amter og kommuner, ansagning om
vejfondstilskud, klager sendt til ministeriet og indsamling af trafikdata. Det
seneste skud pa stammen var motorvejsafdelingen med Per Milner som
chef.

n



De ledende krzfter i Havnegade var Aage Andersen, H. G. Kjaer/Bendt

Jorgensen, Hans Sveistrup, Ernst Rendstrup, Wiuf og Manly.

Havnegade havde ingen erfaring eller fradition som vejbestyrelse og
skulle nu reorganiseres fil at lafte ansvaret for driften og udviklingen af
hovedvejene med afsaet i samarbejdsaftalerne.

Statens Vejlaboratorium (SV) i Roskilde var en aldre institution (opret-
tet i1928) med professor Ravn som leder. Formalet med SV var gennem
forskning og udvikling (F&U) i materialer og beleegningsteknologi at finde
frem til optimale valg af belaegningsopbygninger. Endvidere skulle SV
udvikle metoder og maleudstyr til overvagning af vejenes tilstand: friktion,
jeevnhed, baereevne m.m.

SV bestod af en raekke meget selvstandige afdelinger med tilhgrende
subkulturer og chefer, der havde hver sin kaephest. Hovedpersonerne pa
SV var Bent Thagesen, Skjoldbye, Baehrenholt, Georg Christiansen, Buhl og
Jorgen Banke.

Jeg havde selv forngjelsen af at vaere ansat pa SV i naesten to ar fra 1968
til december 1969. Det var i Georg Christiansens afdeling med Jgrgen Ban-
ke som min daglige leder. Der var pa SV stor frihed til at forfalge egne ideer
efter devisen lad de 1.000 blomster blomstre. Og det gjorde de!

Vejdatalaboratoriet (VDL) i Herlev var den nye dreng i klassen med en
ny generation af ingenigrer, stor nyindkgbt computer (Burroughs B6700
som ogsa var installeret hos Rovsing og pa Risg), gdpamod, sauna i kaelde-
ren og Marimekko gardiner og Ikea mgbler i stedet for faengselsvaesenets
standardmebler.

VDL skulle fere dansk vejvaesen ind i den nye teknologis tidsalder. Se
afsnit 3 om meget tidlig brug af computere i dansk vejvaesen. 11972 havde
VDL 27 arsveerk og 3 indsatsomrader:
¢ Programmer til vejprojektering. Primaert tiltaenkt motorvejskontorerne

men var til brug i alle vejbestyrelser.

o Trafikmodeller til beregning af de trafikale konsekvenser af nye tra-
fikprojekter som Storebaeltsbroen eller en vejplan i en amtskommune
(amtstrafikmodeller).

» Vejdatabanken og tilhgrende anvendelsesomrader som uheldsstatistik,

vejvedligeholdelse, tidsserier mm.
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Ivar Schacke var chef 11972, men blev aflgst af Jens Rarbech, da lvar blev
hentet ind i Havnegade som sekretariatschef. Da Jens kort tid efter blev
overingenigr i planlaegningsafdelingen, overtog Johannes Sloth ansvaret
for Vejdatalaboratoriet.

Andre ledende medarbejdere var Ole Djurhuus, Karl Anton Andersen og
Sven Krarup Nielsen. Gennemsnitsalderen var ca. 30 ar.

Opgaven var nu at fa de seks forskellige virksomheder samlet i en
slagkraftig enhedsorganisation. Som det er fremgaet, var de seks enheder
bemandet med en broget skare af ingenigrer med klare meninger og et
betydeligt selvvaerd. Sa det var ikke en opgave, der 14 lige til hgjrebenet.

Organisationsprojektet O73 blev sat i veerk under forsaede af professor
Arne Jensen fra IMSOR (DTU). Her fegnede man den nye organisations-
plan bestdende af tre niveauer: Direktionen med stattefunktioner, "fabrik-
ken” med de udfgrende afdelinger: planlaegning, veje og broer; og endelig
"udviklingsdelen” med de to laboratorier og Vejregelsekreteriatet.

Som alle ved, sa er en organisationsplan pa papir kun et ferste skridt.
De forskellige afdelinger og chefer skulle lzere hinanden at kende og forsta
mulighederne i at traekke pa viden fra andre dele af huset.

Ivar Schacke blev hentet til Havnegade som sekretariatschef og sat i
spidsen for et organisationsudviklings projekt med god stette og inspira-
tion af professor Erik Johnsen fra CBS. Vi blev sendt rundt pa forskellige
kursuscentre - ofte Rungstedgaard. Vi fik noget teori, gruppearbejde,
god mad og redvin. Det rystede gruppen sammen, og vi fandt ud af, at de
forskellige "sagnfigurer” — som vi kendte fra diverse anekdoter — deekkede
over begavede og hyggelige kolleger. Der blev skabt grundlag for et sam-
arbejde pa tveers af den nye organisation. Vi fik skitseret en udviklingsplan
for det nye VD og diskuteret faelles mal og veerdier.

Det var i1973-75, hvor den slags heksekunst — virksomhedsledelse - var
noget helt nyt og "moderne” og da iszer i den offentlige sektor.

Vejdirektoratet blev medlem af Dansk Management Center, hvor vi
udvekslede ideer og tanker med private virksomheder, og Vejdirektora-
tet sendte nogle af sine talenter pa dyre managementkurser. For 50 ar
siden var ledelse i offentlige organisationer — groft sagt - synonym med

sagsbehandling i en hierarkisk organisation. Her blev Vejdirektoratet en
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foregangsvirksomhed, hvor sagsbehandling blev suppleret med visioner
og udvikling.

Basisorganisationen blev suppleret med et tvaerorganisatorisk udvalg:
VejBestyrelsesUdvalget. VBU var bemandet med 7-8 repraesentanter fra
direktoratets ledelse med Vejdirektgren for bordenden. Udvalget dreftede
alle principielle sager. Det udstak kursen for Vejdirektoratets virksomhed
som vejbestyrelse og traf beslutning om og godkendte stgrre anlaegsarbej-

der pa hovedlandevejsnettet. Det var et vigtigt forum.

Initiativer og resultater, der skabte fundamentet for
Vejdirektoratet

De feerreste af leeserne oplevede 70’erne, men resten af os husker de to
oliekriser 1973 og 1978, som skabte usikkerhed om biltrafikkens udvikling
og betydning. For fgrste gang sa vi faldende trafiktal og bilfrie sendage.

11975 fremlagde den daveaerende Trafikminister — Niels Matthiasen - en
trafikpolitisk redeggrelse for Folketinget. Den var udgangspunktet for de
arlige finanslovsbevillinger til trafikformal i de felgende ar. Det fremgar af
redegerelsen:

"at det i trafikpolitikken bar vaere et hovedformal at fremme den kollek-
tive trafik, hvilket betyder, at den kollektive trafik anskes styrket pa be-
kostning af den individuelle trafik. Dette indebzerer, at den relativt starre
budgetnedskeaering for vejsektorens vedkommende skal fastholdes.

| det omfang det lykkes at overflytte trafik fra individuel til kollektiv
trafikbetjening, vil det betyde en formindskelse af behovet for vejudbyg-
ning. Konsekvenserne vil ogsa veere, at vejene i hgjere grad udformes til at

kunne betjene den kollektive trafik.”

| princippet kunne taenkningen bag dette nybrud vaere fornuftig nok; nem-
lig at satse pa transportsystemer med stordriftsfordele. Problemet var blot,
at man naermest i et par artier begraensede sig til at taenke allokation af
penge til den ene sektor pa bekostning af penge til den anden. | den ligning
glemte man kunderne dvs. trafikanterne. Flere penge til den kollektive tra-
fik var ikke i sig selv nok. Systemet skulle levere service; folket stemte med

fedderne uanset hvor mange penge, der blev omprioriteret. Men i fgrste
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Bilfri sendag.

omgang kan man vist kalde omprioriteringen for en kold afvaskning af det
nye direktorat.

| Vejdirektoratets "Perspektivplan for hovedlandevejene, 1982” arbej-
dedes der med alternative prognoser — et hgjt og et lavt — for biltrafikkens
udvikling frem til ar 2000.

Det hgje alternativ viste en stigning pa 20 pct. i perioden. Det lave ni-
veau et fald pa 40 pct. Tankevaekkende.

Nar vi her 40 ar senere ser pa, hvordan det sa gik med trafikudviklingen,
sa kan vi med stor sikkerhed fastsla:
o at det ikke er lykkedes at overflytte mere persontrafik til den kollektive

trafik
« at biltrafikken hurtigt indhentede det tabte. | dag ser vi en lille krusning i

70’erne pa kurven over biltrafikkens udvikling.
At lave prognoser var og er en sveer disciplin.
Som man kan forsta, var Vejdirektoratets fgrste ar en turbulent periode.
Planforudsaetningerne s&endrede sig markant. Vejbevillingerne - iszer fil

motorvejsnettet — blev i perioden fra 1972 til 1981 reduceret med 40 pct.

Det gav nogle udfordringer, og kreative sparegvelser sa dagens lys.
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Trafikprognoser fra Perspektivplanen.

Motorvejenes udbygningstakt blev nedsat og med lavere standarder pa de
udferte anlaeg. Motorvejene havde tidligere en bredde pa 38 m, inklusive
midterrabat og befeestede nedspor; nu blev bredden nedsat til 26 m, og
nedsporene var ikke leengere befaestede.

Brede to-sporede veje blev introduceret som et alternativ til motorvejen.
Lasningen blev brugt pa vejen fra Allergd til Herredsvejen, motortrafikve-
jen pa Djursland rundt om Rgnde og pa Lolland fra Guldborgsundtunnelen
til Sakskebing. Det var ineffektivt for de to-sporede veje kostede rask veek
75 pct. af en fuld motorvejs pris. Resultatet af den arbitraere sparegvelse
var spildtid for trafikanterne og flere uheld.

Brede to-sporede veje var ogsa pa bordet for vejen fra Aarhus til Aal-
borg, men det forslag mgdte stor modstand.

Forslaget blev hanligt benaevnt Gedestien. Alle borgmestrene - nord for
Aarhus - tog i samlet flok til Kebenhavn. Omkring madebordet pa Frede-
riksholm Kanal sagde de i kor: "Vi vil ha’ motorveje, vi vil ha’ motorveje”, sa
det fik de. Jyderne har altid veeret gode til at sta sammen, nar det gzelder.

Alternativt til Fargbroen var der leenge et forslag pa bordet, hvor man
udstyrede den nuvaerende Storestremsbro med vinger, sa kerebanen
kunne udvides til fire spor. Ren Storm P. En Igsning, der heldigvis ikke blev
realiseret.

Motorvejsprogrammet blev — med de naevnte bump pa vejen - gennem-
fort med sikker hdnd af motorvejskontorerne. Naesten altid sa bade gkono-
mi og tidsplan blev overholdt. Og den 27. juni 1994 kunne Hendes Majestaet
Dronning Margrethe klippe den red-hvide silkesnor i Aarhus og markere

afslutningen af det store motorvejs-H. En milepael i dansk vejbygning.
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Det blev et

s '
stort H
Silkesnoren klippes i Aarhus 1994.

Men allerede i 1987 havde den nye planlagningschef — Michael Schrg-

der suppleret af Ole Kirk — barslet med en plan for de midt- og vestjyske
motorveje, sd motorvejsprogrammet var ikke afsluttet. Storebaeltsforliget
sikrede ogsa vedtagelsen af de to motorvejsstrakningen fra Aalborg til
henholdsvis Hjgrring og Frederikshavn. De blev opkaldt efter initiativtage-

ren: Risgaard og Knudsen.

Vejdatabanken - data en ressource - uheldsbekaempelse og
managementsystemer pa veje og broer

11972 havde vi i vejsektoren ikke falles definitioner af vejparametre:
vejbredde, rabatter, krydsgeometri etc. Der fandtes ikke et kortvaerk fra
Geodaetisk Institut, der gav et retvisende billede af det eksisterende vejnet.
Det var ikke ajourfgrte kartoteker/registre med palidelige oplysninger om
vejnettet, som det sa ud. Nar amtsvejvaesenet kebte en hammer og tre pak-
ker sem, blev udgifterne omhyggeligt bogfert og tilhgrende bilag signeret.
Men nar samme vejvaesen ombyggede et vejkryds for 1 mio. kr., sa blev
sagen lukket i en sagsmappe og arkiveret, men vejregistre og vejkort blev

ikke nadvendigvis ajourfert. Hver amtskommune havde sine egne beskri-
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velser og traditioner. De talte forskellige sprog; billedligt talt. Det gjorde
ikke det lsbende samarbejde mellem Vejdirektoratet og samarbejdspart-
nerne enklere. Der matte ske noget.

Vejdatalaboratoriet var fedt med opgaven at lave en vejdatabank;
dvs. et elektronisk baseret vejregister med et tidstro billede af vejnettes
geometri, trafiktal, krydsudformninger, belaegningsopbygning, uheldsdata
m.m. Men Vejdatabanken gemte ogsa de historiske data, sa man kunne
lave tidsserier over vejnettets udvikling. Registreringen skulle ske med
brug af feelles datadefinitioner. Det gav mening og nye muligheder, men
ogsa udfordringer.

Vi rejste rundt til amterne med fortaellingen om, at data var en ressource
pa linje med tid, penge og arbejdstimer, men kun hvis data var ajourferte
og beskrevet ved samme definitioner.

Nogle — bl.a. Fyns Amts vejvaesen - kunne se lyset, men der var betyde-
lig lokal modstand mod at lave et falles, elektronisk vejregister sammen
med Vejdirektoratet. Skulle man ga i seng med "fjenden” og opgive den
lokale selvbestemmelse?

Det problem blev Igst ved hjzelp af trafiksikkerhedsarbejdet. [ 1972 var
antallet af dreebte pa de danske veje naesten 1.300 personer!!!

Vejdatalaboratoriet lavede i 1973 - sammen med @konomisk Statistisk
Afdeling (@SA) - den farste koordinerede uheldsstatistik med tilharende
sortpletudpegning.

Det skete med afsat i magnetband fra Danmarks Statistik med fire ars
uheld, en primitiv vejregistrering fra Vejdirektoratets Planleegningsafdeling
og tilherende trafiktal. Datakvaliteten var tvivlsom, men det virkede, og
den fgrste koordinerede uheldsstatistik med tilhgrende sortpletudpegning
sa dagens lys. Arbejdet blev startskuddet til det systematiske sikkerheds-
arbejde i Danmark; et arbejde der har givet fantastiske resultater. | dag er
det arlige antal draebte omkring 150!

Pointen var at sortpletudpegningen forudsaetter mange data. Den kan
ikke laves med afszet i data fra én amtskommune med 500 km veje. Her bli-
ver usikkerheden i den statistiske udpegning sa stor, at resultaterne er usikre.

Det faktum blev praesenteret i Vejlovsudvalget, hvor Vejdirektoratet

kaempede for at dokumentere veerdien af et statsligt vejvaesen. Det var
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trumfen. Amterne kunne jo ikke benaegte vaerdien af det labende sikker-
hedsarbejde, og at det forudsatte et samarbejde mellem vejbestyrelserne.
Altsa matte de ftilslutte sig den feelles vejdatabank. Det var en afggrende
sejr; bade for Vejdirektoratet og trafikanterne.

Vejdatabanken og et tilhgrende ajourfert kortveerk over landets hoved-
landeveje og landeveje blev etableret. Nu havde vi et felles, ajourfert saet
af data at arbejde ud fra.

Det er tankevaekkende, at det lykkedes for Vejdirektoratet at lave et feel-
les vejregister med alle amterne, der samtidig ufortredent fortsatte arbejde
med hver sin sundhedsjournal; blot til eftertanke.

Vejdatabanken blev afsaettet for en systematisk vedligeholdelse af lan-
dets veje og bygvaerker. Vejdatabanken rummede en registrering af veje-
nes beleegningsopbygning, trafikbelastning og tilstandsmalinger - friktion,
jeevnhed og baereevne - indsamlet med Statens Vejlaboratoriums udstyr.
Der var etableret et veldefineret billede og overblik over vejbelaegninger-
nes aktuelle tilstand og via de tidligere tilstandsmalinger, kunne vi falge
udviklingen af tilstanden: antal km med manglende baereevne, friktion og
jeevnhed.

Vi havde lavet det, vi kaldte et managementsystem til en systematisk
og objektiv vedligeholdelse af belaegningerne pa landets hovedlandeveje.
Vedligeholdelsesmidlerne blev ikke leengere fordelt pa baggrund af de
enkelte amters indberetninger og ideer.

Som en vigtig sidegevinst fik forskerne pa Statens Vejlaboratorium ad-
gang til en "guldgrube” af viden om, hvordan de forskellige beleegningsty-
per opfarte sig; hvor leenge holdt de, hvordan udviklede friktionen sig? Der
var skabt et givtigt samspil mellem den lgbende drift og udviklingsarbejdet
i Vejdirektoratet.

Tilsvarende blev oprettet et broregister med data om broernes kon-
struktionsdata og de lgbende tilsynsrapporter. Systemet fik navnet BRO-
MAN, og var et af de systemer Vejdirektoratet senere - via systemeksport
- tilbed fil vejadministrationer i udlandet. Niels Chr. Skov Nielsen installe-
rede over en arraekke systemet i Saudi Arabien. Det siges, at de fleste broer

star endnu.
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TRANSFORMER RESERVEBATTER| DATAENHED
TIL MALEUDSTYR LASERELEXTROMIK MED PRINTER
I En ,

Statens Vejlaboratorium, malebil 1989.

Det nye Vejdirektorat var ved at fa styr pa butikken. Organisationen
havde valide data over hovedlandevejsnettet med bygvaerker, trafiktal og
uheldsbelastning. Nu kunne direktoratet agere proaktivt og tage serigse
diskussioner om samarbejdspartnernes forslag til budgetter og aktiviteter
pa hovedlandevejsnettet.

Uden at sammenligne Vejdirektoratet med Google, Facebook og Ama-
zon s3 er det inferessant, at VD allerede i 1970’erne lancerede “data som en
ressource”, der er penge vaerd. Et udsagn som de tre it-giganter efterfal-
gende har dokumenteret til fulde.

Forslag til sterre anlaegsarbejder blev prioriteret samlet for hele landet i
VBU (VejBestyrelsesUdvalget); med undtagelse af de sdkaldte "slidlagsfor-
leegninger”.

Der var konkurrence samarbejdspartnerne imellem om bevillinger fil
starre anlaegsarbejder som omfartsveje og vejforlaegninger. Sa der skulle
prioriteres. Til lasningen af den opgave udviklede @SA (Sveistrup og
Knud Erik Andersen) modeller og prioriteringssystemer, der skulle sikre,
at de mest samfundsnyttige projekter — malt pa ekonomiske og miljg-
maessige gevinster — nad fremme pa tvaers af amtsgraenserne. Der blev

sat pris pa uheld, sparet rejsetid og miljggener. Det var en meget dben og
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synlig proces, som gav et entydigt resultat. Det er - mig bekendt - farste
eksempel pd en model i Danmark, hvor de gkonomiske og miljgmaessige
konsekvenser vejes sammen. Der var betydelig usikkerhed om projekter-
nes anlagsomkostninger. De var sveaere for Vejdirektoratet at kontrollere.
Om amfterne sngd bevidst med estimaterne, skal jeg ikke kunne sige, men
den endelige anlaegspris var sjaeldent lavere end de overslag, der var
indsendt af amterne til brug for den landsdaekkende prioritering. Sikkert
en tilfeeldighed?

Vigtigt var det ogs3, at fremgangsmaden vakte interesse hos landspo-
litikerne i Folketingets Trafikudvalg. Nu var der endelig ogsa vejprojekter
- udover motorvejene - at forholde sig til. “Trafikmafiaen” fik nye arbejds-
omrader. Det var givetvis med til at understette den politiske interesse for
at have et statsvejnet.

Chefen for Drift- og Vedligeholdelsesafdelingen Carl Steen Berggren var
en kreativ chef godt suppleret af Per Simonsen.

Berggreen var af den opfattelse, at man ikke skulle overbelaste VBU. Sa
nar han i forbindelse med et stgrre beleegningsarbejde — meget belejligt
- havde en del asfalt i overskud, sa kunne man lige sa godt lave en vejud-
retning og en hgjresvingsbane i et par vejkryds. ”"Nar vi nu havde patienten
aben”, som Berggreen poetisk udtrykte det. Det var ikke efter spillereg-
lerne, men en formildende omstaendighed, at projekterne som regel var
fornuftige og fagligt forsvarlige.

Hans Henrik Gottfredsen - chef for broafdelingen - delte Berggreens
bekymring for arbejdsbyrden i VBU og fulgte lidt samme drejebog som sin
kollega.

Mit budskab er, at der er en "omkostning” ved at huse initiativrige og
kreative ledere i en organisation. En "omkostning” en virksomhed i udvik-
ling skal have rad til, sa laenge "unoderne” ikke tager overhand.

Berggren blev teknisk direkter i Sgllered Kommune og Gottfredsen blev
teknisk direkter i Storebeelt A/S. De blev aflgst af Jergen Banke og Per
Clausen. De ejede maske ikke forgaengernes hittepasomhed, men leverede

bade pa det faglige og ledelsesmaessige plan.
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Vejregelarbejdet og Vej-Eu blev vigtige katalysatorer for den
kollegiale og faglige udvikling i dansk vejvaesen
Vejregelarbejdet med mange arbejdsgrupper blev igangsat af C. S. Berg-
gren i 1972 efterfulgt af Ole Djurhuus. Resultaterne blev dokumenter, der
samlede den nyeste viden og rad til, hvordan man skulle bygge og vedlige-
holde vejinfrastrukturen i Danmark.

En vigtig sidegevinst fra vejregelarbejdet var udviklingen af det kollegiale
samarbejde. | arbejdsgrupperne madtes vejfolk fra amter, kommuner, Vejdi-
rektoratet med kollegaer fra radgivende ingenigrer og hgjere leereanstalter.

Sa udover de nye vejregler blev projektarbejdet en efteruddannelse for
deltagerne og en katalysator for kollegiale venskaber pa tveers af branchen.

VEJ-EU var en institution, som Ivar Schacke med stor ildhu fik Izbet i
gang. Dets betydning for dansk vejvaesen kan ikke overdrives. Det blev
og er stadig stedet for deling af ny viden pa vej- og trafikomradet, men
ogsa samtidig stedet hvor faglige og sociale venskaber blev skabt. Mange
vejfolk sad i deres sma bobler/miljger uden samkvem og sparring med
kolleger i andre miljger. Det var den nye vejlov med til at endre. Samar-
bejdet pa tveers af vejbestyrelserne og nye projekter var en katalysator for

udviklingen af det faglige niveau i dansk vejvaesen.

Vintervarsling i samarbejde med Meteorologisk Institut og
glatferebekaempelse blev en synlig succes
Overleveringer ville vide, at saltsprederne i amterne blev sendt pa arbej-
de, nar en vejmand havde veaeret i marken og med sin venstre treesko ude
af bilens fordgr havde konstateret, at vejen var glat. Der skete for mange
uheld pa de "udsatte steder” pa tidspunkter, hvor man ikke forventede is
pa vejbanen. Og nar traeeskoen konstaterede is pa vejbanen var det for sent
at salte praeventivt

Berggren tog udfordringen op i kompagniskab med Henrik Voldborg fra
Meteorologisk Institut. Vejdirektoratet etablerede sma malestationer ved
de lokaliteter man erfaringsmaessigt kendte som udsatte. Ved maling af
luftfugtighed, vejtemperatur, dugpunkt med mere kunne en prognosemo-
del med stor sikkerhed forudsige, at vejen blev glat og indsende et varsel

til vejforvaltningen og Vejdirektoratet. Saltsprederen blev sendt pa arbejde
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.| Meteorologisk Mélestation.

||
|
:

for det blev glat. Og Vejdirektoratet kunne sammen med Meteorologisk
Institut via radioens nyhedsudsendelser advare trafikanterne om risiko for
glatte veje. Vejdirektoratets vejmeldecentral var fedt. Falck s nyskabelsen

som god markedsfgring og blev fra starten en vigtig samarbejdspartner.

23



Den der lever skjult, lever ikke godt.

Alle de naevnte landvindinger skulle ikke holdes skjult for offentligheden.
Sa Vejdirekter Milner ansatte — som en af de allerfarste chefer i kongeriget
- en spindoktor eller pressechef, som det hed dengang. Vejdirektoratet
fyldte meget i medierne. Alle kendte Vejdirektoratet og navnet pa vejdirek-
tgren.

Politikerne i Trafikudvalget blev godt serviceret og var tilfredse med
udviklingen pa vejomradet. Det var dbenlyst, at det gav mening med en
statslig vejbestyrelse. Det var ogsa konklusionen i Vejlovskommissionens
betaenkning.

Vejdirektoratet havde - via sit fagligt hgje niveau - leveret resultater, der
gjorde en forskel. Overlevelsen var sikret. Dansk Vejvaesen var fgdt; fil gavn -
ikke alene for alle veje og trafikanter — men ogsa til stor gleede for det faglige
miljg i vejvaesenerne. Mange kolleger fra amter og kommuner har uopfordret

fortalt, at det blev sjovere at vaere "vejmand”. Nu skete der noget.

Skulle en vejbestyrelse alene tage sig af vejene? Og hvem
skulle servicere kunderne; trafikanterne?
Vintervarslingen, vejmeldecentralen og samarbejdet med Falck var starten
pa en omskrivning af Vejdirektoratets kommissorium. Vejdirektoratet var
af den opfattelse, at kunderne - trafikanterne - skulle hjaelpes og ser-
viceres, hvis vi skulle have det fulde udbytte af de store vejinvesteringer.
Trafikradioen med Lars E. Christiansen fredag eftermiddag var udmaerket
og underholdende men var ikke tilstraekkelig. S3 Vejdirektoratet udvidede
sin service med trafikinformation, trafikguider om servicefaciliteter langs
motorvejene, samkgrselspladser ved motorvejstilslutninger, hvor "samke-
rere ” parkerede de "overskydende biler” til gene for oversigten og trafik-
sikkerheden. Vejdirektoratet byggede i stedet sma parkeringsanlaeg - sam-
kgrselspladser — hvor man kunne stille sin bil til den blev hentet til fyraften.
Vejmeldingerne blev udvidet, sa trafikanterne i morgenradioen og ved
opkald til vejmeldecentralen kunne fa aktuel viden om kgdannelser og
eventuelle trafikuheld. Jette Beckman i Kgbenhavns Radio var en kendt

stemme i mange ar.
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Men det matte vi ikke. Samkgrselspladserne var i strid med taxi - lovgiv-
ningen. Og der var ikke i Finansloven afsat midler til frafikinformation, sa
det matte stoppes, mente Trafikministeriet.

Men det kunne heldigvis ikke lade sig ggre. Alle — ogsa politikerne -
kunne jo se, at det var en vigtig service, Vejdirektoratet leverede. Sa de
bevillingsmaessige udfordringer blev lgst. Samarbejdet med Falck viste sig
nyttigt i den forbindelse. Trafiktjenesten har siden udviklet sig kolossalt.
Senere fulgte anleeg af Infoterier og tankanlaeg langs de danske motorveje.
En fortaelling som rulles ud i et senere afsnit.

Vejdirektoratet havde med succes udvidet sit arbejdsomrade fra asfalf,
vejsalt og graesslaning med service og information til kunderne, trafikan-

terne.

Vejdirektoratet udvider med et forretningsben:
Indtaegtsdaekket virksomhed og systemeksport

| Vejdirektoratet var opsamlet en betydelig viden om veje og trafik. Der var
udviklet managementsystemer til statte for vedligehold af veje og byg-
veerker, trafikmodeller og systemer til fremme af trafiksikkerheden. Statens
Vejlaboratorium havde udviklet malemetoder og kgretgjer til indsamling af
data om belaegningers tilstand. SV havde ogsa betydelig viden om, hvor-
dan en belaegning skulle opbygges og dimensioneres.

Den know-how kunne med fordel nyttiggeres hos andre vejmyndig-
heder i ind- og udland. En ny lov sikrede, at det blev tilladt for offentlige
virksomheder at drive indtaegtsdaekket virksomhed. Indtaegterne skulle
finansiere egede lenudgifter og felgeomkostninger, sa Vejdirektoratets
forretning ikke belastede kontiene pa Finansloven.

Den mulighed benyttede Vejdirektoratet med succes. Nyskabelsen
var lidt af et "Kinderaeg”. Det vigtigste resultat var, at metoder og viden
blev genbrugt hos andre vejbestyrelser, sa vejnettet blev drevet for faerre
midler. Vejvedligeholdelsessystemet VEJMAN var en pc- baseret udgave
af Vejdirektoratets pavement management system. VEJMAN blev solgt og
implementeret i mere end 100 danske kommuner.

Vejdirektoratet blev en attraktiv arbejdsplads med udvikling, salg

og forretning med flere ansatte, der tjente deres egen lgn. Det var en
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gjenabner for mange i Vejdirektoratet at skulle saette pris pa egne ydel-
ser. Der skulle laves et regnskab, der var retvisende og med sorte tal pa
bundlinjen.

Eksportaktiviteterne var mere spandende og eksotiske. De ingenig-
rer, der var pa opgaver i udlandet, fik en oplevelse for livet. At sta i Saudi
Arabien - langt fra Havnegade — med ansvaret for at installere BROMAN -
brovedligeholdelsessystemet — gav har pa brystet og eget markedsveerdi.
Man laerte noget; bare sperg Niels Chr. Skov Nielsen.

Tanken var ogs3, at Vejdirektoratet som offentlig virksomhed skulle
fungere som dgrabner for de danske radgivningsfirmaer. Det lykkedes i en
raekke situationer; bl.a. med Kampsax i Kina.

Eksportvirksomheden gav Vejdirektoratet eget synlighed og attrak-
tivitet. Farven pa bundlinjen var nok mere tvivisom. Den samlede om-
sa&tning pad indteegtsdaekket virksomhed ndede op pa et stort tocifret

millionbelab.

Samspillet med Trafikministeriets Departement
Vejdirektoratet var — som andre styrelser — underlagt Trafikministeriets
Departement, og sddan fungerede det ogsa. | hverdagen kerte samarbej-
det efter bogen; keligt og professionelt.

Det var dog ikke alt, vi spurgte om lov til, fer det blev gennemfart. Jeg
har allerede omtalt Vejdirektoratets indsats omkring vintervarsling, trafik-
tjenesten, samkearselspladserne og den offensive betjening af nyhedsme-
dierne. Her mente ministeriet, at Vejdirektoratet overtradte sine befgjelser.
Men da inifiativerne var abenlyst fornuftige og positivt omtalt i medierne,
sa kunne de nye tiltag - heldigvis - ikke rulles tilbage. Hvis Vejdirektoratet
havde spurgt om lov, var svaret blevet et "nej”. Et eksempel pa at det er
lettere at fa tilgivelse end tilladelse.

At Vejdirektoratet fik "tilgivelse” er nok at stramme den en anelse. Man
knurrede i ministeriet.

Nar situationen blev tilspidset, inviterede departementschefen Jgrgen
Halck Milner pa frokost. Her fik de sa en dbenhjertig snak om verdenssitua-
tionen, og livet gik videre. Situationen bar kun igennem, fordi Jergen Halck

havde respekt for den faglige kvalitet i Vejdirektoratet. Hvis "ulydigheden”
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havde vaeret kombineret med faglig slendrian, sa havde Milner ikke overle-
vet som direkter, men hans synlighed og resultater fredede ham.

| ledige stunder sa vi misundeligt i retning af DSB, der som generaldirekto-
rat havde direkte referat til ministeren og plejede intensiv omsorg for Trafik-
udvalgets medlemmer. Resultatet var — i vores optik — en klar favorisering af
skinnerne. DSB fik rigelige bevillinger, mens Vejdirektoratet matte keempe for
midlerne og kun blev belgnnet for resultater og fagligt, solide projekter.
Her i bagklogskabens ulideligt klare lys, sa var den "stedmoderlige” be-
handling vores redning. Vi fik ikke noget foraeret. Det skaerpede organisati-
onens professionalisme. Det skabte det faglige fundament, som har veeret
Vejdirektoratets adelsmaerke siden.

Man kan sa fundere over, om DSB’s lettere adgang til bevillinger var med

til at "gede jorden” for DSB’s problemer gennem de sidste 20-30 ar?

Afsluttende bemeaerkninger

Da jeg forlod Vejdirektoratet i 1993, var direktoratet en spaendende og
attraktiv virksomhed, der var bredt kendt og anerkendt for sine resultater
- ogsa i Folketingets Trafikudvalg.

Enhedsorganisationen fungerede, Det Store H — motorvejsnettet — blev
feerdigbygget i 1994, Vejdirektoratet havde faet styr pa hovedlandevejs-
nettet og dets udbygning takket vaere bl.a. vejdatabanken og tilhgrende
managementsystemer, trafiksikkerhedsarbejdet var i god gaenge, de fagli-
ge miljeer pa tveers af vejbestyrelserne var styrket takket vaere normarbej-
de, Vej-Eu, de feelles udviklingsprojekter og Vejforum.

Kunden - frafikanten — var kommet i centrum via alle de nye services
langs vejene og Vejdirektoratets Trafiktjeneste. Vejdirektoratet havde
udviklet sin forretningsmaessige virksomhed til gavn for de gvrige vej-
bestyrelser og til gleede for Vejdirektoratets ansatte, de fik en vaerdifuld
efteruddannelse.

Den opgave, den nye Vejdirektgr fik stillet i 1972, var last og mere til. Der
manglede kun udflytningen til Skanderborg, som blev taget af bordet -
som en besparelse - da SV-regeringen blev dannet i august 1978.

Hvorfor lykkedes missionen?? Det er der flere svar pa. Jeg vil fremhaeve

nogle fa nedslagspunkter:
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o Vejdirektoratet var under pres fra amterne, der arbejdede hardt for at
rulle vejloven tilbage. Vejdirektoratets svar var forandring, hgj faglighed
og synlige resultater.

o En vellykket satsning pa at lave en enhedsorganisation; et projekt hvor
Erik Johnsen var et godt valg som katalysator.

» Vejdirektoratet begyndte at arbejde med visioner og ledelse under over-
skriften "Saet hestene fri”. Initiativer, ideer og kreativitet var efterspurgt.
Det gav energii alle lag af virksomheden.

» Indfgrelsen af den nye teknologi via Vejdatalaboratoriet gav nogle nye
muligheder til brug for uheldsbekaempelse, vejvedligeholdelse, pro-
jektering og modelberegninger, der laftede vejbestyrelsesopgavernes

lgsning op pa et nyt niveau, der gav dbenlyse gevinster.

Resultaterne sa vi i form succesfulde landvindinger, der er omtalt ovenfor.
Og her er ikke naevnt De Midt-og Vestjyske Veje, Miljgprioriteret Gennem-
fart mm. Der blev skabt en virksomhedskultur, hvor hgj faglighed, initiati-
ver og feelles succeser var braendstoffet.

Der kunne givetvis gives eksempler pa noget, der ikke gik sa godt. Men

dem har jeg glemt, og sa er det jo et festskrift.

En refleksion

Som det er fremgaet, har Vejdirektoratets initiativer og ideer vaeret bygge-
klodserne til det vejvaesen vi fik, og sikkert stadig har. Vejdirektoratet var
fremme i skoene og endrede dansk vejvaesen til en professionel virksom-
hed. En raekke af initiativerne karte ikke lige efter ministeriets ABC, men
overlevede, fordi resultaterne dokumenterede deres berettigelse. Vejdirek-
toratet havde et vist mangvrerum, frihedsgrader, som ikke var skrevet ned,

men som virkede.
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2. Markante punkter i Vejdirektoratets udvikling i
perioden 1993 til 2007

Niels Chr. Skov Nielsen. Ansat i Vejdirektoratet fra 1980 til
2020. Anleegsafdelingen, Trafikafdelingen, Saudi Arabien,
anleegschef, driftschef, driftsdirekter, trafikdirekter,
bygveerksafdelingen.

Johannes Sloth har i skriv nr. 1 givet en subjektiv beretning om Vejdirekto-
ratets tilblivelses historie fra 1. april 1972 og frem ftil 1. januar 1993, hvor han
forlod Vejdirektoratet til fordel for jobbet som direkter for HT (huvaerende
MOVIA).

Jeg fortsaetter herfra med at forteelle om markante punkter i den fort-
satte udvikling af Vejdirektoratet frem til kommunalreformen 2007. Den 1.
januar 1993 var jeg projektleder pa et af Vejdirektoratets sterste eksport-
opgaver for Saudi Arabien. Projektet sluttede planmaessigt maj maned
1993, hvorefter jeg returnerede til Danmark som anlaegschef i Vejdirektora-
tet, med placering i Skanderborg. Det er derfor yderst begraenset hvad jeg
har af kendskab til hele det projektarbejde der er gaet forud for den orga-
nisering Vejdirektoratet fik i 1994 - et projekt der gik under betegnelsen
S 93 (strategiarbejde 1993) efterfulgt af O 94 (organisationsarbejde 1994).

Resultatet af hele dette arbejde blev at Vejdirektoratet blev opdelt i fo
divisioner, samt nogle stabsomrader. De to divisioner var hhv. den vejtek-
niske og den trafiktekniske division, med hver sin vicedirektgr i spidsen.
Organisationen er vist pa figur side 30.

Ud over den nye organisation blev det endvidere muligt at flytte Vej-
datalaboratoriet i Herlev samt Broafdelingen og Vejregelsekretariatet pa
Lyngbyvej ind til hovedsaedet pa Havnegade, idet forsikringsselskabet

Hafnia gik konkurs og efterlod en raekke lokaler i tilknytning til Vejdirek-

toratet i Havnegade. Vi skiftede dermed adresse fra Havnegade fil Niels
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Vejdirektoratets chefer 1995.

Juelsgade, hvormed vi rent faktisk alle var "nye” pa hovedkontoret. Men sa
nemt gik det ikke. Det var en kaempe kulturomlaegning for alle — bade dem
der flyttede ind, og dem der var der i forvejen, og mit bud er, at dette holdt
ved helt frem til udflytningen af VDK fra Niels Juelsgade/Havnegade fil

Carsten Nieburs Gade - mere eller mindre.
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Et af de til stadighed vaerende konfliktpunkter var samarbejdsafta-

len med amterne og visse kommuner om drift og vedligeholdelse af
statsvejnettet. Amterne havde i stor udstraekning egne materielgarde og
entreprengrafdelinger, hvor Vejdirektoratet pressede pa for yderligere
udlicitering. Denne situation var uholdbar, og ferte i 1996 frem til et for
Vejdirektoratet meget uventet resultat. En forudgaende konsulentun-
dersggelse havde meget klart vist, at man burde fremme tankerne om
udlicitering, og at Vejdirektoratet burde veere mere "herre i eget hus”, og
ikke afhaengig af samarbejdsaftalen. Men amterne ville det anderledes,
og ved de arlige budgetforhandlinger mellem amterne - amtsborgmester
Kresten Philipsen, Senderjyllands amt — og finansministeren - Mogens
Lykketoft — blev det besluttet at overdrage ca. 3000 km statsvej til am-
terne, medens Vejdirektoratet beholdt det absolut overordnede statsvej-
net i form af motorveje og motortrafikveje - i alt ca. 1600 km. Vejdirektar
Per Milner blev kaldt til orientering hos davaerende frafikminister Jan
Trejborg en tidlig morgen i juni maned 1996, og kom rystet tilbage, ind-
kaldte til chefmgde, hvor har satte sit mandat til radighed safremt dette
matte gnskes. Det skete dog ikke og Milner fortsatte, men skulle jo slutte
senest ved udgangen af den maned han fyldte 70 ar, som var november
1996. Sadan var reglerne dengang.

Ved aftalen om overfgrsel af ca. 3000 km statsveje til amterne pr. 1.
januar 1998 blev det endvidere aftalt at finansloven for 1997 skulle danne
grundlag for bodeling, og her var bevillingen til drift og vedligehold skaret
meget markant ned, sdledes at der skulle overferes sa lidt penge som
muligt til amterne, men det sved mange ar frem for Vejdirektoratet med
fa midler til drift og vedligehold, ja det blev vel farst rigtigt rettet op efter
2007 i forbindelse med en Mc.Kinsey analyse i 2008/09.

Da der forsvandt 3000 km af 4600 km statsvejnet fra Vejdirektoratet,
og da samtidig bevillingerne pa finansloven var i bund matte det fa konse-
kvenser pa antal ansatte i Vejdirektoratet. Vejdirekter Per Milner ville dog
ikke pa nogen made acceptere dette, men uheldet ville, at han kom ud for
en frafikulykke i New York i sommeren 1996, der blev udnaevnt en konstitu-
eret Vejdirekter, der som bunden opgave skulle gennemfgre den ferste og

sterste nedskaering i Vejdirektoratets historie. Afskedigelsesdagen var den
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3.januar 1997 - en sort sort dag i Vejdirektorates historie, og samtidig den
farste dag for den nye Vejdirekter Henning Christiansen.

Hele 1997 var praeget af forberedelsen til den nye vejlovs ikrafttreedelse
pr. 1. januar 1998, hvor samarbejdsaftalen var opsagt, Vejdirektoratet fuld-
steendig herre i eget hus pa de 1600 km statsveje, hvor drift og vedligehold
blev udbudt i offentlig licitation — der var virkelig nye tider for Vejdirekto-
ratet.

Sommeren 1997 blev der dannet en ny organisering af Vejdirektoratet.
De to divisioner oplgstes. Der blev dannet en raekke omrader, og direktio-
nen bestod af Vejdirektgren og en Vicedirekter.

Det blev starten pa en periode med nogenlunde ro, og hvor der skulle
opbygges nye samarbejdsformer i vejsektoren mellem Vejdirektoratet,
amterne og kommunerne. Vejforum blev dannet - se skriv nr. 21 fra Jens E.
Pedersen, og sammen med det mange nye former for samarbejde.

| Vejdirektoratet blev der holdt arlige chefgruppemader af 2-3 dages
varighed rundt omkring i landet, og et enkelt pa en floddamper i Holland,
hvor alt blev omdannet til "Projekt”, som tiden sagde var maden at gere
tingene pa.

Men freden varede ikke ved. | 2001 kom der en ny borgerlig regering, der
umiddelbart derefter igangsatte et udredningsarbejde vedr. amters, kom-
muners og statens opgavevaretagelse, med henblik pa skabelse af stgrre
og mere effektive enheder.

Dette blev starten pa den mest hektiske periode jeg har oplevet i
Vejdirektoratet. | 2003 holdt Vejdirektoratet sit arlige chefgruppemede pa
Svinklgv Badehotel — det var for statsaftalehoteltiden — hvor strategien for
den kommende kommunalreform blev lagt. Sarene fra 1996 var endnu ikke
helt legt, og flere var bange for, at nu matte Vejdirektoratet vaere ydmyg
og ikke patage sig storebroderrollen. Dog havde vi rigtig mange gode
resultater at fremvise, herunder hele udliciteringen af drift- og vedligehold,
der havde medfert en besparelse pa over 20%.

Der blev dgmt "Projekt” pa hgjeste niveau, og hver eneste chef fik
ansvar for et eller flere delprojekter. Projekthandbogen havde ikke levet
forgaeves. Men resultaterne kom, og de fleste gik Vejdirektoratets vej. Den

endelige politiske beslutning kom i 2005 med nedlaeggelsen af amterne,
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Chefgruppen pa tur til Holland.

hvis opgaver blev fordelt mellem kommunerne og staten. Vejdirektoratet
overtog ca. 2000 km af amternes veje, resten gik fil kommunerne, sa set fra
VD’s side var vi naesten tilbage fil tiden fgr 1998, men nu uden samarbejds-
aftale.

Henning Christiansen har i skriv nr. 23 redegjort for hele processen mv.
vedr. kommunalreformen, men blot den supplerende information, at peri-
oden fra den politiske beslutning i 2005 og frem til den 1. januar 2007 er
den uden sammenligning travleste og mest udfordrende periode i mit eget
arbejdsliv. Der var en medarbejder der pa et tidspunkt sagde til mig, at han
var bekymret for om han havde en driftschef - en sddan bemaerkning giver
stof til eftertanke, og stoppe op og sperge sig selv om indsatsen er det
veerd. Men der var et sluttidspunkt — den 1. januar 2007. Men som sa mange
gange fgr og efter — ja noget er ndet og slut, men der begynder altid noget
nyt og andet, og sadan var det ogsa efter den 1. januar 2007, men det ma

vente til en anden god gang, for vores historie slutter her.
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3. Meget tidlig brug af computere i dansk vejvaesen!

Sven Krarup Nielsen. Ansat i Vejdirektoratet fra 1971-2015.
Vejdatalaboratoriet, udviklingschef, laboratoriechef, vejplanchef,
vejsektorchef, formand for havarikommissionen.

Med hjeelp fra artikler skrevet af:

Ivar Schacke. Ansat i Vejdirektoratet fra 1966-2004.

N.O Jargensen. Leder af Laboratoriet for Vejdatabehandling 1964-1971.

Danmarks ferste computer, DASK (Dansk Aritmetrisk Sekvens Kalkulator)
blev indviet pd Regnecentralen i 1957. Allerede to ar efter var vejdirektar
Bang m.fl. pa studietur i USA, som udlgber af en PIARC-kongres i Rio. Pa
Texas Highway Departement stgdte de pa edb som planlaegnings- og
projekteringshjeelpemiddel for vejsektoren.

| forbindelse med udbygning af motorvejsnettet stod vejvaesenet pa det
tidspunkt over for meget store planleegnings- og projekteringsopgaver,
der ville kraeve en ekstraordineer indsats. Her mente man, at edb-teknikker
kunne veere en stor hjeelp.

Efter hjemkomsten besluttede man at nedsaette et udvalg, Vejdata-
behandlingsudvalget, som skulle vurdere de forskellige muligheder for
udnyttelse af edb i vejvaesenets arbejde. Formand blev Amtsvejinspektar
Ivar Jergensen, Kgbenhavns Amt. Herved blev det signaleret, at det var en
vejsektoropgave. @dkonomisk Statistisk Afdeling i Vejdirektoratet, @SA, stil-
lede med sekretaeren, cand.polit. Kjeld Rybner, som havde deltidsbeskaefti-

gelse pa Regnecentralen. Det var et meget aktivt udvalg, der de ferste 2-3
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DASK pa Teknisk Museum.

ar holdt op mod 25 mgder plus arbejde i underudvalg. Dette var en meget
tidlig overvejelse om brug af den nye teknologi, og det var til rent tekniske
formal i modsaetning til andre mere administrative formal.

Kommissoriet for udvalget fra 7. juli 1960 stillede udvalget ret frit mht. at
udveelge opgaver, som man gnskede at undersgge med henblik pa edb-an-
vendelser. Der blev arbejdet med trafikanalyser og trafiksikkerhedsspgrgs-
mal, men vejprojektering var hovedemnet fra starten. Regnecentralen var
selv begyndt med linjeberegning og jordberegning. Det var Helge Greger-
sen pa Regnecentralen, der lavede Regnecentralens forsggsprogrammer,
og det blev overvejet at ansaette ham som fast ankerperson til udvalget,
altsa som en forlgber for det senere Laboratorie for Vejdatabehandling.
Gregersen blev imidlertid forelsket i en svensk pige og flyttede til Stokholm
og sa rgg den ide!

Vejdatabehandlingsudvalget havde de fgrste ar formidlet Igsning af
mange opgaver i form af programudvikling fortrinsvis hos I/S Datacentra-

len og A/S Regnecentralen. Udvalget mente dog ikke, at de kunne styre
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de stadig voksende opgaver direkte, hvorfor man indstillede, at der blev
etableret et permanent organ til varetagelse af opgaverne.

| september 1963 skriver Vejdatabehandlingsudvalget til Ministeriet/
Vejdirektoratet en ngjere begrundet indstilling om, at der til udvalget
knyttes en ekspertgruppe og anden medhjalp til fortsaettelse og udvikling
af det pabegyndte programmeringsarbejde. Dette medfgrte en bevilling
pa 150.000 kr. for 1964 og 300.000 kr. de fglgende &r. Et mandedr for en
konsulent kostede dengang 50.000 kr. Dette blev starten pa Laboratoriet
for Vejdatabehandling. | september 1964 blev N. O. Jergensen ansat til at
starte laboratoriet.

Starten var beskeden. Med en enkelt ingenigr og en halvdagsmedarbej-
der begyndte man at koordinere behovet for udvikling af programmer til
hjaelp for vejvaesenets planlaeegnings- og projektringsvirksomhed. | sam-
arbejde med projekterende ingenigrer, planlaeggere, konsulenter og de
kommercielle datacentraler udvikledes saledes en lang raekke programmer.
Denne udvikling fortsatte frem til 1971, hvor personalet samtidig var vokset
til 6 personer, heraf 4 ingenigrer. Laboratoriet havde lokaler pa DtH pa
@ster Vold med taet samarbejde med Institut for Vejbygning.

For at sikre en fortsat udvikling og stimulere anvendelsen af edb-teknik,
blev det besluttet at anskaffe eget edb-udstyr il vejvaesenet. Dette blev
godkendt af Finansudvalget 18. august 1971. Laboratoriet skiftede navn til
Vejdatalaboratoriet og flyttede til Herlev, hvor edb-anlaegget blev opstillet
og overtaget 8. november 1972. Egentlig drift blev indledt i 1973.

Jeg blev 1. februar 1971 selv ansat som ung ingenigr pa Vejdatalaborato-
riet efter to ars vaernepligt pa Ingenigrskolen i Farum. Jeg vil iseer papege
tre forhold, som sikrede en hurtig anvendelse af edb i dansk vejvaesen:

1. Videsignede og programmerede selv de systemer, som blev udviklet.
2. Der blev skrevet meget paedagogiske brugervejledninger til systemerne.

3. Der blev afholdt kurser for alle relevante vejbestyrelser og konsulenfter.

Det var vej-og trafikingenigrer, der pd baggrund af egen faglig viden ud-
viklede vaerktgjerne og selv programmerede systemerne, som derfor umid-
delbart kunne forbedre og optimere arbejdsgangene i vejbygningsproces-

sen samft i trafikundersggelser og trafikmodeller. Som udviklere beskrev
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Brugervejledning. ' wel | [_

Dataskema. -

vi metoderne og brugen af de udviklede systemer i meget paedagogiske
vejledninger. Disse vejledninger fungerede samtidig som beskrivelser af
metoderne og var i mange tilfeelde lserebager for brugere af metoder og
systemer.

De enkelte programmer blev "fodret” med data, som kunne udfyldes pa
brugervenlige skemaer, fgr de blev indlaest.

Samtidig gennemfgrte Vejdatalaboratoriet kurser rundt i landet for rele-
vante tekniske medarbejdere. Da edb-teknologien var ny og omgaerdet af
en del mystik, holdt vi ogsa en lang raekke helt generelle edb-kurser. Fak-

tisk underviste vi i hvordan edb-maskinerne lagrede og behandlede data.
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s Y S
/ / Ferritkerne lager.

Vejdatalaboratoriets fgrste anleeg var en Burroughs B6700, som pa det
tidspunkt var en stor maskine blandt de fa handfulde af anleeg, der var
kendt i Danmark. Pa figuren side 39 kan man se beskrivelsen af anlaeegget
og sammenligne starrelsen af arbejdslager, pladelager og magnetband
med dagens systemer, som vi alle gar rundt med i lommen og i tasken.

Bemaerk at anlaegget fik data ind pa hulkort, hulstrimmel eller via termi-
nalforbindelse. Resultaterne kunne printes, laeses pa terminal eller plottes
pa et "tegnebord”.

Anlaegget var fysisk stort. Det fyldte et stort lokale i Herlev. Billedet pa
side 39 viser aflgseren B6800, der blev anskaffet i 1980 og som fyldte det

samme lokale, men havde meget starre datakraft.
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B6800.
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4, Vejplaner og Vejplanlaegning
- Not in my back yard

Ole Kirk. Ansat i Vejdirektoratet fra 1978-2017.
Motorvejskontoret i Birkergd, @konomisk-statistisk
afdeling, Projektsekretariatet for Midt- og Vestjylland,
Planleegningschef, Omradechef, Strategisk Chef

Med den nye vejlov af 1971 skabtes nye rammer for vejplanarbejdet i Dan-
mark, idet det i loven bl.a. blev bestemt, at hver af de tre vejbestyrelsesni-
veauer skulle udarbejde en vejplan for sine veje.

Vejdirektoratet startede derfor arbejdet med en samlet vejplan for det
overordnede vejnet. Det resulterede i 1974 i "Skitse til vejplan for perioden
1975-90". | denne vejplanskitse blev der opstillet en plan for udbygningen
af hovedlandevejsnettet over femten ar, opdelt i perioder pa hver fem ar
Pa grund af energikrise mv. fik den naeppe den betydning, som der var
regnet med. Resultatet var dog alligevel, at de fleste af vejanleeggene i
vejplanskitsen blev gennemfert. Oliekrisen satte i midlertidigt spgrgsmals-
tegn ved de store motorvejsplaner. Den davaerende trafikminister fastslog
i 1975 i sin "Trafikpolitiske redegerelse”, at kun motorveje inden for det lille
H skulle anleegges

70'eme var det arti, hvor Vejdirektoratet for alvor — i samarbejde med
landskabsarkitekter o.a. -inddrog aestetikken ved de store bro- og motor-
vejsanlaeg. De store anlaeg skulle udformes, sa de passede ftil det land-
skab, som de skulle forlgbe igennem. Trafiksikkerheden kom ogsa i fokus i
70'eme

Der havde veeret en lgbende debat om prioriteringen af omfartsveje,
hvor man af gode grunde i de lokale samfund gnskede sine byomrader
fritaget for trafik. Derfor udsendte Vejdirektoratet i 1981 det forste forslag

til en samlet prioritering. | denne udgave blev 49 projekter beskrevet, hvor
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Skitse til Vejplan 1974.

de 30 blev iveerksat. | 1984 fulgte en ny plan, hvorefter 50 projekter blev
omtalt og hvor 27 blev sat i gang.

Efter den anden energikrise i 1979 naede vejtrafikken sit lavpunkt i
1981/82

Statens @nske om at styre vejbyggeriet blev dog kun til den mindre am-
bitigse "Perspektivplan for hovedlandeveje” i 1982. Klog af skade blev det
ikke en konkret vejplan, men kun retningslinjer for vejudbygning. Her var
prognoserne for udviklingen i vejtrafikken meget afdeempede. Der skulle
derfor ikke anlaegges mange nye veje, men indsatsen pa vejomradet skulle
iseer koncentreres om vejenes drift og vedligeholdelse.

11986 blev der indgaet aftale om, at der skulle etableres en fast for-
bindelse over Storebzelt. Samtidig aftaltes det, at "det store motorvejs-H"
skulle faerdigbygges med dbning i 1993, at der skulle etableres hgjklassede
veje i Vendsyssel og mellem Esbjerg og Kolding, samt at det "tredje ben i

trekanten" skulle anlaegges.
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Det viste sig hurtigt, at amternes gnsker om nye omfartsveje ville koste

for meget, og samtidigt ville der forsvinde for meget landbrugsjord. Derfor
forsegte man i stedet at angive billigere og acceptable Igsninger, hvilket
man forsggte med projektet "Hovedlandeveje gennem byer - et idékata-
log”. Et nyt begreb, miljgprioriteret gennemfart, blev introduceret. Her blev
hovedlandevejen gennem en mindre by ombygget pa byens praemisser

- med hensyn til sikkerhed, miljg og tryghed. Jens Rerbech og Nyvig stod
for den idémaessige side og det lykkedes at finde et par mindre bysamfund,
der ville veere med til et forseg med den nye type veje. Derved kom sadan-
ne gennemfarter i Skaerbaek, Vinderup og Ugerlgse til at blive forbillede for
lignende "miljgveje” andre steder i landet

De lette trafikanter blev ogsa tilgodeset. Der blev oprettet en stipulje,
idet der blev satset pa en systematisk udbygning af cykelstierne. Et lands-
daekkende nationalt cykelstinet skulle ogsa etableres.

Den 1. januar 1998 fik Danmark en a&ndret vejlov. Den betad, at statsvej-
nettet blev reduceret, sa det pr. 1. april 1999 udger i alt 1.650 km (incl. Store-
baeltsforbindelsen og @resundsmotorvejen pa Amager), hvoraf 870 km er
motorveje. Vejdirektoratet blev med den sendrede vejlov egen driftsherre,
dvs. Vejdirektoratet fik det direkte ansvar for driften af statsvejene.

"Det store motorvejs-H" blev faerdigt, da Dronning Margrethe 27. juni
1994 foretog abningen af straekningen mellem Arhus og Randers. Det var
naesten 40 ar efter, at den farste motorvej, Helsinggrmotorvejen, blev
abnet i1956

Efter regeringsskiftet i 1993 satte Beskaeftigelsespakken igen gang i
vejbyggeriet uden for motorvejsnettet: Omfartsveje og forbedringer af
hovedlandevejene, bygennemfarter, cykelstier og trafiksikkerhedsarbejder.

Samtidig var der fokus pa den stgj, forurening og ulykkespavirkning,
som de ggede trafikmaengder kunne medfare. Vejdirektoratet arbejdede
herefter med udvikling af vejnettet og de veerktgjer, som kunne bringe
trafik og vejnet i en acceptabel tilstand pa disse omrader.

De miljgmaessige konsekvenser af vejanlaeg blev i starre grad inddraget
i planleegningsprocessen i forbindelse med indferingen af VVM-undersg-

gelser (Vurdering af Virkningerne pa Miljge?).
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EU’s EIA-direktiv (Vurdering af Virkning pa Miljget) blev i Danmark imple-
menteret i Planloven i 1989. | direktivet var der dog en undtagelsespara-
graf, idet anlaeg vedtaget i enkeltheder ved en anlaegslov var fritaget fra
direktivets bestemmelser. Dog skulle undersggelserne og processen leve
op fil kravene i direktivet.

VVM-direktivets implementering i dansk lovgivning faldt sammen med
at Vejdirektoratet igangsatte VVM-undersggelse af motorvejen ved Silke-
borg. Da vi vidste, at det var en smtalig sag, ville vi ikke have haengende pa
os at vi ikke havde undersggt forholdene til bunds. Det betgad, at vi havde
et hgjt ambitionsniveau.

Det smittede ogsa af pa alle kommende VVM i Vejdirektoratets regi. |
midten af 90 " erne foretog EU en undersggelse i alle medlemslandene for
at se hvor godt direktivet var implementeret i de forskellige sektorer og
lande. Vejdirektoratets VVM-undersggelser blev placeret i superligaen
som en af de fa i hele EU. Efterfglgende har Vejdirektoratets VVM “er veeret
paradigma for @vrige sektorer i Danmark.

Den meget detaljerede beskrivelse af konsekvenserne for flora, fauna
og mennesker m.m. har betydet at man nu kan diskutere de forskellige pro-
jektforslag pa et oplyst grundlag. Det har kvalificeret diskussionen meget.

Som en konsekvens af direktivet skal der ogsa vaere borgerinddragelse
i beslutningsprocessen. Der afholdes nu borgermgder, og borgernes indsi-
gelser/bemaerkninger bliver publiceret i en hvidbog.

Det store problem, nar man skal arrangere borgermgde og leje lokale,
er at gaette pa, hvor mange der kommer. Jeg har pravet, at der kun kom en
handfuld til et borgermede. Omvendt har vi ogsa prevet at have knap 2000
deltagere i Aalborg Hallerne. | forbindelse med corona-pandemien har Vejdi-
rektoratet Borgermgder fremkaldt mange fglelser hos de bergrte mennesker.
Jeg har bade provet at blive klappet ud og vaere ved at fa teesk. Heldigvis
naede mandens hustru at gribe ham i kraven, inden det blev voldeligt.

Borgerne har reel indflydelse pa hvilke projekter, der bliver besluttet. Sa-
ledes var der en borger, der ikke ville have motorvejen (not in my backyard)
i neerheden af Voel ved Silkeborg. Han tegnede s3 sit eget forslag, der gik
ind igennem Silkeborg godt stgttet af en statsminister, der havde vaeret pa

kanotur pa Gudenaen.
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Infrastruktur-
kommissionens
betaenkning 2008.

InfrastrukturkomimEsianan
Beimnkmng januenr SO0

Planlaegning har altid haft politikernes store interesse. Sa jeg har ofte
varet bisidder hos ministeren. En gang var jeg blevet bedt om at vaere
bisidder for ministeren til et abent samrad. Det drejede sig om Frederiks-
sundsmotorvejen gennem Vestskoven. En protest-gruppe havde faet en
grafiker ftil at lave et alternativt forslag, som sa godt ud pa papiret. Under
samradet opgav ministeren at svare pa hvorfor gruppens forslag ikke kun-
ne lade sig ggre. Sa han bad mig om at svare. Det tror jeg er historisk. Jeg
har hverken fer eller siden hart om embedsmaend, der har sagt noget pa et
abent samrad.

| 2006 nedsatte politikkerne en infrastrukturkommission, der fik til
opgave at analysere de fremtidige infrastrukturbehov pa transportomra-
det, og komme med forslag og strategier til handtering af de langsigtede
udfordringer for transportinfrastrukturen. Kommissionens arbejde blev
publiceret primo 2008.

Med afszet i rapporten havde transportminister Carina Christensen en

ambition om at lave en stgrre infrastrukturplan. | den forbindelse var jeg
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Ole Kirk orienterer transportminister Carina Christensen og
regionsformand Bent Hansen.

med ministeren pa turné rundt i Danmark med mgder med lokalpolitikerne.
Besegene bestod af en besigtigelse af lokale projektforslag og et efterfal-
gende mgde, hvor regions- og kommunalpolitikerne kunne komme med
bemaerkninger, ansker og prioriteringer til en kommende infrastrukturplan.
Ministeren trak sig fra politik inden hun fik gennemfgrt planen.

Det blev sd i stedet Lars Barfoed, der fik lavet et starre forlig "En gren
transportpolitik”, 2009. Planen omfattede anlaeg, planleegningsunderseg-
gelser og puljer. Alt i alt blev der med aftalerne disponeret ca. 98 mia. kr. fra
Infrastrukturfonden.

Den naeste store trafikplan kom i 2021, hvor Folketinget vedtog en me-
get bred aftale "Infrastruktrurplan 2035". Aftalens initiativer skal bidrage
til, at Danmark haenger bedre sammen, skal vaere med ftil at ggre samfun-

det rigere og skal understgtte en grgnnere fremtid
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Motorvejskontorernes udvikling
- Skanderborg, Naestved, Birkerad

Indledning
Bidraget om motorvejskontorerne i Vejdirektoratet er kalejdoskopiske
nedfald fra en raekke bidragsydere med hver deres fokus. Pa denne made
haber vi at tegne et billede af motorvejskontorerne som en arbejdsplads,
hvor alsidigheden, kreativiteten og udfoldelsesmuligheder for den enkelte
var fremherskende.

De 6 bidragsydere er fglgende: Jens Litzen, Erik Dam Mortensen, Birger
Munch, Per Justsen, Niels Jgrgen Larsen og Sgren Baumgarten

Naermere praesentation af bidragsyderne kommer i forbindelsen med de

respektive bidrag.
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5a. Jysk Motorvejskontor

Jens Liitzen. Ansat i Vejdirektoratet fra 1970 til 2008. Jysk
Motorvejskontor Skanderborg, Anleegsomradet, projektleder,

afdelingsingenigr, souschef i Anleegsomradet.

Forhistorie

| den farste halvdel af 1900-tallet fandtes der ikke noget statsligt vejvaeseni
Danmark. 11867 var hele det danske vejvaesen overgaet i amternes regi. Det-
te skyldtes jernbanens fremkomst i 1800-tallet og dens overtagelse af feerds-
len over lange afstande. Vejene blev derfor ikke mere brugt til fjerntrafik.

Vejdirektoratet blev oprettet i 1949 som et direktorat i Ministeriet for
offentlige Arbejder. Med vejbestyrelsesloven i 1957 blev det danske hoved-
landevejsnet genoprettet med et overordnet vejnet, der deekkede hele lan-
det. Amterne var dog stadigvaek vejbestyrelse for de nye hovedlandeveje,
men staten finansierede en stor del af udbygningen, og herved var Statens
indflydelse pa hovedlandevejene stigende.

De fremtidige motorveje, som man kunne se, fik dog staten som vejbe-
styrelse, dog indtil videre med amterne som de udfgrende kraefter.

Med 57-loven kom der et helhedssyn pa planlaeegningen. Vejdirektoratet
fik til opgave at udarbejde en samlet vejplan, og planlaegningen af et lands-
daekkende motorvejsnet blev pabegyndt.

De 2 farste store motorveje, som blev planlagt i det landsdaekkende net,
var dels motorveje i Nordsjaelland afledt af den kebenhavnske fingerplan
og dels en nord-sydgaende motorvej i Jylland.

Planen for en motorvej i Jylland fra landegraensen til Aalborg blev frem-
lagt i 1962 efter en lang og hidsig diskussion om vejens placering. Folke-
tinget stettede planen og vedtog i 1965 projekteringsloven for den nord/

sydgaende motorvej fra Aalborg til greensen.
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Hermed var vejen banet for oprettelsen af Jysk Motorvejskontor, efter at
Staten havde overtaget det fulde ansvar for motorvejsbyggeriet. Flere
amter havde oprettet motorvejsafdelinger, men disse blev afviklet efter-
handen, som Vejdirektoratet fik oprettet sine egne kontorer, og mange af
medarbejderne fik ansattelse pa de nye motorvejskontorer. Det blev dog
kraftigt understreget, at motorvejskontorerne var midlertidige og skulle

nedlaegges, nar motorvejsbyggeriet var tilendebragt.

Pionertid

Jysk Motorvejskontor startede den 1. november 1967 i lejede lokaler i Viby.
Fra starten var der en god handfuld medarbejdere, og det var nogen, der
havde forstand pa det, som de skulle i gang med. De var sa at sige hand-
plukket til opgaven.

Chefen var @. U. Boldsen, der tidligere havde veeret i Persien med Kamp-
sax, og som kom fra en stilling som leder af motorvejsafdelingen i Roskilde
Amt, hvor han havde forestaet anlaegget af Holbaekmotorvejen.

Naestkommanderende var Werner Brasch, som havde veeret leder af Vej-
le Amts motorvejsafdeling og forestaet motorvejen fra Lillebaelt til Kolding.

Arbejdet kom hurtigt i gang, og hver maned kom der nye medarbejdere
til. 11970 var der 38 medarbejdere, og i 1973 var antallet eget til 79. Dette
tal forblev stort set usendret de naeste 13 ar. Der var mange yngre medar-
bejdere. Og det var ikke et stgvet kontor, som de var kommet til. De var i
hgj grad med til at forme det.

Projekteringsreglerne var ikke faerdigudviklet, sa alle vi unge ingenigrer
deltog i forskellige arbejdsgrupper sammen med de erfarne ingenigrer for
at udvikle dem. Tracering, tvaersnit, afvanding, udbudsregler, you name it.

Det gav en kolossal udvikling i vores faglighed. Vi hentede inspiration i
udlandet ved ekskursioner, szerligt i Tyskland med hensyn til tracering og
afvanding.

Der var ingen faste rutiner for projekteringen. Nye metoder blev
lanceret, diskuteret, tilpasset og brugt som nye standarder. Man spurgte
hinanden til rads og diskuterede meget.

Vi havde megen frihed til selv at finde vore metoder, men det var frihed

under ansvar. Fra tid til anden var der projektgennemgang, hvor projekter-
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Tegnestuen i 70’erne.

ne blev gennemgaet sammen med de erfarne chefer. Boldsen og Brasch
havde en fantastisk evne til at spotte de mme punkter og svage steder i
projektet. Det var en formidabel kvalitetskontrol, leenge far det begreb blev
moderne.

Vore vaerktejer var Regnecentralens og Vejdatalaboratoriets vejpro-
jekteringsprogrammer. De bliver beskrevet i et szerligt kapitel nedenfor af
Per Justsen. Der var ingen tegneprogrammer til at begynde med, sa alle
EDB beregninger blev mgjsommeligt overfart til papir af tekniske assisten-
ter. Det var i de tider, hvor Tingenigr kunne holde 2 tekniske assistenter
beskaftiget.

Det swingede pa kontoret — og ogsa i de sma hjem. 11972 blev 13 medar-
bejdere far eller mor. Det er da lidt af en bedrift i en medarbejderstab pa ca.
70. Det gav ingen afbraek i arbejdet for maendene, barselsorlov for maend
var ikke opfundet, mens pigerne havde orlov i hele 14 uger.

Konftoret skulle ogsa finde ud af samarbejdet med andre myndigheder.
Eks. ekspropriationskommissionen.

Boldsen kom engang for skade fil at sige, at kommissionen var et
serviceorgan for anlaegsmyndigheden, og deres opgave var at skaffe os
de arealer, som vi havde brug for til at bygge vore motorveje. Sa mente

kommissarius Boas, at han nok hellere matte statuere et eksempel. Og ved

49



den naeste linjebesigtigelse ville han ikke godkende vores linjefaring for
motorvejen pa grund af nogle jordfordelingsforhold og en enkelt lodsejers
interesser. Vi matte lave en lgsning, der tilgodesa dette, og resultatet blev
en motorvej meget teet pa landsbyen Tapsgre med betydelige stgjgener for
byen. Der var ingen vindere i denne sag, kun tabere. Vi laerte at vaere lidt
mere ydmyge, og kommissionen lzerte, at det sjaeldent ferer til noget godt
at eendre et gennemarbejdet projekt.

Fra starten var motorvejskontoret meget bevidst om den aestetiske side
af et motorvejsprojekt. Man havde brug for et arkitektfirma som landskabs-
konsulent. Dengang blev radgiveropgaver ikke udliciteret, men tildelt, bl.a.
efter firmaets know-how og erfaring.

Det skete ca. sadan her: Boldsen ringede til en af cheferne for landskabs-
arkitektfirmaet Mgller & Wichmann, Ib Mgller og spurgte ham, om han ville
bista med landskabstilpasning. Det ville han sadan set gerne, men han havde
en indvending: “Vi ved ikke noget om motorveje.” Boldsens svar: “Det skal
| ikke veere kede af, det skal vi nok leere jer”. Dette blev begyndelsen pa et
langt og frugtbart samarbejde mellem motorvejskontoret og Mgller & Wich-

mann, senere Mgller & Grgnborg, som der berettes om i et senere kapitel.

Vejdirektoratet bliver et selvstandigt direktorat

Den 1. april 1972 blev Vejdirektoratet et selvsteendigt direktorat, men sta-
digvaek under Trafikministeriet. | forhandlingerne forud om organiseringen
var motorvejskontorerne repraesenteret. Kontorernes gnske om at fa deres
midlertidige status ophaevet blev ikke imgdekommet. Dertil var spergsma-
let om centralisering/decentralisering og i forbindelse hermed amternes

rolle for gmtaleligt.

Oliekrise og Smalhans
Denne ferste udviklingsperiode for motorvejskontoret stoppede brat med
en fgrste oliekrise i 1973. | oktober startede en krig mellem Israel og Egyp-
ten/Syrien. Det fik de olieproducerende lande i Mellemgsten fil at reducere
olieproduktionen og saette olieprisen i vejret.

Det udlgste naesten panik i den vestlige verden, herunder Danmark,

som var dybt afhaengig af olie. For at spare pa de dyre draber indfertes der
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i november fartbegraensning pa 80 km/t og billase sendage samt forbud
mod butiksbelysning. Olieproduktionen blev sat i vejret igen efter et par
maneder, men priserne forblev hgje.

Restriktionerne blev ophaevet igen i februar 1974, men bl.a. pa grund af de
hgje oliepriser blev der lavkonjunktur i Danmark. Landet var rystet, og frem-
tidstroen siden 60’erne blev aflgst af en pessimisme over for fremtiden.

Det fik ogsa konsekvenser for motorvejsbyggeriet. Da det sa sortest
ud, var det opfattelsen, at bilismen ikke havde nogen fremtid pa grund af
olieafhaengigheden, og at der derfor ikke skulle bygges flere motorveje.
Trafikminister Kresten Damgaard mente derfor ogsa, at motorvejskonto-
rerne skulle lukkes.

Sa galt gik det heldigvis ikke. Men den almindelige pessimisme gjorde,
at der nu skulle underseges nye og billigere tvaerprofiler for vejene.

Da man ikke forventede szerlig stor vaekst i trafikken, blev der udviklet et
sakaldt bredt 2-sporet profil, som skulle erstatte de 4-sporede motorveje.

Politikerne besindede sig dog i sidste gjeblik og vedtog i 1975 et nyt
motorvejsprofil med smallere kerebaner, 3 m midterrabat og ingen belagte
nedspor.

Argumentet herfor var, at det kun kostede 1 kerespor og en smal midter-
rabat ekstra i forhold til den brede 2-sporede ve;j.

Om ikke andet, sa gav denne vankelmodighed motorvejskontoret
arbejde. Straekningerne Kolding-Vejle og Horsens-Skanderborg er saledes
detailprojekteret 3 gange,

1. gang som vores hidtidige standard, en 4-sporet motorvej med 12 m
midterrabat, 8,5 m brede vejbaner og belagte ngdspor,

2. gang som bred 2-sporet motortrafikvej med en vejbane pa 11,5 m, og

3. gang som 4-sporet motorvej med 3 m midterrabat, 8 m brede vejbaner

og ngdspor uden belaeegning, som ogsa er blevet udfert.

70’erne var blevet en gkonomisk og politisk ustabil periode. Inflationen
steg til 20%, der var skiftende regeringer.

Sa var der anlaegsstop, sa skulle beskaeftigelsesfremmende foranstalt-
ninger sattes i gang. Det lykkedes for kontoret at navigere nogenlunde

helskindet gennem denne tid.
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Holdet midt i 80%erne.

Flere entrepriser pa Skanderborg-Viby straekningen blev sat i gang mellem
2 anlaegsstop. Motorvejen gst om Skadstrup/Lagten blev sat i gang som
beskaeftigelsesfremmende arbejde.

Det var ogsa tiden, hvor flere entreprengrer gik konkurs. Vi blev ret

gode til at handtere det ogsa.

Fattigfirserne og ny optimisme

Under den nye borgerlige regering, som tiltradte i begyndelsen af firser-
ne kom der efterhanden styr pa landets skonomi. Midlet var store offentli-
ge besparelser, og det betegd jo bl.a., at det ikke gik sa hurtigt med at bygge
det, som vi var sat i verden for. Straekningen Vejle — Horsens for eksempel
havde en tilblivelsestid pa ca. 10 ar fra linjebesigtigelsen til abning af vejen.

Kontoret var nu blevet modent, og arbejdet blev mere og mere rutine.
Det, som vi lavede, havde vi alt sammen prevet fer.

Men sa fandt Vejdirekteren p3, at Vejdirektoratet skulle vaere en statslig
virksomhed, som bl.a. kunne tilbyde vores knowhow til andre offentlige
myndigheder og fil private, mod betaling - naturligvis.

Vi kastede os over det med krum hals. Og det blev noget af et kultur-
chok, skal jeg love for. Fra at vaere bygherre og selv bestemme projektets
proces og indhold i alle detaljer havde vi nu faet en radgiverrolle, hvor

en anden havde bygherrerollen og bestemte. Det var bestemt ikke let og
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affedte i starten mange diskussioner, nar bygherren efter vores opfattelse
var pa vildspor og satte spgrgsmalstegn ved de mest indlysende ting. Men
det var sundt at blive udfordret pa vores procedurer og processer.

Vores to sterste kunder blev A/S Storebaelt og Sund og Baelt, der jo som
bekendt var bygherre for hhv. Storebaeltsforbindelsen og @resundsforbin-
delsen. Vi gik ind i et samarbejde med DSB og blev sammen radgiver for
A/S Storebeelts landanleeg, et projekt til flere mia. kr.

Der blev stillet en raekke nye krav til os, som kvalitetsstyring, detaljeret
gkonomistyring og projektstyring. Det var ikke, fordi vi ikke gjorde disse
ting i forvejen, vi byggede faktisk nogle ganske udmaerkede og billige mo-
torveje i 70’erne og 80’erne.

Men det nye var den omfattende dokumentation, der blev kraevet. Den
rev nasten benene vaek under os, vi havde som pragmatiske teknikere,
som elskede at producere tekniske lgsninger, sveert ved at se nytten med
alt det papir. De nye krav til den indtaegtsdaekkede virksomhed fik en
afsmittende effekt pa hele kontoret. De nye filtag blev efterhanden indfert
0gsa i vores almindelige produktion. Det gav hele kontoret et boost.

En anden ting, som kendetegner 80’erne, er at udviklingen med en ny
generation af EDB veerktejer kom i gang. Det er beskrevet af Per Justsen
pa side 78.

Og ligeledes i 1986 blev det tilbagevaerende sjaellandske motorvejskon-
tor i Naestved sammenlagt med Jysk Motorvejskontor til et kontor med
hovedsade i Skanderborg. Det sammenlagte kontor kom til at hedde VDM
(Vejdirektoratet Motorvejskontoret). Et par ar forinden var kontorerne i
Birkered og Naestved blevet sldet sammen.

Vores portefglje blev langsomt udvidet:

Med Storebeaeltsforliget i 1986 blev det besluttet at udvide det jyske
motorvejsnet med en motorvej fra Aalborg til Hirtshals og en motorvej
fra Aalborg til Frederikshavn. Det blev besluttet at bygge en motorvej fra
Kolding til Esbjerg. | 80’erne blev der lavet en undersggelse af en mulig
udbygning af de jyske tvaerveje, rute 18 fra Vejle til Herning og Holstebro,
rute 15 fra Aarhus til Herning og rute 26 fra Aarhus til Hanstholm.
Resultatet heraf blev, at der skulle bygges motorveje til aflastning af rute
15 og rute 18.
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90’erne. Miljg og gkonomi
Sidst i 80’erne kom der en forordning fra EU om, at alle store tekniske an-
laeg skulle vurderes for deres virkning pa miljget (VVM-vurdering).

Hidfil var miljghensynene tilgodeset ikke helt sa systematisk, selvom vi
havde en lang tradition for at tage hensyn fil fortidsminder i samarbejde
med Rigsantikvaren, til faelsomme naturomrader og sjeeldne dyr med Sta-
tens landskabssagkyndige senere Skov- og Naturstyrelsen, handtering af
regnvand, stgj, trafiksikkerhed osv.

Det nye var at arbejde systematisk, at udarbejde en samlet rapport og
sende den ud i hgring. Dette arbejde blev fremover forestaet af Vejdirekto-
ratets planlaegningsafdeling i taet samarbejde med motorvejskontoret.

| 70’erne og 80’erne blev bevillingerne til motorvejsbyggeriet givet i
Finansloven som arlige rammebevillinger. Det blev naevnt, hvilke straeknin-
ger der skulle nyde fremme, men ellers styrede vi efter, at rammen skulle
overholdes. Overskridelser matte ikke finde sted og tiloversblevne penge
ved finansarets slutning gik tilbage i Statskassen. Sa kunne vi habe pa en
ny bevilling naeste ar.

For os gjaldt det om at bruge hele bevillingen. Forbruget pa beton- og
asfaltarbejder var nogenlunde forudsigeligt, mens jordarbejderne var
den store joker, hvor darligt vejr gav mindre forbrug. Vi sa derfor ved
udferelsen ikke kun pa det enkelte projekt, men ogsa pa tveers af pro-
jekterne. Det gjaldt om hele tiden at have alle arbejder repraesenteret i
marken hele tiden, sdledes at et mindre forbrug i projekt A (jordarbejde)
kunne kompenseres af et gget forbrug i projekt B (asfalt). Det lykkedes
som regel meget godt. Nogle gange var vi dog ngdt til at kebe bitumen i
tender til naeste ars asfaltforbrug for at undga at levere penge tilbage fil
Statskassen.

| 90’erne blev projektbevillingen indfgrt, som vi kender den i dag. Der
kom umadeligt fokus pa det enkelte projekt og dets gkonomi. Bevillingen
til projektet var sikret, og mindreforbrug et ar kunne overfgres til naeste ar.
En konsekvens heraf var, at kontoret indferte projektorganisationen.

Hidtil havde vi haft en traditionel linjeorganisation bestaende af en
projekteringsafdeling, en tilsynsafdeling og en landinspekterafdeling og

selvfglgelig en administration. Projekterne cirkulerede sa mellem afdelin-
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gerne. Der var saledes ikke én gennemgaende ansvarlig for projektet i dets
levetid. Det blev e&endret med indfaerelsen af projektorganisationen.

Samtidig blev ks-funktionen udviklet. Hver enkelt proces i projektet blev
beskrevet.

Vores arbejde med kvalitetsstyring skulle gennemsyre hele kontoret,
og derfor indferte vi Business Excellence som ny ledelsesform, hvor vi
fokuserede pa en reekke indsatser og malte pa resultater ved selvevalue-
ring. Dette arbejde blev kronet med modtagelsen af Kvalitetsprisen for den
offentlige Sektor “Recognized for Excellence” pa en konference i Tivolis
koncertsal 2007.

Og der kom fokus pa vores gkonomistyring. Rigsrevisionen satte en un-
ders@gelse af vores anlaegsstyring i gang, foranlediget af Statsrevisorerne.
Der blev undersggt 10-15 af vore store projekter og hele udviklingen i hvert
projekt, sdvel teknisk som gkonomisk, skulle beskrives. Undersggelsen va-
rede ca. et halvt ar. Vi havde lavet en taskforce til at besvare deres utallige
spergsmal og vi brugte meget tid pa det. Resultatet blev, at Rigsrevisionen
ikke kunne finde kritisable forhold, men kun forslag til mindre justeringer i
vores styring, som blev implementeret uden de store problemer.

I slutningen af 90’erne og begyndelsen af 00’erne blev det et stort
problem for kontoret, at vore anleegsbudgetter ofte blev overskredet. Det
skyldtes dels, at der var hgjkonjunktur, at omverdenens krav til vejanlaeg-
get voksede hurtigt (strengere miljgkrav, stgrre krav til stgjdaempning,
hgjere hastighed pa motorvejen osv.) Overslagene, som vi blev bedgmt p3,
havde deres udgangspunkt i lavkonjunkturen og var nok heller ikke lavet
med den forngdne omhu.

Vi sendte en samlet pakke med behov for merbevilling til regeringen,
hvori mere end halvdelen af de igangvaerende projekter indgik.

Det blev de meget sure over i finansministeriet, og prisen for at fa denne
bevilling var en ny tilbundsgdende undersggelse af vores gkonomistyring,
som denne gang blev forestaet af konsulentfirmaet KPMG. S3d matte vijoi
gang igen med at dokumentere den gkonomiske udvikling i hvert projekt
i alle detaljer. Vi fik overbevist dem om, at der ikke var noget alvorligt galt
med vores styring og at vi kunne ggre rede for alle fordyrelser, men at

problemet snarere var for lave udgangsbudgetter.
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Problemet kunne lgses relativt simpelt ved at forhgje udgangsbudgetterne
kraftigt. Det har sa til gengeeld medfert, at der ofte er penge til overs, nar
projektet er faerdigt. Det er politikerne heller ikke sa glade for. En anden
ulempe ved rummelige budgetter er, at det ikke er nedvendigt for projekt-
lederen at vende hver femgre, og at vi alt i alt lavede billigere projekter, da
gkonomien var stram.

11997 blev vejbestyrelsesforholdene for det overordnede vejnet i
Danmark endret. Som led i finanslovsforhandlingerne 1996 havde davae-
rende finansminister Mogens Lykketoft og Amtsradsforeningens formand,
amtsborgmester Kresten Philipsen aftalt, at hovedlandevejsnettet skulle
reduceres til omkring 1/3, og at Vejdirektoratet skulle overtage det fulde
ansvar for det steerkt reducerede hovedlandevejsnet og amterne de gvrige
hidtidige hovedlandeveje. For Vejdirektoratet beted det, at direktoratet
overtog anlaeg og vedligeholdelse af det reducerede hovedlandevejsnet.
Kontoret fik herved nye opgaver med projektering og anlaeg af en raekke
hovedlandevejsprojekter.

Ja, det var sa en tur gennem de farste 40 ar af de 50 ar, kontoret har
eksisteret. Det var ikke tankt som en fyldestgerende gennemgang, det
tillader pladsen ikke, men snarere en kalejdoskopisk rejse, staerkt farvet af,
hvordan jeg har oplevet det.

Lad mig slutte af med et citat, som viser, at vore anstrengelser bliver
vaerdsat, ogsa af mennesker, som ikke har en professionel tilgang fil stoffet.
Citatet er af nu afdgde Jan Lindhardt, tidligere biskop i Roskilde.

Han skrev for mange ar siden i en kronik i Jyllandsposten: "Herhjemme
har Vejdirektoratet derimod forstdet og formaet at lade motorvejene sno
sig yndefuldt gennem landskabet, og de falger dets kurver pa det mest
elegante. Karslen traetter ikke, fordi vejens drejninger bestandig varierer,
og man far et langt bedre udsyn til meget af det danske landskab, som fer
var for de udvalgte. Maske egner vort landskab sig seerligt godt til motor-
vejene, der fremhaever de yndefulde former og lader dem sla syn fra sig.
Som nar en flot kvinde far sin smukke kjole til at sidde helt rigtigt ved at

tage et sort beelte pad.”
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5b.  Motorvejskontoret i Naestved

Erik Dam Mortensen. Projektleder, Civilingenigr, P.E.
Ansat i Vejdirektoratet fra 1970 til 2005. Primaert pa

Motorvejskontoret i Naestved.

En personlig beretning

Set fra Naestved betead det ikke sd meget, at vi fik en ny vejlov i 1972. Vi havde
vores opgaver, og det, der skete i Kgbenhavn, var ikke sa interessant, sa leen-
ge de derinde blev enige med Ministeriet og fandt de nedvendige penge.

Kontoret var startet op et par ar fer, i 1969/1970 i en bygning pa Skalle-
gardsvej, opfert til formalet. Lederen var S. K. Andersen, med en fortid bl.a.
i DSB. Han blandede sig ikke saerlig meget i det daglige, bortset fra nar han
rettede vores sprog i det skriftlige. Han havde Keld Andersen til at lede
udbuds- og tilsynsarbejdet. Projektering og Tilsyn var stort set to adskilte
verdener. Det varede mange ar, far man mente, at jeg skulle et halvt ar pa
tilsyn (pa Sorg-straekningen).

Projekteringslederen var H. K. Hansen, der kom fra Sorg Amft, hvor han
havde arbejdet pa motorvejen syd om Slagelse, og hvor han havde faet
indlagt flere blede kurver. Han var en inspirerende chef, der tog arbejdet
meget alvorligt. Uddrag af hans erindringer er trykt i "Vejhistorie, Tidsskrift
fra Dansk Vejhistorisk Selskab, no. 36//2020”. Han beskriver her ret detalje-
ret kontorets arbejde og bemanding med sekretaerer, tegnestue, m.v.

Projekteringen foregik i 4-5 projektgrupper, hvor jeg fra maj 1970 fik
ansvaret for Sydmotorvejen mellem Barse og Sakskgbing. Hver gruppe
fik efferhanden nogle faste tekniske assistenter og maske yderligere en
ingenigr. Lige som pa de andre motorvejskontorer var Afvanding og Opma-
ling/Arealerhvervelse selvstandige grupper, mens Landskabsbistand og

Broprojektering var eksterne opgaver.
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Jeg var vokset op pa en sleegtsgard, lidt uden for Middelfart. Garden var for
ca. 200 &r siden blevet skaret midt over af den nye hovedvej, den senere A1,
sa vi kendte pa egen krop til problemerne med nye vejanlaeg. Jeg havde to
onkler, der begge blev ingenigrer, den ene ansat ved Amtsvejinspektoratet,
og fra garden kunne vi se bade den gamle Lillebeeltsbro og felge med i kon-
struktionen af den nye bro. OK, jeg skulle vaere ingenigr og ud at se verden.

Pa DTH var vi sa to, der i 1963 (og inspireret af ing. Hee, der havde frem-
sat tanken om en motorvejs-passage over Farg) valgte eksamensarbejdet:
"Skitseprojekter til motorvejsfaring over Sydsjalland og Falster”. | den
anledning besagte vi Vejdirektoratet, hvor vi oppe pa loftet i en gammel
bygning og bag stabler af kasser og papirer fik en snak med en nyansat
motorvejsingenier. Hans navn var Per Milner!

| de felgende 6 ar fik jeg en god ballast i form af et hgjskoleophold,
ansattelse i radgivende ingenigrfirmaer i Danmark (bl.a. opmalinger og ar-
bejder pa Grenland), Nigeria (tilsyns- og omprojekterings-arbejder pa veje,
for Ove Arup) samt i USA (hvor jeg farst kom fil at bruge edb, direkte).

Jeg var altsd i 1970 tilbage til problemstillingen omkring Storstrgmmen.
Det forte til et utal af undersggelser, rapportskriverier og regfyldte mader,
inden man i 1976 kunne beslutte sig til en anleegslov om en Farglinje og
det videre forlgb af Sydmotorvejen. Arbejdet var dog interessant nok, med
gennemtrawling af landskabet og masser af kontakter til amter, kommuner,
lodsejere, forsvaret, DSB, safarten, fiskerne, arkaeologer, broingeniarer,
arkitekter og mange, mange flere.

| de forste ar havde vi travlt med at fa de ngdvendige vejregler op at st3,
og vi var mange, der deltog i arbejdsgrupper (fx om autoveern eller raste-
pladsen), eller stgttede medlemmerne. Det var med til at skabe netveerk
med de andre motorvejskontorer, sdvel som gennem efteruddannelse og
de arlige mgder, der efterhanden udviklede sig til Vejdagene.

Der var dog ogsa en uudtalt konkurrence mellem kontorerne, fx nar det
handlede om at visualisere sarlig vanskelige passager. Stereoskopiske
billeder, papmodeller + endoskoper, sandkasse, edb-perspektiver eller rum
med bla og rede glas i brillerne. Ved ngjere at betragte flyfotografierne
fandt jeg i gvrigt allerede i 1970 ud af, at der lige ved siden af motorvejen

gemte sig resterne af en vikingeborg: Borgring ved Lellinge/Kege.
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Tre linjefgringsforslag over
Storstrgmmen.

Det aestetiske ved traceringen fyldte efterhanden meget. Vi tog i efteraret
1970 pa en tur til Tyskland, hvor vi fra bussen gennemgik samtlige kur-
veradier og klotoide-parametre, sa de efterhanden sad os pa rygraden.
Dernede havde ing. Hans Lorenz jo vaeret pioner med flydende og land-
skabs-tilpasset tracering med udtalt brug af klotoider som hovedkurver.
Det aestetiske var ogsa tidligt blevet godt behandlet i bogen "Man Made
America”, som vi kunne laere meget af.

Da vi skulle finde ud af, hvordan vi bedst kom over Storstremmen og
Guldborgsund, besggte vi ogsa flere af de igangvaerende broprojekter i
Danmark og Sverige. Og som kontorets 'bromand’ kom jeg med pa holdene
omkring de store forbindelser. Iseer den tidlige gruppe om Storebeelt var
inspirerende. Med Statsbroen Store Balt og bl.a. arkitekt Ib Mgller ndede
vi frem til et fremragende projekt med en nordlig passage af Nyborg, og
muligvis 2-etagers broer. Desvaerre var det ikke politisk muligt, da det kom
til stykket. Senere var jeg med til at fastlaegge tracéet for @resundsbroen
(og en Femer-Belt-bro, der jo heller ikke blev til noge?).

Med oliekrisen i 1973 blev der tid til at tage andre arbejder op. Jeg kom
med pa Renstrups projekt, der fgrte til "Skitse til Vejplan, 1974". Det gav et
godt kendskab til det overordnede vejnet pa Sjeelland og styrkede netvaer-
ket.
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Vi fglte ogs3, at vi havde et ansvar for at undervise de kommende vejin-
genigrer i vejbygningsfagets grundelementer, i mit filfselde pa Haslev
Teknikum. Det er ikke nok at kunne betjene en computer, iszer ikke hvis
man befinder sig ude i Langtbortistan, og stremmen svigter. Nu vi er ved
undervisningen, sa fik jeg ogsa senere mulighed for at deltage i et team,
hvor vi underviste i &estetik for starre anleeg (les: veje), pa internationalt
universitetsniveau. Det var ogsa for de landskabsarkitekt-studerende, og
pa engelsk.

Pa kontoret blev PC'erne langsomt standard, sa vi selv skulle skrive vore
breve og rapporter, og beregningerne blev nemmere og hurtigere. Den
digitale projektering blev dog ikke indfgrt i Neestved, men begraenset til
Skanderborg-kontoret.

Farg-projektet var speendende at projektere, og da det kom ftil anleegget,
fortsatte jeg med detaljer af forskellig art, herunder at sta for PR-delen
med en pavillon for offentligheden, og af og til en sejltur for gaesterne
med Morten som badferer. Desuden en masse sgndags-omvisninger, ofte
kombineret med kulturelle busture rundt pa Bogg og Men. Broerne kunne
abnes 1985, hvor Dronningen klippede snoren i, som hun sagde: "et post-
kort-vejr”.

Selvom vi matte undlade ngdspor pa Fargbroerne, overskred vi bud-
gettet sa meget, at den efterfalgende straekning omkring Guldborgsund
forelgbig matte anlaegges som en halv motorvej og derfor med retlinet
overhalingssigt pa flere straekninger.

Der var ogsd megen snak om, hvorvidt der skulle vaere en hgijbro eller en
tunnel ved Guldborgsund. Pa et mgde udtalte et amtsrddsmedlem, at han
ikke ville have "et hul i jorden”, men et markant byggeri. Det fik han nu ikke,
sa det blev en diskret tunnel, forberedt for 4 spor, uden ngdspor. Og 20 ar
senere fik jeg chancen for at faerdigprojektere denne motorvejsstraekning.

Vejdirektoratet gik pa et tidspunkt ind for indteegtsdaekket virksomhed.
Det betad for vores vedkommende, at vi for Danida skulle undervise folk
fra udviklingslandene i vejbygning, og isaer i tilsynsarbejde. Verdensban-
ken investerede i motorveje i Kina, og sammen med Kampsax skulle vi ogsa
undervise i Kina og bl.a. gennem project-review sikre, at pengene blev

brugt godt. Det blev i starten Magne Aasen, der var kommet fra Birkergd,
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som deltog, men hurtigt overtog jeg opgaven, oftest uden Kampsax, og
i ét tilfaelde sammen med prof. Bent Thagesen. | alt 5 spaendende ture til
Kina og én til Taiwan samt projektering af et kompliceret tilslutningsanlaeg
i Portugal.

Milner havde nok den opfattelse, at der en gang imellem skal ruskes op
i organisationen. Men det er altid sergeligt, nar man skal nedlaegges. For
kontoret i Naestved skete det dog lidt i etaper, idet en del af personalet
sammen med Magne Aasen i begyndelsen af halvfemserne flyttede ind
til Amager for at fgre tilsyn med landanlaegget til Lufthavnen og @re-
sundsforbindelsen. Andre kom til Skanderborg-kontoret eller til Flgng til
afdelingen for vej-vedligeholdelse, og flere motorvejsingenigrer endte op
i hovedkontorets planlaegningsafdeling. Endelig blev nogle ansat pa VD’s
nye regional-kontor i Naestved!

Alt i alt var det en arbejdsplads, der gav mulighed for et alsidigt job.
Ogsa efter pensioneringen var der et par gange brug for det gra guld, selv

om det sa foregik hjemme, med skabeloner og blyant.

61



5¢.  Motorvejskontoret i Birkerad

Birger Munch. Ansat i Vejdirektoratet fra 1970-2011.
Motorvejskontoret i Birkergd, Planlaegningsafdelingen,

projektleder.

1.juni 1970 oprettedes et kontor i Birkergd til at foresta motorvejsbyggeriet
i hovedstadsomradet og Nordsjzelland. Det fik lokaler i en af flgjene i det
nybyggede ‘Kildeskattehus’, som i en arraekke var Danmarks starste hus. |
dag star kun hovedflgjen tilbage og huser Beredskabsstyrelsen, mens alle
tveerflgje er erstattet af boligblokke.

Medarbejderne var bl.a. ingenigrer fra det daveerende Frederiksborg
Amt og private firmaer, som 'fulgte med’ nogle af projekterne. Flere havde
0gsa erfaring fra vejbyggerii udlandet — Persien og Afrika - hvilket ikke
forblev ufortalt (og naeppe underdrevet) ved frokostbordet, nar lejligheden
bad sig. Som 'modspil” hertil havde vi unge, nyuddannede ingenier andet at
bidrage med.

Chef for motorvejskontoret var den karismatiske og stovte Erik Greby,
der kom fra Kampsax og tilherte gruppen af garvede ingenigrer med en
fortid i Persien - 'den persiske golfklub’. Projekteringschef var Gert Visby
Carlsen, som kom fra Anlaegskontoret i Havnegade og var en helt anden
type. Beskeden, indadvendt og analyserende; stillede altid spgrgsmal, om
der maske kunne veere en anden lgsning? Nar man forlod hans kontor var
det som i ludo: ét ryk frem og to tilbage. Administrativ leder var O.K. Sgren-
sen - en rar, hjelpsom og kreativ person, som senere overtog en tilsvaren-
de stilling i Havnegade.

En anden vellidt og respekteret personlighed var kontorets afvandings-
specialist Just Emil Borch-Jensen, som blandt meget andet lagde vaegt pa

at sikre motorvejene mod risiko for akvaplaning. Ogsa landinspekter Hans
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A. Lind var en sin egen person og kunne bega sig med historier fra fjerne
himmelstreg. Han blev efterfulgt af Christian Sauer.

Gruppen af yngre ingenigrer voksede stgt - Lars Juul Poulsen, Erik
Stoltzner, Jan Jansen, Christian Sylvest, Ole Kirk, Michael Schrader, Per Fri-
borg, Eric thor Straten - for blot at naevne nogle af dem, der fortsatte deres
virke i Vejdirektorat gennem mange ar.

Leder af tilsynsafdelingen var Anders Mgller Christensen. | takt med at
nye parceller blev igangsat i marken kom 'nye’ folk fil, primaert fra de radgi-
vende ingenigrfirmaer, som havde staet for projekteringen af Helsinggrmo-
torvejen og Hilleradmotorvejen — Magne Aasen, Inger Norsk og Jette Jaquet.

Pa tegnestuen blev tabeller og skitser omsat af tekniske assistenter med
tuschpen og skabeloner til transparente planer og laengdeprofiler, som
efter en tur i lystrykmaskinen blev til papirtryk i lange baner. For at under-
statte vigtigheden af vejens tracé fik Greby indrettet et saerligt rum med
en lang bordplade og skrahylde, hvor laengdeprofil og linjefaring kunne ses
i sammenhang. Ogsa terreenmodeller og 3D-modeller i pap blev anvendt.
Den teknologiske udvikling medfgrte, at traceringsrummet senere blev
anvendt som et 1. generations EDB-lokale.

| kontorets medelokale holdtes ugentlige ingenigrmeder. Nar der var
gaester udefra, kom cigarkassen pa bordet - til forngjelse for mange af os -
men nok ikke alle. Ubegribeligt, men det var jo dengang.

Medarbejderstaben voksede hurtigt, og lejemalet matte allerede i 1971
udvides til det dobbelte, da Vejdirektoratets broarkiv med medarbejde og
en projektgruppe af radgivende ingenigrer, som skulle arbejde med den
sakaldte Godsbanering (se senere), rykkede ind.

Sa kom de to energikriser i henholdsvis 1974-75 og 1978-79, som skabte
en livlig debat, hvor der blev sat spgrgsmalstegn ved rimeligheden i ud-
bygningstakten af motorvejene, iszer i Storkgbenhavn og Nordsjzelland. Da
tyngdepunktet i industriens vaekst samtidig flyttede mere mod vest, blev
politikernes opmaerksomhed ogsa rettet mere mod det gvrige land. Det
betad, at udbygningen af motorvejsnettet gst for Storebaelt gik tilbage.

Delvis som fglge heraf blev motorvejskontorerne i Birkered og Naestved
i 1981 samlet til Sjeellandsk Motorvejskontor, og i 1985 flyttede den sidste

gruppe, som arbejdede med Amagermotorvejen, til lokaler hos Vejdatala-

63



boratoriet i Herlev. | 1986 blev alle aktiviteter samlet i Motorvejskontoret i
Skanderborg.

Hvad sa med medarbejderne? - | Iabet af 1980°erne begyndte nogle at
flytte til Havnegade - planlaegningsafdelingen, driftsafdelingen og broaf-
delingen — andre til Vejdatalaboratoriet i Herlev og Vejinstituttet i Roskilde
- og til motorvejskontorene i Skanderborg og Naestved — omkring 25i alt.

Andre skiftede til et amt, en kommune eller et privat firma.

Projekterne
En stor del af udbygningen af motorvejsnettet i 1970'erne fandt sted i ho-
vedstadsomradet. Flere straekninger pa Kgbenhavns vestegn var allerede
under udferelse og blev faerdiggjort af amtets motorvejsafdeling. @vrige
projekter overfgrtes til motorvejskontoret i Birkerad, jf. daveerende mini-
ster for offentlige arbejder Ove Guldbergs tale ved fremsaettelsen af det
arlige lovforslag om visse hovedlandevejsstraekninger i december 1970:

"For sa vidt angar det nordgstsjaellandske omrade, forestas projekte-
ringen og anleegget af Helsingarmotorvejens fortsaettelse til Helsinger;
Hilleredmotorvejen nord for Mglleden, Frederikssundmotorvejen vest for
Ballerup, Holbaekmotorvejen mellem Tastrup og Hedehusene samt Ring-
motorvej B 5 af Vejdirektoratets motorvejskontor i Birkerad, der er oprettet
pr. l. juni 1970

Aret 1970 var ellers praeget af anlaegsstop, og lovforslaget var karakte-
riseret af, at det udelukkende drejede sig om gamle anlaegslove og pro-
jektering af motorvejsstraekninger i det sydlige Kgbenhavnsomrade. Mere

herom senere.

Motorvejene i Nordsjzelland

11963 udgav Vejdirektoratet en rapport om det fremtidige vejsystem

i Nordsjzelland, som anbefalede, at vejudbygningen i omradet skulle
fortsaettes i overensstemmelse med fingerplanen, og at der foruden
motorringvejen ved Kebenhavn ogsa skulle anlaegges to ydre ringmotor-
veje, B 4 og B 5, samt en omfartsvej nord om Hillergd, Isteradvejen, som
motortrafikvej. Den blev Danmarks ferste motortrafikvej, abnet i midten af
1960’eme.
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Den sammenstyrtede Fiskebaekbro.

o T

Den genopbyggede Fiskebaekbro.

Hilleredmotorvejen

Motorvejskontorets farste anlaegsprojekt var straekningen af Hilleradmo-
torvejen gst om Farum (noget misvisende i dag, hvor motorvejen gennem-
skaerer Farum og deler byen i en vestlig og gstlig del). Kebenhavns Amt
var i gang med straekningen fra Skovbrynet fil amtsgraensen, inkl. Fiske-
baekbroen, som fgrer motorvejen over Frederiksborgvej og Mglled mellem
Farum Sg og Furesg. Den 290 m lange bro bestar af to adskilte broer og var
feerdigbygget i 1971.

Den 8. februar 1972, kort fagr vejen skulle abne, var en stor samling af vej-,
bro- og trafikingenigrer i Ingenigrforeningens hus for at hgre den nyligt
afgdede minister for offentlige arbejder Ove Guldberg (V) give et indblik i
det politiske arbejde pa trafikomradet. Pludselig blev der uro i den fyldte
"Prometheussal’, og Per Milner og nogle ledende personer fra Kgbenhavns
Amt forlod salen. Arsagen hertil blev vi andre deltagere farst bekendt med
efter mgdet: Fiskebaekbroen var kollapset. Pillerne, som bar de midterste
sektioner i den vestlige bro, var uden varsel sunket i jorden.

Vejdirektoratet nedsatte en undersggelsesgruppe, som afslgrede
byggesjusk og tilsynssvigt ved broens fundament, der var udfgrt med
Franki-paele. Entreprengrfirmaet, der lod arbejdet udfere pa akkord, gik
konkurs, og amtets brokontor blev nedlagt. Ikke en rar oplevelse for Milner,
som selv havde en fortid der. Motorvejen mellem Skovbrynet og Farum
Nord blev dbnet med to ars forsinkelse i 1974.

11969 vedtog Folketinget at forla&enge motorvejen fra Farum vest om Hil-
lergd til Helsinge, jf. kortbilag til lovforslaget. Motorvejen skulle anlaegges

med en 12 m bred midterrabat som forberedelse for en senere udbygning
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Bilag til anleegslovforslaget om forlaengelse af Hilleradmotorvejen fra Farum til Helsinge.

til 6 spor. S& kom oliekrisen, som resulterede i, at straekningen fra Allered

mod Hillergd kun blev udfgrt som "halv motorve;j”.

Helsinggrmotorvejen
Straekningen mellem Jaegersborg og Harsholm blev dbnet allerede i 1956
som Danmarks ferste motorvej, kaldet Harsholmmotorvejen. Anleegget
blev pabegyndt allerede i 1938 som et beskaeftigelsesprojekt, men arbejdet
gik i st4 1946 og blev farst genoptaget i 1954 og faerdiggjort i januar 1956.
Indvielsen skete ikke uden problemer. De 13 rutebiler med 300 indbudte
gaester karte fast i sneen, der var faldet under en kraftig snestorm to dage
for. Motorvejen - 'autostradaen’ — var ellers bygget til ‘hastigheder omkring
150 km i timen’ -!

Straekningen mellem Jaegersborg og Hans Knudsens Plads, bedre kendt
som Lyngbymotorvejen, blev bygget som en nedgravet motorgade med en

lokalvej pa hver side. Arbejdet blev pabegyndt i 1967, og der gik ca. syv ar,

66




inden den kunne 3bnes i etaper i 1973-74. Ifalge planen skulle motorgaden
fortseette videre ind ad Nerre Allé og Tagensve; til sgerne og fortsaette i
'Sgringen’, men det blev skrinlagt pga. meget stor modstand mod at ned-
rive huse og at fa flere biler ind i Kgbenhavns centrum. En husraekke i den
nordlige side af Fredensgade naede dog at blive nedrevet. Men, som davae-
rende trafikmister Kresten Damsgaard sagde: "Sa far de da lidt miljg her”.

Anlzg af Helsinggrmotorvejen fra Hgrsholm til Mardrup og indferingen
i Helsinggr blev forestaet af motorvejskontoret frem til dbning i hhv. 1974
0g 1985.

Holbaekmotorvejen

Det forste "fulde’ projekt fra anlaegslov til abning var straekningen af
Holbaekmotorvejen mellem Taastrup og Hedehusene. Ifelge anleegsloven
skulle straekningen anlaegges som 6-sporet motorvej, men derudover var
det eneste grundlag en streg pa et kort. Der var saledes ret 'frie haender’
for en ung ingenigr med lyst til tracering o.l. Motorvejen blev anlagt med en
12 m bred midterrabat. Det faldt senere nogle politikere for brystet, at der
gik sa meget landbrugsjord til spilde (efter deres mening) herved.

Kgbenhavns Amt var i gang med straekningen fra Sendre Ringve;j til
Roskildevej i Taastrup, som blev abnet i 1974. Ved Taastrup skulle Hol-
baekmotorvejen fares videre mod vest til den eksisterende motorvej ved
Hedehusene, og Motorring 4, som har fzelles forlgb med Holbaekmotorve-
jen mellem Vallensbaek og Taastrup, grene fra mod nord til Ballerup. Am-
tets motorvejsafdeling havde udarbejdet forslag til et trekantanleeg med
underfering af en skaerende vej og ramper til motorvejen midt i anlaegget.
Det fik vi aendret ved at omlaegge lokalvejen, hvorved antallet af broer blev
reduceret fra syv til fire, og man undgik de ekstra til- og frakersler, som ville
have kompliceret vejvisningen og trafikafviklingen.

Nar man forste gang deltager i en ekspropriation, kan det vaere en barsk
oplevelse. Seerligt ét tilfeelde gjorde indtryk: Medet med en graedende
familie, som skulle afgive deres hjem og opleve, at deres slaeegtsgard skulle
jeevnes med jorden for at give plads til en motorvej. Det var noget mere
spandende at opleve spraengningen af en bro over motorvejen ved Hede-

husene, som skulle erstattes af en ny og laengere bro.
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Motorvejen blev indviet i 1976 af Niels Matthiasen, som i 1975-77 var bade
kultur- og trafikminister. Da den rade snor var klippet, fik alle deltagere en
rad barnestol med paskriften ’lkea-motorvejen’ som en hilsen fra motorve-

jens bla nabo i Taastrup.

Motorring 4

Straekningen mellem Taastrup og Ballerup og trekantanleegget (motorvejs-
kryds Taastrup) blev bygget i 1975-77. Da motorvejen pa en straekning for-
leber gennem Vestskoven, blev den anlagt som 'parkvej’ med en 19 m bred
'skovplantet’ midterrabat, som dog senere i forbindelse med udbygningen

til 6 spor blev indskraenket til 10 m og uden skovbeplantning.

Motorring 5
For at aflaste indfaldsvejene mod Kgbenhavn og Motorring 3 og 4 var ogsa
planlagt en ydre ringvejsforbindelse - dengang omtalt som B 5’ — mellem
Kgge Bugt Motorvejen ved Kage og Helsingermotorvejen ved Kokkedal. Pa
motorvejskontoret blev der arbejdet med alternative linjeferinger gennem
en fransportkorridor, som var udlagt i 1975. Alternative forslag som en
'bus-motortrafikvej blev ogsa undersggt.

Seerligt i Nordsjeelland var der udbredt modstand mod motorvejen,
da den gennemskaerer veerdifulde naturomrader, herunder naturparken
mellem Farum og Slangerup, Mglleddalen og Store Dyrehave. Der har fort
til forslag om at droppe straekningen gennem Nordsjeelland og ngjes med

at anleegge motorvejen syd for Frederikssundsve;.

Frederikssundmotorvejen
Pa baggrund af en rapport fra 1963 blev det i 1967 og 68 vedtaget at bygge
streekningen mellem Motorring 3 og Motorring 4, men pga. byggestop blev
streekningen mellem Ringvej B 3 (O3) og Motorring 3 ikke bygget dengang.
Straekningen mellem O3 og Motorring 4 blev dbnet i 1978.

11969 havde jeg studiejob i Kebenhavns Amts Vejvaesen og fik til op-
gave at udarbejde projekt for straekningen mellem Motorring 4 og rute 6.
Linjeferingen blev i 1975 sikret med et byggelinjepalaeg, hvilket forte til, at

Vejdirektoratet ved motorvejskontoret matte overtage flere ejendomme.
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Ellers bestod motorvejskontorets arbejde mest i undersggelser og skitse-
projektering af alternative linjefaringer i forbindelse med undersggelserne
af B5.

Motorvejene i det sydlige Kebenhavnsomrade

Kage Bugt Motorvejen

Kgge Bugt Motorvejen hed indtil 1970’erne Vestmotorvejen, da den blev
betragtet som en del af motorvejen til Korsgr/Halsskov, og dens indfering
i Kgbenhavn var planlagt at ske i en nordlig og en sydlig gren med udflet-
ning ved Ishg;j.

Straekningen fra Ishgj til Solrgd og straekningen af den sydlige gren fra
Ishgj til Sendre Ringvej (03) ved Vallensbaek (vist stiplet red pa kortet) var
igangsat i 1960’erne og blev dbnet i 1972. Som fglge af tvivl om det vide-
re forlgb ind mod Kebenhavn blev den afsluttet ved Sgndre Ringvej. Til
gengaeld blev motorvejen anlagt med 6 spor pa hele straekningen, inkl. den
sydlige gren, da der efter sigende 'var penge fil overs’.

Usikkerheden om det videre forlgb skyldtes, at der var rejst kritik af lin-
jeferingen est for Motorringvejen gennem Avedgre og Hvidovre til Kalve-
boderne CEngstrands Allé-Linjen’, vist med stiplet sort pa kortet) og af det
videre forlgb gennem byen til Sendre Boulevard.

Til trods herfor fremsatte ministeren for offentlige arbejder, Kai Lind-
berg (S), i 1964 forslag til anlaegslov for de omhandlede motorveje i de
planlagte linjeferinger.

Forslaget fik en hard medfart ved lovbehandlingen. Foreningen 'Industri-
kvarteret Avedgre Holme’, Industrirddet og foreningen Dansk Arbejde havde
foretraede for trafikudvalget, hvor de kritiserede forslaget og argumenterede
for et forlab over Avedere Holme og op gennem Kalveboderne til Sjeellands-
broen. De mente, at den foresldede motorvejslinje ville give en uhensigts-
maessig trafikbetjening af det kommende industriomrade - i modsaetning
til deres forslag — og henviste til, at der i forbindelse med vedtagelsen af
projektet for inddeemningen af Avedgre Holme til industrikvarter var blevet
stillet krav om, at der skulle udlaegges et areal til en fremtidig motorve;.

Ministerens forklaring til trafikudvalget var, at "det areal, der er udlagt

til motorvejsformal over Avedgre Holme, er taenkt som en reserve, safremt
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Principplan for det overordnede vejnet i det sydlige Kebenhavnsomrade og pa
Amager (Bilag 2 fra lovforslag om visse hovedlandevejsstraekninger 1970).

det senere skulle vise sig, at Vestmotorvejens sydlige gren ikke kan klare
trafikken. Eventuelt kan dette areal indga i en ny forbindelse til Amager,

men sadanne planer ma formentlig ligge noget ude i fremtiden.” Det tog

trafikudvalget til efterretning, og lovforslaget blev vedtaget usendret.

Efterhanden blev det dog erkendt, at den vedtagne linje ville medfere
"mange vanskelige frafikforhold” og at "visse af de foreslaede tilslutnings-
anlaeg naeppe ville kunne udferes pa trafikteknisk betryggende made.”
(Jeg kan kun veere enig).

Det fik en gruppe fremtraedende folketingsmedlemmer, lvar Ngrgaard,
Falk Hansen, Svend Horn, J. O. Krag, Niels Matthiasen og Helge Nielsen,
1il 1 1969 at fremsaette lovforslag om aendring af linjen, sa motorvejen
anlaegges over Avedgre Holme og Kalveboderne i stedet for i Engstrands

Allé-linjen. Forslaget blev ikke vedtaget — det var jo et ’privat’ lovforslag.
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Ministeren, Ove Guldberg (V), bad Vejdirektoratet om at revurdere planer-
ne, og som resultat heraf anbefalede Vejdirektoratet i en redeggrelse af 21.
september 1970 til frafikudvalget at falge forslaget om aendring af linjen.
Da ministeren den 3. december 1970 fremsatte det arlige lovforslag om
visse hovedlandevejsstraekninger, kom det til at indga som en vaesentlig
del af dette, jf. bilag 2 (se side 70).

Samtidig blev anleegsbemyndigelsen foresl3et eendret til en projekte-
ringsbemyndigelse, begrundet i de aktuelle anlaeegsstop, men givetvis ogsa,
fordi der fortsat var flere uafklarede forhold. Sammenholdt med vor tids
krav til beslutningsgrundlag for en anlaegslov, forekommer det fornuftigt.
Tilsvarende blev projekteringsbemyndigelsen for den sakaldte Godsbane-
ring foresldet &endret til forundersggelser og forberedende projektering af
mulige linjefgringer’ i det aktuelle omrade. Loven blev vedtaget 9. juni 1971.

Et vaesentligt forhold, som havde betydning for, om planen for motor-
vejsnettet kunne falde pa plads, var planerne om en ny storlufthavn. Folke-
tinget havde i 1969 givet ministeren bemyndigelse til at udarbejde en plan
for etapevis gennemfarelse af en ny storlufthavn, placeret pd og ved gen
Saltholm, og i 1973 vedtog man anleegslov for en ny Kebenhavns Lufthavn
pa Saltholm. Men sa kom oliekrisen i 1974 og sendte braendstofpriserne i
vejret. Flytrafikken kom i tilbagegang, og de store planer blev skrinlagt.

Hermed var der skabt grundlag for den videre udbygning af motorvejs-
nettet i det sydlige Kebenhavnsomrade, som nu var lagt i haenderne pa
motorvejskontoret i Birkerad.

Den 10. juli 1976 blev vedtaget en anlaegslov for Kage Bugt Motorvejens
forleengelse fra Sendre Ringvej (O3) til sammenlgb med Motorring 3 og
Amagermotorvejen over Avedgre Holme og Kalveboderne fil forbindelse
med den eksisterende Lufthavnsmotorvej pd Amager. | forbindelse med
lovbehandlingen blev motorvejslinjen op gennem Kalveboderne flyttet in-
denfor diget pa Vestamager. (Tak for det!) Omradet var blevet inddeemmet
under 2. verdenskrig for at skabe beskaeftigelse og forhindre deportation
af arbejdslese til Tyskland. Det blev i mange ar brugt som militzert gvelses-

omrade og blev farst i 1984 dbent for offentligheden.
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Motorring 3

Motorring 3 blev planlagt og delvist projekteret under 2. verdenskrig. Der

blev saledes pabegyndt ekspropriationer og jordarbejde i 1941 0g 42. Men
forst i 1964 blev anlaegslov for 'En motorvej vest om Kebenhavn’ vedtaget,
0g i 1966 kunne den ferste straekning mellem Jaegersborg og Buddingevej
tages i brug. 11968 og 1971 blev straekningerne til Herlev Ringvej og Jyllin-
gevej feerdige.

Da projekteringen af den resterende straekning blev genoptaget i 1973,
var der fokus pa at skane det rekreative omrade Vestvolden mest muligt.
Det blev lgst ved udformning og beplantning, sa motorvejen pa en naturlig
made indgar som supplement til voldomradet. Straekningen til Holbaek-
motorvejen blev dbnet i 1977, og straekningen til Gl. Kege Landeveji 1980
sammen med straekningen af Kege Bugt Motorvejen fra O3 i Vallensbaek
til Motorring 3. Hermed var en vaesentlig etape af sammenkoblingen af det
kgbenhavnske motorvejsnet blevet fuldfert.

Sammenfletningen med Kege Bugt Motorvejen (motorvejskryds
Avedgre) blev udformet sa slank som muligt for at minimere pavirkningen
af Vestvolden pa den ene side og Brendby Strand-bebyggelsen pd den
anden side, og straekningen syd herfor, hvor motorvejen fgres under Kege
Bugt-banen og Gl. Kege Landevej, blev lagt dybt i terraenet (ned til kote
-2,7), sa en havning af S-togsbanen kunne undgas. Overskudsjorden blev
transporteret til Kalveboderne og brugt som indbygningsjord i deemningen

ast for Avedgre Holme.

Amagermotorvejen

Projektet for streekningen over Avedgre Holme og Kalveboderne blev
udarbejdet i teet samarbejde med landskabsarkitekt Ole Ngrgaard. For
passagen af Kalveboderne gnskede han at skabe sammenhang mellem
vejanlaegget og det omgivende miljg ved at brede anleegget ud og ggre
det anvendeligt til rekreative formal. Han foreslog derfor, at kystsikringen
af deemningen ud for Avedgre Holme blev udfert som indfatning for en
lystbadehavn, og at deemningen pa Skraedderholmen mellem de to broer
blev udfgrt med flade skraninger og sandstrande, sa den fremstod som en

@. Forslaget blev realiseret, pa naer lystbadehavnen, da Hovedstadsradet
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fandt den uforenelig med planerne for Kege Bugt Strandpark, hvori ogsa

indgik lystbadehavne. Der blev derfor kun anlagt en ra-havn, som senere
blev udnyttet til rastofindvinding.

Forslaget om lystbadehavnen var ogsa teenkt som en kompenserende
foranstaltning for den begreensning af sejlforholdene til Kalveboderne og
Hvidovre lystbadehavn, som vejanlaegget ville medfgre med den forud-
satte gennemsejlingshgjde pa 7 m. Efter kraftige indsigelser fra Hvidovre
Kommune og Lystbadehavn blev frihgjden gget til 16 m, inkl. hgjvands- og
bglgetillaeg.

Broerne og deemningerne blev forsynet med stier for gdende og cykli-
ster, sa der er stiforbindelse mellem Avedgre Holme og Kalvebod Felled og
adgang til den kunstige .

Umiddelbart efter at deemningerne og de to broer stod feerdige, arran-
gerede vi en udstilling pa Skraedderholmen, hvor man kunne blive informe-
ret om projektet og opleve udsigten over Kege Bugt og Kalveboderne med

Kgbenhavn i skyline og ind over Vestamager.
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Udstillingen pa
Skraedderholmen.

ﬁ vardineidoratel

To bornholmere besigtiger
Kalvebodbroen.

Andre tager sig en dukkert.

74



Da der i begyndelsen af 1980-erne ikke var truffet beslutning om en @re-
sundsforbindelse, blev projektet for motorvejen pd Amager &ndret til et
forlgb parallelt med diget og med direkte viderefaring i Centrumforbindel-
sen frem til Sjaellandsbroen.

Inden anlaegsarbejderne kunne igangsaettes, skulle terraenet ryddes for
ueksploderede granater og ammunition fra i alt over 325 ars skydegvelser.
Rydningen af hele omradet blev afsluttet i 1984, hvorefter omradet blev
abnet for offentligheden.

| deemningen op fil Kalvebodbroen blev indbygget flyveaske fra Ama-
gervaerket og som deemningsfyld i stiramperne blev anvendt slagger. Det
resterende deemningsfyld blev fremskaffet ved i samarbejde med Vildt-
forvaltningen at lave en kunstig s@ syd for deemningen til gavn for bl.a.
vadefugle og rovfugle.

For at sikre motorvejen mod oversvgmmelse ved digebrud blev etab-
leret fire meter hgje diger langs begge sider af motorvejen, som ogsa
reducerer stgjgpavirkningen fra trafikken. Jordvolden mod Kalveboderne
er senere blevet forhgjet i forbindelse med anvendelsen af kilen mellem
motorvejen og Kalveboderne til losseplads, sa den ikke virker skeemmende.

Amagermotorvejen og Centrumforbindelsen blev dbnet 8. oktober 1987
af trafikminister Frode Nghr Christensen, som ankom ftil indvielsen pa sin
motorcykel. Med det symbolske snoreklip blev der saledes sat punktum for
historien om "Vestmotorvejens sydlige indfering til Kebenhavn'.

Da planerne om en @resundsforbindelse fortsat lod vente pa sig, var
motorvejskontorets opgaver hermed ogsa fuldfert — hvis man ser bort fra
Frederikssundmotorvejen og Motorring 5.

Tilfeldigvis(?) gnskede Frode Ngr Christensen arbejdet med de midtjy-
ske veje fremmet, Det passede jo som fod i hose — selv om min forestilling
om vejplanlaegning hidtil mest var forbundet med produktion af grenne
rapporter, som i de fleste tilfelde havnede i reolerne. Det skulle vise sig

ikke helt at forholde sig sadan. Men det er jo en anden historie.

75



5d. IT-udviklingen pé Jysk Motorvejskontor og VDS

Per Justsen. Ansat 1972 pa Jysk Motorvejskontor (JM).
Projektering, tilsyn, Kina og Bahrain, Ansvarlig for EDB-
udvikling af JM og vejprojekteringssystemet MX, Vejdesign.

Vejprogrammer

Tilbage i 60-erne blev et taet samarbejde mellem Polyteknisk Laereanstalt,
amterne, Vejdatalaboratoriet (VDL) og Vejdirektoratet grundlaget for
udvikling af vejregler, udferelse af trafiktaellinger, trafiksikkerhedsarbejde,
Dansk Vejtidsskrift og ikke mindst udvikling af vejtekniske Edb-program-
mer.

Regnecentralen (RC), som blev den farste selvsteendige danske IT-virk-
somhed, oprindeligt under Akademiet for Tekniske Videnskaber, udviklede
datamaskinen DASK i slut 50-erne og primo 60-erne GIER med tilhgrende
programmeringssprog GIER-ALGOL 3. Hertil blev udviklet en stribe vejtek-
niske programmer fil beregning af Linjefgring, Laengdeprofil, Terreentvaer-
snit, m.fl. og det samlende program til beregning af Masser og Tvaersnit.
Idegrundlaget var at sammensaette et tracé (linje og leengdeprofil) og be-
regne et tvaerprofil med et interval, normalt 10 m - 20 m. Et normaltveersnit
blev defineret for vejen og andret undervejs ved vendekurver, rampekiler
mm. ved &ndring af elementers bredde og sidehzaldning. En kompliceret
opgave at holde styr pa og udfylde &ndringer, sa mange a&ndringstyper
som rampekiler og slips blev standardiseret.

Data blev skrevet ind i tilhgrende dataskemaer, som blev sendt med
posten til RC. Med lidt held kom brugbart resultat retur med posten efter
3 til 5 dage. Det var virkelig dyrt at fa lavet de forskellige beregninger, sa
standardisering og kvalitetssikring af datagrundlaget var meget vigtig.

| begyndelsen af 70’erne blev det besluttet at flytte programmerne fra

RC til VDL uden at aendre programmeringssproget. Flere programmer blev
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Brugervejledninger til
vejprojekteringsprogrammerne.

udviklet og RC-programmer blev revideret, bl.a. i samarbejde med de 3
motorvejskontorer. Der kom fokus pa brugbarhed og vejledninger. VSP (vej
standard programmer) blev de betegnet, var tilsammen opfindsomme, ide-
rige og banebrydende. Dataskemaerne blev indtastet af "hulledamer” pa
hulkort med 80 kolonner og derpa indleest af en hulkortlaeser. Teknologien
udvikledes, og RC introducerede bl.a. verdens hurtigste hulstrimmellaeser
RC2000 - langt hurtigere end hulkortlaesere.

VSP-programmet, V102 Linjefgring, var det mest fleksible program, fil
beregning af komplekse linjefaringer hvor en klotoide geometrisk ligestil-
les med ret linje og radier. Alle andre tfidligere og nuvaerende programmer
bruger kun geometrisk rette linjer og cirkler. Klotoider er bare den ngdven-
dige overgang — desvaerre.

Terraentvaersnit opmales i begyndelsen i marken og senere fotogram-
metrisk i forhold til linjeferingen. Derfor bliver det svaert efterfelgende at
justere linjefgringen. Sa ferst sent i projekteringen bliver det rigtige terraen
opmalt. Det blev dog muligt at beregne terreentvaerprofiler ved at “interpo-

lere” i et opmalt terraen.
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Resultatet af linjeberegning, laengdeprofiler, terreentvaersnit og fast-
bundstvaersnit (bled bund) kunne lagres pd magnetband og hentes ind
ved beregning af Masser og Tveersnit.

Automatisk optegning af beregningsresultater som linjefering, la&engde-
profil, tveersnit, perspektiver af tvaersnitsberegning mm gjorde projekte-
ring af vejanlaeg mere effektiv og understattede kvalitetskontrollen.

Samtidig blev programmer udviklet pd JM til forelgbig jordberegning,
baseret pa hgjdeforskellen pr. 40 m mellem vej og terraen, beregning af
hastighedsprofiler for lastvogne og flere landmalingsprogrammer til ek-
sempelvis afsaetning af lokalsystem ved bygning af broer. Programmerne
blev afviklet pa en minidatamat, GRI, med Basic som programmerings-
sprog. Indlaesning af programmer og data skete med hulstrimmel (8bit)
og resultatet kom pa leporellolister (liste med zigzag foldninger). HP’s
borddatamater kom til med magnetkort-laeser til indlaesning af program
og data.

Omring 73-74 blev det muligt at lave terminalforbindelse til VDL og selv
indtaste dataskemaerne og fa resultatet udskrevet pa printer. Et virkeligt
fremskridt.

Men skyggerne begyndte at laegge sig over VDL, da kun det amerikan-
ske firma Burroughs fremstillede mainframes/miniframes, som understat-
tede ALGOL. Selv om VSP-programmerne var godt dokumenterede, blev
det vurderet at vaere uholdbart og for dyrt at omskrive og flytte program-
merne til en anden platform.

I midten af 80’erne blev en arbejdsgruppe, med medlemmer fra VDL
og de 3 motorvejskontorer, nedsat til at undersgge internationale vejpro-
grammer. Det fgrte til at det engelske vejprogram, MOSS blev indkgbt og
idriftsat i efteraret 1987 pa JM. Programmet var skrevet i Fortran og kunne
afvikles pa grafiske arbejdsstationer - den nyeste hardware teknologi -
med interaktiv adgang til 3D-projekter.

Idegrundlag og konceptet for MOSS (senere omdgbt til MX) er helt an-
derledes end VSP. Et projekt bestar af strings (rumlige linjer med op til 12
dimensioner), navngivet med en label efter betydning og samlet i modeller,
som beskriver eksempelvis en overflade for en vej eller et terren ved en 3d

triangulation. Beregning af strings sker ved hjzelp at et command language
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(Options), som bearbejder modeller og strings pa forskellig vis. De benyt-
tede options samles i inputfiler, som kan styres fra en overordnet inpuftfile.
Det betyder, at &endringer til projektet nemt kan tilfgjes. Tvaersnit beregnes
derefter ved at "snitte” gennem udvalgte strings i en model.

Det er ogsa muligt at samle options i "macroer” med tilhgrende variable
elementer, som kan aktiveres fra inputfiler. Projektering af kryds i abent
land, rundkersler, skraninger, kotebestemt graft, til- og frakersel og meget
mere, er defineret i macroer. Den form for standardisering letter bade pro-
jekteringsarbejdet og samarbejdet i en projektgruppe om et projekt.

Optegning af plan, l&engdeprofil, tvaersnit, hgjdekurver mm. udtraekkes
fra modellerne og vises efter egen definerede tegningsstandarder.

MX, som var standard i alle engelsktalende lande og i flere europaeiske
lande, blev kbt af Bentley i 00-erne.

Firmaet radede da over 3 vejprogramsystemer, InRoads, Geopak og MX.
| 2015 blev Open Roads introduceret som erstatning for de 3 andre syste-
mer. ORD, som det nu hedder, er baseret pa tvaersnit (templates), der kan
styres pa forskellig made. Lidt groft sagt ligner det VSP i ny forkleedning.

Alt foregar dog interaktivt via 2d- og 3d-filer, hvori design og intelligen-
sen gemmes. Maengdeudtraek er derfor nemt og omfattende

ORD (Open Roads Designer) er nu implementeret i VD og hos radgivere.
Omstillingen var/er en stor og tidskraevende proces.

Samarbejde internt og eksternt gar nu via Project Wise, PW, efter helt
bestemte standarder. Aftaler om indhold mm. styres bl.a. af IKT-aftaler
(Informations og Kommunikations Teknologi).

BIM, Imodels, ITwin og Synchro repraesenterer nye begreber og funktio-
ner, man skal forholde sig fil.

Sa der er nok at se til i fremtiden med at holde alt det karende.

Tegninger

Tegninger blev lavet manuelt indtil slutningen af 80’erne, hvor det interak-

tive fegneprogram, Intergraph, blev implementeret. Det spillede sammen

med MOSS, sa maden at fremstille fegninger pa andrede sig radikalt.
PC’er kom pa markedet og udkonkurrerede fuldsteendig grafiske

arbejdsstationer. Softwaren matte flytte med, og det betad et skift af teg-
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neprogram til Bentleys, Microstation. Den digitale forandring beted ogsa

forandring i personalet over tid.

Arkivering
De digitale tegninger blev fra begyndelse lagt i et digitalt arkiv, Locator,
udviklet til JM af Kampsax Technologi. Arkivet indeholder ogsa skannede
tegninger og de sakaldte hvide bager. Segningen gar pa en vilkarlig kombi-
nation af felter i tfegningshovedet. Nar tegningen er fundet, kan den sendes
direkte til plotteren.

Locator er nu flyttet til en anden platform og har zendret udseende, men

funktionen er den samme. Fremover gemmes fegninger dog i PW.

Tilbudsliste

Ved udbud af vejarbejder blev tilbudslisten digital primo 90’erne med
databaseprogrammet Macon, Motorvejskontorets Acontosystem, udviklet
inhouse. Det var bade en database for tilbud pa vejarbejder og et acon-
tosystem for den enkelte entreprise. Databasen var ogsa grundlaget for
beregning af bygherreoverslag. Metodikken er fgrt videre i de nuvaerende

systemer.

Afvanding

Ved implementering af MOSS blev det muligt at projektere afvanding i 3D
med programmet Vejvand, udviklet i samarbejde med Orbicon. Vejvand
blev udviklet primo 90-erne som en applikation til Intergraph og derefter
til Microstation. Det gav fuld kontrol over ledninger, brgnde, tegninger og
maengder. Til anlaegsarbejder blev Webvand udviklet til at registrere udfgrt
arbejde og styre acontobegaeringer samt gemme ”"som udfgrt” ledningsar-
bejder. Fremover projekteres afvanding ogsa i det nye vejprojekteringssy-
stem, ORD.

Stgj
Fra at vaere ignoreret som et problem kom der fokus pa stejbelastning sidst
i 90’erne. Med Nord2000 definitionen pa hvordan stgjbelastning skulle be-

regnes, blev det muligt at beregne stgjen i et udvalgt punkt. En besvaerlig

80



LEP
Toshen Fiis M

Visualisering ved match af foto og udtegnet linjefgring.

metode, hvis et starre omrade skulle undersgges, men med SoundPlan blev
det muligt at beregne og vise stgjbelastningen (isobel-kurver) i et omrade
og konsekvenserne af en stagjskaeerm. Programmet kom i drift pa VDS frem

1il 2012-13, hvor opgaven overgik til radgivere.

Visualisering
VSP-program kunne lave en serie af perspektiver af et vejforlagb, beregnet i
Masser og Tveersnit, og "fejl” blev synlige. Perspektiver blev optegnet uden
kendskab til landskabet. Det blev muligt ved at optegne perspektiv fra
samme position som foto af landskabet og laegge dem sammen.
Animation af projektforslag blev ferste gang brugt ved Naestved om-
fartsvej til en keretur over kanalen.
Ved keb af 3D-StudioMax tog visualisering virkelig fart. Animationer
og fotomatch (foto + perspektiv) med lidt manipulering blev anvendt til
illustration af mulige/kommende anlaeg og ofte anvendt ved besigtigel-
ses-forretninger.

Visualiseringer overgik til radgivere i 2011.
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5e.  Vejastetiki50 ari Vejdirektoratet

' Niels Jargen Larsen. Ansat pa Jysk Motorvejskontor
Qh - fra 1976 til 2019. Har arbejdet med projektering og som
\- - projektchef pd mange projekter, herunder projekteringen i

L o ‘ omfang for at skane miljeet pd havbunden. Fortsatte som

konsulent pa Ny Midtjysk Motorvej i 2019 og 2020.

Linjefaringsgruppen for Storebeelt med aendringen fra at g

via en kunstig @ nord for Sproge til at bruge gen i begraenset

11972 blev Vejdirektoratet et direktorat under Ministeriet for Offentlige Ar-
bejder. P4 det fidspunkt var udrulningen af det store motorvejs H i sin tidli-
ge fase, og de 3 midlertidige motorvejskontorer havde siden 1967 arbejdet
med organisering, planlaegning, projektering og anlaeg af nye straekninger
over hele landet.

Projekteringen af veje var dermed blevet en del af Vejdirektoratets virk-
somhed, og der blev oparbejdet en ekspertise i denne disciplin, der var afge-
rende for Vejdirektoratets direkte indflydelse pa vejanlaeggenes geometriske
udformning og tilpasning til landskabet, udsigtsoplevelser og dominans.

Motorveje er vor tids sterste samlede anlaegsarbejde i det danske land-
skab, og pa Jysk Motorvejskontor blev der fra starten oparbejdet et teet
samarbejde mellem de projekterende og Ib Mgllers arkitektfirma med det
formal, at teknik, landskabsforhold og aestetik kom til at g& hand i hand.

Veerktejerne til vejledning og lgsning af opgaven var til radighed i form
af bade litteratur og teknik. Motorvejsreglerne med anbefalinger og krav til
tracering var udgivet i 1970 og samtidig udgav SBI-Byplanlagning Michael
Varmings arkitektonisk gennemarbejdede bog "Motorveje i landskabet”
med rad om en astetisk og harmonisk udformning af vejanlaeg, der samti-
dig fokuserede pa trafiksikkerhedsstudier.

Et af de grundlaeggende studier af vejtracering var vores "bibel”, den

tyske bog af Lorenz: “Trassierung und Gestaltung von Strassen und Autob-
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anen”. Dette vaerk gav bade radgivning om tracering og praktiske metoder
til at visualisere vejforlgbet i 3D ved udferelse af rumlige modeller.

Ved udvalgte passager af vigtige landskabselementer udfgrtes model-
ler i pap og gips, der illustrerede alternative muligheder for placering af
vejanlaegget og tilpasning til landskabet ved udformning af skraninger,
omagivelser og beplantning. Den indre geometri kunne hurtigt testet ved
opbygning af en model med linjefgringen draperet ned pa et l&engdepro-
fil og derefter betragtet i et periskop, som kunne bevaeges langs vejen

og illustrere oplevelsen af karsel pa vejen. Den metode gav mulighed for
hurtigt at finde de "svage” straekninger i traceen, hvorefter tracéen kunne
bearbejdes yderligere i perspektivtegninger, udarbejdet med EDB fra
vejprogrammerne.

| linjefgringerne udnyttedes overgangskurver (klotoider) mellem rette
linjer og cirkler af hensyn til kerselskomforten, men ved at forlaenge klo-
toiderne blev tracéet ogsa vaesentligt forbedret med blgdere kurver, der
nemmere fgjer sig ind i landskabet. Linjefgringerne blev i farste omgang
tegnet med kurvelinealer pa planerne og senere beregnet i VSP.

Vejdirektoratets VejStandardProgrammer, VSP, var tidligt udviklet i
60’erne pa Regnecentralen og blev kegrt pa en Burroughs 6800 maskine pa
Vejdatalaboratoriet i Herlev. Programmerne muliggjorde at fa kombineret
linjefering, leengdeprofil, terreentvaerprofiler og vejtvaersnit til perspektivi-
ske afbildninger, der blev udtegnet pa laboratoriets plotter og sendt til de
projekterende. Programmet kunne indstilles til at vise de vejelementer, der
var gnskelige, og skjule de elementer, der var daekket af andre overflader.
Det var ogsa muligt at fa fremstillet perspektivbilleder af terr&enmodeller
med veje, skilte, autovaern og broer og at sammenlaegge disse med foto-
grafier af det omliggende terraen.

Samarbejdet med Ib Mgllers arkitekter gav sig udslag i flotte vejforlab
ved bl.a. Ejer Bavnehgj, Elbodalen, Djurslandsmotorvejen og forlgbet med
stablet tvaersnit i kanten af lllerup Adal.

Ved Esbjerg blev der i samarbejde med de lokale myndigheder, Statens
Kunstfond og kunstnere udfert en Landart i form af en 28 m hgj bakke med

lysinstallationer af overskudsjord fra den nedgravede motorve;.
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Broen over Brande A.

Buebro Frederikshavn.

Under Vej-EU (vejsektorens efteruddannelse) blev der afholdt kurser i

tracering af vejanlaeg, Lars Juhl Poulsen havde som underviser opbygget
et imponerende diasprogram med eksempler og anvisninger pa sam-
menhange mellem linjeferinger, laengdeprofiler og tvaersnitsaendringer
(vipninger).

Det var da meget godt, at anlaeggene kom til at se paene ud, men det

matte ikke koste for meget (Ib Maller). Passagen af de mange markante
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dale i @stjylland var billigst at anlaegge pa jorddeemninger, men lokale mil-
jekrav og imgdekommelse af en ekstra dalbro ved Mglleddalen medferte et
skift i myndighedernes godkendelser, som betad flere dalbroer og dermed
budgetmaessige overskridelser. Men resultatet var flotte bygveerker mange

steder i naturen ved Akzer A, Funder A, Odense A for at naevne nogle fa.

Pa vej mod Frederikshavn - Buebroen blev udfert i
hgjstyrkebeton

Vejbroer blev projekteret af radgivere og designet i et samarbejde, hvor
der under vejprojekteringen blev taget hensyn til broernes skaeringsvinkler
og langsgaende haldning for at opna et harmonisk bygveerk. En udvalgt
gruppe arkitekter anbefalede at udfere broerne over motorvejene som
2-fags broer med et slankt design.

Motorvejenes tvaersnit har eendret sig mange gange i tidens lgb. Iszer
midterrabatten har aendret bredde i takt med konjunkturerne og troen pa
den fremtidige trafik. | sparetider har tvaersnittet vaeret sa smalt, at midter-
autovaernet matte sla buler for at kunne omringe brosgjlerne, og pd mange
straekninger er der bygget 3-fags broer, som i forbindelse med udvidelser
skal nedrives for at f plads til det nye tvaersnit. Ved Odense A blev midter-
rabatten udvidet for at give lys og luft til passagen langs aen.

De sterre bygvaerker og dalbroer blev skitseprojekteret i samarbejde
med arkitekter og miljgmyndigheden. De szerligt store bygvaerker som
Vejlefjordbroen, Fargbroerne, Sallingsundbroen og Alssundbroen havde
seerlig arkitektonisk bevagenhed.

Storebeelts- og @resundsforbindelsen hgrer under Sund&Baelt, men
Vejdirektoratet var med i linjefgringsgrupperne og udfgrte beregningerne i
det nye vejprojekterings program MOSS. Linjeferingen pa Storebeelt tager
udgangspunkt i Knudshovedmotorvejen fra 1956 med en kurveradius pa
1km og fortsaetter elegant ud over Vestrenden i en stor bue med 20 km
radius, hvorfra man kan betragte forlgbet henover den udvidede Sproge
med fjernmal i @stbroens pyloner og ankerblokke, der danner portalen pa
vejen til Sjeelland. Desveerre fik Vestbroen et lidt bastant lukket design pa

grund af den politiske aftales krav om 3 ars forskel pa bane og vej og valget
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Luftfoto fra 1997.

af entreprengrens alternative tilbud fremfor brug af design fra de udvalgte
arkitekter.

Beplantningerne pa vejanlaaggenes skraninger og i filslutningsanlaeg
er de fleste steder udfgrt med arter, der findes lokalt, og udfert sa de ikke
kraever for megen vedligeholdelse. Pa visse straeekninger har det knebet
med gkonomien til plantning, men det er lykkedes at bevare enkelte solitee-
re treeer og traegrupper i vejskel, der giver de vejfarende gode oplevelser.
Beplantningen pa rastepladserne ved Holsted omfatter 2 store arboreter,
plantet i samarbejde med lokale skoler og organisationen "Plant et tree”.

I midten af 1970’erne blev der politisk forsegt lovgivet om at begraense
udbredelsen af stgj fra eksisterende og nye veje, men der er stadig kun
lovgivning om stgj i forhold til opfgrelse af boliger. Alligevel blev der i nogle
projekter udfert stgjvolde og stgjskeerme flere steder. | dag er det alminde-
ligt med stejafskaermning, hvis stgjniveauet overstiger kravene i forhold il
bebyggelse. Der er udvalgt 3-4 alternative skaermdesign af god aestetisk
kvalitet, og desuden kan der anlaegges beplantede stgjvolde, hvor pladsen
tillader det.

| 90’erne blev det med projekteringssystemet MOSS og stgrre compu-
terkapacitet aktuelt at arbejde med projekterne i 3D og sammenfere det
med 3D digitalt billedmateriale.
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Vestbroen set fra vandet
mellem vej og bane.

Der blev fokuseret pa fglgende muligheder, som kunne bruges til at vur-

dere mulige projektforbedringer og illustrere indgrebet i landskaber og

gvrige arealer i forbindelse med kommissionens besigtigelser:

e Fotomontage - Luft- eller terreenfoto med indsat 3D model af de fremti-
dige forhold

¢ Ortofoto — Luftfoto med indsat 3D model af de fremtidige forhold

e VR-panorama - 360 grader panoramafoto med eller uden indsat 3D
model af de fremtidige forhold

o Orto-flyvetur - Virtuel flyvetur langs ortofoto draperet pa 3D terraen-
model med indsat 3D model af de fremtidige forhold

e 3D keretur - Virtuel kgretur i 3D model indsat i 3D terra&enmodel

e Video - Luft eller terreen videooptagelse med eller uden indsat 3D mo-
del af de fremtidige forhold

o Grafiske illustrationer — principillustrationer af de fremtidige eller eksi-

sterende forhold
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Lovgivning omkring inddragelse og indflydelse pa arealerne taet pa mo-
torvejene blev senere &ndret, og Vejdirektoratet mistede mulighed for
indsigelse mod lokale planer.

Grundlaget for, at der i fracéring tages landskabelige og fredningsmaes-
sige hensyn og gives trafikanterne smukke udsigter, pavirkes efterhanden
af naerheden til erhvervsbygninger, oplag af biler, flagborge og domineren-
de reklameskilte, hvilket medfarte, at der i 1995 blev indledt en strategi for,
hvordan vi kunne planleegge og bevare smukke veje.

Strategi for Smukke Veje udgav i 1995 en pjece i samarbejde med Ib Mgl-
ler og Michael Warming, hvori anbefalingerne fra en starre interessegruppe
om det videre arbejde blev formulet. Strategien blev fremlagt offentligt for
at orientere og markedsfgre den. @nsket var at etablere en pulje til ombyg-
ning af aflastede veje, inddrage borgerne, udarbejde undervisningsmateri-
ale og uddannelsestilbud og sikre en hgj kvalitet.

Ombygningen af Viborgvej pa rute 26 gennem Lading, Voldby og Sven-
strup er et eksempel pa inddragelsen af lokale i udformningen.

Silkeborgmotorvejen blev sammen med Preben Skarups tegnestue det
nyeste og bedste eksempel pa, hvordan motorvejen med bygvaerker og
udstyr har faet et design, der tilpasser sig landskab og by med udformning,

farve og udsmykninger.
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Se. Arealerhvervelse mv.

Seren Baumgarten. Landinspektgr. Ansat i Vejdirektoratet
1972-2013. Jysk Motorvejskontor, landinspektarafdelingen.
Motorvejskontoret, Anlaeegsomradet, areal og geodata.
Vejdirektoratets repraesentant i det af Trafikministeren

nedsatte ekspertudvalg om erstatning for stgj og eendrede

adgangsforhold.

Indledning

Vi havde nogle chefer, der var imgdekommende overfor en lang raekke ny-
skabende idéer. Det drejer sig mere konkret om — uden at det skal opfattes
som en fuldsteendig liste: Landmaling, stgj, ejendomsanalyser, visualiserin-

ger, vejprojekteringsprogrammer mv.

Forlods overtagelse
Nar et anlaegsarbejde bliver kendt, opstar der omgaende usikkerhed: Bliver
min ejendom eksproprieret? Mange har travlt med at ggre sig kloge p3,
hvor vejprojektet skal ga, men fa kan reelt sige noget om det pa vejprojek-
tets tidlige stade. Under alle omstaendigheder opstar der situationer, hvor
en overtagelse kan vaere fornuftig, seerligt nar den er begrundet i personli-
ge forhold. | begyndelsen af Vejdirektoratets virke var det stort set umuligt
at komme grundejere i mgde for, at de kan komme videre i deres liv. Det har
gennem arene betydet store menneskelige omkostninger.

Fra Vejdirektoratets side har man vaeret klar over problemstillingen,
og det er lykkedes at fa gennemfart en mulighed for i seerlige tilfselde at
hjeelpe mennesker, der er ramt hardt af et projekt. Der skal dels veere en
reekke projektmaessige og dels en raekke personlige forhold, som skal vaere

opfyldt, for at komme under disse lempelige overtagelsesbestemmelser.
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Selve ekspropriationsprocessen med ekspropriationskommissionens pro-
jektgodkendelse ved besigtigelses- og ekspropriationsforretninger vil ikke

blive gennemgaet i denne forbindelse.

Jordfordeling

Nar de offentlige myndigheder gennemfgrer anlaegsarbejder, samler
interessen sig i ferste omgang om selve projektet, men omgivelserne og i
farste reekke naboerne er berart, ikke mindst i landomrader, hvor et vejan-
laeg kan gribe voldsomt ind i en landbrugsdrift. Vejdirektoratet tog initiativ
til, at der sammen med ekspropriationerne blev gennemfert jordfordeling.
Det skete ved at gennemfgre forhandlinger med de bergrte lodsejere, som
tilbed at afstd yderligere arealer end det, projektet direkte fordrede, mod fil
gengeld at erhverve yderligere arealer, som blev stillet til rddighed fra de
gvrige landmaend. Det er nok den eneste form for planlaegning, hvor den
enkelte grundejer har haft en direkte indflydelse pa sine egne forhold. Det
har ganske givet vaeret med til at bane vejen for Vejdirektoratets projekter.
Jordfordelingen har i ganske betydeligt omfang bidraget til at afbgde de

gener, der er pafgrt landbrugsejendomme.

Stgj
Med trafikkens stigning har en afledt gene vaeret den egede stgjbelast-
ning, der sker for vejens naboer. Det har veeret ngdvendigt at foretage
stojbeskyttelse, dels ved at opfare stejvolde eller -skaerme, dels at foretage
facadeisoleringer af ejendomme, hvor det ikke har veeret muligt med en
tilfredsstillende traditionel stgjbeskyttelse.

Med de stgjberegningsprogrammer, der er taget i anvendelse, har det
vaeret muligt at fa et brugbart redskab, der indgar i bedgmmelsen af de

erstatninger, som udviklingen i erstatningerne har medfgrt.

Kulturarven

11972, indgik Jysk Motorvejskontor en aftale med den davaerende Rigsan-
tikvarens Fortidsmindeforvaltning om en samarbejdsmodel for at sikre, at
Vejdirektoratets projekter ikke blev forsinkede af arkaeologiske udgrav-

ninger, hvis det pa nogen made kunne undgas. Den oprindelige aftale er
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Ekspropriationskommissionen p4 arbejde.

Fra venstre: @rntoft, lodsejer, skovrider E.C.L. Lafting (delvis skjult med
pibe og med alpehue), ingenigr J. Naldal, landinspektegr S. Baumgarten,
ingenigr Rasmussen, Skanderborg Kommune (Delvis skjult), projektleder
Erik A. Sgrensen, regeringsvalgt kommissionsmedlem Niels Nielsen, kgl.
kommissarius F.J. Boas, amtsradsmedlem Harry Nielsen, amtsrddsmedlem
Aage Brand, fr. Mortensen, hr. Mortensen (lodsejere, delvis skjulte),
regeringsvalgt kommissionsmedlem Karl Christiansen, landinspektar
Vagn Ellermann, (naesten skjult) landinspektar Erik Gjerluf, ledende
landinspektar Carlo Arent Petersen. fotograf: Leif Tychsen. Billedet er
taget d. 15. februar 1973 pa straekningen E65 Horsens — Nybro.

gennem arene blevet fornyet og forbedret. Dette skal ogsa ses i lyset af, at
de arkaeologiske undersggelser i tidens lgb har gennemgaet en udvikling

til at vaere mere omfattende.

Kommunikation
Projekteringsprocessen har gennem tiden gennemgaet en kolossal ud-
vikling, ikke mindst teknologisk, men brugen af edb har sine bagsider. Vi

kunne det hele, nar vi brugte edb! Vi behgvede — groft sagt - ikke laengere
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at tage ud og tale med lodsejerne. Vi matte konstatere, at det ikke gik i
laengden, og vi begyndte med en mere aktivistisk kommunikation med
grundejerne. | en fid, hvor megen kommunikation sker digitalt, blev vi mgdt
med forbavselse, nar vi tilbgd at komme ud og tale med grundejere for at

indlede en dialog om vore projekters indflydelse pa deres ejendom.

Visualisering af ejendomsforhold ved VVM-undersgagelser.
Med digitalisering af matrikelkortet blev det muligt at samkare en raekke
offentlige registre med henblik pa at beskrive ejendomsforholdene pa en
mere alsidig made, bl.a. ved - udover at visualisere ejendommenes arron-
dering - at kunne beskrive driftsformen, f.eks. gkologiske ejendomme,

forskellige former for dyrehold, samdriftsforhold.
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6. Trafikprognoser, trafikmodeller og samfundsgkonomi
som del af beslutningsgrundlaget for vejprojekter

Henrik Nejst Jensen. Ansat i Vejdirektoratet fra 1987 til 2021.
@konomisk-Statistisk Afdeling, Trafikstatistikafdelingen,

Sektoranalyse, Transportanalyse

udvikling i BNP og trafik, 1980=100
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Udvikling 1980-2010.

Trafikvaekst

Vejdirektoratet har lige siden starten i 1972 opstillet prognoser for frem-
tidig trafikudvikling pa vejene til brug for planlaegningen af udbygning af
vejnettet. Man tog normalt udgangspunkt i den registrerede gennemsnitli-
ge trafikudvikling gennem en arraekke og forleengede denne 10-20 ar frem
i tiden. Fremskrivningen blev gjort mere avanceret ved, at den registrerede
trafikudvikling blev sat i forhold til den samtidige skonomiske udvikling
(bruttonationalproduk®). Ved hjeelp af Finansministeriets prognoser for

fremtidig gkonomisk udvikling kunne den forventede udvikling i trafikken
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afledes. En yderligere detaljering kunne tilfgjes ved ogsa at beregne geo-
grafiske forskelle pd baggrund af geografisk opdeling af den forventede

udvikling i befolkning og arbejdspladser.

Trafikmodeller

Hvis der bygges en ny vej eller en eksisterende vej ombygges til en hgjere
standard (kapacitet, hastighed mv.), vil det medfere aendringer i trafikken.
Farst og fremmest vil den nye vej give trafikanterne mulighed for at veelge
en anden rute, der typisk vil vaere hurtigere, end hvis den ikke bygges.
Herudover vil tfidsbesparelsen kunne give anledning fil at flere vaelger

at foretage turen i bil (i stedet for kollektiv trafik, cykel mv.), eller at man
veelger at kgre et andet sted hen (en anden retning eller laengere vaek). |
langt de fleste af Vejdirektoratets planleegningsopgaver frem til omkring
2000 forudsattes det dog, at betydningen af ekstra eller laengere bilture
("trafikspring”) var ubetydelig, sa der i de trafikmodelberegninger, der blev
gennemfgrt, kun blev beregnet eendringer i rutevalgene. Hertil kom dog
fremskrivning af den generelle trafikefterspgrgsel til et forudsat dbningsar,
feks. 10 ar fremme som typisk kunne vaere 10-20 pct. hgjere.

En trafikmodel for projektet blev frem til ca. 1990 opstillet i Vejdi-
rektoratets trafikmodelsystem, som I3 pa en stor central datamaskine i
Vejdatalaboratoriet i Herlev. Fra starten skulle oplysninger om vejnettets
straekninger og kryds (leengde, hastighed mv.) samt matricer med trafikef-
terspgrgslen redigeres ved hjzelp af hulkort, som blev sendt til Herlev, men
i labet af 80’erne blev det mere moderne, sa man fra en modelterminal i
Havnegade kunne redigere oplysningerne i maskinen i Herlev. Resultater-
ne kunne sd udskrives pa en stor matrixprinter med lange udskrifter af de
enkelte straekninger med beregnede trafikmaengder.

IT-maessigt var det derfor et meget stort fremskridt, da Vejdirektoratet
omkring 1990 anskaffede et trafikmodelprogram (EMME/2), der kunne
kgres pa en stor PC, og anvendes fil redigering og resultatformidling via
grafik pa skaermen. Nedenstaende grafik viser et eksempel fra en bereg-
ning af en ny vej i det midtjyske.

Udover forenklingen med ikke at medregne "trafikspring” blev der i de

fleste beregninger ikke taget hensyn til traengsel (at hastigheden pa vejene
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var afhaengig af, hvor meget trafik, der var). Trafikmodellerne var derfor
ogsa dggnmodeller, hvor der ikke var nogen forskel pa myldretid og resten
af dggnet.

| starten af 90’erne pabegyndte Vejdirektoratet imidlertid i forbindelse
med en stgrre undersggelse af transportsystemet i hovedstadsomradet
udviklingen af en hovedstadstrafikmodel, som bade kunne beregne "tra-
fikspring” og beregne effekter af tfreengsel og dermed kunne maerke forskel
pa, om en motorvej havde 4, 6 eller 8 spor. Hovedstadstrafikmodellen I3 til
grund for, at det blev besluttet at udvide Helsinggrmotorvejen og nordlige
del af Kege Bugt Motorvejen og at bygge @restaden og den kgbenhavnske
metro. Modellen blev videreudviklet af Metroselskabet til for alvor ogsa
at kunne beregne kollektiv trafik, hvilket resulterede i fgrste versioner af
OTM-modellen, som stadig anvendes til stort set alle trafikprojekter i ho-
vedstadsomradet og senest har vaeret videreudviklet af Vejdirektoratet til
version 7 i forbindelse med forundersggelsen af @stlig Ringvej og Lynette-

holm.
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Efter 2000 blev betydningen af traengsel ogsa medtaget i regionale
modeller i resten af landet, som efterhanden var blevet opdelt i en vestlig
Jylland-Fyn-model og en gstlig Sjeellandsmodel. Endvidere blev der tilfgjet
en forholdsvis simpel metode til ogsa at beregne trafikspring som fglge af

et vejprojekt.

Hvordan passede trafikberegningerne?

Trafikmodelberegninger har altid veeret behaeftet med stor usikkerhed.
Ofte har trafikken pa en vej efterfglgende vist sig at blive stgrre end be-
regnet pa forhand. Det kunne skyldes, at den generelle vaekst over tid ofte
har veeret sterre end forudsat, eller at der i beregningerne ikke var taget
hensyn til det trafikspring, der som regel sker. Men overordnet set har
beregningerne passet rimeligt godt.

Ved planlaegningen af udvidelsen af Motorring 3 til 6 spor blev bereg-
net, at hdt i 2010 efter udvidelse ville vaere op til 100.000 i forhold til de
registrerede 75.000 i 2000, og at der fra 2016 igen ville opsta treengsels-
problemer pa M3. Det kom til at passe med en hdt pa ca. 100.000 i 2011
og op 1il 136.000 i 2016. Pa den baggrund er planlaeegningen af yderligere
udbygning til 8 spor (inddragelse af ngdspor) nu pabegyndt.

Ved beslutningen af de store broprojekter med brugerbetaling bereg-
nede VD ofte lavere trafik, end der ville veere ngdvendigt, for at holde
forudsaetningerne om, at brugerbetalingen ville kunne tilbagebetale de
optagne lan. Fgr Folketinget kunne tage endelig beslutning om gennem-
forelse af @resundsbroen, blev opgaven sa overdraget til Sund&Baelt.
Tilfeldigvis viste deres beregninger, at broen ville kunne lgbe rundt
gkonomisk. Det har ogsa vist sig at den kunne, men det var ikke fordi tra-
fikken alligevel blev stgrre end beregnet af Vejdirektoratet. Det var fordi
renten pa lanene, som indtaegterne ogsa skulle kunne tilbagebetale, viste

sig at blive betydeligt lavere, end det var forudsat pa forhand.

Samfundsgkonomi
Hvor trafikmodellerne kunne anvendes til beregning af den trafikale effekt
af et vejprojekt og dermed ogsa kunne anvendes i det videre projekterings-

arbejde af vejens geometri (kapacitet) og udformning af knudepunkter
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(kryds), var det ngdvendigt med en model fil vurdering af bredere effekter
til hjeelp for beslutningstagerne.

| effektvurderingsmodellerne blev vejens effekter for trafikanter, naboer
og omgivelser omsat til skonomiske starrelser, der ved at blive sat i for-
hold til anlaagsomkostninger kunne anvendes til beregning af et projekts
benefit-cost forhold. Siden starten af 80’erne beregnede Vejdirektoratet
projekternes 1. arsforrentning ved for abningsaret at omregne trafikant-
effekterne tid og karsel samt effekter for uheld, stgj og luftforurening til
gkonomiske gevinster (positive eller negative), som kunne saettes i forhold
til anlaegsomkostninger (og aendrede driftsomkostninger) til beregning af

en forrentning i abningsaret.
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Metoderne er siden blevet videreudviklet, dels ved at trafikmodellerne blev
mere detaljerede (medregning af traengsel og nyskabt trafik), sa beregning
af tid og kersel dermed ogsa blev det, dels ved at der blev inddraget nye
gkonomiske metoder til medregning af afgifter, arbejdsudbud, brugerbe-
taling mv. fil en metode for beregning af et projekts nettonutidsveerdi og

interne rente (over en 50-3rig periode).
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7.

Referencesystem og kortvaerk

Jan Frolich ansat 1968 i Per Milners Motorvejsafdeling,
1973 Vejdatalaboratoriet, 1995 projektleder ITS
(Helsingarmotorvejen), 1999 Driftomradet (trafikal drift),
pension 2009.

Referencesystem har vi haft ret leenge. H. C. @rsteds opmaling samt mile-
og kilometersten er fyldigt behandlet andetsteds.

Vores nuvarende referencesystem bestar af vejbestyrelsesnummer,
vejnummer og kilometrering. Vejdirektoratet er som bekendt bestyrelse for
hovedlandevejene, men fgr 1972 var der skam ogsa hovedlandeveje. De var
bestyret af amterne, men primaert finansieret af staten (Vejdirektoratet).

Vejloven var ikke juristernes kop te. Den brad med principperne i Vejbe-
styrelsesloven, hvor en vejbestyrelse er et amtsrad eller en kommunalbe-
styrelse! Nu skulle en statsstyrelse have en sadan rolle.

Vejdirekter Kaj Bang og kronprinsen Per Milner var hovedmandene,
og de gik i enrum for at laegge planer for gennemfgrelsen. Der matte ikke
komme noget ud, selv direkterens betroede sekreteer pa forkontoret blev
holdt udenfor.

Det blev hurtigt klart, at der manglede en til at notere beslutninger og
skrive oplaeg (med kuglepen), og det blev mig.

Implementeringen indebar en skilsmisse fra direktoratets departemen-
tale del. Arbejdet med dette og skitsering af en ny organisation blev lagt i
et udvalg. Der havde jeg ikke saede, men det var chefen for motorvejskon-
toret i Naestved og mig, der skrev en fyldig organisationsbeskrivelse. Jeg
dgbte projektet O73.

Det hele endte med, at Folketinget strag udflytningen til Skanderborg af
Finansloven, Vejdirektoratet blev i Havnegade, og amterne fortsatte som

Vejdirektoratets forlaengede arm.
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Kantpeel.

Vejene blev nummereret. Statsvejene fik numrene under 500, og amtsveje-
ne (landevejene) numrene op til 999. Saledes blev nummereringen entydig
i det enkelte amt. Motorvejene havde godt nok haft en slags referencesy-
stem, nemlig en parcelopdeling og en projektstationering. Parcelopdelin-
gen havde Per Milner taget med sig hjem fra et vejprojekt i Persien.

Jeg sad i Motorvejsafdelingen, og ved et introduktionsmade om num-
merering og kilometrering bad overingenigr Aage Andersen mig om at lave
et samlet forslag for motorvejene.

Jeg lavede en nummerplan, der ikke blot deekkede eksisterende og
planlagte motorveje men ogsa motorveje, jeg kunne forestille mig maske
ville komme fil.

Numrene skulle vaere fra 11il 99. Nummer 1blev Sgringen, 2 blev Gods-
baneringen, 3 ja M3, 4 blev Ring 4, 5 blev en dengang ret ukendt trace
fra Kege til omkring Helsinger, og 6 blev yderste ringvejsmulighed over
Roskilde (stort set svarende til rute 6).

Fingerplanen fik 10-gruppen, hvor (den ikke byggede) Kege Bugt
Motorvejen fik nr. 10. Og sa med uret 11, 12 efc. sluttende pa Amager: 18 =
Amager Strandvej og 19 = Digevej (ud mod de fredede arealer).

20 til Vestmotorvejen, 30 til Sydmotorvejen, 40 til Fynske Motorve;j.

Jysk Motorvej delte jeg i tre. Alle grupper skulle kunne rumme hidtil

upataenkte motorveje, som 41, Svendborgmotorvejen.
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Samtidig kom kantpalene. Hovedfunktionen var trafiksikkerheden, men vi
havde jo set i Tyskland og Sverige, at de kunne bruges fil reference. Derfor
blev der kreeret kantplader. Det blev overvejet at dele pladen i to, sa de
ikke var unikke, men hensynet til robustheden vandt. Det var overingenigr
Age Andersen, der ikke gnskede, at vi "arvede” de tyske paele, men at vi fik
et dansk design, specielt at de var rgde og hvide!

Kilometreringen var for radiale veje regnet fra Kebenhavn, men da ingen
motorveje farte til Kebenhavns vold, lod jeg alle veje have km 10 ved skae-
ring med M3, Det var praktisk, sa ved oplysning om kilometrering vidste
man, pa hvilken side man var. Kilometreringen fortsatte over Fyn med et
hul i Storebeelt. Jyske Motorvej var fra graensen.

Ved konstruktionen af vejdatabanken (VDB) blev det klart, at kilometre-
ringen af vejene ikke kunne sta alene. Indmaling skulle ske i forhold til en
systemlinje, som ikke altid var vejens midte. En del veje havde ikke et helt
enkelt forlgb, nogle endda delt trace. Rundkersler var en sag for sig, og mo-
torvejsramper og specielt starre udfletninger skulle af hensyn til entydig
stedfaestelse dokumenteres i et starre vaerk af A4 kort.

Indmalingen af et referencesysten matte endvidere acceptere, at en vej
ofte ikke startede i km O. Der var sagar veje hvor km O stod lidt efter star-
ten, og mange helkm var ikke 1.000 m.

Vejenes sammenhang blev i VDB dokumenteret ved at flere vejes kilo-
metrering blev knyttet sammen i et "knudepunkt”. Her var det vaesentligt
med regler for hvilken vej, der “ejede” dette punkt, sa fx et uheld ikke blev
talt flere gange.

Men vi manglede vejenes trace. Her laenede vi os, som i mange andre
forhold, til Vagverket. Vi kebte en kopi af en "gyrobil” med pigenavnet Fia,
der skal henvise til det graeske bogstav fi, der anvendes for vinkeldrejning.
Fia var udstyret med o navigationsgyroer fra en Saab Draken jagerbom-
ber. Sa nar Fia skulle til service, var det et hyr med at fa militaerudstyr ind
og ud af neutrale Sverige. Der lykkedes at fa vejnettets trace opmalt med
en rimelig praecision.

Senere eksperimenterede vi med kgrende opmaling med GPS. Dengang
var GPS ubrugeligt til den slags, men ved brug af en fast GPS, der var prae-

cisionsopmalt og i radiokontakt med den rullende, kunne vi eliminere fejlen.
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Gyrobil.

Hele den farste praktiske opmaling var jo uden brug af elektronik. Tripteel-
leren var mekanisk, drevet af speedometerkablet. Justeringen skete ved
at udskifte saettet af fintandede tandhjul. Man kunne ogsa lege lidt med
daektrykket.

Da vi fik elektroniske triptaellere, udviklede vi en videobil, der ikke alene
optog hele vores vejnet, men pa billedet havde kilometreringen samt en
elektronisk lineal, der gav et fantastisk billede af vejens geometri.

Men det hele ville jo ikke fungere, hvis man ikke kunne orientere sig pa
kort — analoge kort altsa. Vejdirektoratets kortveerk blev fadt pa en saerlig
made: Regeringen havde dekreteret anlaegsstop for at deempe gkonomien.
Pa Motorvejskontoret i Naestved begyndte man et "projekt kortvaerk” for
at mindske lediggang. Efter anlaegsstop faldt interessen, og kortvaerket
flyttede til Vejdatalaboratoriet som en del af VDB drift.

I lgbet af et par ar udviklede det sig til en professionel kortproducent.
Kortene var primaert amtskort med hovedlandeveje og landeveje. Alle
amter var kunder, og enkelte fik produceret seerudgaver. (Nordjyllands amt
malte 100 x 140 cm). Det var lidt tomt, at vi ikke havde et Danmarkskort i
et blad. Det fik vi sa ved at samarbejde rastepladskortene 1:50.000 fil et
1.300.000 kort, bade udgivet som administrativt kort og som rutekort. For-
matet var 100 x 120 cm. Det videreudviklede vi pa baggrund af Geodaetisk
Instituts (GI) trafikkort 1:200.000.
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Kortveerk

Det specielle var nok, at de produkter vi udviklede, havde Gl afstaet fra at
udvikle, da det var for vanskeligt. Vi arbejdede hele tiden med kortenes
astetik, herunder blat vand, rede byer og grgnne skove.

Vi arbejdede under reglerne for indteegtsdaekket virksomhed (IV), og
den stgrste opgave var Rigspolitichefens tvangsruteoversigt for transport
af farligt gods.

Justitsministeriet havde udstedt et cirkulzaere, der palagde Rigspoliti-
chefen denne opgave, da det var den enkelte politimester, der fastlagde
ruterne. Problemet var at der ingensteds var afsat midler, og at politiet ikke
driver IV.

Jeg patog mig opgaven, og vedligeholdt i abonnement et ringbind hos
de fleste kemiske virksomheder, transportarer m.fl. et landskort med over-
sigt, talrige bykort og generelle regler og oversigter.

Kortveerket var eneste landsdaekkende tematiske kortvaerk med systema-

tisk ajourfaring, og sa blev det anvendt af alle overordnede vejbestyrelser.

103



8.

Samarbejdet med amterne om vejdatabanken og
dens efterkommere

Per Friborg, Ansat i Vejdirektoratet fra 1976 til 2015.
Motorvejskontoret i Birkergd, Vejdatalaboratoriet,

vejdatachef, informatikchef, trafikinformationschef.

Starten

Da jeg som ung mand tradte ind ad dgren til Vejdatalaboratoriet (VDL) i
Herlev en majdag i 1981, havde jeg haft 4-5 speendende ar med at projek-
tere motorveje pa det davaerende Motorvejskontor i Birkergd. Men nu blev
opgaven en ganske anden — markedsfgring, information, service og salg
var de nye ord, som vi vej- og trafikfolk skulle fil at tage i vores mund. Og s3
handlede det i hgj grad om samarbejde med de gvrige vejbestyrelser.

Hvad gik det sa ud pa? Joh, vi skulle for alvor i gang med at udbrede
kendskabet til VDL's mange nyttige produkter og fa gang i anvendelsen, sa
investeringerne i hgjere grad kunne komme hele sektoren til gode.

Jeg var sa heldig at fa lov at laegge kraefter i udbredelsen af et af de
centrale produkter - ,vejdatabanken” (VDB). Ikke nogen helt almindelig
bank, men dremmen om en databank med veldefinerede, opdaterede og
landsdakkende data om alle vores overordnede veje og det, der foregik pa
vejene. Formalet var, at vi pa tveers af afdelinger og vejbestyrelser skulle
tale ,samme sprog“ og vaere enige om definitioner pa vejbredder, trafik-
maengder, beleegningstyper etc. og ikke mindst stedfaestelsen af informati-
onerne. Kun derved kunne store som sma beslutninger tages pa et ensartet
og oplyst grundlag.

Og det var i sandhed en spaendende pionertid. Der var masser af teknik
- edb havde vundet indpas i mange dele af samfundet og udviklede sig

med rivende fart. Saledes ogsa i vej- og trafiksektoren. Og der var som
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VDB data.

naevnt nye mader at tfaenke pa omkring ,dokumentation“ og ,videnfor-
midling” — vi blev nok lidt mere direkte, brugte et andet sprog og andre
virkemidler som nyhedsaviser, informationsblade, turneer rundt i landet,
brugerservice m.m. Og endelig var der selvfglgelig brugerne, som skulle
omstille og uddanne sig. Sidst men ikke mindst skulle det hele organiseres,
bade i hverdagens driftsmaessige samarbejde og omkring den overordne-
de styring og ejerforholdene.

Vejdatabanken blev et godt eksempel pa hvordan Vejdirektoratet (VD)
og de 14 amtskommuner i fellesskab fik opbygget en drifts- og en sty-
ringsorganisation, som holdt i 25 ar fra starten af 80’erne og frem til amter-
nes nedlaeggelse 1. januar 2007. Der var selvfglgelig udfordringer, bump og
justeringer undervejs — det var ikke nogen naturlov, at VD og amterne var
enige om alt, men samarbejdet overlevede vejlovsaendringer og omorgani-

seringer.

1972-1976:

Vejdatabanken kommer til verden

Historien startede faktisk 10 ar tidligere i starten af 70’erne, hvor planerne
om en vejdatabank sa dagens lys. VDL's davaerende chef, lvar Schacke, var
blevet medlem af et faelles nordisk udvalg for Fotogrammetri og Data-
behandling, og her var svenskerne allerede i gang med tankerne om en
national vejdatabank, hvilket inspirerede til ogsa at ga i gang i Danmark.
Sammen med Vejdirektgr Per Milner fik lvar bevilget penge til en stor data-

maskine, som fyldte en hel etage i Herlev.
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VDL maskinstue.

En anden ung VDL-medarbejder, Johannes Sloth, blev medlem af det sam-
me nordiske udvalg, og han gik videre med tankerne. Det skete samtidig
med, at VDL skulle lave den farste koordinerede uheldsstatistik i Danmark
- en sammenkobling af uheldsdata med vej- og trafikdata fra en raekke
vejinventeringer. Det var ikke nogen triviel opgave, og man opdagede hur-
tigt betydningen af at have ajourferte og trovaerdige data med en korrekt
stedfaestelse til radighed. Johannes har senere fortalt, at kvaliteten af den
ferste sortpletudpegning nok var lidt tvivisom.

Ideen om at bygge en central databank, hvori man ajourfgrte alle rele-
vante vej- og trafikdata, mgdte i starten af 70’erne ikke voldsom medvind,
hverken i mange af Vejdirektoratets afdelinger eller i amterne. Det skyldtes
formentlig, at mange havde deres egne skuffesystemer, som man stolede
pa, og ikke ngdvendigvis snskede at dele med andre. Men ogs3, at der efter
kommunalreformen i 1972 var en slet skjult strid mellem Vejdirektoratet og
amterne om ejerskabet til hovedlandevejene. Noget der jo af gode grunde
kom ftil at pavirke VDB-samarbejdet i drene fremover.

| Fyns amt var amtsvejinspekter Vedsted og J. Schigler Andersen dog
med pa visionen om en fzelles databank til bl.a. arbejdet med trafiksikker-

hed og sortpletudpegning. Schigler Andersen lagde sammen med VDL

106



mange kraefter i at fa gennemfart et pilotprojekt pa Fyn, og det lykkedes
med mange inventeringer, gennemkgrsel af vejnettet med gyrobil og op-

bygning af registre i en central vejdatabank.

1977-1982:

Organiseringen kommer pa plads

Pilotprojektet kom til at danne basis for opbygningen af en central vejdata-
bank med en raekke nationale vej- og trafikdata pd VDL'’s store edb-anlaeg.
Vejdatabanken blev i sin farste version sat i drift 1. juli 1977.

| forste omgang skete det som grundlag for den koordinerede uhelds-
statistik, hvor en af ildsjeelene var Carsten Wass pa VDL.

Dette blev lgftestangen fil etableringen af den landsdakkende vejdata-
bank i de kommende ar.

Sidelgbende blev der ogsa arbejdet pa at bygge en central brodatabank
med data om broerne pa statsvejnettet til stgtte for den strukturerede
vedligeholdelse af bygvaerkerne.

Det blev hurtigt klart, at der skulle bygges nogle formelle rammer og
aftaler op mellem VDL, brugerne og dataejerne i amterne og Vejdirektora-
tets afdelinger.

Det var netop denne proces, som man havde arbejdet intensivt med, da
jeg havde forngjelsen af at starte i banken. Johannes Sloth, der nu var chef
for VDL, og den nye projektansvarlige for VDB, Nils Holm, karte en intens
proces sammen med Amtsradsforeningen (ARF), amternes vejchefer og
Vejdirektoratets afdelinger for at finde en samarbejdsstruktur, som man
kunne enes om, og som var holdbar.

Denne kom ftil at besta af nogle kontrakter (driftsbestemmelser) med
de enkelte vejbestyrelser, som regulerede ansvars- og ejerforhold, forplig-
telser etc. Desuden ndede man til enighed om en overordnet organisation
bestaende af en feelles bestyrelse med deltagelse af VDL, det gvrige Vejdi-
rektorat, ARF og amterne (styrekomiteen) samt et brugerudvalg, hvor alle
tilknyttede vejbestyrelser havde en plads.

Den fagrste styrekomité i 1982 bestod af disse 6 medlemmer: Christian
Baekgaard (ARF), AV. Kristensen (Arhus), Ole Thomsen (Nordjylland), Jor-
gen Banke og Ernst Renstrup (VD) samt Johannes Sloth (VDL, formand).
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Sty rekomiteé VDB organisation.
Beatyrelse for samarbejder

At b
Brugerudvalg e
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Reprazsentative rdd for udvikling & drift i

grupps

Regionsmgder = Arsmgde
Regionale mader moed Arsmade for alle
kontaktpersoner interessenter

Styrekomiteen kom til at eksistere som bestyrelse for datasamarbejdet
mellem VD og amterne i de naeste 25 ar. | denne periode havde komiteen
blot 3 formaend: Johannes Sloth, Sven Krarup Nielsen og Per Friborg.

Fra amterne havde Ivan Laursen (Ribe), Allan Carstensen (Frederiks-
borg), J. Schigler Andersen (Fyn), Anne Kjglhede Revald og Henrik Sua-
dicani (ARF) plads i komiteen i en periode. Fra Vejdirektoratet var det
Michael Schrader, Niels Chr. Skov Nielsen og Eric thor Straten, der gennem
arene beklaedte pladserne.

Brugerudvalget havde ca. 20 medlemmer fra alle amter og en raekke Vej-
direktoratsafdelinger med Nils Holm (VDL) som farste formand.

Medio 1982 havde alle 14 amter meldt sig ind i samarbejdet pa disse
praemisser.

Nu havde vi en fzelles national vejdatabank i Danmark for hele det over-
ordnede vejnet: ca. 4.600 km hovedlandeveje og ca. 7100 km landeveje.
VDB blev ejet og drevet af VDL pa den centrale mainframe i Herlev, idet
dog hver vejbestyrelse ejede deres egne data, som de ogsa havde ansvaret
for at ajourfere. Udgifterne blev primaert daekket af Vejdirektoratet (VDL).
Amterne betalte et mindre bidrag til driften afhaengig af laengden af deres

landeveje.

1982-1987:

Nyttiggerelsen kommer i gang

Nu skulle vi for alvor til at bruge VDB, og det var ikke bare lige ud ad
landevejen. VDL'’s Jan Frélich og hans folk knoklede sammen med deres

partnere i amterne og i Vejdirektoratet for, at data skulle vaere sa ajourfgrte
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som muligt — og for at driftsbestemmelserne blev overholdt. De udsend-
te "grundrapporter”, som var lange edb-udskrifter med data i de enkelte
registre — det kunne fx vaere kgrebanebredder eller geeldende hastighe-
der langs en straekning. Men der kunne ogsa laves avancerede udtraek pa
tvaers af registrene med "Spgrgeprogrammet”, som nogle fa specialister
pa VDL kunne jonglere med, og dermed producere avancerede udtraek til
konkrete formal. Desveerre |3 det dog ikke lige til hgjrebenet for brugerne i
amterne og Vejdirektoratets afdelinger selv at lave disse udtraek fra VDL’s
store edb-anlaeg.

| brugerorganisationen var der et stort pres for at fa gjort det hele mere
brugervenligt, og vi oprettede derfor en brugerservicegruppe pa VDL, som
hjalp brugerne med at konstruere helt specifikke udtraek, som efterfalgen-
de kunne sendes ud med posten.

Jeg husker fra den periode, at amterne havde stor appetit pa at fa ud-
dannelse. Ud over de tidligere naevnte nyhedsaviser og informationsblade
fik vi lavet brugervejledninger, kursusprogram med plancher og opga-
ver m.m., som vi drog rundt med til samtlige amtsgarde. | fraileren efter
tjenestevognen var der ogsa et par af de nye IBM-pc’er, som VDL anskaf-
fede i midt-firserne. De kunne nemlig bruges som terminaler til det store
edb-anlag i Herlev, hvor man kunne bestille standardudtraek fra VDB ved
at ringe op via et 9,6 kbit/s modem — hvem kan ikke huske dut-dut-lydene
fra modemmet, nar man ringede op?

Det var starten pa nyttigggrelsen af VDB ude i amterne. Vi, der drog
rundt i landet med cirkusvognen, mindes stadig de store flotte amtsgar-
de og nogle steder medarbejderne ude fra driften, som til lejligheden
kom ind pd amtsgdrden og skulle prave kraefter med edb-opgaverne og

bruge et tastatur - ikke altid en helt simpel opgave, og en anden tid!

1987-1990:

Vision om naeste version af vejdatabanken

Den teknologiske udvikling gik hurtigere og hurtigere med udbredelsen af
"mikrodatamater” og ikke mindst pc’er. Fra amternes side var der et stort
gnske om at fa "data under eget bord”. Derfor var tiden inde til at se pa

fremtidens vejdatabank, og her pressede styrekomiteen ganske meget pa.
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VD og amterne besluttede efter en omfattende visions- og hgringsproces,
at tiden nu var inde til, at man udviklede morgendagens VDB i fallesskab
som en feelles ejet lasning mellem staten og amterne - et meget stort
skridt, som dog heller ikke blev taget hen over en weekend.

Startskuddet til arbejdet med Den nye VDB lagd i 1987, da vi m@dtes
en lille gruppe med &rmerne smeget op pa Bregnergd Kro. Fra amterne
var det Svend Tefting og Jens Kjeergaard, fra Vejdirektoratets afdelinger
Torben Monrad og S. A. Schiermacher og fra VDL Arne Kjaersig og un-
dertegnede. Herefter fulgte talrige sterre og mindre mader og seminarer,
heringer, rundture til amterne etc. Ved en af de afgerende praesentationer
i Eigtveds Pakhus var vii tidned med forberedelserne. Svend Tgfting fra
Nordjylland var i sommerhus, men havde lovet at faerdiggere sine over-
heads () til praesentationen — det kneb med materialerne pa ferien, sa han
matte efterfalgende erkende, at der var gaet en sjat god whisky til at rette i
et par overheads.

Men efter et tillgb pa et par ar var der enighed mellem VD og amterne
om modellen for den nye VDB med felles ejerskab og finansiering. Det
betad, at styrekomiteen 1. april 1990 trykkede pa startknappen for udvik-
lingen af den nye VDB, som senere fik navnet VIS - Vejsektorens Informa-

tionssystem.

1990-1995:

VIS - Vejsektorens Informationssystem - ser dagens lys

Der skulle ga 5 ar inden VIS fuldstaendigt afleste den "gamle” centrale VDB.
Teknikken skulle vaere helt up-to-date, og VIS blev etableret i en sakaldt
client/server-lgsning, som indebar, at originaldata fandtes pd centrale
servere pa VDL, mens kopier af lokale data var fil stede pa servere hos de
enkelte vejbestyrelser med adgang til data og diverse vaerktgjer for alle
relevante medarbejdere i Vejdirektoratet og i de 14 amfter.

Mens det omfattende udviklingsarbejde foregik, blev der efter pres fra
amterne, og som en mellemlgsning, etableret lokale "overgangssystemer”,
som kunne keare pa pc-lgsninger i amterne baseret pa overfgrsel af data fra
den centrale VDB. Systemerne udsprang af lokalt udviklede lgsninger i bl.a.

Nordjyllands amt, og erfaringen med dem blev efterfglgende indarbejdet i
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Fra VDB Til VIS

» Centraliseret, landsdekkende system
» Centralt edb-anlaeg med terminalforbindelser
* Hovedlandeveje: C

Landeveje:

* Dacentralisering - og centralisering!
» Ny teknologi - abne standarder!
» Integration - VIS som GISs!

Fra VDB til VIS.

Centralt & Lokalt

Database-
sarvar
(lokal)

Centralt og lokalt.
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VIS og de andre
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VIS og de andre.

VIS-lgsningen. | den forbindelse blev det ogsa muligt at arbejde lokalt med
GIS-baserede Igsninger ifm. VDB/VIS.

Denne periode var i det hele taget en brydningsperiode, hvor mange
initiativer opstod ude i forvaltningerne og i Vejdirektoratet, fordi decen-
traliseringen af edb-anvendelsen gjorde det muligt. Det affedte mange
intense dreftelser i Styrekomiteen om samarbejdet mellem Vejdirektoratet
og amterne. Men der var en vilje til at holde fast i samarbejdet, den felles
udvikling og det fzelles ejerskab.

11995 dbnede VIS baseret pa en felles finansieringsmodel, hvor Vejdi-
rektoratet finansierede en vaesentlig del af de centrale driftsomkostninger,

mens resten af omkostningerne blev finansieret ligeligt af VD og amterne.

1996-2000:

VIS videreudvikles og planerne om naeste

generation bliver konkrete

| de kommende ar blev samarbejdet mellem Vejdirektoratet og amterne om
VIS fastholdt og udbygget via brugerorganisationen. Flere andre initiativer

blev ogsa medtaget i samarbejdet, som det ses af figuren.
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Client/server vs. WEB

Client/server-teknologi Web-teknologi

Client/server — web.

Indteegtsdaekket virksomhed (IV) var nu ogsa en mulighed og VD/VDL
kunne udvikle Izsninger til sektoren med salg for gje. Baseret pa erfarin-
gerne med VDB/VIS udviklede vi VEJMAN til kommunerne fra 1995.

Det er veerd at bemaerke, at samarbejdet mellem amterne og Vejdirekto-
ratet om VIS blev fortsat stort set uaeendret efter overdragelsen af naesten
3.000 km hovedlandeveje (statsveje) fra VD til amterne i 1998.

2000-2002: VIS flytter til internettet

Igen naermede vi os tiden for et teknologiskifte — og ogsa her skete det i et
samarbejde mellem Vejdirektoratet og amterne og med fzlles finansiering.
Organisationen var stadig den samme med enkelte personudskiftninger.

VIS flyttede over pa internettet og kunne nu benyttes fra en hvilken som
helst pc med internet-adgang.

Bare 5 ar tidligere var dette ikke nogen selvfglge - jeg husker tydeligt,
at der i Vejdirektoratet skulle en szerlig tilladelse til, hvis en medarbejder
skulle kunne bruge sin pc-arbejdsplads pa internettet.

Men sadan var det ikke mere, og VIS blev nu tilgeengelig som en inter-
netbaseret lgsning. Samtidig tog vi ogsa fat pa at udvikle en fzlles portal

pa internettet, hvor man som medarbejder eller interessent i vejsektoren
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Vejportal 4bning.

kunne henvende sig med sine vej- og trafikrelaterede opgaver og proble-
mer. VIS blev en del af denne portal. Vejportalen blev til i et taet samarbejde

mellem Vejdirektoratet, amter, kommuner og andre organisationer.

2002-2007:

VIS udnyttes og udbygges frem mod kommunalreformen
Vejportalen blev abnet i 2003 af transportminister Flemming Hansen,
formand for amtsradsforeningen Kristian Ebbensgaard, formand for KL's
teknik- og miljgudvalg Kurt Hockerup, vejdirekter Henning Christiansen og
undertegnede.

VIS blev fortsat udbygget i tiden frem mod kommunalreformen 1. jan.
2007. Organisationen blev fastholdt og samarbejdet mellem Vejdirekto-
ratet og amterne holdt intakt, selv om den sidste del af perioden af gode
grunde var praeget af forskelligrettede interesser fra Vejdirektoratet og
amterne. Men under alle omstaendigheder viste tiden, at det var en fordel,
at alle parter havde adgang til de samme oplysninger om det overordnede

vejnet i Danmark.
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Eric thor Straten fra Vejdirektoratet og hans team ydede i de ar en stor
indsats for at forberede VIS til at vaere et mere GIS-baseret system, som
hang sammen med andre forvaltningsomrader, og der blev samarbejdet

med blandt andet Kort- og Matrikelstyrelsen om dette.

Udviklingen fortsaetter
Dette var basis for det naeste generationsskifte for VDB/VIS efter kommu-
nalreformen 1. januar 2007, hvor

VIS pa internettet blev fusioneret med VEJMAN-systemet til det nye Vej-
man.dk i et samarbejde med kommunerne — men det er en anden historie!

Med en floskel kan man sige, at det har vaeret "en fantastisk rejse” at
fa lov at vaere med pa gennem flere artier med udvikling og drift af feelles
it-baserede lgsninger understgttet af en faelles organisation pa tvaers af
vejbestyrelsesskel og interesser i Danmark. Det er helt sikkert kommet
samfundet til gode, hvilket jeg synes, vi godt kan vaere lidt stolte af.

| et svagt gjeblik kunne man have gnsket, at det var lykkedes for sund-
hedssektoren at skabe en tilsvarende feelleslgsning pa tveers af stat og

amter. Sa havde vi maske staet et andet sted med patientjournalerne i dag.
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9. Trafikteellinger gennem 100 ar

Allan Christensen. Ansat i Vejdirektoratet fra 1973 til
2013. @konomisk-Statistisk Afdeling, afdelingsingenigr for

Selv om vi her kun skal beskaeftige os med perioden 1972 - 2007, vil jeg
indledningsvis traekke traden tilbage til 1907, hvor den ferste dokumen-
terede trafikteelling i Danmark fandt sted. Der blev registreret et antal
cyklister, hestekaretgjer, 7 motorcykler, en del gdende og 1automobil.
Det skriver tidligere teelleleder, Kai Kizer-Andersen, i Dansk Vejhistorisk
Selskabs tidsskrift nr. 6 fra 2003. Og 2003 var aret, hvor vi i Vejdirektoratet
fejrede 50-aret for starten af de kontinuerlige trafikteellinger i Danmark.
Udviklingen af trafikregistreringer i perioden 1953 - 1970 er beskrevet i
ovennavnte artikel, hvor det bl.a. fremgar, at Vejdirektoratet var fgrende
med hensyn til udvikling af metoder og udstyr, men ved starre analyser
som regel i samarbejde med de dengang 25 amter og 1098 kommuner.
11973 blev jeg ansat i Vejdirektoratet af kontorchef Hans Sveistrup i
@konomisk-Statistisk Afdeling (JSA) og pa det tidspunkt hed lederen af
trafiktaellinger (og uheldsstatistik) Klaus Bach Andersen. Klaus var leder af
et kontor, der i daglig tale hed TUSK (Trafik- og Uhelds-Statistisk Kontor).
Trafiktzellinger var pa det tidspunkt enten manuelle tzellinger - tzellinger
udfert at en person pa stedet for taellingen - eller maskinelle teellinger -
tellinger udfert via et teelleapparat, der var tilsluttet detektorer i form af
nedfraesede spoler i kgrebanen eller gummislanger lagt ovenpa karebanen.
Selve dataindsamlingen blev foretaget af et Teellehold, som var oprettet
i forbindelse med de tidligere naevnte kontinuerlige trafiktzellinger i 1953.
Tzelleholdet bestod oprindeligt af 5 medarbejdere, som rejste rundt i hele

landet og samlede data ind. | 1973 var der 14 medarbejdere pa Teelleholdet,
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Taelleleder Kai Kiger-
Andersen i midten ca. 1960.

Teelleholdets bilpark omkring 1960. Den lille anhaenger blev brugt til
manuelle tellinger.
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og der var lavet en distriktsopdeling, sa der ikke var sa meget rejseri. Ud-

over tzllinger blev der lavet enkelte hastighedsmalinger af ingenigr Nor-
bert Dollerup, der selv havde udviklet et sindrigt system med to kameraer
anbragt med 30 meters afstand, og som fotograferede kgretgjet og et ur,
sa man efterfglgende kunne beregne hastigheden. Dollerup havde hjzelp
af nogle af de mange studenter, der var ansat i afdelingen til behandling af
de store maengder data, der blev indsamlet. Studenterne sad for de flestes
vedkommende i keelderen, og de var den tids regnekraft.

Det kontor i @SA, som jeg blev ansat i hed PRGK (PRognose- og @ko-
nomi Kontoret). PR@OK’s leder var Knud Erik Andersen. Hovedopgaverne
i PRGK var opstilling af trafikmodeller og trafikekonomiske beregninger,
herunder udvikling af den trafikekonomiske metode. Et tredje kontor i @SA
var Vejdirektoratets Budget- og Regnskabskontor, sa kontorchef Sveistrup
regerede over et meget bredt omrade, hvor vi andre godt kunne have
glaede af Budget- og Regnskabskontoret sidst pa aret, hvis der var ledige
kroner pa den rigtige konto.

Klaus Bach Andersen skulle efter kommunalreformen i 1972 bl.a. - som

mange andre i Vejdirektoratet — i gang med at fa et samarbejde med
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amterne til at fungere. Han afholdt derfor i 1975 et mgde med samtlige
amters tekniske forvaltninger, hvor man blev enige om, hvordan samar-
bejdet skulle formaliseres. Vejdirektoratet skulle udarbejde et forslag til en
feelles, koordineret tzelleplan, og der skulle udarbejdes retningslinjer for,
hvordan de indsamlede data skulle bearbejdes. Her kom Vejdatalaborato-
riet ind i billedet, idet man der skulle sta for udviklingen af de ngdvendige
edb-programmer, som det hed dengang. Det blev i denne omgang til T330
til efterbehandling af maskinelle trafikteellinger. Senere fik de MANuelle
TRAfikteellinger systemet MANTRA. P4 mgdet i 1975 blev man ogsé enige
om, at den feelles talleplan hvert ar skulle aftales pa et mede i det enkelte
amt, hvor amtets teellefolk og de personer fra Vejdirektoratets Tzellehold,
der foretog tzllinger i det pagaeldende amt, deltog. Her fik man sa lavet et
praktisk samarbejde, hvor amtets folk tog sig af den ene geografiske halv-
del af amtet og Teelleholdet af den anden — uanset om tzllingen foregik
pa en statsvej eller en amtsvej. Dette princip fortsatte i mange ar, selv om
vejbestyrelsesforholdene &ndrede sig.

11986 blev Klaus Bach Andersen vejchef i Herning Kommune og jeg
overtog hans job. Senere samme ar dede kontorchef Hans Sveistrup —ien
alt for tidlig alder (59 ar) — og Knud Erik Andersen overtog hans job.

Teellingerne havde allerede pa det tidspunkt udviklet sig til at veere
andet end rene antalstalliner af forskellige keretgjsarter. Et eksempel fra
midt i 80-erne var, at mange bilister begyndte at bruge pigdeek om vinte-
ren. Derfor gik man i gang med at teelle karsel med pigdeek.

Et teelleprogram, der hed 60-punktstallinger (af indlysende arsager),
tog udgangspunkt i udpegning af 60 tilfaldigt udvalgte, men faste punkter
pa det danske vejnet, hvor man hvert ar foretog manuelle trafiktaellinger.
Der var udviklet en metode, hvor resultaterne fra disse 60 punkter kunne
opregnes fil trafikdata for hele det danske vejnet. Det betgd, at man kunne
belyse keretgjssammensatningen pa hele vejnettet og endda opdele det
pa forskellige vejtyper. Da vi fik ansat en trafikstatistiker (Christian Over-
gard) blev grundlaget for udpegningen revideret og udvidet til 70 punkter,
men systemet blev i princippet fortsat og i arene herefter brugt til mange
supplerende undersggelser. For eksempel var vi ogsa gaet i gang med at

teelle antal personer i personbiler, for at fa beregnet persontransportar-
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Forfatterens runde fadselsdage blev fejret af afdelingens medarbejdere
hjemme hos ham selv.

En del af fejringen foregik med forskellige idraetskampe. Her
to fodboldhold.

bejdet (hvor mange personkm i bil bliver der kgrt i Danmark). Her kunne
teellingerne foretages i forbindelse med 60-punktstaellingerne og sa opreg-

nes til data for hele landet.
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Brug af trafikdata

Hvad bruger man s3 alle disse trafiktallinger til? Det var Vejplanafdelingen
i Vejdirektoratet, der i 1953 tog initiativ til at oprette en taelleafdeling. Det
oprindelige formal var at fa viden om biltrafikken pa flest mulig veje. Fra
det udgangspunkt har enskerne s&endret sig med udviklingen i samfundet,
med stadig stigende behov fra de mange brugere af trafikdata og med de
teknologiske muligheder. Kendskab til trafikken pa vejnettet har hele tiden
veeret et grundleeggende behov, og min pastand var, at det kendskab var
basis for naesten al faglig aktivitet i Vejdirektoratet. | min egen afdeling,
@SA, blev trafikdata brugt til at beskrive trafikmaengder, trafikkens sam-
mensatning, trafikkens udvikling, trafikmodeller, hastigheder, akseltryk,
kapacitetsberegninger, fremkommelighed og fra andre afdelinger i Vejdi-
rektoratet til vejplanleegning, trafiksikkerhedsvurderinger, stgjberegnin-
ger, miljgvurderinger, dimensionering af signalanlaeg, dimensionering af
vejbelaegninger og vejvedligeholdelse.

Konkrete eksempler pa tlleafdelingens egne anvendelser, der viser
lidt af spaendvidden i anvendelsen af trafikdata, er evaluering af eendrede
generelle hastighedsbegraensninger — som der har vaeret en del af gennem
arene — og grundlaget for at @ge lastbilers tilladte drivakseltryk og total-
vaegti2011.

Taelleholdet

Da jeg begyndte i Vejdirektoratet (1973) bestod Tzelleholdet som tidligere
naevnt af 14 medarbejdere opdelt i 6 hold af to personer bosat forskellige
steder i Danmark (2 hold gst for Store Balt og 4 hold vest for) og 2 teknike-
re —enigst og eni vest. Teknikernes arbejde bestod bl.a. i at vedligeholde
og reparere talleudstyret og fraese spoler i karebanen til at teelle pa med
telleapparaterne.

De 6 hold flyttede teelleapparater mellem de forskellige tzellesteder, ind-
samlede apparaternes data, som dengang bestod af en udskrift af tzlletal
fordelt pa timer og var en lang papirstrimmel (rulle) samt udfgrte manuelle
taellinger. Herudover var de postledere ved trafikanalyser, som oftest var
analyser, hvor bilisterne med politiets hjaelp blev standset og spurgt om

formal med turen og start og mal for turen (stopinterviewanalyser). Det
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Den ene tekniker,
H. C. Vemmelund
| tester et

| teelleapparat

. omkring 1960.

kunne ogsa veere nummerskrivningsanalyser (bilernes registreringsnum-
mer) eller de fgrnaevnte pigdaek- eller personer pr. bil tellinger. Endelig
deltog Telleholdet i planlaegningsmederne med amterne, og vi holdt hvert
ar en bade faglig og meget festlig sammenkomst, hvor arets arbejde blev
evalueret og naeste ars arbejde planlagt. Disse sammenkomster fandt ofte
sted taet pa landegraensen i Sgnderjylland. Vi havde altid et fagligt indslag
fra en anden afdeling i Vejdirektoratet, og det var aldrig vanskeligt at over-
tale en kollega fra en anden afdeling til at komme med et bidrag.

Ved en af disse sammenkomster ved landegraensen deltog fernaevnte
Norbert Dollerup, og han havde et markant udseende. Hgj, naesten skaldet
og et stort hvidt fuldskaeg. Pa den tid var det lovligt at hjemtage visse
varer (f.eks. spiritus og cigaretter, som var meget billige i forhold til danske
forhold) fra Tyskland i begreenset maengde (1 liter spiritus og 40 cigaretter,
som jeg husker det) én gang i degnet. Dollerup gik over graensen om mor-
genen og handlede alt det lovlige, men da han gentog turen om aftenen
kunne tolderen genkende ham, og han matte paent betale afgift og bade.
En af grundene til, at der var to personer p& hvert hold, var de talleappa-
rater, der blev brugt pa det tidspunkt. Det var en sammenbygning af to

apparater. Et gammelt sakaldt DEA fra 1955, der kun talte totaltrafik, og et
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Gammelt telleskab med
datidens taelleapparat.

lidt nyere IVO fra 1960, der opdelte tzllingen pa timeintervaller. Hertil kom
stremforsyningen, som var et par store akkumulatorer. Alt det kraevede et
par voksne maend til at flytte apparaturet rundt.

Efterhanden som vi fik andet og lettere apparatur blev holdene delt op,
sa de arbejdede enkeltvis. Pensionen indhentede ogsa nogle pa Tzellehol-
det og teknikerne blev privatiseret. | midten af halvfemserne var der 7 per-
soner tilbage 0og i 2002 blev Telleholdet i forbindelse med nedskaeringer
i Vejdirektoratet udliciteret. Det firma, der fgrte Taelleholdet videre, var i
gvrigt ejet af den ene af de teknikere, der havde vaeret med pa holdet siden

midten af 50’erne: H. C. Vemmelund.

Teelleapparatur

Som naevnt var apparaturet i begyndelsen af 70’erne (DEA/IVO) tungt og
besveerligt at flytte rundt med og det kunne kun tzlle kgretgjer. Klaus Bach
Andersen satte derfor gang i en udvikling af et dansk apparat, som bade

skulle kunne tzelle og male hastigheder. Apparatet fik navnet T80 (udviklin-
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Teelleholdet med Kizer-Andersens aflgser, Arne Kray, yderst til hgjre
midt i 1980°rne.

gen gik i gang i 1980) og udviklingen stod Statens Vejlaboratorium med Finn
Krog Christensen som hovedperson for. Apparatet naede at blive faerdigud-
viklet og sat i produktion inden Klaus forlod Vejdirektoratet i 1986, hvor jeg
tog over pa tzllefronten. Apparatet var et glimrende tzlleapparat med stor
ngjagtighed, men havde ogsa svagheder. Til hastighedsmalinger kunne ap-
paratet kun klare et spor, sa der skulle flere apparater til at male i et vejtveer-
snit. Der var ogsa kommet andre, udenlandske tzelleapparater til landet, som
iseer amterne var glade for at bruge. Jeg har ogsa en fornemmelse af, at pa
dette ene punkt kunne vi maerke den politiske modvilje mod Vejdirektoratet.
Amterne ville ikke kebe T80, selv om det var et billigt alternativ til udenland-
ske apparater. Vi kunne nok heller ikke falge med udlandet i udviklingen af
apparatur, sd apparatet blev i begyndelsen af det nye arhundrede udfaset og
erstattet af hyldevarer fra danske og udenlandske firmaer.

Selv om udviklingen i apparatur gik hurtigt, sa blev detektordelen med
nedfraesede spoler og gummikabler over vejen benyttet i resten af min tid
i Vejdirektoratet, og man ser det stadig rundt pa vejnettet. Der kom dog
ogsa simple tzlleplader, der blev faestnet pd vejen med en gummimatte
semmet fast i asfalten, og radar- video- og GPS-teknik blev efterhanden

inddraget i apparaterne.
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Trafikteeller Torben Raagaard og Teelleleder Kai Kizer-Andersen
tester nyt udstyr.

Mastra
En vigtig del af hele fedekaeden fra dataindsamlingen ude pa vejen til brug-
bare data pa skrivebordet er den databehandling, der foretages. Fra stu-
denternes beregningsarbejde i kaelderen i Vejdirektoratet i begyndelsen af
70°erne over edb-programmer med data pa hulkort til dagens IT-lgsninger.
Vejdatalaboratoriet havde i 1970°erne udarbejdet det fgrste edb-system
- som det hed dengang - til efterbehandling af trafikteaellinger, T330. 11987
udgav Vejdatalaboratoriet den farste udgave af Mastra (MASkinelle TRAfikt-
&llingen), hvor Finn Krenk var ansvarlig for udviklingen. Det var et system,
som blev brugt af kommunerne, og det kunne kun behandle en enkelt tzlling
ad gangen. Systemet blev videreudviklet gennem de felgende &r og i 1993
kom en version 4, som blev amternes og Vejdirektoratets vaerktej til handte-
ring af maskinelle trafiktzellinger. 12000 blev der udviklet en speciel version
til kommunerne (KommuneMastra, senere kMastra) og i 2002 kom der en
web-baseret version af Mastra, kaldet iMastra (forkortelse for internetMa-
stra), som samlede alle Mastradata i en central database, bade data fra amter
og Vejdirektoratet, men ogsa fra de kommuner, som filsluttede sig (dvs. kgb-
te) systemet. Det var en lille revolution, at man nu via infernettet kunne tilga

trafikdata uafhaengigt af arbejdssted og fra alle aktgrer. iMastra tog sig ogsa
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af manuelle teellinger, keretgjsklassifikationer (opdeling af kagretgjerne pa

forskellige arter: personbiler, lastbiler mv.) og hastighedsmalinger. Systemet
gemmer en lang raekke supplerende oplysninger om tallingen og foretager
kvalitetssikring af data og opregning til en raekke negledata, f.eks. arsdegn-
trafik. Systemerne kMastra og iMastra er fortsat de systemer, som bruges af

kommuner og Vejdirektoratet til behandling af trafikdata.

Internationalt samarbejde

Det internationale samarbejde omkring trafiktzellinger er mest foregaet i
nordisk regi. For mit vedkommende har der kun veeret foretaget enkelte
andre udlandsrejser end Norden (bl.a. @strig, England og USA husker jeg)
til konferencer el.lign., hvor man har kunnet hente erfaringer. Kontorchef
Sveistrup sendte mig det fgrste ar af min ansaettelse il en konference i
Karnten i @strig. Der var en del deltagere fra gstlandene, og da jeg spurgte
min sidemand pa en bustur om hans beskaeftigelse, svarede han til min
overraskelse, at han var "botschafter” (ambassadefunktionaer). Jeg fandt
aldrig ud af, hvad hans opgave pa konferencen var, men turen var maske
blot en form for belgnning. | England var vi et par stykker til en meget po-
pulzer trafikkonference, der blev afholdt hvert andet ar. Vi (jeg tror det var
vores gkonom, Erik Mortensen) havde lejet en bil og efter et venstresving
ud pa en mere befaerdet vej, glemte chaufferen vi var i England og fortsatte
i hgjre side af vejen. Heldigvis opdagede han fejlen, inden det blev fatalt. En
konference i Sacramento, Californien, var nok den starste oplevelse, bade
fordi den gav mange nye faglige input, og fordi den kunne kombineres med
en uges ferie i USA.

Det nordiske samarbejde foregik for det meste via Nordisk Vejteknisk
Forbund (NVF), som havde en raekke faglige udvalg blandt andet omkring
trafikplanlaegning, hvor tzllingerne kunne passes ind. Arbejdet i NVF var
bestemt med til at udvikle fagligheden, men det var ogsa social sammen-
komst, hvor man hyggede sig sammen med fagkollegaer, og kunne traekke
pa dem, nar man kom hjem og stod med en udfordring, som maske havde
veeret omtalt pa et udvalgsmade.

EU har bidraget til en del udviklingsarbejde. F.eks. stgttede man i et sa-
kaldt VIKING-projekt i 2002/3 vores undersggelse af teelleapparatur, som
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benyttede et nyt princip til at opdele bilerne i forskellige keretgjsarter - et
princip kaldet "mgnstergenkendelse”. Taxlleapparatet skulle opdele kgre-
tgjerne i 10 forskellige klasser ud fra det elektriske mgnster, som et keretgj
genererede, nar det karte over en nedfraeset spole. 5 forskellige apparater
blev undersggt og resultaterne var sa opmuntrende, at apparatur, der

benyttede dette princip, efterfalgende blev kebt til Vejdirektoratet.

Indtaegtsdaekket Virksomhed (V)

IV blev en del af vores virkelighed i slutningen af 1980’erne. Vejdatalabora-
toriet solgte Mastra-systemerne til kommuner og amter, men efter ned-
leggelsen af VDL og @SA i 1994 overtog Trafikstatistikafdelingen salget,
og det blev en vaesentlig del af afdelingens IV-omsaetning. Udferelse af
trafiktaellinger og forskellige beregningsopgaver i forbindelse hermed var
ogsa et vaesentligt produkt og der blev foretaget forskellige specialanaly-
ser. Vi lavede f.eks. en undersggelse af hvor mange personer, der besggte
Grenen pa ét ar. Som jeg husker det kom vi frem til ca. 2 mio. personer. Det
bragte Grenen ind blandt de 3 mest besagte sevaerdigheder i Danmark. En-
delig var der opgaver med trafiktzellinger for broselskaberne og for andre
statslige styrelser. F.eks. finansierede Skatteministeriet i en arraekke, at vi
foretog omfattende manuelle tzllinger pa Landegraensen. Disse trafikdata
brugte Skatteministeriet il at falge med i udviklingen i graensehandelen

mellem Danmark og Tyskland.

Vejdirektoratet som arbejdsplads

Vejdirektoratet har for mig vaeret en fantastisk god arbejdsplads. Derfor
blev jeg haengende i 40 &r. | begyndelsen var friheden til at fa gode ideer
og mulighederne for at fare dem ud i virkeligheden fremherskende. Den
frihed blev efterhanden indhentet af statslige regler og ressourcetilpasnin-
ger, som for det meste var et andet ord for nedskaeringer. Men en grund-
leeggende frihed var der altid tilbage. Ressourcetilpasninger - der ofte gik
ud pa at skaere ned i personalet — blev, hvis det var muligt, mildnet ved at
udlicitere opgaver og personale. Kreativiteten til at finansiere opgaverne
blev ogsa udviklet. Hvis man kunne fa snablen ned i en anlaegskonto, sa var

lykken gjort.
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Der var naturligvis ogsa interne kampe. Den tidligere vejdirekter, Per Milner,
s det nok som en sund, intern konkurrence, som var med til at udvikle virk-
somheden. | mine ferste ar var der konkurrence mellem Vejdatalaboratoriet
og @SA om hele trafikmodelomradet. | @SA arbejdede vi med den traditi-
onelle 4-trins trafikmodel, mens Vejdatalaboratoriet udviklede deres egen
TrafikKalibreringsModel (TKM). Jeg mener ikke, at TKM for alvor blev prevet
i praksis. Statens Vejlaboratorium (SV) havde et hold af Malere, lidt parallelt
til vores Teellehold. Malerne udfarte opmalinger af vejnettet og malinger af
asfalten. SV mente derfor, der ville vaere en del synergi i at sla de to funktio-
ner sammen — hos SV naturligvis. Det blev dog aldrig til noget, selv om ideen
virker indlysende god. Respekten for det gamle Teellehold var maske for stor
helt op i VD’s topledelse. Et tredje eksempel er udfgrelse af akseltrykmalin-
ger. Arbejdsomradet 13 oprindeligt hos SV — meget naturligt, da det var her,
man vidste alt om vejenes baereevne og ogsad havde ekspertise i udvikling
af maleudstyr, jf. farnaevnte udvikling af T80-tzlleapparatet. SV havde to
akseltrykmalestationer, én pa davaerende hovedvej A2 pa Sjzelland ved Ak-
selved og én pa davaerende A10 i Jylland ved Viuf. Malestationerne malte i ét
kerespor og var etableret i kgresporet i en betonkaelder pa 240*250 cm. Man
kunne sta oprejst nede under karesporet. @SA sa det som en naturlig del af
vores trafikregistreringer ogsa at male akseltryk og etablerede efterhanden
nye akseltrykmalestationer med et enklere maleudstyr. Pa den made blev
fagomradet langsomt overtaget af @SA.

| mine mange arbejdsar i VD har jeg - udover spaendende arbejdsopga-
ver, gode kolleger og et fantastisk godt arbejdsmiljg — haft mulighed for pa
neert hold at fglge den teknologiske udvikling. De fgrste taelleapparater var
tunge, klodsede mekaniske apparater, der skulle bruge store, tunge bly-sy-
re-akkumulatorer for at kunne fungere, de kunne kun antalstzlle, og data
skulle hentes manuelt pa papirstrimler. Med tiden blev apparaturet mindre,
der kunne registreres bade kgretgjstyper og hastigheder og dataoverfers-
len blev elektronisk. Til nu, hvor man registrerer og gemmer data om hvert
enkelt keretgj, og alt foregar via internettet, sa data er klar til brug naesten
samtidig med at data fedes. En spaendende, udfordrende og udviklende

tid, som jeg ser tilbage pa med stor glaede.
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10. VEJ-EU’s historie

Jens E Pedersen. Ansat i Vejdirektoratet fra 1983-2000.
Vejdatalaboratoriet, eksportomradet, Polen, Albanien,
trafikchef. Medlem af vej-eu’s bestyrelse 1996-2000.

VEJ-EU blev etableret i 1976 pa initiativ af Ivar Schacke fra Vejdirektoratet.
VEJ-EU er en selvstaendig forening med vejsektorens organisationer som
medlemmer. Baggrunden for stiftelsen var den store udbygning af mo-
forvejsnettet og mange nye vejregler. VEJ-EU begyndte i det sma med fa
kurser, men kursusomfanget er siden vokset stgt. Fa milepaele kan naevnes,
som i 1992 hvor det blev muligt at yde konsulentbistand inden for vejom-
radet, fra 2001 hvor VEJ-EU fik det administrative ansvar for Vejforum

og etablering af uddannelsen Vejen som Arbejdsplads. | 2011 definerede
VEJ-EU tre sgjler, som skulle vaere baerende. Det er kurser, videndeling og

Viadania. Den sidste sgjle er nu nedlagt igen.

Begyndelsen
Den faglige udvikling pa vejomradet tog nogle store skridt i 60’erne og
7Q’erne. Motorvejsbyggeriet kom rigtig i gang. Projekteringen skete i
amterne. Vejdirektoratet (VD) stod for normgivningen, som savnede regler
ikke mindst for motorvejsbyggeri. Samtidig udviklede det nyetablerede
Vejdatalaboratorium projekteringsprogrammer til projektering og anleeg.
Hidtil havde Dansk Ingenigrforening gennem DIiEU (Danske Ingenigrers
Efteruddannelse) udbudt efteruddannelse bl.a. pa vejomradet. 3-4 kurser
blev det til hvert halvar. Vejdatalaboratoriet karte i 70’erne rundt i landet
med kurser, hvor man laerte, hvordan man kunne anvende projekterings-

programmer til aflesning af regnestokken.

129



Eﬁ_ﬁ‘i"ﬁl OPUS
:

HORSENS

En optimistisk uddannelse.

Disse tiltag var hver for sig udmaerkede, men den hurtige udvikling ngdven-
diggjorde en bredere indsats. Det fgrte til, at VD etablerede kurser internt,
ogsa fordi VD overtog projekteringen af motorvejene. Snart henvendte amts-
folkene sig med gnske om at deltage i disse kurser. Der opstod behov for
koordinering og styret udvikling af kursusudbuddene. Det medferte, at lvar
Schacke i 1975 fremsatte forslag om at etablere en efteruddannelsesenhed
for vejsektorens medarbejdere. Med tilslutning fra den davaerende vejdirek-
tgr Per Milner blev dette forhandlet pa plads, ferst med Amtsradsforeningen
og siden Kommunernes Landsforening (KL). Entreprengrforeningen (nu
Dansk Industri, Byggeri) tilsluttede sig forslaget, og endelig sikredes uddan-
nelsesinstitutionernes tilslutning. Dermed var VEJ-EU i april 1976 en realitet.

Den farste kursusplan blev udsendt i juli 1976.

Organisation

VEJ-EU var og er en selvstaendig non-profit uddannelsesforening dannet
af vejsektoren og ikke, som mange tror, en del af VD. Foreningens medlem-
mer er i dag VD, KL, Dansk Industri, Foreningen af Radgivende Ingenigrer
(FRD), Asfaltindustrien og Ingenigrskolernes Leererforening for Vej- og
Trafikteknik (ILVT). Amtsradsforeningen var med fra starten, men gled ud

ved kommunalreformen i 2007. VEJ-EU ledes i dag af en bestyrelse med
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en formand udpeget af VD og otfte bestyrelsesmedlemmer udpeget af for-
eningens medlemmer. Medlemmerne udpeges for 4 ar og kan genudpeges.
VEJ-EU’s grundlaegger, Institutchef Ivar Schacke, var formand for VEJ-
EU’s bestyrelse fra 1976 til 2002, hvorefter personalechef Jette Kastoft
tog over. 12012 blev Jette aflgst af omradechef Gert von der Ahé. Drift- og
teknikdirekter Michael Kirkfeldt afleste Gert i 2017.
Sekretariatet blev i begyndelsen varetaget af DiEU, der havde den
praktiske erfaring. Omkostningerne blev imidlertid hurtigt anset for hgje,
og fordi bestyrelsen tilmed havde bedre kendskab til vejsektoren, blev det

besluttet at etablere eget sekretariat. Det skete i 1979.

Kursusdeltagere
VEJ-EU blev, som naevnt, oprindelig oprettet med henblik pa efterud-
dannelse af ingenigrer, men den organisatoriske udvikling af vejsektoren
betad, at andre akademikere, tekniske assistenter og laboranter m.fl. ogsa
havde et behov for efteruddannelse. Derfor blev disse grupper hurtigt en
del af malgruppen. Noget senere kom turen til de praktiske medarbejdere.
Deltagerantallet pa kurser og interne seminarer var det farste ar ca. 500.
Det var svagt stigende op til ca. 1.200 i 2005, Derefter steg det hurtigt til
over 2900 2013, og i 2015 var der 3.300 deltagere. Coronaen har naturligt

medfart et fald i kursusdeltagere.

Kursustyper
| de forste ar udbed man to kursustyper: Indlaeringskurser og pakkekur-
ser. Indlaeringskurser blev afholdt i form af internatkurser pa hoteller eller
kursuscentre, og deltagerne kom fra mange forskellige steder i sektoren.
Pakkekurser blev kgbt af firmaer/kommuner/VD og afholdtes normalt for
virksomhedens medarbejdere i eget domicil. Pakkekurser er siden omdgbt
til virksomhedskurser. | princippet er den model med mindre varianter
fastholdt gennem tiderne frem til i dag.

Emnemaessigt deekkede og daekker VEJ-EU sd godt som alle vejsekto-
rens faglige omrader. Emnerne er lgbende udvidet, ndr behov og mulighe-
der er opstaet. De ferste 10 &r ndede man at udbyde omkring 40 forskel-

lige kurser. Det tal er stgt vokset. Mange kurser er gennem arene blevet

131



Undervisning.

nedlagt, nar de ikke laengere var aktuelle. Samtidig er nye kommet ftil. Alle
kurser tilbydes som virksomhedskurser. Nogle kurser afholdes grundet
stor efterspgrgsel flere gange arligt. Antallet af afholdte kurser har derfor
de seneste ar vaeret op mod 150 arligt, hvoraf Vejen som Arbejdsplads
udger en stor andel. Kurserne varer normalt 11il 3 dage. De sidste ar med
corona har pavirket antallet af afholdte kurser.

Vejen som Arbejdsplads (VSA) er obligatorisk for medarbejdere, der
skal arbejde pa statsvejene, og blev oprindelig etableret pa baggrund
af kurset Afmaerkning af Vejarbejder. En lang reekke kommuner og
entreprengrfirmaer sender derfor deres medarbejdere pa disse kurser.
Kurserne har fokus pa sikkerheden ved vejarbejder, bade for trafikanter
og vejarbejdere, og pa at sikre faerrest mulige trafikuheld i og omkring
vejarbejderne. Desuden pa at forbedre trafikanternes fremkommelighed
ved vejarbejder. VSA-kurserne blev i 2010 - i dialog med Vejdirektora-
tet — omlagt, og der er nu tre trin, som skal gennemfares, afthaengig af
hvilken funktion medarbejderne har i forbindelse med deres arbejde pa
vejen. 2017 blev det farste e-learningkursus i Vejen som arbejdsplads

udbudt, som en del af kurserne.
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Underviserne

Behovet for undervisere var oprindeligt sterre end, hvad DTU og de gvrige
tekniske uddannelsesinstitutioner kunne klare. Det blev derfor besluttet at
finde underviserne blandt sektorens egne virksomheder. Det blev besty-
relsens opgave at finde de mest erfarne medarbejdere som undervisere. |
begyndelsen kom over halvdelen af underviserne fra VD. | dag leverer de
private virksomheder den stgrste gruppe af undervisere. Da underviserne
ikke alle har en professionel undervisningserfaring, besluttede bestyrelsen
allerede i 1980 aft tilbyde kurser i undervisningsteknik. Mange undervisere
har haft gleede af det.

VEJ-EU’s gkonomi

| de forste ar ydede VD ftilskud i form af at stille kontorlokaler til radighed
for VEJ-EU-sekretariatet og betale for telefon samt trykning og udsendel-
se af kursusplan. Dette tilskud blev over arene gradvis nedtrappet, og for
mere end femten ar siden stoppede det helt. | dag er VEJ-EU gkonomisk
uafhaengig af VD. VEJ-EU har altid haft fokus pa gkonomien. Sektoren har
efterspurgt billige kurser med hgj kvalitet.

Det er med en stram gkonomistyring lykkedes VEJ-EU gennem arene
at ligge i den billige ende af de professionelle kursusudbydere. | gode tider
har gkonomien muliggjort visse udviklingsopgaver bl.a. e-learnings-kurser
og Viadania, og man har dermed forsggt at hajne kompetenceniveauet i

sektoren og sikre rekrutteringen til sektoren.

Bestyrelsens virke
| de ferste mange ar var bestyrelsen kraftigt involveret i VEJ-EU'’s virke fra
deltagelse i beskrivelse af kursusplanen til at finde de nedvendige undervi-
sere. Dette arbejde blev senere overtaget af sekretariatet. Bestyrelsen har
siden koncentreret sig om planlaegning, strategileegning og nye initiati-
ver og fungerer i dag som en professionel bestyrelse som i enhver anden
virksomhed. Samarbejdet i bestyrelsen har fra ferste dag vaeret fortrinligt,
konstruktivt og fremadrettet.

Ved VEJ-EU’s 25-ars jubileeum besluttede bestyrelsen at oprette en jubi-

leeumsfond til gavn for studerende pa vej-og trafikomradet. Fonden stgtter
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Planlaegning.

to aktiviteter: Studerendes deltagelse i VEJ-EU’s kurser og stipendier til
studierejser for studerende. Fonden er i princippet nedlagt, men VEJ-EU

afseetter fortsat penge pa budgettet til disse to aktiviteter.

Sekretariatet
VEJ-EU har haft 6 sekretariatschefer. Fra 1979 Mette Ravns i 3 ar. Sa kom
Birgitte Moos i naesten 25 ar frem til 2007. Derefter blev det Jens E. Peder-
sen frem til 2015, hvor Henrik Harder tog over. | 2020 aflgste Eva Kartholm
Henrik. Fra en HK-medarbejder i 1979 har VEJ-EU’s sekretariat udviklet sig
til 9 medarbejdere.

Med den stigende kursusvirksomhed blev der behov for faglig stgtte
til sekretariatet. Det medfarte, at der i 1992 blev ansat en faglig konsulent
(Jens E. Pedersen), der senere blev til o, og som blev bevaret frem til 2007,
hvor VEJ-EU begyndte at ansaette fuldtidsingenigrer.

Sekretariatets virksomhed blev gradvis eget med assistance til andre
begivenheder. Saledes har sekretariatet gennem arene forestaet gennem-
farelse af Vejforum, NVF-meader, Brodage, PIARC-mgder, trafiksikkerheds-

konferencer og cykelkonference, gruppemgder m.v. samt mange seminarer.
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Sekretariatets sterste eksterne opgave blev indledt i 2001 med Vejforum.
Der var planlagt en deltagelse pa 350, men der kom 550. Vejforum blev
fra starten en stor succes. Deltagerantallet har nu i 2022 rundet de 1100,
og antallet af udstillere er over 60. Vejforum er organiseret med et reprae-
sentantskab og en faggruppe. Sidstnaevnte star for planlaegningen af det
faglige indhold. Begge fora har medlemmer fra hele vejsektoren. VEJ-EU’s
sekretariat betjener begge fora og forestar alt det praktiske i forbindelse
med gennemferelse af den arlige konference.

VEJ-EU var sekretariat for Viadania. Opgaverne var bl.a. via markeds-
fering over for uddannelsesstederne og i gymnasierne at fortzelle om
vejsektorens spaendende opgaver. De studerende blev tilbudt studieplad-
ser, virksomhedsbesag og mulighed for afgangsprojekter. En af de meget
synlige aktiviteter i Viadania var ansaettelse af nyuddannede ingenigrer
som trainees. Der var til stadighed ansat omkring 10 trainees hos VEJ-EU.
Viadania arbejdet er lukket pga. manglende tilslutning fra virksomhederne.

Sekretariatet ger stigende brug af de elektroniske medier: Website til
praesentation af kurser og akftiviteter, en aktiv LinkedIn-profil, elektroniske
nyhedsbreve med branchenyheder og kursusbeskrivelser, samt via nettet
al registrering og tilmelding til kurser. | begyndelsen blev kurser udbudt
halvarligt i postomdelte kataloger. | dag foregar al markedsfering via nettet

og hjemmesiden.

En succeshistorie?

De store linjer i VEJ-EU’s historie og virke er omtalt, men det skal under-
streges, at der naturligvis arbejdes med yderligere aktiviteter. Der er ikke
blevet plads til alt. VEJ-EU’s virke skal fortsat veere baseret pa fornyelse,
kvalitet i undervisningen, en hgj grad af service, lydherhed for nye kursus-
forlag og et prisniveau, der afspejler en effektiv organisation.

Pa baggrund af kursusevalueringer kan vi sige, at VEJ-EU altid er blevet
meget positivt bedemt. Rent statistisk kan det konstateres, at VEJ-EU har
fortsat sin udvikling og har et stigende antal deltagere i kurser, seminar og
ikke mindst Vejforum.

VEJ-EU har veeret og er en meget stor succes for sektoren bade i dansk

og international sammenhang!
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1. Udvikling af Vejreglerne og deres betydning for
vejsektoren

Kenneth Kjemtrup, ansat i Vejdirektoratet fra 1983 til 2019,

civilingenigr, projektleder 25 ar i vejregelsekretariatet, 5 ar i

I Anlaegsomradet og 5 ar i Trafikomradet.

Alle vejregler i ringbind.

Vejlovene og vejregelforhistorien

Den nye lov om offentlige veje gav i §6 Ministeren for offentlige veje
hjemmel til at "fastsaette normer og regler for anlaeg, vedligeholdelse og
drift af de offentlige veje, herunder for vejenes forhold til omgivelserne, for
entreprisebetingelser og for sddanne forhold, som i evrigt er af betydning
for vejenes ensartethed og trafiksikkerhed.”

Tilsvarende gav loven om private feellesveje i § 24 stk. 3, Ministeren for
offentlige veje bemyndigelse fil at "fastsaette almindelige regler og normer
for anlaeg, udvidelse og ombygning af private faellesveje i byer, herunder
for vejenes forhold til omgivelserne og for sddanne forhold, som i gvrigt er
af betydning for vejenes ensartethed og trafiksikkerhed.”

Udarbejdelse af vejregler var dog ikke nyt i Danmarkshistorien. Allerede
i Jyske Lovs (1241), Farste bog, afsnit 56 ” Um veegh” og i Vejforordningen i

1793 blev fastlagt regler for vejenes anlaeg, drift og vedligehold, og sene-
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re blev i 1939 af Ministeren for offentlige arbejder nedsat et sagkyndigt
udvalg, som stod bag vejreglerne fra 1943, som pa en reekke omrader var
galdende indtil de blev aflast af de nye vejregler udarbejdet efter 1972.

Dog medfarte hovedlandevejsloven i 1963 at Vejdirektoratet fik be-
hov for standardisering af de vejanlaeg, navnlig motorveje, som staten fik
ansvaret for. Disse standarder blev i nogen grad anvendt af amterne og
kommunerne, men skabte ikke, pa grund af den tilfeeldige anvendelse i am-
ter og kommuner, den ensartethed, som kunne medvirke ftil at effektivisere
vejsektoren og skabe bedre trafiksikkerhed.

Et vejregeludkast fra 1964 om vejes leengde- og tvaerprofiler blev
anvendt som grundlag for statens godkendelser af vejanlaeg i amterne og
kommunerne, nar disse skulle tildeles gkonomisk stgtte fra staten.

Pa vejafmaerkningsomradet blev der allerede i 1926, 1931 0og 1949 indga-
et internationale konventioner, som anviste udformning og anvendelse af
vejafmaerkning, som Danmark fulgte og supplerede med afmaerkningsbe-

kendtggrelsen fra 1955.
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Organisering af vejregelarbejdet.

Vejlovenes bestemmelser om ” vejregler” blev fulgt op af et cirkuleere om
lov om offentlige veje, som i pkt. 6 fastlagde at Vejdirektoratet tildeltes
ansvaret for arbejdet med at forberede nye regler og normer.

Vejregelorganisationen bestod af en Vejregelkomite under Ministeriet
for offentlige arbejder, et radgivende teknisk udvalg, Vejregeludvalget un-
der Vejregelkomiteen, samt en reekke tekniske projektgrupper og arbejds-
grupper under Vejregeludvalget. Vejdirektoratets vejregelsekretariat var
sekretariat for vejregelorganisationen.

Vejregelkomiteen havde til opgave at udarbejde forslag til vejregler og
at indstille til ministerens godkendelse "Sadanne generelle regler for veje-
nes udbygning, drift og vedligeholdelse, som har en videregaende politisk,
gkonomisk eller sikkerheds- og miljgmaessig betydning, omfattende savel
hovedlandeveje som landeveje og kommuneveje”.

Vejregelkomiteens formand var Vejdirektoratets direkter og medlem-
merne bestod af repraesentanter fra Ministeriet for offentlige arbejder,
Justitsministeriet, Miljgministeriet, Amtsradsforeningen, Kommunernes
Landsforening, Kebenhavns og Frederiksberg kommuner, Dansk Cyklist-
forbund og FDM.

Denne politiske sammensatning sikrede ministeren rygdeekning for
reglerne. Vejregelkomiteen godkendte selv de rent tekniske regler, som
blev indstillet af Vejregeludvalget.

Vejregeludvalget havde til opgave at sikre den tekniske kvalitet af vej-
reglerne og at reglerne var anvendelige i praksis. Endvidere havde Vejregel-
udvalget ansvaret for nedsaettelse af de arbejds- og projektgrupper, der i
praksis skulle skrive reglerne.

Vejregeludvalgets formand var Vejdirektoratets planchef og havde 17
medlemmer, hovedsageligt teknikere fra Vejdirektoratet, Amtsvejingenigr-
foreningen, Stadsingenigrforeningen, DTU, Planstyrelsen, Miljgstyrelsen,
Radet for trafiksikkerhedsforskning, Justitsministeriet, Ministeriet for
offentlige arbejder, FDM, Foreningen Danske Vognmaend, Dansk Cyklist-
forbund, Danske Landskabsarkitekter, Bilinspektarforeningen, m.fl.

Arbejds- og projektgrupper bestod af tekniske eksperter fra hele

vejsektoren, industrien, Miljgministeriet, Justitsministeriet, universiteterne,
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designere og trafikpsykologer. Der blev i starten nedsat 40 arbejdsgrupper
og 16 projektgrupper. Arbejdsgrupperne, der refererede til vejregeludval-
get, havde til opgave at udarbejde vejreglerne og projektgrupperne, der
refererede til Vejdirektoratet, havde i begyndelsen til opgave at definere de
tekniske og strukturelle rammer for det faglige arbejde. Projektgruppernes
arbejde blev senere udvidet til ogsa at styre arbejdsgrupperne.

Gruppernes medlemmer blev udpeget af vejbestyrelsesorganisatio-
nerne, rddgiverne og universiteterne. Arbejdet var frivilligt og normalt
arbejdsgiverbetalt. Det blev betragtet som en saerlig anerkendelse af
fagligheden bade personligt og for arbejdsgiveren at blive opfordret til at
deltage i vejregelarbejdet.

Vejregelsekretariatet, som skulle betjene vejregelorganisationen, var en
afdeling i Vejdirektoratet. Sekretariatet bestod i begyndelse af 1 afdelings-
ingeniar, 2 ingenigrer, 2 HK medarbejdere og 3 TL medarbejdere. De to
faggruppers (KL og HK) opgave var at hjelpe arbejdsgrupperne med den
grafiske produktion af reglerne.

Efter en lidt kaotisk start, hvor der de fgrste 4-5 ar ikke blev udgivet no-
gen vejregler, blev civilingenigr Ole Djurhuus, der var projektleder pa Vej-
datalaboratoriets vejprojekteringsprogram, headhuntet af Vejdirektoratets
vejplanchef Jens Rarbech, til at fa styr pa vejregelarbejdet. Det lykkedes
efter kort tid. Ole Djurhuus indsa hurtigt at for at kunne styre reglerne i mal
med sa mange faglige individualister, var det nedvendigt at tilfgre sekre-
tariatet faglig tyngde. Med ansaettelsen af civilingenigr, PhD, Lars Bolet fik
sekretariatet den forngdne faglige styrke til at kunne skabe konsensus i de
arbejdsgrupper, hvor dette havde varet vanskeligt og kvalitetssikre ofte
med spgrgsmalet ” hvorfor?” eller skabe sammenhang mellem de forskel-
lige regler.

F.eks. skulle det sikres at geometriske udformningskrav for en vej ikke
stod i vejen for en fornuftig drift og vedligehold af vejen.

Til stette for kvalitetssikringen blev der skabt kontakt til nordiske og
isaer tyske, hollandske og schweiziske vejregelorganisationer og forsk-
ningsinstitutioner. Vejregelsekretariatet forsynede sdledes arbejdsgrup-
perne med international faglig viden i det omfang grupperne ikke selv

havde adgang til denne viden.
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I nogle tilfeelde, deltog vejregelsekretariatet selv i skrivningen af reglerne,
enten for at seette skub i arbejdet eller for at sikre struktur og tveerfaglig-
hed.

F.eks. havde arbejdsgruppen om internationale tavler (feerdselstavler)
efter 10 ars arbejde kun produceret en vejregel om "Standsnings og par-
keringstavler”. Arsagen var, som for en del andre grupper, at sekretaeren
matte prioritere det daglige arbejde i Vejdirektoratet frem for vejregelar-
bejdet. Derfor skrev vejregelsekretariatet et afsnit til vejreglen og sendte
det til arbejdsgruppen. Formanden for arbejdsgruppen reagerede hurtigt
med ordene: ” Sadan en grenskolling (kk) skal fandme ikke skrive feerd-
selstavleregler” og sa blev der sat speed pa arbejdet. Formand, sekretaer
og grenskollingen (ofte som skribent) faerdiggjorde faerdselstavlereglerne
sammen i lgbet af 2 ar.

For at saette yderligere skub i udarbejdelse af vejreglerne generelt,
blev sekreteerposterne i arbejdsgrupperne i midten af 1980erne tilbudt
fagligt dygtige ingenigrer ansat i konsulentvirksomhederne, mod betaling
naturligvis. Dette gjaldt iseer indenfor broomradet, vejudstyrsomradet og
byernes trafikarealer.

Et andet eksempel pa vejregelsekretariatets skrivning af en vejregel
var vejautovaernsgruppens regel, som da den blev fremsendt til vejregel-
sekretariatet var fagligt grundig og velunderbygget nar det handlede om
produkterne, men stort set uden anbefalinger baseret pa de trafiksikker-
hedsmaessige problemer vejautovaern skulle lgse.

Et eksempel pa en af de strukturelle "tilpasninger” var en af akade-
miingenigr Per Rose Persson mangearig indsats for at sikre, at de dygtige
fagfolk indenfor vejmaterialer og vejudstyrsmateriel arbejdede efter den
vedtagne struktur for udbuds-og anlaegsforskrifterne. Strukturen var
stringent opdelt i 3 dele: jura, feknik og skonomi. Mange havde vaeret vant
til ikke at skelne skarpt mellem jura (saerlige Betingelser) og teknik (Almin-
delig arbejdsbeskrivelse).

Indsatsen bar frugt, idet Voldgiftsnaevnet i forbindelse med en omfat-
tende undersggelse af vejreglernes nyttevaerdi efter 25 ar, kunne berette,

at vejsektorens udbuds- og anlaegsforskrifter var arsagen til, at der kun
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havde veeret ganske fa voldgiftssager i perioden. Alle kendte spilleregler-

ne, stringent opdelt i juridiske regler og tekniske regler.

Vejregelprocessen indtil vejlovsandringen i 1997

Nar en arbejdsgruppe havde udarbejdet et forslag til vejregler, blev for-
slaget gransket af vejregelsekretariatet og efter granskningen indstillet

til godkendelse i Vejregeludvalget. Hvis reglen indeholdt normer, der var
bindende for vejbestyrelsen, blev der udarbejdet en vurdering af de gkono-
miske og trafiksikkerhedsmaessige konsekvenser, enten af arbejdsgruppen
eller af vejregelsekretariatet. Konsekvensredegerelsen blev af vejregelud-
valget brugt til at vurdere om udvalget til vejregelkomiteen skulle anbefale
en given bestemmelse som norm eller retningslinje

Retningslinjer var "Ber” regler, som vejbestyrelserne selv kunne fravige
uden at sege dispensation hos trafikministeren.

| starten af arbejdet skulle vejregelforslagene sendes til Vejregelkomi-
teen til godkendelse forinden udsendelse til hgring. Med 1-2 mader om aret
forsinkede denne procedure reglerne ungdigt, da hgringen i vejsektoren
normalt gav anledning til nye kommentarer vedrgrende de gkonomiske
konsekvenser. | slutningen af 1980érne besluttede vejregelkomiteen, at
reglerne ferst blev sendt til komiteens endelige godkendelse efter haring
og en fornyet konsekvensredeggrelse.

Vejregelforslagene blev udsendst til hgring i 3-4 maneder hos relevante
parter indenfor fagomradet. Pa baggrund af haringen blev udarbejdet en
heringsbog med arbejdsgruppens kommentarer til hgringskommenta-
rerne. Heringsbogen blev herefter, sammen med en ny konsekvensrede-
gorelse, sendt til Vejregeludvalgets godkendelse og derefter indstillet til
Vejregelkomiteens godkendelse og oversendt til Trafikministerens endeli-
ge godkendelse.

En vejregels gkonomiske konsekvenser blev dog ikke altid vurderet
ens af arbejdsgrupperne og kommuneforeningerne. Iseer da kommuner-
ne i midten af 1980erne fik reduceret bloktilskuddet, blev Kommunernes
Landsforening mere aktive med hensyn fil at kreeve gkonomisk kompensa-

tion for vejreglerne.
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Som eksempel kan naevnes vejreglen for afmaerkning af vejarbejder, der
set i lyset af bl.a. det igangvaerende omfattende gravearbejde til naturgas-
ledninger i byerne, indeholdt mange normer til sikring af trafikanterne. KL
var enige i alle de af normerne affgdte meromkostninger, men accepterede
ikke at der var besparelser f.eks. i form af faerre trafikuheld. Ministeriet
besluttede derfor ikke at gennemfere en officiel udsendelse af vejreglerne,
men accepterede at Vejdirektoratet kunne sla et blat VD- omslag omkring
reglerne og lade dem vzere geeldende p3d hovedlandevejene. Snart blev
reglerne ogsa anvendt af amterne pa landevejene og efter en arraekke blev
de ogsa anvendt af de fleste kommuner, som havde er stort behov for at
styre de mange gasentreprengrer.

Indeholdt en vejregel normer udarbejdede vejregelsekretariatet forslag
til cirkulaere, som blev oversendt til trafikministeriets juridiske granskning

forinden ministerens godkendelse med underskrift.

Vejregelprocessen fra 1997 til 2007
11997 blev vejloven aendret, bl.a. som fglge af et landspolitisk gnske om at
styrke vejsektorarbejdet.

Vejlovsaendringen medfgrte en &endring i vejregelorganisationen og
opgaveportefaljen.

| bemaerkningerne til vejloven blev det konstateret at "Den nuvaerende
vejregelorganisation har fungeret godt og forudsaettes viderefert”. "Det
vil dog blive overvejet om der kan ske en effektivisering af det fidmaessige
forlab fra et konstateret behov til faerdig vejregel”

Som bekendt tager konsensusprincippet, som vejregelarbejdet hvilede
pa og som skabte grundlag for den brede opbakning til vejreglerne, tid,
men vejregelkomiteen blev, pa trods af de gode intentioner om politisk
opbakning og dermed rygdaekning for ministeren, et forsinkende led. |
opfelgningsgruppen, bestdende af repraesentanter for Trafikministerief,
Vejdirektoratet, amterne og kommunerne, gav Trafikministeriet udtryk for
at ministeriet ikke havde brug for Vejregelkomiteens radgivning og am-
terne og kommunerne gnskede ikke laengere vejregelkomiteens vurdering
af de skonomiske konsekvenser, som blev opfattet som dobbeltarbejde i
forhold til den i 1991 indferte DUT proces. DUT processen (det udvidede
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totalbalance princip) omfattede en gkonomisk konsekvensvurdering af
statens regler. Ikke kun de bindende regler, men ogsa anbefalinger, som de
facto kunne medvirke til en standardhaevning.

Opfelgningsgruppen indstillede derfor at vejregelkomiteen blev nedlagt
og at trafikministeriet overflyttede ansvaret for vejregelarbejdet til Vejdi-
rektoratet.

Opgaveportefgljens udvidelse angik et politisk gnske om at vejregelor-
ganisationen skulle: "fastsaette bestemmelser for indsamling og formidling
af oplysninger fil trafikanterne af betydning for trafiksikkerhed og trafikaf-
vikling” samt at "fastsaette bestemmelser som skal sikre tilstedevaerelsen
af det ngdvendige datagrundlag for vej- og trafikplanleegningen”.

Vejregeludvalget blev saledes efter 1997 udvidet med interessenter, der
omfattede de nye fagomrader, og blev nu omdgbt til Vejregelraddet og der
blev etableret to nye projektgrupper dels om Vej- og uheldsdata og dels
om Dynamisk dataindsamling og- formidling. Vejregelsekretariatet skiftede
navn til Vejregelafdelingen og fik tilfert ressourcer til daekning af de nye

opgaver.

Formidling af vejreglerne

Vejregler er vaerdilgse, hvis de ikke er kendt af dem, der skal bruge dem.
Derfor blev der gjort en stor indsats for at formidle reglerne, nar de var

godkendt.

* Nye vejregler blev sendt til de politiske tekniske udvalg i amter og kom-
muner, hvor der opstod en fradition for at seette reglerne pa dagsorde-
nen. Forvaltningschefen gav ofte en kort beskrivelse af reglerne, som
dermed var politisk kendte.

e Der blev etableret en vejregelabonnementsordning, hvor vejsektorens
aktgrer kunne tegne et abonnement pa nye vejregler. Reglerne blev
samlet i ringbind, som blev opsat i reolerne pa kontorerne, tegnestuer-
ne, produktionsenhederne eller i skurvognene. Reglerne blev dermed
synlige pa arbejdspladsen.

» Vej EU gennemferte efteruddannelse i de nye vejregler, hvor de, der
havde skrevet vejreglerne ofte var undervisere pa kurserne. Det var en

vigtig formidling ikke kun af vejreglerne, men ogsa af, hvad der 1a bag
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reglerne. Dette gav gget kendskab til grundlaget for reglerne og dermed
forstaelse af reglerne.

* Vejregelarbejdsgrupperne skrev ofte artikler i Vejtidsskriftet om nye vej-
regler pa vej eller netop godkendte vejregler. Det gav en bred informati-

on om arbejdets stade og eksistensen af vejreglerne.

I slutningen af 1990erne blev det besluttet at digitalisere vejreglerne og at
saette vejreglerne pa en saerlig vejregelhjemmeside. Kort tid derefter blev
der ikke laengere trykt vejregler. Dog blev Hdndbogen for afmaerkning af

Vejarbejder, der rettede sig mod markpersonalet, stadig trykt.

Vejregelarbejdet afdaekkede store huller i vores viden.
Vejreglerne blev i stor udstreekning udarbejdet pa grundlag af den viden,
der var indhgstet ved det daglige arbejde i vejforvaltningerne. Under
arbejdet matte arbejdsgrupperne dog erkende at dette ikke altid var nok
og at der var nye emner indenfor faget, hvor viden skulle skaffes enten i
udlandet, hvor det var relevant, eller ved forsknings- og udviklingsakfivitet.
Vejdirektoratet anlaegs- og driftsomrade bedrev ikke selvstaendig
forskning og udvikling i traditionel forstand, men gennemfarte i samarbej-
de med amterne og kommunerne forsggsvirksomhed i mindre malestok.
Resultaterne heraf blev indarbejdet i vejreglerne, hvis man var enige om at

forseget var faldet godt ud.

Samarbejde med Vejteknisk Institut

Vejteknisk Institut drev F og U indenfor maleteknik, vejkonstruktion, vej-
afvanding og vejbygningsmaterialer, s herfra blev den manglende viden
implementeret i vejreglerne efterhanden, som de forela.

F.eks. udviklede vejregelsekretariatet for arbejdsgruppen om byernes
trafikarealer, i samarbejde med Vejteknisk Instituts maletekniker Finn Sen-
nik, det geometriske grundlag for fysiske fardeempere i form af bump og
forsaetninger. Sammenhangen mellem geometri, hastighed og accelerati-
onspavirkning af chauffaren blev malt pa mange forskellige konstruktioner.
Efterfglgende blev trafikanternes hastighedsadfaerd malt, hvorved den

komfortable (af trafikanterne foretrukne) accelerationsvaerdi fastlagt.
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Undersegelse af
bumps indvirkning pa
chauffgrernes arbejdsmilje.

Vajlropiuppen

Undersogelse af
vejbumps pavirkning
pd erhvervschaufferer

Hodre Udvaje Mindne Pias

e bbbty | Dassrisib

Der blev hermed skabt et grundlag for at den nyligt indfgrte hastigheds-
klassifikation af byvejnettet kunne virke i praksis.

Dette samarbejde fortsatte gennem flere artier i forbindelse med
kommunernes kontrolmalinger af bump og ikke mindst i forbindelse med
arbejdstilsynets og SID “ s undersggelse af bumps indvirkning pa chauffa-

rernes arbejdsmiljg.

Samarbejde med Vejdatalaboratoriet

Med ansaettelse af Civilingenigr, PhD Lene Herrstedt i Vejdatalaboratori-
ets sektion for trafiksikkerhed og milje i trafikforskningsafdelingen i 1982,
startede en professionel forsknings- og udviklingsindsats indenfor trafik-
sikkerhed og trafikantadfaerd. Arbejdsgrupperne om vejafmaerkning og
vejudformning efterspurgte mere og bedre viden om hvordan information
til trafikanterne skulle meddeles og vejmiljget skulle udformes for at trafi-
kanterne udviste den af vejfolkene gnskede adfeerd. Den anvendte forsk-
ningsmetodik og iseer datakritik som Lene Herrstedt introducerede sikrede
at forskningsresultaterne fik stor tfroveerdighed hos alle i vejsektoren og

dermed accept i arbejdsgrupperne.
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Rapport om fletteregel
kontra ubetinget vigepligt.

Merging contra Give
Way when entering
a motorway

Report no. 27
iaa]

F.eks. sikrede det grundige forskningsprojekt vedrerende de miljgpriori-

terede gennemfarter, at amterne og kommunerne turde trafiksanere de

store trafikveje i byerne og at Justitsministeriet gav de fornedne tilladelser.

Arbejdsgruppen om Vejregler for byernes trafikarealer implementerede

hurtigt resultaterne fra dette forskningsprojekt i vejreglerne.

Sektionen/afdelingen for trafiksikkerhed og miljg gennemferte over en

arrekke omfattende vejregelefterspurgt forskning, udvikling og demon-
stration (FUD), f.eks.

Fastleeggelse af trafikantadfaerd ved indkersel til motorvej, fletteregel
kontra ubetinget vigepligt

Test af trafikanternes forstaelse af iszer ny vejafmaerkning
Fastlaeeggelse af tau/delta veerdier som grundlag for beregning af kryds-
kapacitet

Trafikantadfaerd mellem og igennem fartdeempende foranstaltninger
Registrering af overhalingsadfzerd og objekthajde som grundlag for
nedvendig oversigtslaengde

Registrering af trafikantadfaerd i kryds og rundkersler

Afmeerkning og design af anleeg for cyklister i kryds og pa straekning.
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Dette solide forarbejde til vejreglerne resulterede i at Vejdirektoratets
vejregler blev respekterede og efterspurgte som grundlag for europaeiske
og amerikanske vejregler indenfor det trafiktekniske og vejgeometriske

omrade i 1990érne.

Samarbejde med Lysteknisk Laboratorium pa DTU

| forbindelse med energikrisen i 1970 “erne opstod der et behov for at
udvikle en vejledning i optimering af vejbelysningen, sa et grundigt forsk-
nings- og udviklingsarbejde blev gennemfgrt af Lysteknisk Laboratorium
pa DTU. Resultaterne blev hurtigt implementeret i nye vejbelysningsregler
i 1980.

Arbejdet, der blev udfert under ledelse af civilingenigr PhD, Kai Sgren-
sen medfgrte et langvarigt og stadigt eksisterende samarbejde med Kai
Sgrensen om at udvikle grundlaget for vejreglernes krav til synlighed og
leesbarhed af vejafmaerkning.

Det lystekniske forsknings- og udviklingsarbejde resulterede i at
Danmark i forbindelse med CEN arbejdet kunne praesentere et solidt og

veldokumenteret vidensgrundlag.

Nordisk samarbejde om vejregler og FUD
Den Nordiske Vejregelgruppe - senere navngivet ” Den Nordiske Vejgeo-
metrigruppe”
De nordiske vejdirektoraters ansvarlige organisationer for vejregeludarbej-
delsen besluttede i 1983 at indlede et samarbejde om udvikling af vejreg-
lerne. Dette i erkendelse af, at der var behov for at udnytte de nordiske
faglige og ekonomiske ressourcer optimalt til at lave feelles regler bl.a. ved
at koordinere udviklingsarbejdet og udveksle erfaring og viden.
Den nordiske vejregelgruppe blev dannet og afholdt fast et to dages
meade arligt.
Blandt gruppens vaesentlige fallesprojekter kan naevnes arbejdet med:
* At harmonisere og udvikle de nordiske manualer for beregning af kapa-
citet pa streekninger og i kryds.
» At fremskaffe nye trafiktekniske grundvaerdier baseret pa moderne

keretgjer og trafikanternes adfeerd
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o At fremskaffe viden om grundlaget for anvendelse af passive sikker-

hedsforanstaltninger, sdsom autovaern og vejudstyrsstandere.

Dette samarbejde resulterede dels i et mere taet vejregelsamarbejde med
den tyske og hollandske vejregelorganisation, og i et solidt videngrundlag
for EU " s Best Practise Guidelines for Road Design og CEN “s standarder
for eftergivelige master.

Den nordiske vejregelgruppe indstillede, i erkendelse af at de gkonomi-
ske midler til FUD akfiviteter var for sma til, at der kunne skabes det viden-
grundlag for vejreglerne, der var ngdvendigt, til de nordiske Vejdirekterer,
at der blev etableret en faelles nordisk forskningsorganisation pa det vej-

og trafiktekniske omrade. Denne indstilling farte til dannelsen af NordFU.

NMF (Nordisk Merketrafik Forskning)
11973 blev de nordiske vejdirektarer enige om at etablere et nordisk samar-
bejde om den lystekniske forskning. Direktererne enskede at forskningen
indenfor det lystekniske omrade blev koordineret og at de fa forskningsin-
stitutioner der arbejdede med lysteknik i det nordiske omrade indledte et
tveerfagligt samarbejde.

NMEF- arbejdet havde deltagelse fra og blev gkonomisk stattet af de
nordiske landes vejregelorganisationer.

Bl.a. rapporter og lystekniske leerebgger udarbejdet af Kai Sgrensen, kan
ses pa hjemmesiden: NMFV.dk.

Dette samarbejde havde afgerende betydning og har det stadigt i for-
bindelse med CEN arbejdet i TC 226, hvor de nordiske lande har afgerende

betydning for og stor indflydelse pa de europeeiske standarder.

CEN arbejdet
Med EU’s vedtagelse af "Den nye Metode” i 1986, som handlede om varers
og tjenesteydelsers frie bevaegelighed indenfor Europa, besluttede
EU-Kommissionen at fjerne de tekniske handelshindringer affedt af med-
lemslandenes forskellige produktstandarder.

Vejdirektar Per Milner, som var en sand teknisk internationalist, sendte

Vejregeludvalgets formand ned til Bruxelles for at finde ud af hvilke planer
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EU-Kommissionen havde, sa den danske vejregelorganisation kunne vaere

med fra starten i arbejdet med at harmonisere standarderne. Vejregelud-

valgets formand erfarede at kommissionen gnskede at harmonisere de

tekniske produktstandarder og at dette arbejde blev henfert til den eksi-

sterende europaiske standardiseringsorganisation, CEN. Per Milner traf

herefter en beslutning om:

o At Vejdirektoratet skulle deltage i CEN arbejdet i alle relevante faggrup-
per fra starten.

e At Vejregelorganisationen skulle stille med de bedste fagfolk

¢ At de danske deltagere skulle sage at skabe alliancer med andre landes
vejregelorganisationer.

o At de danske deltagere skulle tilbyde at skrive standardforslagene, hvor
det var nedvendigt for at fa sterst mulig indflydelse.

» At de danske deltagere skulle sikre at den danske industri ikke blev
blaest ud af markedet pa grund af urimeligt omfattende testkrav. Prag-

matisme var et nggleord.

Vejregelorganisationen deltog herefter, med Ole Djurhuus som delega-
tionsleder, i de to relevante tekniske komiteer, TC 226 om vejudstyr og
TC227 om vejmaterialer, samt i alle de underliggende arbejdsgrupper.

De gvrige nordiske lande, der ikke var med i EU pa det tidspunkt, men
var med i E@S samarbejdet, fik via det nordiske samarbejde i NMF og Den
nordiske vejregelgruppe, viden om CEN “s arbejde og besluttede at deltage
sammen med Danmark for at fa indflydelse.

De nordiske lande fik afggrende indflydelse pd CEN- standarderne, dels
pa grund af det fzelles solide videngrundlag skabt i de nordiske samar-
bejdsgrupper og dels pa grund af de davaerende stemmeregler i CEN, hvor
4 lande kunne blokere en standard og ikke mindst fordi vi i de nordiske
lande gennem vores brede vejregelorganisation, havde et godt og kon-
struktivt samarbejde med industrien.

Som eksempel pa hvordan pragmatisme koblet med solid forskningsme-
tode og faglighed, kan naevnes testen af en vejstribes synlighed i vadt fare:

Bast i Tyskland havde i samarbejde med deres franske kolleger udviklet

en metode til at teste en vejstribes synlighed i vadt fare. Der var udviklet
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Test af stribers synlighed.

en regnvejrsmaskine, som kunne pafere en stribe "det dimensionsgivende
regnskyl”. Maskinen var et stort halvlukket rum med nogle vanddyser, der
skulle forsynes med vand fra en tankvogn. Hele opstillingen kraevede at
halvdelen af vejen skulle afspaerres i flere timer Maling blev foretaget om
natten med et luminansmeter udefra og ind i kassen. Tyskerne var stolte
af deres opfindelse og gnskede den indfgrt som standardtestmetode i
Europa. De spurgte pa et mgde i CEN -arbejdsgruppen, om der var andre
metoder til test af en stribes synlighed i vadt fere? Den danske delegation
oplyste, at vii Danmark anvendte en spand med vand, som vi haldte over
striben og malte retrorefleksionen med et reflektometer i dagslys efter et
minut. Tyskerne fandt indslaget morsomt og userigst og iseer vores engel-
ske kolleger slog sig pa larene af grin, men foreslog at gruppen testede de
to metoders reproducerbarhed og videnskabelige trovaerdighed.

Dette blev gennemfert i to omgange, dels pa en forsegsstraekning ved
Paris og dels pa Vejdirektoratets stribeforsggsstraekning ved Hillergd. Beg-
ge gange viste malingerne at spandemetoden var den bedste, sa den blev
indarbejdet i den europaeiske standard for vejstriber som test af en stribes
synlighed i vadt fere.

Et eksempel pa den danske vejregelorganisations indflydelse pa
arbejdet i TC 227 om vejmaterialer, var da civilingenigr Flemming Berg,
fra Vejteknisk Institut, i den kaotiske start af komiteens arbejde med at fa
struktur for og indhold i arbejdet, gik til tavlen og tegnede og fortalte, ud

fra den danske vejregelmodel, og viste hvordan arbejdet burde organiseres
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og standarderne struktureres. Efter langvarige klapsalver blev det saledes
som Flemming havde foreslaet. Og som fglge heraf og Vejteknisk Instituts
steerke faglighed var danskerne centrale i dette standardiseringsarbejde.

Et andet eksempel pa dansk indflydelse var civilingenigr Tim Larsens
indsats i vejtavlegruppen under TC 226. | forbindelse med test af tavle-
konstruktioners styrkeforhold, var der i Europa en tradition for at teste
konstruktionerne in situ pa fabrikken. Det var en dyr og besvaerlig made at
teste styrke pa. | forbindelse med det danske vejregelarbejde havde Tim
Larsen udviklet en metode fil beregning af konstruktionernes holdbarhed
og et computerprogram, som hurtigt kunne give de ngdvendige dimensio-
ner og styrkeoplysninger.

Fra dette blev praesenteret pa et arbejdsgruppemeade til alle havde
accepteret metoden gik der kun 13r og en del rejseaktivitet for Tim Larsen
til de store landes ledende vejtavleindustrier.

Denne indsats i starten af CEN- arbejdet gav en respekt, som gjorde at
Ole Djurhuus blev en fremtreedende stemme i Kommissionens udvalg for
tilrettelaeggelse af standardiseringsarbejdet og den europaeiske vicedirek-
tgrforening for vejes (CEDR’s) Sub Group Standardisation. Denne indfly-
delse havde stor betydning for omfanget af standardiseringen og ikke
mindst for sikringen af, at de sma og mellemstore danske virksomheder

ikke blev ” bleest ud af markedet” af storindustrien.

Vejregelarbejdets nyttevaerdi for vejsektoren.

Da vejregelarbejdet havde pagaet i over 25 ar og 95 vejregelhaefter udar-
bejdet blev der foretaget en undersggelse blandt vejsektorens aktgrer om
hvorvidt reglerne havde levet op fil forudsatningerne for vejregelarbejdet:
o At meduvirke til at effektivisere og rationalisere arbejdet i vejsektoren

o At forbedre trafiksikkerheden.

Undersggelsen blev afrapporteret farste gang i 2002 og siden suppleret
med nye beregninger i 2005.
Det er for omfattende at redegere for alle effekter og nytteveerdiopge-

relse i dette skrift, men fglgende kan fremhzaeves:
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/Andring af dimensioneringsgrundlaget for asfaltbelaegninger, ved at
medregne en del af slidlaget, beted en arlig besparelse for vejbestyrel-
serne pa 20 mio.kr.

Tidsbesparelsen ved anvendelsen af udbudsforskrifterne ved broudbud
blev beregnet til 2,5 mio.kr pr ar for vejbestyrelserne og 14,5 mio.kr pr ar
for entreprengrerne.

Pa grundlag af 128 kommuners oplysninger om effekten af 351 gennem-
farte trafiksaneringsprojekter blev der fastlagt en arlig reduktion pa 60
personskader, svarende til ca 125 mio. kr. pr. ar.

Energibesparelsen ved anvendelsen af vejreglerne for vejbelysning, blev

vurderet til 20%, svarende til ca. 100 mio. kr. pr. ar.

| vejstandardafdelingens bibliotek findes en mere dybtgaende analyse af

vejreglernes nytteveerdi.

Erfaringerne fra Vejregelarbejdet udfert i perioden 1972 til
2007 er:

At det store engagement blandt alle vejsektorens aktarer,

At det hgje faglige niveau hos deltagerne, bade de udfgrende og de
styrende,

At alle interessenter medvirkede og havde indflydelse pa arbejdet,

At den gennemfgrte brede kommunikationsindsats om vejreglerne,

medferte vejregler af hgj kvalitet, god anvendelighed i praksis og hgj an-

vendelsesgrad og dermed opfyldte formalet med vejreglerne:

At skabe ensartethed og sikkerhed for trafikanterne og

At effektivisere vejsektoren.
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12.  Trafiksikkerhedsarbejde i Vejdirektoratet
som Henrik S. Ludvigsen erindrer det

Henrik S. Ludvigsen. Vejdirektoratet 1972 til 1990.
Motorvejskontoret Neestved, Sekretariatet for
Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger. Justitsministeriet
og Transportministeriet fra 1990 til 1994. Vejdirektoratet 1994
til 2007. Afdelingsingenigr, Trafikafdelingen. Driftafdelingen.

Specialkonsulent.

Sekretariatet fort Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger
(SSV)

Baggrund

11971 udsendte Faerdselssikkerhedskommissionen en beteenkning vedrg-
rende faerdselssikkerhedsfremmende foranstaltninger pa eller ved vejene.
Fra 1950 til 1967 var antallet af trafikdraebte i trafikken steget fra 363 il
1077, og stigningen var fortsat arene efter. Kommissionen anbefalede, at
der blev etableret et "szerligt organ” med henblik pa at bekaempe de saer-
ligt uheldsbelastede steder pa vejnettet, de "sorte pletter”.

I slutningen af 1973 kom den fgrste energikrise. Pa det tidspunkt sad jeg
pa motorvejskontoret i Naestved og havde H. K. Hansen som projekterings-
chef. Vi havde lige "placeret” Fargbroerne, hvor de senere blev bygget, men
pengekassen til nye motorveje blev smaekket i. H. K. Hansen fik da som
opgave at etablere det omtalte "szerlige organ”. Han skulle have en medar-
bejder fra Jysk Motorvejskontor til at hjeelpe sig. Jeg skulle til Kebenhavn
og lave vejregler. Jeg var ikke saerlig interesseret i hverken at lave vejregler
eller laegge tre timers transporttid til min arbejdsdag. Jeg gik derfor ind
til H. K. Hansen og spurgte, om det ikke var mere hensigtsmaessigt, at jeg
hjalp ham. Det blev beslutningen. Sa vi skubbede mgdebordet til side i
hans chefkontor og stillede et skrivebord op til mig. Sa gik vi i gang. Jeg

153



med at laese nogle af de rapporter, der fandtes om emnet. H. K. Hansen gik
i gang med at lave et journalsystem! Jeg tog mig billedligt talt til hovedet.
Her havde vi faet en afsindig ny og speendende opgave, og sa sad han og
lavede et journalsystem. Han var systematikeren. Vi havde aldrig proble-
mer med at finde vore sager i journalen. Der var styr pa det. Senere hjalp
vi undertiden "kgbenhavnerne”, nar de ikke kunne finde deres sagsakter

derinde.

Udvalget for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger

Det "saerlige organ” var egentligt et udvalg, som vi var sekretariat for. Det
bestod af repraesentanter fra Vejdirektoratet (formand), Stadsingenierfor-
eningen, Foreningen af amtskommunernes tekniske chefer, Kebenhavns og
Frederiksberg kommunes tekniske forvaltninger, Justitsministeriets Feerd-
selssikkerhedsafdeling, Politimesterforeningen, Bilinspektarforeningen,
Radet for Trafiksikkerhedsforskning og Radet for sterre Faerdselssikkerhed.

Da vi skulle seette navn pa os selv og udvalget, forsggte vi at vaere me-
get praecise. Det skulle fremga, hvad vi skulle beskaeftige os med. Vi kaldte
os "Sekretariatet for Uheldsbekeempende Vejforanstaltninger”. Udvalget
besluttede imidlertid, at vi skulle anvende det lidt bredere begreb: sikker-
hedsfremmende.

Udvalget holdt to-tre mgder om aret. H. K. Hansen var udvalgets se-
kretaer, men da han i almindelighed havde en stor rolle i forbindelse med
behandling af udvalgets sager, deltog jeg i alle udvalgets mgder bortset fra
det fgrste. Ved mgderne afrapporterede vi, hvad vi havde beskaftiget os
med, og fik input, inspiration og opbakning til nye initiativer. Mgderne gik
pa omgang mellem de deltagende parter.

Med sa mange i udvalget tog et mgde normalt en hel dag, sa der blev
serveret frokost midt pa dagen. Til den var det almindeligt, at der blev
serveret gl og snaps. Det ville ikke gd i dag. Snapsen var ogsa uden for Ju-
stitsministeriets rdderum, da vi skulle holde mgdet hos dem. Jeg benyttede
lejligheden til at foresl3, at vi afskaffede snapsen. Med den sammensaet-
ning af seniorer, som udvalget havde, var Jens Rarbech, vores davaerende
udvalgsformand, ikke enig i forslaget. Jeg matte ud og kebe en flaske

snaps til mgdet i Justitsministeriet.
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Plottekort.

Noget af det farste, vi aftalte med udvalget, var at tage en rundtur til samt-
lige amtskommuner for at finde ud af, hvad der skete pa omradet.

Det var meget forskelligt, hvad der foregik. Statistikker over uheld og
stedfaestelse af disse blev der arbejdet med i de fleste forvaltninger. Ofte
skete det med farvede nale pa et kort. Det virkede undertiden rituelt, naer-
mest rettet mod pressen. Man tog selvfglgelig fat i nogle af problemsteder-
ne, men nogen naermere analyseteknik var ikke udbredt. Nar man byggede
om et sted, sa man selvfglgelig efter om uheldsantallet faldt. Systematiske
opfelgninger var dog ikke almindeligt.

Amtskommunerne stod pa daveerende tidspunkt lige efter et "vade-
sted”, idet kommunalreformen fra 1970 havde nedlagt de gamle amter og
samlet opgaverne i 14 nye amtskommuner.

Fyn og Nordjylland var de forvaltninger, der var leengst fremme i
sikkerhedsarbejdet. Vi allierede os blandt andet med medarbejdere fra
disse forvaltninger, da vi gik i gang med at udarbejde vejledninger for det

uheldsbekaempende arbejde.
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Uheldsoversigtsskema.

Arbejdsgangen ved uheldsbekampelse

Radet for Trafiksikkerhedsforskning havde arbejdet med problemerne

omkring uheldsbekaempelse i slutningen af 60’erne. Radets rapport 4 (O.

Thorson) handler om metoder til udpegning af sorte pletter pa vejnettet

og til prioritering af disse. Rapport 5 (H. Landstrgm) handler om rentabi-

litet af uheldsbekaempende vejforanstaltninger, og i rapport 8 (H. Land-

strem) anvises metoder og praesenteres eksempler pa uheldsbekaempende

vejforanstaltninger. Landstrgm analyserede uheldene pa den 2-sporede

landevej mellem Kalundborg og Holbaek. H. K. Hansen og jeg besggte ham

pa hans kontor i Kalundborg, hvor han pa sin egen underfundige made

fortalte om arbejdet.

Det uheldsbekaeempende arbejde delte vi op i fglgende arbejdsfaser:

Trin 1: Indsamling af uhelds-, vej- og trafikdata.

Trin 2: Koordinering af disse informationer.

Trin 3: Udpegning af de sorte pletter.

Trin 4: Detaljeret indsamling og analyse af data for sorte pletter.
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Trin 5: Udarbejdelse af lgsningsforslag.
Trin 6: Prioritering og udveelgelse af lasningsforslag.
Trin 7: Gennemfarelse af arbejderne.

Trin 8: Undersagelse af effekt og tilbagefering af erfaringer.

Til udpegning af sorte pletter anbefalede vi at anvende taetheds-frekvens
metoden. Uheldsteetheden for straekninger er antal uheld pr. km vej pr. ar,
og for kryds antal uheld pr. kryds pr. ar. Uheldsfrekvens er for straekninger
antal uheld pr. million kgretgjskilometer og for kryds antal uheld pr. million
passerede keretgjer. Ved at kombinere taethed og frekvens far man bade
taget hensyn til de absolutte uheldstal og til den maengde trafik, der har
skabt uheldene.

Fra kontakten med amtskommunerne blev vi opmaerksomme p3, at der
var mest behov for at vejlede i undersggelse af uheldssteder, Trin 4. | marts
1975 kunne vi udsende en rapport om den arbejdsfase. Den beskrev bade,
hvordan man skulle systematisere uheldsinformationer, og hvordan man
med dem i handen skulle besigtige uheldssteder.

Arbejdet blev baseret pa de uheldsindberetninger, som politiet frem-
sendte til Danmarks Statistik. De vigtigste uheldsoplysninger blev ind-
arbejdet i uheldsoversigtsskemaer, og derefter blev oplysningerne igen
sorteret i analyseskemaer og optegnet pa kortmateriale. Disse analyseakti-
viteter sigtede mod at finde en systematik i uheldsbilledet, som foranstalt-
ninger kunne rettes imod Vejledningen beskrev ogsa, hvordan man med de
systematiserede uheldsinformationer i handen besigtiger uheldssteder, og
hvad man skulle veere opmaerksom pa pa uheldsstedet.

| forordet til Trin 4 rapporten praeciserede vi, at uheldsfaktorer kan
findes enten hos fereren, ved karetgjet eller ved vejen. Vi papegede, at
den aktuelle vejledning alene var om vejen. Det var vores udvalgsmedlem,
psykolog H. J. Johansen fra Radet for sterre Faerdselssikkerhed, ikke enig i.
Han skrev derfor et tillaeg til vores rapport, hvor han praesenterede psyko-
logiske indgange til trafiksikkerhed. Det var nyt for os vejteknikere.

Ved prioritering af indsatserne, Trin 6, anbefalede vi at anvende gkono-
miske kriterier. Det betad, at der skulle sattes pris pa skaderne ved uheld.

Det var vanskeligt at saette priser pa uheld, personskader og draebte, men
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Trin 4.

pa et tidspunkt begyndte Vejdirektoratets @konomisk Statistisk afdeling
hvert ar at udsende de nyeste officielle priser. Dem anbefalede vi, at man
anvendte fil udregning af fgrstedrsforrentningen af de forskellige projek-
ter. Men for at gennemfgre dette regnestykke skulle man vurdere, hvor
mange uheld en given foranstaltning ville have fjernet, hvis tiltaget havde
vaeret gennemfart for den periode, vi arbejdede med. Det var vanskeligt,
da der ikke var gennemfert effektundersagelser i starre omfang, hverken i
Danmark eller i udlandet.

Vi gik derfor selv i gang med at samle data ind til effektstudier. Optimi-
stisk udvalgte vi fire tiltag og anmodede vejforvaltningerne om at indsende
oplysninger, nar de havde gennemfart ét af de naevnte tiltag. Det fungere-
de ikke! Vi matte i gang med at undersgge udvalgte uheldsproblemer, men
vi forsggte samtidigt at fa flere forvaltninger til at foretage effektundersg-
gelser. Vi udsendte en vejledning: "Sikkerhedsmaessig effekt, Vejledning for
vejbestyrelser”.

Fer-efter undersggelser var den type effektundersagelser, der hyppigst
blev anvendt. Det forudsaetter imidlertid, at man har kontrolgrupper eller

andet til at kompensere for den generelle udvikling i uheldstallene. Hastig-
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hedernes pavirkning af uheldstallene var en af de parametre, vi skulle hol-
de styr pa. Under den farste energikrise i november 1973 indfgrte Handels-
ministeriet generelle hastighedsbegraensninger: 60 km/t i byomrader og
80 km/t udenfor byomrader. Det kunne laeses i uheldstallene. | 1974 blev de
generelle hastighedsbegransninger hjemlet i Ferdselsloven, og samtidigt
blev hastigheden uden for byomrader sat op til 90 km/t. Resultatet af disse
varierende hastighedsgraenser skulle der blandt andet korrigeres for i et
for-efter studium.

| forbindelse med diskussion om effekt af vejtekniske tiltag udtalte pro-
fessor N. O. Jgrgensen pa et tidspunkt, at "det var som om, det var vigtigt
at gere noget og ikke ngdvendigvis sa vigtigt, hvad man gjorde”. Maske var
N. O. Jeargensen med sin mangearige erfaring pa sporet af "bias-by-sele-
ction” (udvaelgelsesskaevhed). En canadier, Ezra Hauer, papegede nogle
ar efter, at man overvurderede effekten af forskellige tiltag af den simple
arsag, at nogle steder med mange uheld, var antallet en statistisk tilfeeldig-
hed. Uheldsophobningen ville forsvinde af sig selv. Vi overvurderede derfor
effekten af et tiltag. Nogle af vore "sorte pletter” var saledes tilfaeldige. Det
kunne vi undertiden se af uheldene. Der var ikke noget klart uheldsbillede.

Nar tiltagene er gennemfert, bgr man indsamle erfaringerne til senere
brug, men det blev ogsa anbefalet at besigtige forholdene for at se, om
hensigten med tiltaget var opnaet, og at der ikke optradte nye, uforudsete

problemer.

Kurser i uheldsbekampelse

| Ferdselssikkerhedskommissionens betankning peges p3, at samarbej-
det mellem vejmyndigheder, politi og bilinspektarer burde intensiveres. |
efterdret 1975 gennemfarte SSV syv kurser fordelt over landet. Vi fik lokale
vejmyndigheder med til at finde steder med mange uheld. De skaffede

os de ngdvendige uhelds-, vej- og trafikdata, og i samarbejde med dem
analyserede vi stederne og udarbejdede lgsningsforslag. Der var bade en
byopgave og en landopgave ved hvert kursus. Kursisterne fik sdledes lo-
kale opgaver, som de kunne analysere og besigtige. Kursisterne var lokale
vejteknikere, politifolk og bilinspekterer. Det var ferste gang, den person-

kreds blev sat sammen i et par dage med det ene formal i feellesskab at
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lase et trafiksikkerhedsproblem. Ud over at indave den analyseteknik, som
vi markedsfgrte, var det ogsa hensigten, at de skulle fa et personligt kend-
skab til hinanden. Vi forventede, det ville smidiggere fremtidigt samarbej-
de. Ved disse kurser deltog H. J. Johansen med vejledning i tilknytning til
opgaverne. Det var blandt andet erfaringer fra disse kurser, der 1a bag hans
psykologiske vejledning, Tillaeg til Trin 4.

11975 sagde man normalt "De” til personer, man ikke kendte. Vi startede
kurserne med at foresl3, at alle sagde "du” til hinanden. Hvis man ikke var
enig, skulle man bare sige til. Det var der ingen, der gjorde! Det var dog ty-
deligt, at flere af de aldre politifolk havde lidt sveert ved at affinde sig med,
at en "gren” ingenigr som jeg sagde "du” til dem.

De 14 opgaver fra kurserne blev senere samlet og udsendt som en ek-
sempelsamling, Trin 5.

Vi fortsatte undervisning i uheldsbekaempelse bade pa kurser udbudt
af Vejsektorens Efteruddannelse og som gaesteforelaesere pa Danmarks
Tekniske Hgjskole (nu DTU) og Teknikum bl.a. i Haslev.

Vejdirektoratet arrangerede kurser for udenlandske ingenigrer i Trafik

Safety and Management. Dér deltog vi ogsa.

Det videre arbejde

| vores sggen efter viden om uheldsbekaempelse fandt vi ud af, at manii
England havde arbejdet med teknikken. Vi besggte derfor Department

of Transport og var sa heldige, at de inviterede os til at deltage i deres
uheldsbekaempelseskursus. Et to-ugers kursus pa en nedlagt luftbase i
England. H. K. Hansen deltog ferst. Jeg deltog det efterfglgende ar. Det var
spaendende, men det rykkede ikke vaesentligt ved de teknikker, som vi selv
havde udviklet.

Farste januar 1976 blev der indfert et nyt uheldsindberetningssystem. Det
var struktureret efter den nye EDB-tidsalder. Stedfaestelsen af uheldene blev
forbedret, idet amtskommunerne stedfeestede pa deres egne og statens veje
- undertiden ogsa pa kommunernes veje. Samtidigt skulle der udover uheld
med personskade ogsa indberettes uheld med alvorlig materielskade. Gene-
relt anbefalede vi, at der skulle indberettes s mange uheld som overhovedet

muligt fort at fa det bedste grundlag for beslutninger og indgreb.
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| det nye system endte uheldsoplysningerne i Vejdatalaboratoriet. Derfra
kunne vejforvaltningerne lave forskellige udtraek af uheldsoplysningerne.
Vejdatalaboratoriet begyndte ogsa at udarbejde koordinerede uhelds-
statistikker, sa man med kendskab til vej/krydstype og trafiktal kunne fa
forventningsveerdier for uheld et givet sted. Det brugtes bl.a. til effektvur-
dering af tiltag.

Vi fik tidligt et samarbejde med kommunerne i Kgbenhavnsomradet.
(Samarbejdsgruppen for Trafiksikkerhed | Kommunerne i Kebenhavnsomra-
det - STIKK). Amtskommunen deltog ogsa. Fra 1977 blev der arligt udgivet
en faelles uheldsrapport for hele omradet. Mgderne i arbejdsgruppen gik pa
omgang mellem kommunerne, og vaertskommunen udpegede et trafiksik-
kerhedsproblem, som vi analyserede og diskuterede ved mgderne. Vi havde
saledes godt kendskab til trafiksikkerhedsarbejdet i hovedstadsomradet.

| foraret 1978 opfordrede vort udvalg os til igen at besgge amtskom-
munerne samt at besgge udvalgte kommuner. Mgderne skulle tjene til
"videreudyvikling og inspiration af samarbejdet mellem SSV og de lokale
vejbestyrelser, politi og bilinspektgrer over hele landet”. Vi besggte 13
kommuner uden for hovedstadsomradet. Hovedkonklusionen var, at det
trafiksikkerhedsfremmende arbejde de seneste ar havde haft vaesentlig
fremgang i kommunerne, men at den systematiske uheldsbekeempelse
ikke havde vundet seerlig stor udbredelse. De samme hovedkonklusioner
kunne drages efter en besggsrunde til amtskommunerne. Kendskabet fil
den systematiske uheldsbekaempelse var dog stor i amtskommunerne.
Samarbejdet mellem vejbestyrelserne og politiet 1a nogenlunde i faste
rammer. Det kunne imidlertid konstateres, at bilinspektarerne i alminde-
lighed var "sat ud pa et sidespor”.

For at tilskynde til en gget indsats omkring uheldsbekaempelse beslut-
tede vort udvalg, at vi skulle igangsaette et demonstrationsprojekt i en
kommune. Slagelse kommune stillede sig velvilligt til radighed. Vi gennem-
forte vores arbejdsgang for uheldsbekampelse og udarbejdede en raekke
anbefalinger til de enkelte arbejdsfaser. Rapporten om Slagelseprojektet
blev udsendt i 1982. P43 det tidspunkt havde den systematiske uheldsbe-
kaempelse faet en alvorlig konkurrent i kommunerne, nemlig en ny paragraf
indsat i feerdselsloven i 1976: § 40.
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Arbejdet med den systematiske uheldsbekeempelse havde dog fortsat hgj
prioritet for os. | 1986-87 fik vi 3 mio. kr. til nye demonstrationsprojekter i
kommuner. Selv om kommunerne selv skulle finansiere halvdelen, var der
mange, der gnskede at deltage. Der blev gennemfert demonstrationspro-
jekter i Hillergd, Silkeborg, Nyborg og Skealsker. En senere effektunderse-

gelse viste at projekterne generelt havde en god uheldsbesparende effekt.

Faerdselslovens § 40

Det var efter inspiration fra Holland, at denne paragraf var indsat i feerd-
selsloven. Formalet med denne lovaendring var at indrette visse dele af
vejnettet i byer, sa samspillet mellem blede og harde trafikanter blev for-
bedret. Specielt blev der dbnet mulighed for, at man matte lege i gaderne. |
1978 bekendtgjorde Justitsministeriet de skilte, der henholdsvis definerede
reglerne for "Stillevej” og reglerne for "Opholds- og legeomrader”. Vi inte-
resserede os selvfglgelig ogsa for disse sikkerhedsfremmende vaerktgjer.

Pa den studietur, som H. K. Hansen og jeg var pa til England i 1976, var
vi da ogsa et smuft forbi Delft i Holland, arnestedet for disse nye strem-
ninger. SSV deltog i den falgegruppe, som Justitsministeriet nedsatte for
at felge udviklingen. Vi var ogsa med i arbejdsgruppen, der kom med de
farste vejregler for udformningen af stilleveje og opholds- og legeom-
rader. De udkom i 1979. 11982 igangsatte vi et projekt med det formal at
indsamle erfaringer med trafiksaneringer. Der blev undersggt 15 pro-
jekter. Pa baggrund af erfaringer derfra blev der fremsat forslag til nye
udformninger. Vi var ogsa med i en gruppe nedsat af Nordisk Vejteknisk
Forbund om trafiksaneringer. Den udsendte i 1981 en rapport om erfarin-
ger med hastighedsdaempende tiltag anvendt i Norge, Sverige, Finland
og Danmark.

I slutningen af 70’erne stod det klart, at der ogsa var et behov for at sanere
de sterre veje gennem byerne. Vejdirektoratets planlaegningsafdeling udar-
bejdede et idekatalog for Miljgprioriterede gennemfarter. Justitsministeriet
kunne ikke lide en raekke af de ideer, der blev praesenteret i idekataloget.
Jens Rerbech og jeg var til mgde i Justitsministeriet for at afklare problemer-
ne. Rgrbech startede med at sige, at alt det, der var ulovligt, tager vi ud, samt

at vi ville notere os deres synspunkfter i gvrigt og sa overveje, hvad vi ville
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gere ved det. Det gik fint, og der blev gennemfgrt forsggsprojekter i Skaer-
baek, Vinderup og Ugerlgse. Vi deltog, da effekten af disse initiativer skulle

vurderes. Vejdatalaboratoriet var fgrende i disse projekter.

Udvalgte sikkerhedsproblemer

Signalregulerede landevejskryds

Det ferste problem vi kastede os over var uheld i landevejskryds. Vort
udvalg besluttede, at vi skulle undersgge effekten af at signalregulere sa-
danne kryds. Undersggelsen blev gennemfgrt i samarbejde med Radet for
Trafiksikkerhedsforskning og viste, at uheld og specielt personskaderne

blev reduceret ved en ombygning med signalanlaeg.

Vigepligtsregulerede kryds

Disse kryds gav problemer bade i by- og landomrader. Vi foretog en naer-
mere undersggelse af uheld i disse kryds. Selv om vi lejlighedsvis havde
haft mulighed for at laese politiets detaljerede rapporter, var dette den
ferste undersggelse, hvor vi brugte dem i sterre udstreekning. Et hoved-
problem ved vigepligtsuheldene var, at sidevejstrafikanten oversa krydset
eller biler og cyklister pa primaervejen. Vi anbefalede forskellige tiltag for at

@ge opmaerksomheden: sidevejsheller, cykelbaner pa primaervejen o. lign.

Cykel- og knallertuheld i landomrader

11979 pabegyndte vi en undersggelse af cykel- og knallertuheld i land-
omrader. Det viste sig, at kantlinjer langs veje bade forbedrede cyklisters
og bilisters sikkerhed. Gevinsten var sterst for cyklister og knallerter.
Undersggelsen mundede ud i et forslag til omstribning af de starre veje pa

landet. Specielt skulle kantbanerne vaere bredere.

Bremseheller

Mange frafikuheld skete fortsat i kryds pa landet. For at reducere uheldene
var det blevet almindeligt at lave heller i sidevejene. Ofte var disse heller
meget brede, "bremseheller”, hvor sideforskydningen skulle bidrage til ha-
stighedsreduktion inden krydset. Vores undersggelse af disse heller viste,

at de virkede udmaerket i firbenede kryds.
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Bremsehelle.

"EMMA”

Undersggelsen af bremseheller indgik i et fellesnordisk projekt "EMMA”,
EffektMaling af Mindre Anlaegsarbejder. Projektet blev finansieret af
Nordisk Ministerrad. Vejdatalaboratoriet deltog ogsa i dette projekt med
en undersggelse af signalregulerede fodgaengerovergange. Svenskerne
deltog med en undersggelse af stoppligt og finnerne med undersggelse af
cykel- og gangstier. Nordmaendene foretog et litteraturstudium og samle-
de alle erfaringer om sikkerhedsmaessige effekter i en rapport.

Ideen til dette projekt stammede fra os i SSV. H. K. Hansen havde vide-
resendt ideen fil Nordisk Embedsmandskommité for Transportspgrgsmal.
Han var ogsa formand for den kontaktgruppe, der blev nedsat til at fglge
projektet. Jeg fik "forngjelsen” at praesentere vore ideer ved gruppens
ferste made. H. K. Hansen var aldrig syg - lige bortset fra den dag.

Vi planlagde en mgderaekke i samtlige nordiske lande og var benharde

med at holde tidsplanen, sa vi kunne nyde Island i midnatssolens lys.
Fodgaengere mod redt
Der skete ogsa mange uheld, hvor fodgaengere gik mod redt. Vi foretog

bade uheldsanalyser og observerede adfzerd i nogle signalregulerede
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kryds. P4 baggrund af undersggelsen blev det bl.a. foreslet at undgg,

at et grgnt fodgaengersignal kunne ses bag et rgdt. Pa midterheller blev
det foreslaet at opsaette hegn for at tvinge forgaengerne til at vende sig

op mod bilisterne pa den kerebane, de skulle til at krydse. Det blev ogsa
foreslaet at traekke bilisternes stopstreg vaek fra fodgaengerovergangen, sa

bilister og fodgaengere havde bedre mulighed for at se hinanden.

Cykelstiers sikkerhed i byer

Vor mest kontroversielle undersggelse blev undersggelsen af cykelstiers
sikkerhed i byer. | undersggelsen havde vi 64 km vej, hvor der var anlagt
enkeltrettet cykelsti. Der var en lille sikkerhedsmaessig gevinst pa straek-
ningerne mellem krydsene, men denne gevinst forsvandt fuldsteendigt pa
grund af en kraftig stigning af uheld i krydsene. Det var overraskende for
alle - ogsa for os. Et nyt problem pa straekningerne var udstigende buspas-
sagerer mod cyklister.

En engageret cyklist karakteriserede i Dansk Vejtidsskrift undersggel-
sen som "bestillingsarbejde i nedskaeringstider”. Hovedbestyrelsen i Dansk
Cyklist Forbund tog til Neestved, hvor vi diskuterede problemerne en hel
aften. Senere fandt vi en undersggelse fra Sverige og en fra Holland, som
i princippet havde samme resultat, som vi havde. Man vinder noget pa
straeekningerne, men taber noget i krydsene. | de to lande var gevinsten pa
straekningerne stgrre end tabet i krydsene.

Vi var imidlertid aldrig i tvivl om, at vi ville fremme cykeltrafik.

Hgjresvingsuheld

Vi kastede os derfor over et af krydsproblemerne: ligeudkerende cyklister
mod hgjresvingende bilister. Ved denne undersggelse fik vi ogsa mulighed
for at laese politiets detaljerede rapporter. Det var klart, at de involverede
trafikanter ikke var tilstraekkeligt opmaerksomme pa hinanden. Vi foreslog,
at cyklisterne skulle vaere taettere pa bilisten for krydset, men samtidigt -
om muligt - traekkes lidt vaek fra bilen lige i krydset. Cyklisten endte i de
fleste uheld oppe pa keleren af den svingende bil. Hvis vi kunne bryde den-
ne fine "timing”, kunne uheld antageligt undgas. Der blev senere foretaget

forseg med sadanne Igsninger uden den store succes. Vi foreslog ogsa at
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Tilbagetrukket
stopstreg.

cyklister startede for bilerne i signalregulerede kryds, og at bilernes stop-

streg blev trukket tilbage, sa cyklisten holdt leengere fremme end bilisten.

Venstresvingsuheld

Der var ogsa mange uheld mellem ligeudkgrende og venstresvingende
trafikanter, sa den uheldssituation kastede vi os ogsa over. | signalregu-
lerede kryds kunne problemet lgses meget enkelt ved separat regulering
af venstresvinget. | andre kryds kunne forholdet forbedres ved at leegge
en spaerreflade mellem en venstresvingsbane og ligeudbanen til hgjre for
denne. Parkeringsforbud op mod krydset kunne ogsa bidrage til, at cykli-

sterne pa stierne ikke var gemt bag parkerede biler.

Rundkersler

11978 var der kun 41 rundkersler tilbage i Danmark. De fleste rundkersler
var blevet ombygget til signalregulerede kryds i takt med, at trafikken
steg. Vigepligtsreglen var "hold tilbage for hgjre”, hvilket betad, at den
cirkulerende trafik skulle holde tilbage for den indkgrende trafik. Rund-

kerslerne laste saledes, nar der var meget trafik. Vor undersggelse viste, at
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Rundkarsel.

rundkerslerne var gode sikkerhedsmaessigt, og da Justitsministeriet havde
indfgrt, at der skulle skiltes for ubetinget vigepligt ved alle tilfarter, kunne
vi "genoplive” rundkerslerne. Der var dog problemer for de blgde trafikan-
ter. Specielt viste det sig, at bilisterne oversa de cirkulerende cyklister bade

ved ind- og udkersel af rundkerslerne.

Trafikkonflikter

Cyklisters problemer i rundkersler observerede jeg bl.a. i en rundkersel i
Genftofte, hvor jeg var ude for at registrere trafikkonflikter (near accidents).
I mange lande forsegte man at finde de problematiske steder, inden der
skete uheld. Jeg var blandt de 8 personer i Danmark, der blev uddannet i at
observere konflikter i trafikken efter en svensk model. En alvorlig konflikt
optradte, nar en afvaergehandling blev foretaget mindre end et sekund

for, et sammenstad ville vaere sket. Vi hdbede med den teknik at kunne
foretage sikkerhedsmaessige indgreb uden at vente pa uheld. Vi deltogi en
intereuropaeisk arbejdsgruppe, der forsggte at dykke dybere i dette emne,
men de fleste steder slog teknikken ikke igennem. Den svenske indpisker i

arbejdet, Christer Hydén, fik dog en doktorgrad i emnet pa Lunds Universi-
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tet. Det, at bruge nogen tid pa at observere uheldige haendelser i krydsene,

er dog i sig selv et nyttigt veerktej ved uheldsbekeempelse.

Kampagner

Roskilde Amtskommune var meget kreative i bestrabelserne for at ege
trafiksikkerheden. De gik udenfor vejforvaltningernes normale arbejdsom-
rade og begyndte at lave trafiksikkerhedskampagner. Vi lod os inspirere

af dette arbejde, og vort udvalg gik med pa ideen. Til inspiration for andre
vejforvaltninger udarbejdede vi en rapport om kampagner. Den beskriver
tre forseg med lokale kampagner i forbindelse med anlzeg af cykelstier. Ide-
en var at give trafikanterne en "brugsanvisning” til de nye anlaeg. Princip-
perne bag kampagnerne anbefaledes anvendt ved andre vejtekniske tiltag.
Der var flere andre parter med i dette projekt, men i forhold til grundlaget

for SSV’s etablering, havde vi flyttet os en del.

En del af Vejdirektoratet

Vi startede som et "szerligt organ” primaert med fokus rettet mod "sorte
pletter”. Vi opfattede os selv som uafhaengige af Vejdirektoratet, selv om vi
fik vore bevillinger derfra. Vi ville radgive alle vejbestyrelser herunder Vej-
direktoratet pa lige vilkar. Vi blev dog hurtigt involveret som repraesentant

for Vejdirektoratet i mange trafiksikkerhedsopgaver.

Vejbelysning

Jeg var blevet involveret i vejbelysning. Energikrisen i 1973/74 startede et
arbejde med regler for vejbelysning. Jeg skulle varetage trafiksikkerheden i
styregruppen. Det var sveert, da alle de, der solgte armaturer og strem, be-
rettede om, hvor meget man ville forbedre trafiksikkerheden med vejbelys-
ning. De sagde samtidigt, at det ikke kunne svare sig at indrette anlaeggene
til reduceret drift for at spare strem. Det var imidlertid et "must”. Den da-
vaerende trafikminister, Kresten Damsgaard havde kommenteret vejbelys-
ningen: "Den stikker i gjnene”. Under styregruppen var der en arbejdsgrup-
pe, der beskaeftigede sig med aestetikken ved vejbelysning. Den bestod
primeert af arkitekter. De ville forbyde anvendelse af natriumlamper, der

udsender gult lys, sa alt bliver grat i grat. Det var imidlertid den billigste
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lampetype, og den kunne vi selvfglgelig ikke forbyde. Der blev opstillet et
omfattende regelsaet om vejbelysning inklusive en eksempelsamling. Lys-
teknisk Laboratorium var drivkraften i dette omfattende regelarbejde.

| vinteren 73/74 slukkede man hvert andet vejbelysningsarmatur for
at spare pa energien. Radet for Trafiksikkerhedsforskning undersegte
effekten. De fandt en gget risiko i merkeperioden, men datagrundlaget var
spinkelt. Det blev efterfglgende almindeligt at reducere vejbelysningen ved
at slukke hvert andet armatur pa straekningerne men at lade belysningen
vaere uaendret i krydsene. Det undersggte vi i samarbejde med Lysteknisk
Laboratorium. Datamaterialet var relativt stort, men ligegyldig hvordan vi
bearbejdede data, kunne vi ikke finde nogen effekt. Vi inddrog ogsa Radet
for Trafiksikkerhedsforskning i undersggelsen, men lige lidt hjalp det.

Jernbaneoverkgrsler
Jernbaneoverkarsler var ogsa et starre projekt. Vejdirektoratet havde
ansvaret for jernbaneoverkersler pa privatbanerne. Et uheld mellem en
maelketankvogn og en lettere skinnebus i en overkearsel i Vestjylland
afslarede, at det nu ogsa kunne ga ud over togpassagererne, nar der skete
sammenstgd i jernbaneoverkarsler. Samtidigt var de gamle blinkende
relaeanleeg ved at vaere udslidte. Sammen med DSB blev der igangsat et
sterre udredningsarbejde bl.a. for at finde fuldelektroniske anlaeg til erstat-
ning for relaeanlaeggene. Vi fandt et tysk anlaeg.

Da banehastigheden skulle saettes op over Fyn, var vi ogsa involveret
i vurderingen af de lukninger og trafikomleegninger, der var ngdvendige
for, at de mindre byer pa Vestfyn ikke skulle blive "skaret over” af lange

bomnedlukninger.

Regler

Vi var aktive i flere vejregelgrupper og deltog ogsa ved udarbejdelse af be-
kendtgarelsen om dobbeltrettede cykelstier. Mange steder var der gnsker
om at anlaegge disse stier. Nogle steder var behovet "fadt” af dobbeltret-
tede stisystemer i nye boligomrader. Andre steder var det for at undga, at

cyklister — specielt skolebgrn - skulle krydse en starre vej. Justitsministe-
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) Dobbeltrettet cykelsti.

riet preegede i stor udstraekning resultatet. Vejbestyrelserne (og det lokale
polit) havde lidt besvaer med at falge reglerne.

| begyndelsen af 90’erne arbejdede jeg i Justitsministeriet pa en ny
afmaerkningsbekendtgarelse. Den ville fare til eendringer af vejreglerne pa
omradet. | den forbindelse tog Vejdirektoratet initiativ til en gennemteg-
ning af alle feerdselstavler. Bekendtgarelsen udkom sdledes med kgnsneu-
trale figurer. Det skete ca. 30 ar fer den kensneutrale diskussion virkeligt

tog om sig.

Handlingsplan for trafiksikkerhed

SSV ydede ogsa en stor indsats ved udarbejdelsen af "Betaenkning om
faerdselssikkerhedspolitisk handlingsplan”, som Faerdselssikkerheds-
kommissionen udsendte i 1988. Malet for denne handlingsplan var inden
ar 2000 at halvere personskaderne i trafikken. De forventede effekter

af planens mange tiltag blev vurderet af SSV’s medarbejdere. Vi deltog

i forleengelse heraf i et demonstrationsprojekt, som Radet for sterre
Feerdselssikkerhed gennemferte i Frederiksborg Amt for at vise, hvordan

trafiksikkerhedsinitiativer kunne integreres mellem forskellige sektorer:
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Advarselstavle barn. Advarselstavle vejarbejde.

teknisk forvaltning, skoler, social- og sundhedsmyndigheder m.v. SSV
besggte ogsa en raekke kommuner for at fa dem ftil at opstille mal i det
trafiksikkerhedsmaessige arbejde i overensstemmelse med handlingspla-

nen.

Rapporter om "sorte pletter”
Amtskommunerne varetog fra begyndelsen af 70’erne den daglige drift
af statens veje. Hvert ar indsendte amterne ensker til mindre anleegspro-
jekter. Disse blev prioriteret ud fra en sikkerhedsmaessig vurdering. Vi var
3-4 personer, der gennemgik uheldene pa det givne sted, holdt dem op
mod de foresldede tiltag og vurderede, hvor mange uheld og personska-
der, der ville vaere sparet, hvis tiltaget havde veeret etableret 5 ar tidligere.
Ferstearsforrentningen afgjorde sa reekkefglgen af investeringerne. Ved
effektvurderingerne prioriterede vi fodgaenger- og cyklistuheld meget hgijt.
Det morede man sig over pa Bornholm, da vi bevilgede penge til en cykelsti
ved Arsdale. Det var et uheld med et barn, der udlgste penge til en sti langs
vejen. Uheldet var imidlertid sket ved, at et par drenge kastede pindeien
a og sa skyndte sig pa tveers af vejen for at se pindene komme sejlende ud.
Den historie fik vi farst senere, da stien var anlagt.

Ved vejlovsrevisionen i 1996 fik Vejdirektoratet et mindre vejnet, men
direktoratet fik ogsa det fulde ansvar for disse vejes anlaeg, drift og vedli-
geholdelse. Derefter blev "sortplet”-processen vendt, idet Vejdirektoratet

selv udpegede de sorte pletter.
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Cykelruteprojekter

Vi deltog ogsa, da staten gik ind med tilskud til cykelruteprojekter. Cy-
keltrafikken skulle fremmes, og nogle af de konstaterede problemer for
cyklister skulle om muligt fjernes. Nye lgsninger skulle afpraves. Staten be-
talte 50% af anleegsudgifterne. De farste forsagsbyer var Herning, Arhus,

Odense og Helsinger. Vi fortsatte med ruter i Nakskov og Odder.

Organisation

11982 var vi 7 medarbejdere i SSV, heraf 5 ingenigrer. "Gggeungen” hav-

de stadigvaek kontorfaellesskab med motorvejskontoret i Naestved, men
modsat en gegeunge var vi blevet skubbet ud - i en skurvogn. De enkelte
medarbejdere fik hver deres opgaver, men vi koordinerede arbejdet og
informerede hinanden ved et dagligt made, hvor dagens post ogsa blev
gennemgaet. Alle vores undersggelser havde en projektleder, og de fleste
opgaver blev gennemfgrt i samarbejde med andre organisationer. En del af
det manuelle arbejde blev som regel udfert af konsulenter.

11984 fejrede SSV sin tidrs fedselsdag. Vi inviterede vort udvalg,
venner og arbejdskolleger til en sammenkomst pa kontoret i Naestved.
Bemandingen var pa det tidspunkt seks ingenigrer, en teknisk assistent
og en sekreteer. Vi skriver i en lille praesentationsfolder, at vi arbejder med
radgivning, forskning og udvikling. De sidste to aktiviteter var man pa
Vejdatalaboratoriet ikke sa begejstrede for, at vi skiltede med. De mente,
at de var den trafiktekniske forskningsafdeling i Vejdirektoratet. Vi var dog
feelles om mange trafiksikkerhedstiltag, og der var jeevnligt koordineren-
de mgder mellem @konomisk-Statistisk Afdeling, Vejdatalaboratoriet og
SSV. Vejdatalaboratoriet koncentrerede sig i stort omfang omkring den
edb-maessige behandling af data, og den datakilde brugte vi i stor stil i vort
arbejde. Blandt andet kunne de oversigtsskemaer og analyseskemaer, vi
anbefalede, blive udskrevet maskinelt.

Pa et tidspunkt var det besluttet, at Vejdirektoratet skulle flytte fil
Skanderborg. Planen var, at SSV skulle flytte med. Udflytningen blev sparet
vaek en sen nattetime, da man manglede 70 mio. kr. i et politisk forlig.
Efterfglgende blev der igangsat et arbejde med at etablere "De forenede

Laboratorier”. Det var en sammenlaegning af Vejdatalaboratoriet, SSV og
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Vejlaboratoriet (beleegningsteknikkerne fra det tidligere "Statens Vejla-
boratorium”). Under ledelse af Ivar Schacke (chef for Vejdatalaboratoriet)
sammensatte vi den faelles organisation, beregnede bygningsarealet - alt
- stort set ned til antallet af kaffemaskiner. Der var ogsa et entreprengr-
firma, der var klar til at bygge nogle lokaler i Kebenhavns vestegn, som
vi efterfalgende skulle leje. Sa blev det hele taget af bordet. Maske fordi
rationaliseringsgevinsten ved sammenlaegningen ikke var til at fa gje pa.

Fra ledelsen i Vejdirektoratet blev der udsendt klare signaler om, at vi
skulle veere en del af Vejdirektoratet og tage penge for vores radgivning. Vi
gennemfgrte da ogsa flere mindre analyser og projekter, som vi fik betaling
for. Blandt medarbejderne i SSV var der begyndende uenighed om den
fremtidige kurs. Vi hyrede derfor et konsulentfirma fil at hjeelpe med at
fastleegge vor strategi for fremtiden. SSV’s medarbejdere og konsulenterne
holdt et strategimgde pa et kursussted pa Falster. Konklusionen var der
efter min opfattelse ikke helt enighed om. Vi skulle vaere Vejdirektoratets
sikkerhedsafdeling og flytte fil Kgbenhavn. Det skete i begyndelsen af
1990. Nu blev afdelingstitlen Trafiksikkerhedsafdelingen - SSV. Udvalget
for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger blev nedlagt. H. K. Hansen
trak sig lidt filbage og overlod ledelsen til yngre kraefter.

Jeg oplevede ikke indflytningen til Kebenhavn. Den 1. januar 1990 star-
tede jeg som Trafikteknisk Konsulent i Justitsministeriets Faerdselssikker-

hedsafdeling.

Trafiksikkerhedsafdelingen - SSV

Denne nye afdeling bestod til at starte med af medarbejdere fra SSV og
enkelte nyansatte, idet ikke alle medarbejdere fra Naestved flyttede med.
Senere blev en raekke medarbejdere fra Vejdatalaboratoriet integreret i

afdelingen.

Trafiksikkerhedsarbejde

Afdelingen fortsatte arbejdet med systematisk uheldsbekaempelse. Man
udviklede blandt andet et skema, som man anvendte ved besigtigelse af
uheldsstederne. En raekke stikord sikrede, at man fik indsamlet alle de rele-

vante informationer, afprgvet de relevante trafikbeveegelser og observeret
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trafikanternes adfzerd pa uheldsstedet. For yderligere at inspirere arbejdet
blev der ogsa udviklet et skema, hvor det konstaterede uheldsproblem bli-
ver koblet med hypoteser om uheldenes opstaen og suppleret med mulige
lasninger.

Den uheldsbekaempende indsats havde imidlertid ogsa resulteret i, at
der ikke var sa mange "sorte pletter” at bekeempe. Afdelingen udviklede
derfor en analyseteknik for "gra vejstraekninger”. Ofte farte disse analyser
til "massetiltag” d.v.s. at et bestemt tiltag f.eks. baggrundsafmaerkning blev
anvendt i alle skarpe sving pa en vej.

Man gennemferte ogsa en raekke tematiske analyser. En af disse under-
segelser blev udfert i samarbejde med Radet for Trafiksikkerhedsforskning
og handlede om stoptavler. Det viste sig, at disse tavler havde en god ef-
fekt i landevejskryds, sa de restriktive regler for anvendelse af disse tavler
blev lempet.

Der blev ogsa arbejdet med tvaerfaglige analyser af f.eks. eneuheld og
lastbiluheld. Dette skete i en speciel arbejdsgruppe, Analysegruppen for
Vejtrafikulykker, der blev forlgber for den senere Havarikommission for
VejtrafikUlykker.

Generelt var der stort fokus pa uheld i dbent land. Der blev foretaget un-
dersegelser af bdde firbenede vigepligtskryds og signalregulerede kryds.

Vejdirektoratet havde i 80’erne undersggt det samlede statsvejnet for
faste genstande langs vejene. Det arbejde blev genoptaget med henblik
pa at opstille retningslinjer for hastighedsafhaengige afstande til sddanne
harde genstande langs veje.

Fornyede undersggelser af rundkersler gav nye erfaringer for udform-
ning af disse anlaeg og bekraeftede, at indferelsen af rundkersler var en

sikkerhedsmaessig gevinst.

Trafiksikkerhedsrevision

Da jeg vendote tilbage til Vejdirektoratet i 1994 var man i gang med at ud-
vikle et nyt veerktgj, trafiksikkerhedsrevision. Inspiration kom fra England,
hvor Road Safety Audit var almindeligt udbredt. Vejdirektoratet udviklede
og afprgvede metoden i et pilotprojekt i samarbejde med amter og kom-

muner.
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Trafiksikkerhedsrevision er et forsgg pa at tage maksimalt hgjde for trafik-
sikkerheden i forbindelse med etablering og drift af et vejprojekt. Revisio-
nen deles op i fem trin:

e Trin 1Forprojekt (planlaegning); gennemgang af projekteringsgrundla-
get (f.eks. valg af korridor, standard, krydsantal og typer).

» Trin 2 Skitseprojekt; gennemgang af f.eks. tracering, tvaerprofil og kryds-
indretninger, inden politisk vedtagelse af projektet og inden ekspropri-
ationer.

e Trin 3 Detailprojekt; gennemgang inden udbudsmaterialet feerdiggeres
(f.eks. detailudformning af kryds).

» Trin 4 Ibrugtagning; gennemgang af det faerdige anlaeg lige fer og/eller
lige efter dbningen.

e Trin 5 Overvagning (eksisterende veje); jeevnligt tilbagevendende vur-

dering af anleeggets funktion, uheldsdata, hastighedsmalinger m.m.

Enhver revision forlgber i et samspil mellem 3 adskilte parter: en bygherre,
en projekterende og en revisor. Parterne har forud definerede roller pa
faste stadier i forlgbet.

Revisoren er den uafhaengige organisation eller person, der kritisk
gennemser og efterprever den projekterendes projektmateriale. Det er
den projekterende, der bestiller en granskning af projektet hos en uvildig
revisor, der gennemgar projektet og skriver en afhandling. Den sendes fil
den projekterende. Man afhandler derefter eventuelle uoverensstemmelser
- eventuelt under inddragelse af bygherren.

Revisoren skal have gennemfart et kursus i trafiksikkerhedsrevision.

Dette kursus har Vejdirektoratet ogsa udviklet.

Hver ulykke er én for meget.

Det var titlen pa Faerdselssikkerhedskommissionens handlingsplan for
2001 -2012. Alle vejbestyrelser — kommuner, amtskommuner og Vejdirek-
toratet filsluttede sig denne handlingsplan for trafiksikkerhed. | den havde
trafiksikkerhedsrevision en fremtraedende placering. Ligesom der blev
opstillet mal for, hvor mange uheld man skulle ned pa i lgbet af en naermere

arraekke.
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Kampagneskilt.

Her
arbejder
min far!

Trafiksikkerheden havde saledes stor vaegt i Vejdirektoratet, men milje-
forholdene blev ogsa opprioriteret. Det skete blandt andet i forbindelse
med, at de fo sagsomrader blev samlet i en afdeling: Trafiksikkerhed- og
Miljgafdelingen.

Trafiksikkerhedsrevision er principielt en udbredelse af trafiksikker-
hedstankegangen fil alle arbejdsfaser i forbindelse med planlaegning, pro-
jektering, anlaeg og drift af vejanlaeg. Da Vejdirektoratet i praksis kom til at
drive sit eget vejnet afspejlede denne tankegang om at udbrede trafiksik-
kerheden sig ogsa i organisationen, idet personerne fra trafiksikkerhedsaf-
delingen blev integreret i andre afdelinger specielt i Driftsafdelingen.

Som selvstaendig driftsherre begyndte Vejdirektoratet ogsa at lave
kampagner for trafiksikkerhed. Det var specielt sikkerheden ved vejarbej-
derne, der kom i fokus. Dette problemomrade ferte til udvikling af et nyt
kursus: Vejen som arbejdsplads. Det blev et krav, at de folk, der arbejder pa
vore veje, skal have gennemfgrt det kursus. De skal bade forsta den risiko,
der er forbundet med at arbejde pa vejen, og veere opmaerksomme p3, at
afmaerkning og andre forhold omkring arbejdspladsen er i orden af hensyn
til trafikanterne men ikke mindst af hensyn til dem selv.

Men hver ulykke er fortsat én for meget.
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13.  Vejdirektoratets betydning for dansk vejsektor

Sven Krarup Nielsen. Ansat i Vejdirektoratet fra 1971 til
2015. Vejdatalaboratoriet, udviklingschef, laboratoriechef,

vejplanchef, vejsektorchef, formand for havarikommissionen.

Efter Vejloven i 1972 havde Vejdirektoratet opgaver som vejbestyrelse for
det overordnede vejnet men ogsa et ansvar for udvikling af den samlede
danske vejsektor, altsa et vejsektoransvar.

Vejdirektoratet havde til egne vejbestyrelsesopgaver et stort behov
for at udvikle metoder og saette standarder. Derved blev der sikret ensar-
tethed, sammenlignelighed og hgj standard pa alle faglige omrader og pa
tvaers af landet. Denne udvikling smittede ofte af pa det evrige vejvaesen.
Flere amter gnskede dog at satse pa egne ideer, sd man ikke var for afhaen-
gig af statslige systemer.

Som formuleret i vejloven og med udgangspunkt i arbejdet pa det over-
ordnede vejnet etablerede Vejdirektoratet et samarbejde med amtskom-
munerne og starre primaerkommuner om lgsningen af mange af de vigtig-
ste driftsopgaver. Jeg vil forteelle om eksempler herpa og iseer beskaeftige
mig med nogle fa men vigtige opgaver, som jeg selv har vaeret inddraget i
gennem mine 44 3r i Vejdirektoratet, men som ogsa er udferligt beskrevet i
andre bidrag. Det handler om:

1. Teellinger og trafikmodeller
2. Vejdatabanken
3. Ulykkesstatistik

4, Vejreglerne

177



Stopinterview i Farum.

Teellinger og trafikmodeller

Iseer de store vejbestyrelser har behov for at felge trafikkens udvikling og
for at kunne forudsige fremtidige frafikale behov. Dette kreever gode tzlle-
systemer og modelberegninger.

Vejdirektoratet blev derfor en drivende kraft i opstilling og udvikling af
taellesystemer, trafikanalyser (ofte stopinterview) og trafikmodeller til vur-
dering af trafikudviklingen og behovet for aendringer i vejnettet. | et samar-
bejde med Vejdirektoratet udviklede mange amter en amtstrafikmodel. Pa
Vejdatalaboratoriet havde vi derfor speendende programmeringsopgaver
til udvikling af teellesystemer, analyseveerktgjer og modelveerktgijer. Intet
fandtes jo som standard.

Det er ikke altid, at kvalificerede tekniske undersggelser bliver offent-
liggjort. 11971 gennemfgrte Vejdirektoratet en omfattende trafikanalyse af
alle typer trafik mellem @st- og Vestdanmark. Det var rejsende pa alle feer-
geruter, fogrejsende over Storebaelt samt flyrejsende, der blev interviewet.
Analysen kunne kun gennemfgres, fordi den blev databehandlet. Hvert
interview fyldte et hulkort, og jeg husker, at vi havde 80.000 hulkort at
kere rundt med i Vejdatalaboratoriets Volvo Stationcar, nar vi skulle klare

databehandlingen pa DTU i Lyngby. Vi fik ferst eget anleeg i 1972.
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Storebeelt analyse 1971.

| dag kunne en tilsvarende databehandling klares med f.eks. Microsofts
standardprodukter Access og Excel, men de fandtes ikke, sa vi kodede selv
systemerne. De virkede og vi overholdt tidsplanerne! Derimod blev resulta-
tet gemt vaek!

Rapporten, der dokumenterede behovet for trafik mellem gst og vest,
blev aldrig offentliggjort. Der var simpelt hen ikke politisk vilje til at disku-
tere en Storebaeltsbro i 1972. @konomisk Statistisk Afdeling dokumentere-

de dog undersggelser i et kort notat.

Vejdatabanken

| en vejbestyrelse er der til mange forskellige formal ofte behov for praecis
viden om forholdene pa vejnettet. Man kan vaelge at samle nye og opdate-
rede data ind hver gang, der er behov for data. Alternativt kan man skabe

en samling af veldefinerede data, som er til radighed til alle formal.

Dette er den grundleeggende ide med en vejdatabank. Her er der skabt
enighed om hvilke data, der er behov for at indsamle for at beskrive vejnet-
tet, vurdere tilstanden og fglge den trafikale udvikling.

Spergsmalet var, om data skulle samles i de enkelte vejbestyrelsers egne

systemer, eller om det var rationelt at etablere et flles nationalt system.
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Vejdatabanken er eksemplet pa et projekt, som en del amter og Amtsrads-
foreningen ikke kastede sig helhjertet ud i. Det skete fgrst, daideen omen
koordineret ulykkesstatistik var indlysende at gennemfgre. Ingen ville sta
uden for et kvalificeret landsdaekkende trafiksikkerhedsarbejde. Herefter
blev Vejdatabanken etableret og drevet af en felles styrekommité.

Data om veje, trafik og ulykker blev placeret i et feelles databasesystem.
Hermed blev der skabt flles datadefinitioner i dansk vejvaesen. Senere er
ideerne om de felles systemer og datadefinitioner viderefert i systemer il
kommunerne.

Dermed blev Vejdatabanken et eksempel p3, hvordan metoder og
systemer er blevet udviklet i et godt og snaevert samarbejde, oftest drevet
af behov, ideer og udvikling med udgangspunkt i Vejdirektoratets opgaver,
sjeldnere startet af amter eller kommuner.

Hele historien om Vejdatabanken er beskrevet af Per Friborg i afsnit 9.

Ulykkesstatistik
Danmarks Statistik har ansvaret for, at der findes data om alle vaesentli-
ge danske forhold og dermed ogsa om trafiksikkerheden. Politiet, der far
kendskab til alle alvorlige ulykker, samler data ind. Dermed er oplysninger-
ne om alle politiregistrerede trafikulykker lagret i det samme system. Dette
har givet mulighed for at udpege de sakaldte sorte pletter pa vejnettet.
Vejdatabankens beskrivelse af vejnettet hjalp med til at vaelge gode vejtek-
niske lgsninger.
Den videre udvikling og drift af ulykkesstatistikken er i hgj grad dre-
vet af Vejdirektoratet. Danmarks Statistik har haft en svindende rolle i at
offentliggere overordnede data. Hele systemet med samling af data og
kobling af ulykkesdata med data om vejnettet er udviklet i Vejdirektoratet.
Gennem arene har ulykkesstatistikken vaeret et vaesentligt veerktgj i udvik-
ling af metoder til forbedring af trafiksikkerheden, herunder at formulere
nationale handlingsplaner i Faerdselssikkerhedskommissionen.
Vejdirektoratet har overtaget ansvaret for offentliggerelsen af statistik-
ken og har kunnet levere ulykkesdata til IRTAD i OECD og CARE i EU. Her
har trafiksikkerhedsniveauet kunnet sammenlignes i EU og internationalt.

Vi har alle arene - og ogsa i dag - ligget i toppen i international sam-
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Mobil ATK.

menhaeng. Der er ingen tvivl om at gode og korrekte data har givet gode
lasninger.

Det har gennem alle arene veaeret veldokumenteret, at hastigheden har
stor betydning for antallet og alvorligheden af trafikulykkerne. | 1989 del-
tog jeg som repraesentant for Vejdirektoratet i den ferste arbejdsgruppe,
der skulle vurdere muligheden for indfgrelse af Automatisk Trafikkontrol
(ATK) i Danmark. Resultatet blev en rapport, der beskrev alle vanskelighe-
derne uden at komme med et konkret forslag ftil f.eks. at gennemfgre et for-
seg. Oplevelsen var, at det bestemt ikke var politiet, der anbefalede ATK.
Det er det vist heller ikke i dag, hvor der stadig er meget fa faste ATK-stan-
dere. Et starre antal ATK-biler har dog vaeret i brug siden 1999.

Hastighederne pa vejnettet har altid veeret til diskussion. Da staerke
kraefter i Folketinget i 2002 gnskede at saette hastighedsgraensen pa mo-
torvejene op il 130 km/t, var det ikke populzert, at trafiksikkerhedsfolkene
i Vejdirektoratet skennede at det ville koste 2 - 3 flere draebte om aret. Jeg
oplevede selv en departementschef i Justitsministeriet opfordre mig til at
fierne disse trafiksikkerhedsoplysninger fra bemaerkningerne til lovforsla-
get. Det var ikke populeert, at jeg naegtede. Forslaget havde efterfelgende
en svaer gang gennem Folketinget med beskyldninger om, at beslutnings-

tagerne havde blod pa handerne.
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Faktisk medfgrte indfgrelsen af 130 km/t pa motorvejene ikke flere draebte.

Arsagen var, at vi samtidig skiltede 110 km/t-straekningerne, hvilket fik trafi-
kanterne til at seenke hastigheden pa disse straekninger. Dette medfarte faer-
re draebte pa den del af motorvejsnettet. Den effekt havde vi ikke forudset.

Vi brugte ogsa ulykkesstatistikken til at markere os pa eget vejnet. |
sommeren 1995 havde en gruppe borgere taget initiativ til at placere hvide
kors de 26 steder pa rute 9 mellem Odense og Svendborg, hvor der var
sket dedsulykker de foregaende 10 ar. Vores undersggelse viste, at antallet
af ulykker passede med vejens udformning og den hgje trafikbelastning.
Milner gav besked om, at vi skulle tage et initiativ, og det skulle vaere far
ministeriet gav os en opgave.

Jeg fik nogle kreative sikkerhedsfolk til at lave et forslag, som vi efterfel-
gende kan kalde det farste forslag til trafiksikkerhedsforbedring af en gra
straekning. Pressechefen lavede en melding, som vi sendte til ministeriet en
time fer, den blev sendt ud. Den fremgangsmade var departementschefen
ikke tilfreds med. Han talte meget hgijt i telefonen, men vi fik ros af Milner!
Den borger, der satte de hvide kors op, roste os efterfelgende pa et borger-

meade, hvor vi praesenterede trafiksikkerhedslasningerne.
Vejreglerne
Den bedste viden om de tekniske lgsninger er alle drene blevet samlet op i

danske vejregler, som pa alle fagomrader beskriver de bedste lzsninger og
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Politikere besigtiger kabelautoveern.

udformninger. Det er vejsektorens grundlag for at planlaegge, projektere,
anleegge og drive vejinfrastrukturen i Danmark. Kenneth Kjemtrup beskri-
ver vejreglerne i afsnit 12.

Som vejsektormyndighed kom vi ofte i befolkningens og mediernes
rampelys. Vi havde viden om de gode og rigtige lgsninger — men var de
altid de bedste, og kunne der rejses berettiget tvivl om vores valg?

Trods god viden om effekten af autovaern kan forkert borgerhadndtering
ende med dyre beslutninger. 11993 blev 3 trafikanter draebt i en ulykke, der
demonstrerede, at et kabelautovaern ikke fungerer, nar det er pakert. De
ferste borger- og pressehenvendelser blev afvist, og selv om kabelauto-
vaern i rigtig mange ulykkessituationer behandler trafikanterne meget
blidere end stalautovaern, endte historien med at vi skiftede alle kabelauto-
vaern ud i Danmark.

Kort fortalt kerte en bil gennem autovaernet mellem Sorg og Slagelse og
blev holdende i midterrabatten. | tusmearket blev en fgrer af en bil generet
af den holdende bil. Han mistede herredemmet og kerte over det nedkerte
kabel og ramte en modkgrende bil, hvorved 3 blev draebt. Moderen fil en af
de draebte ringede til Vejdirektoratet, fordi hun syntes, at det var uheldigt,
at et pakert autovaern ikke virker. Hun blev afvist og henvist til Vestsjael-

lands Amt, som var ansvarlig for driften pa straekningen. Amtet svarede
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Saltning.

hende, at ansvaret for autoveernslgsningen var Vejdirektoratets. Derefter

gik hun til den lokale borgmester, der manglede en pressehistorie og ind-

drog BT. Derefter kunne sagen ikke stoppes! Det endte med en meget dyr
udskiftning.

Jeg har filladt mig at bruge tid pa vejsektoropgaver, jeg selv har vaeret
en del af i Vejdirektoratet. For at tilfredsstille andre lzesere med andre
fagligheder, vil jeg lige slutte med at naevne andre vaesentlige vejsektorop-
gaver:

o Der blev udviklet systemer til landsdaekkende prioritering af belaeg-
ningsvedligeholdelsen pa baggrund af kendskab til vejnettet og ud fra
indmalte oplysninger om belaegningernes kvalitet.

o Tilsvarende blev der udviklet systemer til sikring af en optimal vedlige-
holdelse af broerne.

o Der er udviklet systemer fil vintervarsling og indfert forebyggende

saltning.
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14.

Vejdirektoratet som Servicevirksomhed

Niels Chr. Skov Nielsen. Ansat i Vejdirektoratet fra 1980 til
2020. Anleegsafdelingen, Trafikafdelingen, Saudi Arabien,
anlaegschef, driftschef, driftsdirektar, trafikdirektar,
bygveerksafdelingen.

I slutningen af 1970’erne satte Vejdirekter Per Milner gang i en proces med
at gere Vejdirektoratet mere serviceminded, mere lig med en privat rddgi-
vende virksomhed, og vaek fra det traditionelle direktoratsstyre mv.

Der blev igangsat en raekke initiativer, herunder bl.a. indteegtsdackket
virksomhed/systemeksport, trafikantinformation, aktiv presse- og kommu-
nikation, motorvejskiosker og tankanlaeg langs motorveje som nogle af de
mere synlige initiativer.

Det var ikke alle initiativer der var godkendt og accepteret i departe-
mentet, og der var ogsa i Vejdirektoratet (og amterne) modstand mod den-
ne forandring. Det var primaert trafikantinformation og den aktive presse
og kommunikation. Utallige gange har vi mattet svare pa spergsmal fra
departementet om hvor der var hjemmel og bevilling fil trafikantinforma-
tion, indtil det blev skrevet ind i finansloven. Andre dele var der helt klart
hjemmel til, bl.a. den indtaegtsdaekkede virksomhed/systemeksport der var

bundet op pa cirkulsere om dette.

Indtaegtsdaekket virksomhed/systemeksport

Dette arbejdsomrade er baseret pa IV-cirkuleeret, der dbnede for at stats-
lige styrelser og direktoratet matte salge de ydelser, der var en naturlig del
af deres statslige arbejdsomrader. Vejdirektoratet (Per Milner) satte fuld
fokus pa at udvikle dette omrade, bade salg af ydelser i Danmark og Inter-
nationalt. Det var primart managementsystemer til styring af beleegninger

og bygvaerker, men ogsa relaterede opgaver som datatilvejebringelse mv.
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Derudover kom der i drenes lgb yderligere ydelser sa som trafikinformati-
on, trafiktzllinger, oma.

Der var delte meninger om dette, specielt nar afdelinger skulle frigive
medarbejdere til IV, hvad enten det var i Danmark eller i udlandet. Der var
rent faktisk en forskellig forstaelse for dette, idet medarbejderne generelt
var glade og positive for det, medens specielt afdelingslederne var mere
tilbageholdende, idet det jo var dem der fik problemerne med at lgse de
bundne opgaver, og samtidig lgse IV opgaver.

Der er dog ingen tvivl om at for Vejdirektoratet betad det en mere foku-
sering pa bundlinietaenkning og kundetaenkning.

Igennem hele tiden hvor VD havde IV blev der stillet spgrgsmal fra
specielt radgiverbranchen om VD nu ogsa havde alle udgifter forbundet
med IV med i prisfastsaettelsen. Dette specielt for IV i Danmark, medens
branchen var glade for, og ned godt af VD pa de internationale markeder,
hvor VD kunne agere som "Dgrabner”. Der var et godt og konstruktivt
samarbejde mellem VD og Radgiverne om det infernationale marked.

Rigtig mange medarbejdere har pa mange felter nydt godt af bade det
nationale og det infernationale IV.

Jeg havde selv forngjelsen af at vaere projektleder pa Vejdirektoratets
starste eksportopgave - en vurdering af vej- og brotilstand i Saudi Arabien
samt undersgge mulighederne for implementering af trafikantinformation.
Projektet havde VD som projektejer og 2 radgivende firmaer som partnere.
Det blev udfert i perioden fra august 1991 til maj 1993. Desuden blev der
leveret 2 fuldt udstyrede mobile laboratorier til udferelse af saereftersyn af
broer, samt at jeg kunne indkgbe 7 stk. foyota landcruisere — min sterste
bilhandel uden sammenligning - til gennemfarelse af generaleftersyn af
broer.

Ud over opgaven som projektleder havde jeg ogsa opgaven med at un-
ders@ge mulighederne for implementering af trafikantinformation, hvilket
gav mig mulighed for at besgge bade TV og radio, som jo var og er stats-
institutioner underlagt styret. Denne del "dgde” meget hurtigt, idet bade
TV og radio gerne ville samarbejde om mulighederne, men de skulle begge
have informationerne et dagn i forvejen, og der er ikke rigtig nogen ide i at

sende trafikantinformation om forholdene et degn tidligere.
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Bilparken pa eksportopgaven i Saudi Arabien.

Per Milners mal for IV og Eksport var at na en omsaetning pa 100 mio.kr.,
hvilket blev naet i slutningen af 1990’erne som felge af den meget store
kontrakt om projektering og tilsyn af @resundsmotorvejen for A/S @resund
under Sund & Beelt.

Efter nogle ar med underskud pa eksporten besluttede departemen-
tet (departementschef Karsten Dybvad) at Vejdirektoratet ikke laengere
skulle lave IV uden for landets graenser, og eksporten matte derfor lukkes
ned. Den indenlandske IV fortsatte, men dog pa et lavere niveau end

tidligere.

Aktiv presse og kommunikation
Vejdirektoratet (Per Milner) forstod tidligt betydningen af en aktiv presse
og kommunikation. VD har derfor igennem tiderne altid haft en pressechef
med tilknyttede hjaelpere mv. Dette kan maske bedst udtrykkes ved en
egen oplevelse

Jeg var i 1984 pa et 4-dages presse- og kommunikationskursus, hvor vi
den ene aften havde besgg af davaerende direkter for Miljestyrelsen, Jens
Kampmann, der udtalte at man blot kunne se pa Vejdirektoratet og Per
Milner om betydningen af presse og kommunikation, for Vejdirektoratet fik

jo alt for mange bevillinger som felge heraf. Enten var det et stort kadeau
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Lars E. Christiansen.

til Per Milner eller ogsa var det et surt opsted — de er sure sagde raeven,
den kunne ikke na kirsebaerrene — nok noget af begge dele.

Et andet eksempel er trafikradioen hver fredag eftermiddag med enten
Jorgen Kirkholm eller Lars E. Christiansen, hvor VD havde en uvurderlig
platform. | perioden fra 1988 og flere ar frem sendte trafikradioen 2 timer (3
timer om sommeren) med et fast panel fra Forsikringsoplysningen, Falck,
Politiet og Vejdirektoratet samt ad hoc inviterede deltagere. Lytterne kom
igennem med spargsmal, og de faste deltagere skiftedes til at stille infor-
merende spgrgsmal, hvor lytteren kunne vinde en clock-radio. Hver gang
Lars E. var treet af lytteren, og der ikke skulle vindes en clock-radio kigge-
de han pa mig, sa skulle jeg stille et spargsmal om rutenumre, som ingen
vidste noget som helst om.

| det hele taget var der mange episoder i forbindelse med deltagelsen i
trafikradioen, og en ting der gang pa gang var oppe var tilstanden af toilet-
terne langs motorvejene.

En fredag kom der ekstra mange spgrgsmal om dette emne, og da vi
fik spgrgsmalene om formiddagen, havde jeg mulighed for at drafte dette
med Per Milner inden der skulle svares om eftermiddagen. Milner sagde at

jeg skulle give den hele armen, og sige at det var amterne der ikke var de-
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res opgave voksen, og at det viste nedvendigheden af en statslig vejbesty-
relse uden samarbejdsaftale. Det sagde jeg, og det affgdte straks et brev til
Trafikminister Jan Trgjborg om, at nu matte ministeren gere noget ved de

politiserende embedsmaend i Vejdirektoratet. Sddan var samarbejdsklima-

et mellem amterne og Vejdirektoratet.

Trafikantinformation

Dette kunne jeg tale om fra nu af og til juleaften, men lad mig blot ngjes
med aft sige, at Milner sa helt klart rigtigt med opstart af dette. | begyn-
delsen udelukkende med vintermeldinger. Der sad en eller to i et kontor i
Havnegade og ringede rundt fil de 12 vintervagtcentraler hos amterne for
at hgre hvad der skete, hvornar de kgrte ud for at salte etc. Det var hvad
det kunne blive til i samarbejde med amterne. Mange syntes det var spild
af tid og havde ikke meget til overs for det, men det udviklede sig over tid,
0g 11985 kunne vi 8bne VMC i samarbejde med Falck og "Politiet”. Falck
bidrog med vagtchefer i dagtimerne og "Politiet” i nattetimerne.

Se i gvrigt skriv nr.17 fra Bente Iversen - side 210.

Serviceydelser langs motorvejsnettet

Dette kunne jeg tale om fra nu af og til juleaften, men lad mig blot ngjes
med at sige at Milner sa helt klart rigtigt med opstart af dette. | begyndelse
udelukkende med vintermeldinger. Der sad en eller to i et kontor i Havne-
gade, st. og ringede rundt til de 12 vintervagtcentraler hos amterne for at
hgre hvad der skete, hvornar de kerte ud for at salte etc. Dette var det det
kunne blive til i samarbejde med amterne. Mange syntes det var spild af tid
og havde ikke meget til overs for det, men det udviklede sig over tid, og i
1985 kunne vi dbne VMC i samarbejde med Falck og "Politiet”. Falck bidrog
med vagtchefer i dagtimerne og "Politiet” i nattetimerne.

Vi opnaede den tvivisomme aere med de midlertidige motorvejskiosker,
som af Peter Olesen i pressen blev kaldt for en "gjebae”, men det gav yderli-
gere omtale, sd mottoet om at darlig omtale er bedre end ingen omtale var
god nok i denne situation.

Det fgrste udbud af tankanlaeg i 1990 omfattede 7 dobbeltanlaeg.

Branchen lagde meget stor prestige i at komme med de helt rigtige bud,
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Tankanleeg pa motorvej.

og der var meget politisk bevagenhed om udfaldet. Trafikminister Knud
@stergaard og Trafikudvalget var derfor til en gennemgang af alle tilbud i
Vejdirektoratet inden der blev truffet endelig beslutning om tildeling. Der
kom i processen ogsa andre kriterier for tildeling end dem der fremgik af
udbudsmaterialet, noget som i dag er utaenkeligt, men dengang var muligt

i et vist omfang.

Afslutning

Der var mange andre emner jeg kunne have valgt ud til illustrering af drej-
ningen af Vejdirektoratet i retningen mod en serviceminded virksomhed,
men ovenstaende giver et ganske godt billede af det.

Det var en spandende rejse at vaere med pa i drene fra begyndelsen af
1980’erne og fremefter. Rammebetingelserne har a&ndret sig over arene.
Det man kunne (og gjorde) inden for den offentlige administration og
styring er ikke muligt i dag, som f.eks. at igangsaette nye aktiviteter uden
hjemmel og bevilling, men da resultaterne viste sig at vaere meget positive

blev der efterhanden tilvejebragt bade hjemmel og bevilling.
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15.

Vejdirektoratets Internationale Virke

Ivar Schacke. Ansat i Vejdirektoratet fra 1966 — 2004. 1965
medarbejder pa Laboratoriet for Vejdatabehandling. 1971 chef
for Vejdatalaboratoriet. Sekretariatschef for Vejdirektoratet
1974. Chef for Statens Vejlaboratorium 1980. Chef for
Vejdirektoratets Institutomrdde 1988. International chef |
Vejdirektoratet 1994-2004.

Faktisk har Vejdirektoratet deltaget i internationalt samarbejde lige siden
direktoratets etablering i 1947. Det geelder medlemskab af Nordisk Vejtek-
nisk Forbund, der blev etableret allerede i 1935, og fortsat lever i bedste
velgdende.

Vejdirektoratets deltagelse i det internationale samspil har udviklet sig
lidt efter lidt. Hensigten har overordnet veeret at styrke Vejdirektoratets
virke i Danmark (ordinzert virke) og Vejdirektoratets forretningsmaessige
engagement i udlandet (eksport).

Vejdirektoratets ordinaere virke (OV) omfatter som bekendt planlaegning,
anlaeg og vedligeholdelse af statsvejene, hvortil kommer afmaerkning, trafik-
afvikling og trafikinformation som mere brede akfiviteter med mulighed for
samspil med landets borgere. Forskning og udvikling er ogsa inkluderet i OV
og er aktiviteter, der naesten beder om et gunstigt, internationalt samvirke.

Inden for rammerne af OV kunne Vejdirektoratet tilbyde service (for
eksempel Statens Vejlaboratoriums malinger af belaegningstilstande)
og konsulentvirksomhed (for eksempel design af nye veje ved brug af
Vejdatalaboratoriets edb-systemer). For disse servicer skulle kunderne -
oftest amterne, men ogsa mange kommuner - betale til Vejdirektoratets
kasse, men pengene kunne ikke genbruges af Vejdirektoratet. Pengene
gik til statskassen. Det var kunderne utilfredse med. Per Milner tog derfor
initiativ til indferelse af Indtaegtsdaekket Virksomhed (IV). Det lykkedes og

er beskrevet mere detaljeret i Johannes Sloths bidrag.
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Mens den bevillingsmaessige side til OV altsa fremgar af finansloven, kunne
eksportvirksomheden forst initieres efter, at der var skabt bevillingsmaes-
sig tilslutning hertil. Per Milner spillede her pa sine gode relationer til de
store eksportorienterede konsulentvirksomheder. Det skete ved, at han —i
samspil med generaldirektgren for P&T — i 1979 skrev en kronik i Berlingske
Tidende om ideen og mulighederne ved samspil mellem offentlig og privat
virksomhed i eksporthenseende, noget ret nyt dengang. Milners gode ven-
ner pa radgiversiden svarede igen med en kronik i Berlingeren med statte
fil ideen og de gunstige muligheder, samarbejdet kunne taenkes at fa for
begge parter. Sa kom, efter politiske drgftelser, tilladelsen til Vejdirektora-

tets eksportvirksomhed.

Vejdirektoratets internationale virke under OV
Som landets stgrste offentlige bygherre inden for vejbygning og trafik-
afvikling var det naturligt, ja man kan ogsa sige nedvendigt, at Vejdi-
rektoratet var i teknisk front. Enkelte medarbejdere havde kendskab til
kolleger i udlandet, isaer i de nordiske lande, som beskaeftigede sig med
den pageeldendes eget fagomrade. Sddanne medarbejdere kunne mgdes,
ofte i forbindelse med en konference, men af og til direkte gennem en
tjenesterejse. Efterhdnden agedes interessen for at mgde kolleger i andre
lande, der beskaftigede sig med problemer som vores. Nordisk Vejteknisk
Forbund (NVF), der var drevet af de nordiske vejdirektorater i samspil med
interesserede virksomheder, kunne tilbyde bade kurser og konferenser,
som medarbejderne kunne udnytte, og det gjorde de. Se foto side 192.
Antallet af internationale organisationer, der bl.a. eller udelukkende
beskaftigede sig med vej- og trafikproblemer, ggedes stgt fra 60’erne og
fremover. Naevnt i flaeng er der, foruden NVF, tale om internationale institu-
tioner som
e EU (Europaeiske Union), Bruxelles
¢ FN (Forenede Nationer), iseer i Geneve

* OECD (Organization of Economic Co-operation and Development), Paris

... samt internationale organer som

e PIARC (Permanent International Association of Road Congresses), Paris
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Nordiske vejchefer pa NVF-kongres.

 IRF (International Road Federation), USA,
e TRB (Transport Research Board), USA
e FEHRL (Forum of European national Highway Research Laboratories),

Bruxelles - se foto side 194.

Beskrevet lidt mere forstaeligt drives Vejdirektoratets internationale virke
ved deltagelse i

e Styre- og arbejdsgrupper inden for de internationale organisationer

o Kurser, workshops og konferencer i internationalt miljg

« Internationale forskningsprojekter

e CEN-normarbejdet

o Udstillinger

 Bilateralt samarbejde

... hvortil kommer artikler i internationale fagblade.

Det internationale virke skete basalt set ved, at enkelte medarbejdere
gnskede eller havde brug for at indhente viden om, hvordan man gjor-

de bestemte ting i andre lande. Der var ikke - og er vist stadig ikke — en
overordnet plan for hvem, der bgr deltage i hvad, hvor og hvornar. Det er
heller ikke sikkert, det er en god ide at udstikke retningslinier for deltagelse

i internationalt arbejde. Det giver for meget bureaukrati. Det gror bedre
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IRTAD conference i OECD.

via medarbejdernes egne initiativer og motivering, og det fordrer tillige
kendskab primeert til engelsk, som i de fleste lande er det foretrukne kom-
munikationssprog.

Videnformidling er en to-vejs sag. Vi tager pa kurser, konferencer m.v.
for at lzere nyt, men det er vigtigt for at blive "accepteret” i internationale
kredse, at man ogsa kan levere viden. Altsa ma foredragssiden i et interna-
tionalt miljg ogsa passes. De medarbejdere, der modtager eller videregiver
viden i internationale kredse, er ambassadgrer for Vejdirektoratet, som pa
den made bliver internationalt kendt og accepteret, hvilket spiller tilbage fil
Vejdirektoratets virke i den danske vej- og trafiksektor.

Forskning og udvikling (F&U) i Vejdirektoratet har haft stor gavn af
internationalt samarbejde. Nar medlemmer fra forskellige lande mgdes i
en komite eller lignende og bliver klar over projekter og fagomrader, der er
af interesse for flere lande, sa kan de interesserede udvikle et projekt med
deltagelse af de bedst kyndige af emnet fra de inferesserede lande. Sadan-
ne projektsamarbejder er naturlige, gkonomisk besparende og kvalitets-
fremmende, og dem har der veeret mange af.

De brelende 60’ere var startskuddet pa en udvikling — teknisk som
organisatorisk — der abnede for videnindhentning i ind- og udland og
medarbejderindflydelse i meget vid forstand. 70’erne blev 10-aret, hvor

databehandling til bade teknisk og administrativ brug blev introduceret,

194



baseret pa erfaringer fra udlandet, iszer Sverige. For at fremme udnyttelsen
af edb-systemerne udviklet pa Vejdatalaboratoriet, drev laboratoriet en
omfattende kursusvirksomhed, ofte pa hoteller rundt om i landet. Disse
megder med de potentielle brugere afmystificerede brugen af edb.

Der var i Vejdirektoratets ledelse accept af nye udviklingsomrader base-
ret pa de erfaringer, der var gjort.

Lidt specielt har veeret samarbejdet med den Europaeiske Union. Den po-
litiske udvikling inden for EU understattes af den tekniske viden i de mange
EU-direktorater. Som medlem af FEHRL kunne vi dels opna EU-bevillinger fil
internationale projekter, men maske mere interessant, gennem forskningsre-
sultaterne og mgder med kommissionsmedarbejderne vaere en stemme i be-
slutningsprocessen pa EU " s politik pa tfransportomradet. Milner overvejede,
om Vejdirektoratet skulle sende en medarbejder fil Bruxelles for at arbejde

taet med kommissionen, men det blev efter overvejelse ikke til noget.

Vejdirektoratets eksportvirksomhed

Da den gkonomiske krise opstod i 1979, diskuterede Per Milner og jeg (lvar,
sekretariatschef), om vi mon kunne bidrage til at nedbringe arbejdslgshe-
den ved at ansatte nogle medarbejdere til opgaver i udlandet. Det forte til
ideen om eksport, som beskrevet ovenfor. 11981 etablerede vi et kontor, der
skulle undersgge, hvor vi kunne afsaette viden, hvilke projekttyper vi kunne
drive og priser for sadanne opgaver. Det var i sandhed en ny type opgave
for Vejdirektoratet. | 1984 drog davaerende udenrigsminister Uffe Ellemann
Jensen ledsaget af en gruppe erhvervsfolk, iseer fra konsulentsiden, fil Kina
for at fejre 35-ars dagen for Danmarks anerkendelse af Kina. Per Milner
bad Ivar Schacke tage med pa den rejse. Ved sammenkomsten mellem
kinesiske embedsmaend og erhvervsgruppen mgdte Ivar nogle folk fra
Tianien, som gerne ville drgfte muligheden for samarbejde. De var i faerd
med at bygge Kinas fgrste motorvej fra Beijing til Tianjin ved det kinesiske
hav. Verdensbanken stod bag gkonomien i projektet. Den snak ferte nogle
uger senere til den farste kontrakt med de kinesiske venner og omfattede
uddannelse af kinesiske filsynsingenigrer i Danmark og overordnet tilsyn
med projektet i Kina. Pa det tidspunkt havde det danske firma Kampsax,

der bl.a. arbejdede som konsulent, et kontor i Hong Kong og var interesse-
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ret i et solidt fodfeeste i Kina. Det blev til et mangearigt samarbejde mellem
Vejdirektoratet og Kampsax, indledningsvis ovennavnte tilsynsprojekt.

Gennem de fglgende ar var eksportmedarbejderne i stand til at rejse
rundt isaer i Asien, Afrika og Latinamerika, hvor de sggte kontakter, drgftede
projekter og senere udarbejdede projektforslag, som kunne ende med en
kontrakt.

Det var spaendende ar med mange udfordringer. Internt i Vejdirektoratet
skulle der udarbejdes regler for Ian af medarbejdere fra en afdeling, Iznaftale
ved udstationering m.v. Et problem var, at eksportaktiviteten altid havde
brug for de bedste medarbejdere, som i deres OV-ansaettelse ofte var nggle-
personer. Der var knap en handfuld medarbejdere, der var i stand til at skrive
et tilbud. Vi fandt ogsa ud af, at der var meget fa, der var i stand til at "salge”
et produkt. Sprogproblemet, bade i tale og pa skrift, var for adskillige et ster-
re problem end forudset. Det viste sig 0ogsa, at fa medarbejdere havde lyst fil
udlandsarbejde, og medarbejdernes kvalifikationer var steerkt varierende.
Dette blev problemer for eksportvirksomhedens videre udvikling.

De store projekter udfgrte Vejdirektoratet i samspil med konsulent-
firmaer som COWI, Kampsax (eksisterer ikke mere) og Rambagll. Det var
projekter i Saudi Arabien (vurdering af broers baereevne), Kina (tilsyn ved
anlaeg af veje) og Mexico (baereevnevurdering af det statslige vejnet). An-
dre projekter klarede Vejdirektoratet udelukkende ved egen stab.

De lande, hvor Vejdirektoratet gennem tiden har udfert eksportopgaver,
har bl.a. veeret

Asien: Kina, Indonesien, Thailand

Afrika: £gypten

Latinamerika: Mexico, Chile, Nicaragua

Europa: Litauen, Polen, Albanien

Litauen og Polen gnskede Vejdirektoratet at hjeelpe efter udskillelsen fra
Sovjetunionen. Det skete efter draftelse mellem de nordiske og de baltiske
lande. Estland, med et sprog, der naermer sig det finske, skulle arbejde med
Finland; Letland med Sverige og Litauen med Danmark. Arbejdet omfat-
tede organisatorisk udvikling og kendskab fil vestlig teknologi. Flere gode

Vejdirektoratsfolk har fortrgstningsfuldt arbejdet i Vilnius siddende i en
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Vejprojekt i Saudi Arabien.

sovepose for at holde til kulden pa kontoret. | Nicaragua skulle et asfalt-
veerk bygges. To solide jyder kom pa et intensivt kursus i spansk og drog
sd af sted. Asfaltvaerket blev bygget, men den ene ingenigr kom ikke hjem.

Han blev gift med en af de lokale skgnheder.

Eftertanker

Der er naeppe tvivl om, at Vejdirektoratet fik ideer fra andre landes virke
til videreudvikling af de markante og samfundsvigtige opgaver Vejdirek-
toratet varetager. Vejdirektoratet lerte en masse gennem internationalt
samspil for bade OV- og IV-aktiviteterne. For den enkelte medarbejder
har og er det internationale samspil, foruden bidrag til den faglige viden,
en verdifuld oplevelse, der inspirerer og knytter venskaber. For eksport-
opgaverne var hvert enkelt projekt en enorm oplevelse, bade fagligt og
kulturelt. Det er en livsoplevelse at opleve et fremmed lands kultur og leve
blandt landets indbyggere.

Det internationale samspil kulminerede kort efter arhundredeskiftet.
Milner havde en tro pa nytten af et solidt internationalt samspil og med
hans bortgang begyndte det at tynde ud i kontakten til de internationale
fora. Nar man tjekker hvilke lande, der er med i de organer, OV-oversigten
omtaler, savnes, for nogles vedkommende, Vejdirektoratets navn. Det er
trist. Departementet lukkede eksportvirksomheden. Kun uddannelse af

teknikere fra andre lande kunne fortsaette.
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16.  Dansk Vejvaesens udvikling
gennem Vejdirektoratets IV- indsats

Gunnar Dinesen. Ansat i Vejdirektoratet 1969 — 2009. Statens
Vejlaboratorium / Vejteknisk institut i Beereevneafdelingen,
Motorvejsgeoteknik, afdelingsleder for Laboratorieafdeling
og Konsulentafdeling. Forretningsfunktionen for IV. Derefter
Markedsomradet i Kebenhavn. Konsulentansat 2009 - 2018 i

VD og BaneDanmark.

Tanker om IV

"Vil I komme ud i kommunerne og veere konsulent for 0s?” lad det overrasket.
"Det kan lgfte os fagligt og nok give vejomradet gget status i min kommu-
ne”. Ordene, som jeg husker dem, kom fra H.G. Kjeer. Kjeer var stadsingenier i
Hjerring 1977 — 1996 og fer dette overingenier i Vejdirektoratet.

Udsagnene faldt i 1985, hvor medlemmer fra en intern IV-udviklings-
gruppe segte radgivning hos ham. "Vi er vant fil hierarkiet med staten
gverst, sa amterne og nederst kommunerne. Nogle kommuner vil nok have
betankeligheder ved at hyre staten som konsulent pga. hierakiet — kan
man styre denne konsulent?” filosoferede Kjzer. Det fik han kun undta-
gelsesvis ret i. Kjaer fandt store perspektiver i IV, hvis det kunne fremme
databaseret viden og prioriteringer.

Fra konftor til offentlig virksomhed er titlen pé vejdirektgr Per Milners
bog om VD. Og netop IV, Indteegtsdaekket Virksomhed - var et oplagt ele-
ment i denne drejning af virksomhedskulturen i VD, men ogsa en styrkelse
af VD “srolle i vejsektoren.

"IV i Vejdirektoratet har mange positive elementer, som fx omkostnings-
bevidst brugerorientering, professionalisering, internationalisering osv.
Unik viden, kompetence og ressourcedeling er et gode for samfundet, men
nedvendigger en fast styring.” Dette er et citat fra en budgetredegerelse

fra Finansministeriet.
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Asfalterede veje i Danmark.

Personligt sa jeg det ogsa som en mulighed for, at imgdekomme de gnsker

om konkret hjzelp til styringen af vejvedligeholdelsen i kommunerne.

Da vejene blev asfalteret - et tilbagekig pa behovet

11950 var ca. 10.000 km vej asfalteret. 20 ar senere var stort set alle offent-
lige veje asfalteret. Selv sma grusbelagte markveje fik et "asfaltteeppe”. |
1970 var tallet ca. 70.000 km.

De ferste af disse asfaltbelaegninger var nedslidt fra 1970/ 75 og frem-
over. Vedligeholdelsesbehovet voksede staerkt. Behovet for datagrundlag
og metoder steg voldsomt i alle vejbestyrelser.

Transportmangden steg med den voksende industri, og landbruget
blev mekaniseret i samme periode. Massebilismen eksploderede og per-
sonbilantallet voksede fra 400.000 i 1960 til 1.000.000 biler i 1970.

VD overtog i 1972 ansvaret for hovedvejene og dermed et behov for
viden og data til planlaegning og prioritering. Tilsvarende i de nye 14 amter
og 275 kommuner. Man kunne ikke mere ngjes med, hvad distriktsingenig-
ren i amtet eller vejmanden, ofte radgivet af en lokal entreprener, indstille-
de til budget.

Pa sikkerhedsomradet matte de traditionelle kort med knappenale
erstattes med tidssvarende metoder og analyse redskaber. Det var i dette

vaekstbillede, IV startede medio 1980’erne, da tilladelsen hertil kom.
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Vajdirektoratat
\4

Laboratorierapport 50.

Fra eftersyn tilk gkonomisk
prioriteret vedligeholdelse.
1981.

Statens Vejlaboratorium

Sadan oplevede jeg starten

"I ma have en vedligeholdelsesplan” tordnede Jgrgen Banke, souschef pa
Vejlaboratoriet, pa en raekke informationsmgder i 1978-1980, som ledende
VD-chefer holdt i kommuneforeningerne om besparelser. "Ja, tak” svarede
nogle kommuner, "hvordan laver man dem?”. UPS, og sa blev Ertman og jeg
sendt i byen med vejreglerne under armen. Vi matte dog hurtigt sande, at
de var langt fra operationelle i en kommune.

Noget matte gares. | Izbet af kort tid lykkedes en lille gruppe med Hall
Andersen, Ertman og mig selv at omforme vejreglernes know-how til et
brugbart vaerktgj, der kunne skabe overblik over vejnettets tilstand og
behov. Mest markant var nok, at det visuelle eftersyn blev overskueligt.

Metoden blev rapporteret 1981 og kendt af mange som "Lab-rapport
50”. Den blev senere oversat til flere sprog.

Den blev overordentlig vel modtaget i kommunerne, og der blev i de
felgende ar afholdt mange kurser. Mange gnskede mere hjzelp, hvilket ikke

var muligt fer IV.
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Et lille sidespring: Under aftestning af metoderne i en middelstor kommu-
ne, blev jeg bedt om at se pa en forsteerket vej til et nyt affaldsdeponi. Det
var en lille grusvej, der havde faet ca. 10 cm stiv asfaltbeton. Den var straks
knaekket i en isflagelignende struktur - et sgrgeligt syn. Da der ikke var
forbehold for underbunden, gjorde jeg opmaerksom pa asfaltentrepreng-
rens ansvar (det var ogsa ham, der havde radgivet). Udvalgsformanden
blev begejstret og glad; det faltes jo godt. Derimod blev entreprengren ikke
glad og klagede til Milner over mig: "Det ku’ da ikke passe, at vejreglerne
0gsa gjaldt pa mindre vej”. Milner afviste. Men episoden fortalte om et
behov for radgivning.

Medio 1980’erne var Vejdatalaboratoriet i fuld gang med at udvikle
VEJMAN til kommunerne. Et modul heri var VEJOPS — der blev sat "strgm
til” Lab.-rapport 50.

Fra enske ftil realitet

"Dinesen, vi skal have gang i IV i Danmark. Hvad har vi af produkfer, vi kan
markere VD med, og hvad er kundebehovet”, spurgte Per Milner og skub-
bede brillerne op i panden. Han og Ivar Schacke sad pa dennes kontor og
draftede emnet og havde kaldt pa mig.

Der blev nedsat en tvaerorganisatorisk gruppe, der skulle se pa produkt-
muligheder og kundebehov. Gruppen fik et bart, fidligere laboratorielokale
i Roskilde og gik sa i gang. Tvaerorganisatorisk - fja, men tendenserne til
autonomi og selvstaendighed i VD fornaegtede sig ikke, sa enkelte afde-
linger deltog ikke eller kun minimalt. Jeg valgte heroverfor et mere ad hoc
preeget samvirke med disse afdelinger og fik ogsa produkter udviklet og en
vis koordinering af markedsferingen i de felgende ar.

Trafiksikkerhedsarbejdet 1a i de ar | SSV, der ikke var en helt integreret
enhed i VD - se Henrik Ludvigsens i afsnit 12.

| de ar var der folk, der sidestillede "markedsfgring” med "sngrebands sael-
ger”, hvilket man fglte sig haevet over. Det eendrede sig heldigvis med tiden.

En anden ny disciplin var prisberegning - et chok for nogle. Det undrede
mig, at begavede kollegaer til en start mente, at en pris i radgivning var
deres timelgn plus en smule mere. Jeg husker en kollega, der beregnede

prisen pa en opgave inkl. overhead og udbred: "Det er der da ingen, der vil
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betale”. Han sa helt ulykkelig ud, da jeg naevnte, at det jo faktisk var, hvad
staten betalte for hans arbejde i VD.

Nar lysten og entusiasmen er tilstede, sa overvindes mange problemer,
og det lykkedes for gruppen at initiere en lang raekke produkttilpasninger

savel som administrative tiltag i lebet af 1985.

”Jeg vil hellere have en traktor”

VEJMAN var klar til preesentation og blev praesenteret/markedsfert i
kommuneforeningerne ved Johs. Sloth og mig i lgbet af vinteren og foraret
1986. Praesentationerne omfattede ogsa de tilhgrende maleopgaver. Mg-
derne var rene fillabsstykker. Deltagerne var forskellige - fra den politiske
udvalgsformand over vejchefen til den udfgrende vejmand.

Kendskabet til IT - dengang EDB - var mildt sagt begraenset. Man
var imponeret, nar Johannes kunne fa tal og grafer til at bevaege sig pa
skaermen. Der var naeppe nogen ledende medarbejdere, der var i tvivl om,
at dette var fremtiden. Men ikke alle, for da Johannes engang spurgte:” Vil
| betale 30.000 kr. for et sadant system” svarede en vejmand pa Lolland:
”Jeg vil hellere have en fraktor”.

| spgrgerunderne interesserede mange sig for, om dette nu ville betyde,
at staten ville fa fat i viden om deres kommune - ikke alle syntes, det var
rart. Vi kunne berolige, men det var jo ogsa fer vi talte om at lagre i skyen i
stedet for pa en CD-rom eller harddisk.

Et Road trip vil man vel kalde den markedsfgring, der blev gennemfort i
forarsmanederne 1986. Mon ikke omkring halvdelen af landets 275 kommu-
ner fik besgg af gruppen, der bestod af Bente Kloster, Knud Pihl, Henning
Grossel og mig.

Vi blev godt modtaget, men flere tekniske forvaltninger ejede ikke en PC
i 1981. Det var et problem for salg af VEJMAN og maledata. Det skete vi tog
levering af en PC med i tilbuddet.

| Fredericia matte vi saette en vejmand til tastaturet, fgr han blev
overbevist om, at hans fingre ikke var for tykke, nar arbejdsraporter skulle
indskrives. Sadan var markedsferingen ogsa dengang.

Andre havde ogsa set mulighederne i markedet. Asfaltfirmaet Phgnix

markedsferte et udmeerket vedligeholdelsessystem, der dog var baseret
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pa tilstandsmalinger med et faldlod. Ligeledes havde Dynatest et mindre
system ogsa baseret pa faldlodsmalinger (som begge firmaer byggede).
Da faldlodsmalinger pa sma veje med ukendte og varierende befaestelse
er sveer at tolke, gik Phanix senere over til visuelle tilstandseftersyn.
Markedsferingen ma have virket for i lebet af et ars tid gik IV omsaetnin-

gen fra O til 10 mio. kr.

IV organiseringen, eller mangel pd samme

Der har igennem arene vaeret en rig variation af IV-udvalg og markeds-
feringsgrupper og en kort periode ogsa et |V sekretariat. Disse har lavet
planer, budgetter, regnskaber, produktlister og meget mere.

"Frivilligt Drenge Forbund” har jeg med et glimt i gjet kaldt den decen-
trale organisering af IV opgavelgsningen. Det er vist ikke helt forkert at
sige, at IV voksede, hvor der var medarbejdere og chefer, der (frivilligt)
havde lyst. Vaeksten kom nok primaert pa omrader, der ikke var tynget af
drifts- og anleegsansvar. Det gjaldt Vejlaboratoriet — senere Vejteknisk
Institut - og Vejdatalaboratoriet - senere Informatikomradet. Det kunne
nok ogsa have veeret trafiksikkerhed, men her var holdningen nok prae-
get at SSV’s vejsektorfelelse, ogsa efter omdannelsen til en sikkerheds-
afdeling i VD. Anlaeg prioriterede lidt starre opgaver for styrelser mm.
De forskellige holdninger blev tolereret i toppen af VD, endda at enkelte
"meldte sig helt ud” af IV (og eksport) fx med ordene: ”jeg vil hellere
spille golf”.

Der er faktisk eksempler pa produkter/ydelser solgt i en landsdel af en
ivrig medarbejder, medens samme afdeling intet solgte i en anden landsdel.

IV blev ogsa brugt til at udfylde "huller”, nar der var aktuel mangel pa
OV-opgaver i visse omrader, hvilket gav varierende indsatser.

For en del mellemledere/afdelingsledere var det ogsa B@VL, at skulle
overkomme bade OV og IV og for den sags skyld ogsa eksporten. Spergs-
malet, "hvad kommer ferst, opgaverne eller ressourcerne”, var nok en hyp-
pig diskussion i afdelingerne. Det bevirkede nok en vis filbageholdenhed
i kundekonsulenternes markedsfering, hvis man frygter, at opgaven ikke

blev positivt modtaget, nar man kom hjem.
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VD drsvamrk, 110 mill. kr.
prretningsmassige aktivilerer fordelt pa hovedopgaver

£l

Tal fra Finansministeriets budgetanalyse 1995.

To kundekonsulenter til statte for salg og markedsfering blev oprettet
efter nogle ar og fra midten af 199Q’erne tilknyttet "Forretningsfunktionen
for IV”, senere Markedsomradet.

Der var naturligvis ogsa en vis "konkurrence” mellem IV og eksporten.
En tur til Manilla lokkede nok mere end en til Maribo.

Firmaer var "pa dupperne” for at sikre, at vi ikke sngd med priserne. Det
er vel forstaeligt nok, men kostede et par gange dyre konsulenthonorarer
for at tilbagevise klager. En af de nemmere klager at behandle, var over
et udbud af faldlodsmalinger pa et helt vejnet i Nordjylland - nemt fordi
klageren overs3, at det ikke var os der vandt, og vi fik lidt at grine af.

Foreningen af Radgivende Ingenigrer fik faktisk lov til at se vores regn-
skaber og kalkuler, nar de ville.

Men trods alt bavlet, sa voksede IV paent i de fgrste mange ar til gavn
for VD-kulturen og for videndelingen og ressourceudnyttelsen i vejsekto-

ren.

Et gjebliksbillede — 1995
Ti ar efter starten kan vi se en status. Finansministeriet lavede en omfat-
tende budgetanalyse af VD i 1995. Den er lidt speciel pa grund af de store
opgaver for @resundsforbindelsen, der bragte den forretningsmaessige
omsaetning op over 100 mill. Kr., men giver alligevel et billede af IV.

| graferne har jeg kaldt den traditionelle IV for "IV DK” for at kunne
adskille den fra opgaven med @resundsforbindelsen, der strakte sig over
nogle fa ar, og gav VD en raekke gode erfaringer og viden fx om kvalitets-

styring mm.
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Profilografen ved Brandenburg tor — samt Niels Moltved og
Finn Sennik v. rattet.

5-600 medarbejdere/arsvaerk var der i VD i de ar, sa ca. 20 % heraf er finan-
sieret af forretningsaktiviteter jf grafen. Tallet er lidt usikkert, da der kan
vaere konsulenter i @resundsopgaven.

Ca.10 % af VD’s medarbejdere/arsvaerk er finansieret af IV-omsaetnin-
gen pa godt 30 mill. Kr.

Omseaetningen synes jeg er ganske tilfredsstillende, selvom det godt
kunne have veeret sterre, som det vist tydeligt fremgar af ovenstaende.
Desuden gav det bidrag til kompetencer, udstyr, it mm.

En ny maledatabase er et eksempel pa indirekte udbytte af IV. Den nye
laser profilograf maler jeevnhed mm hurtigt. Den resterende kapacitet kun-
ne salges i Tyskland og Sverige. Ved opgaverne i Tyskland var der andre
krav til datalagringen, hvilket endte med en ny/forbedret database, som vi
blev glad for ogsa i Danmark.

Disse opgaver og fremvisning ved kongresser gjorde profilografen
kendt i Europa. Hvad dette beted for salget af udstyret for Greenwood
Engineering ved jeg ikke.

Hvordan bedemte Finansministeriet s udbyttet af vores forretningsak-
tiviteter mm. Det gjorde man i en raekke punkter, som er gengivet i Boksen
her. Vist punkter, vi alle kan nikke ja til.

En bemaerkning i budgetanalysen faldt ikke i god jord hos Per Milner (og

os andre). Citat: Det kan drgftes, om VD’s forretningsakfiviteter efterhan-
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Positivt udbytte af IV mm. jf. Finansministeriet:

e Unik viden og kompetence, der er opbygget i direktoratet for
offentlige midler, kan stilles til radighed for samfundet.

e Omkostningsbevidsthed og kunde-/brugerorientering.

o VD internationaliseres og professionaliseres i samme beveaegelse.

e Medarbejderne tilbydes et mere varieret og udfordrende karriere-
forlgb, hvilket bl.a. er en fordel ved rekruttering af medarbejdere.

o Eksportaktiviteter og kontakter baner vejen for dansk erhvervsliv
pa det internationale marked.

e At OV og IVinogen grad fungerer som en ressourcemaessig "buf-

fer“ for hinanden anses for overvejende positivt.

Faktaboks om udbytte af indtaegtsdeekket virksomhed

den har faet et sa stort omfang, at der ikke laengere er tale om IV-akti-
viteter i traditionel forstand, men snarere er tale om forretningsmaessig
virksomhed i sterre malestok, der fordrer en anden form for organisering
end et statsligt direktorat. Citat slut.

Milner mente det var urealistisk og med en faldende omsaetning efter
ophgret af @resundsopgaven ville bemaerkningen bortfalde. Lidt nerves
var han dog: "Dinesen, du ma leve med, at "Forretningsfunktionen for IV”
ikke kommer pa organisationsplanen, sa IV ikke er sa synlig.”

Det gjorde den sa ikke fer, vejdirektgr Henning Christiansen i 2002

oprettede Markedsomradet, der ogsa omfattede Eksportafdelingen.

Kommuneworkshops - IV finansieret, succesfuld videndeling
Unik viden og kompetence, der er opbygget i direktoratet for offentlige
midler, kan stilles til radighed for samfundet, skrev Finansministeriet.

Et sddant spin-off af IV var de mange sakaldte Kommuneworkshops -
videndeling i to foredragsraekker og stor markedsferingsudstilling.

”Ma vi komme og besgge jer pa vejlaboratoriet” spurgt de i Slange-
rup. Det var oplaegget til den fgrste workshop i kantinen i Roskilde. "Alle

er velkomne”, sagde vi. Det skulle vi have styret bedre. Bilerne kunne
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Kommuneworkshops.

darligt parkere, der var ikke plads nok i kantinen, og der var for lidt mad.
Men den "andelige fgde” var af kvalitet, og folk gnskede at komme igen.
Det blev starten til ca. 40 workshops igennem de naeste ca. 20 ar. Oftest
var der hvert ar en pa Sjeelland og en i Jylland, og tit var der deltagere fra
naesten alle landets 275 kommuner - det var imponerende. En arraekke var
der desuden en amtsworkshop. Ved disse arrangementer mgdtes medar-
bejderne "pa gulvet” fra stat, amt og kommuner. Der deltes viden og dan-
nedes netvaerk i stor stil. Aht. til ressourceforbruget blev amtsworkshops
senere lagt ind i kommuneworkshops. Der blev gjort en keempe indsats af
mange VD-medarbejdere med foredrag, samtaler og opfelgning osv. i de

ar - imponerende entusiasme.
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Borgmesteren i Rennede og direktaren i NCC underskriver den farste
Funktionskontrakt - TV* filmer begivenheden.

Da VEJFORUM blev introduceret og voksede, indskraenkede vi antallet af
kommuneworkshops til et arligt centralt placeret i Danmark.

Det skal vaere min pastand, at disse workshops havde en kaempestor
betydning for medarbejderne i vejforvaltningerne i stat, amt og kommuner.
Betydningen var for det faglige niveau, metodeudvikling og tveerorganisa-

torisk netvaerk.

Funktionskontrakter - et nyt ord
VD arbejdede i mange ar med at udvikle nye udbudsmetoder for drift og
vedligeholdelse af egne veje. Det inspirerede ogsa i asfaltbranchen.

Med NCC, Ole-Jan Nielsen, som initiativtager og med et par kommu-
ner og os, udvikledes en ny metode for udbud af vedligeholdelsen af hele
vejnet i typisk 15 ar. Vi kalder metoden for en Funktionskontrakt. Metoden
gik ud p3, at en entreprengr for en fast pris skal vedligeholde vejnettet i en
bestemt tilstand, som labende males, ofte af os.

Det var en virkelig nyskabelse til vejnettet uden for de store byer. Den
lettede forvaltningerne, laste budgettet pa fast niveau og fristillede entrepre-
neren i valg af metode og tidspunkter. Dette sas ikke sjeeldent i lavere priser.

Asfaltbranchen var meget glade for metoden. Sadan tolker jeg det, da

man gav mig Asfaltsindustriens Rejselegat 2001.
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Underskriften af den farste kontrakt i 2001 i Rgnnede blev vist i TV2-gst,
sd interessen var bred. VD og en reekke rddgivende firmaer assisterede i
de fglgende ar kommunerne med udarbejdelsen af udbud og kontrolleren
af tilstanden. | dag daekker funktionskontrakter 20 % af det kommunale
vejnet jf. NCC.

Dansk vejvaesens udvikling gennem

Vejdirektoratets IV- indsats

Jeg vil opsummerende fremsaette den pastand, at IV har veeret et vaesentligt/
dominerende element i udviklingen af vejforvaltningerne i den omtalte peri-
ode frem til kommunalreformen 2007 - og sikkert ogsa derefter. 12007 13 IV
omsaetningen pa 45 mill. kr. dvs. over det viste niveau pa ca. 30 mill. Kr. i 1995.

Vurderingen af den interne virkning i VD vil jeg overlade i finansministe-
riet jf. ovenstdende faktaboks side 206.

Der er gennem arene, med stort bidrag fra IV, skabt forstaelse for viden-
deling, lavet fzlles lasninger, udviklet veerktejer til moderne forvaltninger,
skabt objektive dataregistreringer, skabt omkostningsbevidsthed osv.

Af forskellige grunde blev eksporten lukket, sa den internationalisering
dette gav hele vejsektoren ma desvaerre seges pa anden vis.

Ved periodens afslutning i 2007 er forvaltningerne velforsynet med
managementsystemer der deles af stat og mange kommuner; bade VD- og
privat udviklede. Det dominerende system i vejsektoren er VEJMAN, nu
vejman.dk med sine mange moduler indenfor administration, vejvedlige-
holdelse, broer, vintertjeneste, trafik og meget mere. Ingen systemer virker
uden input, dvs. data, filstandsregistreringer ol. Her er der igennem arene
i VD udviklet udstyr og metoder. Disse ting har ogsa inspireret private
firmaer og skabt et marked for dem i ind- og udland.

"Hvis ikke VD havde fert an i udviklingen af metoder mm. var vi aldrig
kommet sa langt”; citat af ingenigr Svend Springer, Rgnnede, sagt over en
Bloody Mary pa en flyvetur hjem fra Oslo efter, at vi havde holdt foredrag
pa den norske asfaltdag om funktionsudbud. Det var jo rart at here.

Men som sagt alene virkningen af kommuneworkshops pa den faglige

udvikling af dansk vejvaesen, har vaeret alt bgvlet vaerd.
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17. Fra Vejmeldingscentral til Trafikinformationscenter

Bente Bruhn Iversen. Ansat i Vejdirektoratet fra 1986 til 2009.
Driftsafdelingen, Trafik- og Beredskabsafdelingen,

afdelingschef og leder af Trafikinformationscentret.

Vejdirektoratets Trafikinformationscenter holder i dag til i "Tarnet” pa
Kalvebod Brygge i et topmoderne kontrolrum.

Men hvordan startede det hele? Hvordan har udviklingen veeret fra
Vejmeldingscentral (VMQ) til Trafikmeldingscentral (TMC) og til sidst til
Trafikinformationscenter (T.L.C.)?

Indledningsvist skal det bemaerkes, at mit bidrag til Vejdirektoratets
"Festskrift” ikke handler om den tekniske udvikling, men om hvordan
arbejdet blev organiseret og om den strategiske udvikling, der ledte fil Tra-
fikinformationscentret, som det er i dag. Om kronologien helt holder, kan
jeg ikke garantere for. Det er trods alt en 30-arig periode, der skal huskes

tilbage pa.

Vejmeldingscentralen (VMC)
Historien om Vejmeldingscentralen starter i begyndelsen af 1980 “erne.
Der blev ansat to medarbejdere, der arbejdede pa skift og hovedsageligt
i aftentimerne. Medarbejderne var placeret i et almindeligt kontorlokale
uden skaerme og andet avanceret elektronik — der var en telefax og en te-
lefon, og det var det. Medarbejderen sad helt alene i det store Vejdirektorat
om aftenen sammen med en stgjende telefax, der sendte vejmeldinger fra
de davaerende amter.

Det var overskuelige meldinger. Enten var det sne- eller isglat eller ogsa
var det pletvis sne- og isglat. Ingen varsler eller prognoser. Nar medarbej-

deren havde faet alle meldinger ind fra amterne, blev meldingen stykket
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Vejdirektoratets trafikinformationscenter.

sammen og sendt fil "Trine fra Falck”, som videresendte meldingen il
"Pressens Radioavis”.

11985 blev Vejmeldingscentralen etableret. Centralen blev bemandet
med en daglig leder, vagtchefer fra Falck og Politi samt et antal studenter-
medarbejdere. Centralen blev degnbemandet, der blev opsat tv-skaerme
og indgaet aftale med DR om udsendelse af vejmeldinger pa Tekst-TV og
meldinger til radioavisen pa DR.

Jeg startede i Vejdirektoratets Vejmeldingscentral i 1986. Det var fe-
bruar maned og hele landet var i kaos pa grund af voldsomt snefald. Den
forste times tid var jeg blot iagttager. Rummet bestod af en skranke, hvor
der var placeret en reekke mennesker, der tog telefoner og modtog meldin-
ger om vejsituationen fra telefax og telefonopkald i hele Danmark. Overfor
skranken var der placeret et keempestort Danmarkskort bag en glasplade
og ved siderne var der opsat skaerme, hvor Tekst-TV-siderne viste vejsi-
tuationen i de forskellige omrader i Danmark. Ved tavlen pa en stige var
placeret en politimand/Falckredder, der i takt med de indkomne meldinger
om vejsituationen med kridt skitserede, om der var pletvis glat eller glat.
Telefonerne gladede og medarbejderne kunne sa - ved at se pa kortet -
forteelle de trafikanter, der ringede ind, hvordan vejsituationen var denne

morgen, og i hvilke omrader man direkte fraradede al ungdig udkersel.
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Vejmeldecentral VMC.

Det at informere om vejenes tilstand var jo ganske nyt, og der var da ogsa
internt i Vejdirektoratet delte meninger om, hvorvidt det nu var ngdvendigt
at melde ud om sadan noget "nymodens pjat — man kan da bare kigge ud ad
vinduet”. Den holdning eendrede sig dog hurtigt i takt med, at mange andre
afdelinger blev involveret i centralens opgaver, og at det jo viste sig, at der
var stor interesse for og efterspergsel efter informationerne. Ud over at vi
leverede vejmeldinger til DR, servicerede vi ogsa en lang raekke mindre radio-
stationer og hver eneste dag gav vagtchefen interviews fil en raekke lokale
radioer. Og der var mange opringninger fra virksomheder og privatbilister,
der gnskede at veere forberedt pa vejsituationen, fgr de tog hjemmefra.

Ud over samarbejdet med amter og kommuner om indsamling af data om
vejarbejder, blev der indgaet aftale med politiet, der lige fra begyndelse var
en helt afggrende samarbejdspartner og der blev etableret et offentligt/pri-
vat samarbejde med Falck om indberetning om uheld, kedannelser mm.

Vejdirektoratet var saledes "first-mover”, takket veere Vejdirektoratets
innovative og visionaere direktgr Per Milner, der havde et stort gnske om,
at Vejdirektoratet som stor offentlig virksomhed skulle samarbejde med
andre myndigheder og med private virksomheder. | hans optik skulle Vejdi-
rektoratet vaere en dynamisk og professionel offentlig virksomhed, der sat-
te fokus pa at yde service til kunderne/trafikanterne og samarbejdet med

Falck og politi havde stor betydning for den politiske og departementale
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Trafikmeldingscentralen TMC.

forstaelse for Vejdirektoratets rolle som "service-provider” — og centralen

udviklede sig med lynets hast.

Trafikmeldingscentralen (TMC)

Op igennem 80’erne og 90’erne udviklede opgaverne sig i stigende grad til

ud over vejmeldinger at omhandle formidling af hele trafiksituationen og

til at handtere beredskabet pa statsvejnettet sammen med politi og andre

myndigheder. 11995 flyttede Centralen til stgrre lokaler og blev udstyret med

tidssvarende IT-systemer og blev omdgbt til Trafikmeldingscentralen (TMC).
Det blev efterhanden kutyme, at alle, der fik gaester i Vejdirektoratet

fra ind- og udland, altid skulle forbi vores moderne Trafikmeldingscentral.

En af de ferste gaester, vi fik pa besgg i den nye central, var politidirekter

Hanne Bech Hansen, der som noget af det farste i sit nye hverv var pa be-

seg i Trafikmeldingscentralen. Det var en god anledning til at informere om

politiets vigtige opgaver i forbindelse med beredskabet pa statsvejnettet.
Pa et tidspunkt turnerede medarbejdere fra TMC rundt til samtlige Falck

stationer og politistationer i landet og fortalte om vores arbejde og om

hvor vigtigt det var, at vi fik informationerne ind sa hurtigt som muligt for
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at sikre et effektivt beredskab. Desuden blev der udarbejdet informations-
materiale om procedurerne for indmelding til centralen — som skulle sikre
en ensartet terminologi.

Der blev desuden tilknyttet et stort antal Vejrapporterer, som dagligt
gav meldinger ind fil centralen, sa der kunne ageres hurtigt og fremkom-
meligheden sikres. At fa kontakt med helt almindelige bilister, der satte en
re i at hjeelpe Vejdirektoratet, var en stor og speendende oplevelse. De
danske bilister ville gerne tage et medansvar for at hagjne trafiksikkerheden
og hjaelpe med til at forbedre fremkommeligheden. Vi ndede at rekruttere
mere end 2000 frivillige fordelt geografisk over hele landet.

Behovet for trafikmeldinger og -informationer bredte sig til ogsa at
veaere aktuelt over landegraenserne, og Vejdirektoratet opbyggede i denne
periode et omfattende europaeisk samarbejde. Det var iseer samarbejdet
med automobilklubberne i hele Europa, der voksede. Vi udvekslede infor-
mationer via landegraenserne til gavn for bl.a. erhvervsbilister og turister.

Der blev udarbejdet reklamefinansierede publikationer fil trafikanterne
bl.a. Europa Guiden og Motorvejsguiden — begge i store oplag og med stor
succes. Her kunne trafikanterne orientere sig om den naermeste rasteplads,
den naeste tankstation, naeste frakersler, faergetider, faerdselsregler og
meget andet. Publikationerne og "salg” af trafikmeldinger indgik i en stgrre
strategi om, at centralens ydelser i et vist omfang skulle vaere indtaegts-
daekket virksomhed.

Afdelingen forestod forskellige kampagner bl.a. "Min far arbejder
her-kampagnen” for at gere opmaerksom p3, at de mennesker, der arbej-
dede pa motorvejsnettet, var utrygge, fordi bilisterne ikke tog hensyn og
karte alt for staerkt trods nedsat hastighedsskiltning pa stedet. Det blev en
stor succes, havde stor effekt og blev meget positiv omtalt.

| denne periode blev der ogsa etableret Infoterier og tankstationer langs
motorvejsnettet, hvor service og trafikinformation blev tilgeengelige for

bilisterne.
Trafikinformationscenteret (T.I.C.)
| takt med den teknologiske udvikling, implementering af avancerede

IT-systemer og stigende fokus pa beredskabet voksede behovet for nye
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Trafikinformationscentret TIC.

og mere moderne faciliteter. Og i 2005 flyttede centralen til stgrre og mere
tidssvarende omgivelser og blev omdegbt til Trafikinformationscentret.

Samtidig indgik Vejdirektoratet en samarbejdsaftale med TV2 om leve-
ring af trafik i Nyhederne. | det nye center blev der etableret et TV-studie,
hvor vagtcheferne kunne ga direkte pa i morgen- og aftennyhederne eller
nar der opstod akutte trafiksituationer pa vejnettet.

Set over tid var det en omfattende udvikling der fandt sted. Vi bevaege-
de os pa kildesiden fra "manuelle” kilder som politi, Falck, vejrapporterer
til bl.a. trafikledelsessystemer og overvagningskameraer ligesom platfor-
me hvorfra vi kunne na trafikanterne udviklede sig fra Tekst-TV, radio og
telefon til at omfatte trafikken.dk, Web-TV, navigationsanlaeg med TMC og
apps pa din smartphone — medier som har gjort det muligt at sende aktuel-
le "her og nu trafikinformationer” til trafikanterne direkte i deres biler.

Jeg stoppede som afdelingschef i Vejdirektoratet i 2009.

Set tilbage var det en fantastisk periode, hvor Vejdirektoratet var
pionerer og betraddte uprgvet land. Det var en arbejdsplads der hele tiden
bed pa nye og spaendende udfordringer og meget frie rammer il at lgse
opgaverne. Jeg tror, at alle vi, der var med pa denne rejse, var og stadigvaek
er stolte af at have vaere med til at udvikle et koncept, som har vist sig bae-

redygtigt, og som — trods en rivende teknologisk udvikling — lever videre
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TV studie.

i nutidens Trafikinformationscenter. Kombinationen af visionaer ledelse,
dedikerede medarbejdere og stor samarbejdsvilje internt og eksternt
resulterede i en ny profil for Vejdirektoratet, hvor trafikanterne altid blev
sat i centrum, og hvor vi allerede levede op til Vejdirektoratets nuvaerende

vision om, at trafikanterne skal komme "Nemt og sikkert frem”.
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18. Nye trafiklgsninger i mindre byer
- Miljoprioriteret gennemfart

EETAINY R R

Lene Herrstedt. Civilingenigr, Ph.D. Ansat i Vejdirektoratet
fra 1982 til 2000. Vejdatalaboratoriet, Afdelingschef for
Trafiksikkerhed og Milje.

Der er siden 196Q’erne bygget en del omfartsveje i Danmark. Alene i
perioden fra 1980 til 1994 blev der abnet 130 omfartsveje, dels for at age
fremkommeligheden for biltrafikken, og dels for at aflaste byerne for de
gener, som den gennemkgrende trafik pafgrer omgivelserne i form af
trafikulykker, barriereeffekt, stgj og luftforurening, kapacitetsproblemer
mv. Men omfartsvejene var dyre at anlagge, og der blev rejst tvivl om den
samlede sikkerhedsmaessige effekt. | slutningen af 70’erne og starten af
80’erne opstod saledes et behov for nye metoder.

11981 udsendte Vejdirektoratet rapporten "Hovedlandeveje gennem byer
et idekatalog” hvor en ny lgsningsmetode blev introduceret: Miljgpriorite-
ret gennemfart. Metoden gik ud pa at forbedre hovedlandevejen gennem
byen, sddan at omgivelsernes og de lette trafikanters behov i hgjere grad
blev filgodeset - | modsaetning fil trafikprioriteret gennemfart, hvor bilernes
fremkommelighed tilgodeses pa bekostning af bymiljget. Med den ny me-
tode, skulle generne som den gennemkgrende biltrafik skaber for lokalsam-
fundet geres mindre. Det skulle gares lettere at krydse vejen og der skulle
veere plads fil de lette trafikanter bade pa langs og pa tveers. Utrygheden og
uheldsrisikoen skulle reduceres. En sadan prioritering af omgivelserne og de
lette trafikanter beted reduceret hastighed og mindre plads for biltrafikken.

11982 besluttede Vejdirektoratet under davaerende planlaegningschef
Jens Rgrbech at afprave ideerne i praksis. | samarbejde med de lokale

vejmyndigheder gennemfarte Vejdirektoratet et storstilet demonstrati-
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EMIL-projekternes maskot og logo. De tre forsggsbyer.

onsprojekt med fartdeempning pa hovedlandveje gennem 3 forsggsbyer:
Vinderup i Ringkebing Amt, Skaerbaek i Senderjyllands Amt og Ugerlgse i
Vestsjeellands Amt. Forsgget fik navnet EMIL-projekterne (Effektvurdering
af MiLjgprioriteret gennemfart).

De tre gennemfartsveje blev ombygget ud fra et samlet koncept med
fysiske fartdeempende foranstaltninger, som bestod i forvarslinger, porte,
forsaetninger, stikrydsninger, rundkersler mv. samt delt stii begge vejsider
for de blgde trafikanter. Hastighedsbegraensningen blev sat til 40 km/t
i Vinderup og Ugerlgse og 50 km/t i Skaerbaek. Henning Bang fra davee-
rende Anders Nyvigs Tegnestue stod for design og skitseprojektering af
ombygningerne og Lene Herrstedt fra Vejdatalaboratoriet i Vejdirektoratet
stod for effektmalingerne, som inkluderede hastighed, trafiksikkerhed,
tryghed, stgj og luftforurening, barriereeffekter, bilisternes kerselstilpas-
ning, brugerundersggelser blandt borgere, bilister og de handlende.

Resultaterne af det omfattende effektmalingsprogram blev grundigt
dokumenteret i en rapportserie. Resultaterne fra effektmalingsprogrammet
gav grundlag for at besvare mange af de spgrgsmal, der var rejst fer og un-
dervejs i processen. Pa baggrund af resultaterne fra de tre demonstrations-
projekter blev ideerne om Miljgprioriteret gennemfart en keempesucces.
Metoder og resultater blev formidlet pa bade dansk og engelsk i rapporter,

artikler og praesentationer pa konferencer.
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Forseget med Miljeprioriteret gennemfart (EMIL-projekterne) blev en
succes og fik stor betydning for trafiksikkerhedsarbejdet i drene der fulgte.

Som afslutning pa Vejdirektoratets EMIL-projekter blev der arrangeret et
stort internationalt seminar om Speed Management i Kgbenhavn, hvor
ideerne og de dokumenterede effekter blev praesenteret. Forseget med
Miljgprioriterede gennemfarter blev en af de sterste succeser i 80’erne. |
arene der fulgte blev metoderne/resultaterne udbredt til hele landet og il
en lang raekke andre lande i Europa, Australien og USA.

11990 “erne blev der lavet Miljgprioriterede gennemfarter i 21 byer pa
statsvejnettet og ideerne fra EMIL-projekterne med trafiksanering ved
brug af fysiske virkemidler til fartdaempning blev hurtigt udbredt til bade
amtsveje og kommuneveje i hele landet.

Elementerne til fartdeempning er siden blevet videreudviklet. Det geel-
der ogsa det aestetiske udtryk i de anvendte helhedslgsninger, hvor der
gennem arene i stigende grad er filstraebt at skabe nye smukke lgsninger
for trafiksanering af veje i byer. Den udvikling blev stimuleret allerede i
starten af 90erne, hvor Vejdirektoratet udsendte idekataloget Bedre trafik-
milje — Et idekatalog med en raekke danske og udenlandske eksempler til

inspiration for nye projekter med hastighedstilpasning af veje i byer.
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Idekataloget Bedre Trafikmilje fra 1993.
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19. De store broer

Per Clausen. Ansat i Vejdirektoratet i 33 ar fra 1978 til 2071.
Broafdelingen, sagskoordinationskontoret, broomradet,

vicedirekter og anlaeegsomradet.

Broafdelingen og de store broer

Ud over at veere bygherre for de hundredevis af almindelige vejbroer, der
er anlagt pa de danske statsveje, har Vejdirektoratet (VD ) i de eneste

50 ar vaeret bygherre for en raekke kendte store broer (og tunneller). Det
pagik isaer i 70erne og 80erne. Umiddelbart far oprettelsen af VD som
selvstaendigt direktorat i 1972 havde staten anlagt Limfjordstunnellen
(3bnet i1969) og Den nye Lillebaeltsbro (@bnet i 1970). VD var efterfalgen-
de bygherre for Hadsundbroen (dbnet i 1974), Sallingsundbroen (dbnet i
1978), Vejlefjordbroen (3bnet i 1980), Alssundbroen (dbnet i1981), Fargbro-
erne (3bnet i 1985), Guldborgsundtunnellen (3bnet i 1988) og Dybbagls-
broen (3bnet i 1995). Det var den davaerende broafdeling, som varetog
bygherrerollen med back-up fra den gvrige organisation. Broafdelingen
blev ledet af afdelingsingenigr Hans Henrik Gotfredsen med projektledere
for hvert brobyggeri ( Per Clausen, Christian Tolstrup, Torben Monrad og
Jens Vejlby Thomsen). Gotfredsen var kendt som en hard forhandler med
stor broteknisk indsigt. Vi ville udgve bygherrerollen aktivt. Det beted, at
vi blandede os i valg af lgsninger med betydning for gkonomi, kvalitet og
risiko. Jeg husker mange mgder med ragivende ingenigrfirmaer, som blev
overraskede over, at de ikke selv alene kunne valge projektindholdet. Det

havde de nok veeret vant til ferhen.

221



Limfjordstunnelen.

Samarbejdet med radgivende ingenigrer, arkitekter og
entreprengrer

I modsaetning til motervejsbyggeriet havde VD valgt at veere en "lille”
bygherreorganisation for broprojekterne uden projektering i eget regi.
Det betgd et udvidet samarbejde med radgivende ingenigrer, arkitekter
og entreprengrer. Det kraevede en evne hos os til at fa dette samarbejde
til at fungere bedst muligt. Vi samarbejdede med de dygtigste firmaer pa
omradet, sa der skulle vaere et professionelt medspil fra os. Men vi havde
i sidste ende ansvaret overfor anlaegsloven, og dermed for overholdelsen
af gkonomi, tidsplan, og valg af kvalitet og risiko. De store brobyggerier
kraevede det ypperste af alle rollehavere og var samtidig et redskab for
innovation og udvikling. Vi blev inspireret af udlandet gennem deltagelse
i IABSE (International Association for Bridge and Structural Engineering)
og den internationale forening for projektledelse. Og der var mulighed for
studierejser til brobyggerier i udlandet. | det hele taget oplevede vi, at der
var plads til lsbende at blive fagligt efteruddannet . Det var ogsa nedven-
digt for at lafte en aktiv bygherrerolle. Alle vore brobyggerier har vaeret

udtryk for en Igbende udvikling af teknologi, materialevalg, konstruktions-
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metoder, udbudsformer m.m. The state of the art. Fra bro til bro kunne man
felge denne udvikling, og der er skrevet tykke b@ger om dette. Vi stattede
det som bygherre, ogsa fordi det er vejen til bedre og billigere lgsninger

. Den davaerende vejdirektgr Per Milner var ogsa optaget af samarbejdet
med arkitekterne pa projekterne, og vi var lydhere overfor deres radgiv-
ning. Alle vore broer (og veje) skulle gerne vaere noget smukt i samspillet
mellem bro og omkringliggende landskab. Vi lzerte tidligt, "at hvis ikke det
er smukt, er det ikke godt nok”. Men det kunne veere lidt op ad bakke hos

mange ingenigrer.

Entrepriseretten i fokus

De store broprojekter er altid komplekse og omfattende. Det kan vaere van-
skeligt at fa alt med i projektbeskrivelsen, det er vanskeligt at prissaette, og
udbuds- og kontraktindholdet skal forudse enhver situation. Arbejdet med
de store broer omfattede derfor ogsa handtering af konflikter og "det uden-
for kontrakt”. Evnen til at lzse det, og nogle gange under en presset gkonomi
hos modparten, blev sat pa prgve. Vi kunne vaere oppe imod nogle af landets
fineste jurister, og som VD-medarbejder skulle man kunne sin entreprise-
ret. Vi kom altid i mal, dog matte vi ved Vejlefjordbroen efter dbningen ud i
datidens stgrste voldgiftssag. Vejdirektar Per Milner blev meget vred over
voldgiftskendelsen, og han var utilfreds med Kammeradvokaten, som var vo-
res advokat. Jeg mener nu, at kendelsen var udtryk for uafgjort mellem de fo
parter, og jeg blev meget imponeret over juristernes evne til "at skaere en sag
til”, sa man kunne argumentere fra del il del. Og Kammeradvokaten fortsatte
med at vaere vores advokat. Pa Guldborgsundtunnellen matte vi efter lange
forhandlinger lave tre gkonomiske "pakker”, som lgste de fleste uenigheder.

En lille voldgift blev det ogsa til.

Lidt om broteknik

Bygning af store betonbroers overbygning med lange spaendvidder over
vand sker normalt ved anvendelse af balanceret fri frembygning fra bro-
pille til bropille med hjzelp fra en centilever-bjeelke. Dette princip er an-
vendt ved fire store danske broer, Svendborgsundbroen, Sallingsundbroen,

Vejlefjordbroen og Alssundbroen. Men med lidt forskellighed. Pa Salling-
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Farebroerne.

sundbroen stgbte man elementer pa land, som blev transporteret pa plads,
fastlimet og forspaendt til den allerede etablerede brooverbygning, og hele
tiden i balance over bropillen. Pa Vejlefjordbroen og Alssundbroen blev
hver sektion stebt pd stedet med en hurtighaerdnende beton, og forskallin-
gen blev sa bragt til naeste position. Stgbning af sektioner skete i balance
over bropillerne. Fra side fil side.

Et andet princip blev anvendt ved opferelsen af Dybbglsbro, som for-
binder Vesterbro i Kgbenhavn med Kalvebod Brygge over jernbanearealet
ved Hovedbanegarden. Den gamle bro skulle erstattes af en ny bro. Her
blev betonoverbygningen stgbt i fast forskalling ved den ene broende og
ved hjalp af hydraulik skubbet en sektion fremad fra bropille til bropille,
indtil hele overbygningen var pa plads. Herved undgik man at forstyrre
den underliggende jernbane under byggeriet. Samme princip er senere
anvendt ved den store motorvejsbro vest for Silkeborg. At VD ved broafde-
lingen blev bygherre for en bro midt i Kebenhavn (der ikke har statsveje)
og over jernbaneareal, skyldtes en mangearig uenighed mellem Kaben-
havns Kommune og DSB/Banedanmark. Hvem skulle betale ? Trafikmini-
steriet blev opmand og bad VD om at overtage bygherrerollen. Jens Vejlby

Thomsen blev projektleder pa opgaven. Der blev holdt rejsegilde ved det
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Vejlefjordbroen.

- il

sidste broskub. Det var spaendende at overvzere, at hele brooverbygningen
bevaegede sig. Men pludselig led et kaempe brag, og alle troede, at broen
var knaekket. Indtil vi sa bromedarbejdernes store smil. Der var kastet et
kanonslag ind i brodragerens "kasse”, og sa kom der lyd pa.

Jens Vejlby Thomsen fik 0gsa i 1991-92 en anden sjov opgave. A/S Sto-
rebaltsforbindelsen bad os om, som indtaegtsdaekket virksomhed, at veere
bygherre pa ombygningen af pigehjemmet pa Sproge. Det skulle ombyg-
ges ftil et lille hotel med foredragssal. Sa vi har ogsa tidligere beskaeftiget os
med husbyggeri.

En anden teknologisk udvikling, man kan fglge pa de store broer, er
afstanden mellem broernes dilatationsfuger. Materialer udvider sig ved
varme og fraekker sig sammen ved kulde. Med store broleengder bliver der
behov for steder, hvor broens leengdedrager (kgrebanen) kan beveege sig,
de sdkaldte dilatationsfuger. Ved Vejlefjordbroen er der 440 m mellem
disse fuger. Ved Alssundbroen 600 m og ved Fargbroerne tilsvarende 1600
og 1700 m. En verdensrekord dengang. Det har medfert en bedre karsels-
komfort og lavere anlaegs- og driftsomkostninger.

Ved de store betonbroer skete der en udvikling af betonrecepterne fra

bro til bro og en forbedring af evnen til at kontrollere temperaturen mellem
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det ydre og det indre af betonen fra varmeudviklingen under haerdepro-
cessen. Herved fik man en teettere og mere holdbar beton uden mikrorev-
ner. VD bidrog ogsa til udviklingen af betonerne ved at opfare to forsags-
broer i 90erne, Madum A broen og Rye A broen.

Pa de kabelbarne broer skete der ogsa en udvikling. Den ferste haenge-
bro i Danmark, Den nye Lillebaltsbro, blev anlagt uden overfladebehand-
ling i det indre af stlbrodrageren. | stedet sgrger et affugtningsanlaeg for
at holde luftfugtigheden under 45 %, sa der ikke kan opsta korrosion. Det
var den fgrste bro i verden med den teknik, og nu bruges det overalt ved
store broer med lukket stalkassedrager, f.eks. pa Fargbroerne. Hvad maske
ikke alle ved, kan man ga inde i overbygningens kassedrager fra endeve-
derlag til endevederlag pa alle de store broer.

Alle de kabelbarne broer er bevaegelige og er derfor forsynet med et
overvagningsanlaeg, der kontrollerer alle bevaegelser. Herved kan man
reagere i tide, hvis noget unormalt opstar.

Fargbroernes vestbro var den farste skrastagsbro i Danmark med kabler
(stag) direkte fra pylonen til broens kassedrager, og broen indeholder ogsa

megen nytaenkning.

Broafdelingen blev til broomradet.

Ved omorganiseringen af VD i 1988 blev broafdelingen organisatorisk
loftet fra afdelingsniveau til omradeniveau. Det nye broomrade og Vej-
regelsekretariatet flyttede fra Havnegade ftil et nyt kontor pa Lyngbyvej,
hvor vi fik 6 dejlige ar. | konkurrencen om opgaverne i forbindelse med
@resundsforbindelsen ville Per Milner vise organisatorisk, at VD fortsat
arbejdede med omfattende broopgaver. Perioden i VD med opgaver ved
de store broanlaeg var nu heller ikke helt slut. | 80erne igangsatte Milner
et initiativ for at skabe bedre mulighed for "offentlig indteegtsdaekket virk-
somhed (IV)". Et forseg pa at udnytte offentlig viden bredere i samfundet
end Finansloven gav mulighed for. Bygherrerollen for Storebaeltsforbindel-
sen og @resundsforbindelsen blev lagt i statsejede aktieselskaber udenfor
VD bl.a. for at placere gaeldsaetningen ved disse forbindelsers anlaeg uden
for Finansloven. Staten fik en mindre geeld. Det var en skuffelse for VD, der

hidtil havde veeret bygherre for de store broer pa det overordnede vejnet.
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Men med IV som veerktgj fik VD mange opgaver pa begge forbindelser.
Motorvejskontorets landinspektarer og maleteknikere fik store opma-
lingsopgaver. Vejteknisk Institut bidrog med design af Storebaeltsbroens
asfaltbelaegning pga. deres faglige viden om asfaltbelaegning pa stalbroer.
Og man udnyttede ogsa Instituttets maleteknik og asfaltkontrol..

Pa @resundsforbindelsen fik VD en starre rolle. Vores arbejde strakte sig
over arene 1988-2000. Broomradet deltog i det lovforberedende arbejde
forud for den dansk-svenske overenskomst og den danske anlaegslov. Det
omfattede bl.a. deltagelse i arbejdsgruppen for de supplerende miljgunder-
segelser i 1990-91, formandskab for arbejdsgruppen vedrerende besejling
af @resund, og udarbejdelse af et opdateret anleegsbudget for kyst-kyst
straekningen. Laeg maerke fil at det anlaeegsbudget for kyst-kyst straeknin-
gen, som blev udarbejdet under Bernhard Gillands ledelse, holdt hele vejen
til dbningen.

| arbejdsgruppen for de supplerende miljgunders@gelser, med mange
ministerier og styrelser repraesenteret, havde vi nogle interessante og
udfordrende opgaver. Det var en omfattende opgave med mange mgder.
Vi fik lavet en endelig miljerapport efter slutforhandlinger, der strakte sig
over to dage med 4 timers s@vn. Mange fagnerder havde hver sin mening.
Pressen ventede uden for mgdelokalet. Hvis ikke vi kunne dokumentere en
nulpunktlgsning for gennemstremningen af vand i @resund, var der ikke
flertal i Folketinget for forbindelsen. Vi havde lange dreftelser om bereg-
ningsmodellen, skulle den vaere to- eller tredimensionel. Der blev skabt
enighed om rapporten og forbindelsen blev vedtaget i Folketinget. Men det
kostede over 1 mia. kr. i ekstra afgravninger i @resund. Penge man naeppe
har faet ret meget for. Det var en "politisk” omkostning.

Pa landstraekningen pa Amager fik vi omfattende opgaver. Sammen
med DSB dannede vi en felles projektorganisation, som fik sit eget brev-
papir med logoet DSB/VD. Medarbejdere fra VD og DSB flyttede sammen
i Mgntergade i Kgbenhavn, og de lavede et skitseprojekt for motorvej og
jernbane over Amager. Efterfglgende fik vi VDs sterste IV-kontrakt med
A/S @resund pa 54 mio. kr. (og det blev til meget mere med tilleegskontrak-
ter gennem arene). Det var mange penge i 1993, og vi var ret stolte over,

at det lykkedes at fa forhandlet pa plads. VD fik ansvaret for projektering
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og tilsyn af alle jord-vej-afvandings- og ledningsarbejder. Desuden fik VD
ansvaret for samordning af alle avrige arbejder, herunder de mange broer,
Tarnby Station og motorvejstunnelen ved Tarnby. VD-medarbejdere fra
anlaeggelsen af motorvejen mellem Slagelse og Ringsted kunne fortsaette
med de nye opgaver pa Amager i kontorlokaler lige nord for lufthavnen.
4-5 ars beskaeftigelse var sikret.

Bade pa Storebaltsforbindelsen og @resundsforbindelsen var vi i kon-
takt med den nyeste faglige viden, og vi fik den samtidig implementeret i
lzsningen af vore egne tilsvarende opgaver. [V-opgaverne gav ogsa et godt
bidrag til betaling af VDs faste omkostninger og medvirkede til, at vi kunne
fastholde dygtige medarbejdere. Vi blev kontrolleret af Rigsrevisionen
og FRIs revisorer (Foreningen af Radgivende Ingenigrer) om gkonomien i
IV-opgaverne var korrekt, og vi bestod altid. Der var ikke noget at komme

efter.

Og alle de andre broer

| alle arene har vi anlagt og vedligeholdt en raekke "almindelige” broer.
Med bistand fra rddgivende ingenigrfirmaer har vi skabt en raekke byg-
vaerker med kvalitet og aestetisk vaerdi. Og vi har passet godt pa dem.
Brodatabanken blev oprettet i 1978, og gennem mange ar har vi opsam-
let og analyseret tilstandsdata for broerne, som gjorde os i stand til at
skenne et bevilligsbehov for vedligehold og reparation samt at reparere

i det rette omfang og pa det rette tidpunkt. Vores broforvaltningssystem
Danbro sparede samfundet for mange udgifter, fordi vi kunne bruge den
arlige bevilling optimalt. Vores know-how pa broforvaltningsomradet var
grundlaget for en raekke eksportarbejder (IV) i 80erne, 90erne og OOerne,
hvor VD-medarbejdere fik mulighed for nogle arbejdsar i udlandet. Mange
lande gnskede vores bistand til at opbygge eller udvikle broforvaltningen
i deres lande, og vi havde et godt navn i Verdensbanken, som ofte betalte
for disse opgaver. Eksportopgaverne medvirkede til en god ekonomii VD
og finansierede en del nyudvikling. Og det var leererigt for de, som deltog.

Men det er en historie for sig.
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Kronprinsesse Marys Bro.

Slutreplik
Det glaeder mig, at VD pa ny er blevet bygherre for store broanleeg. Farst
Kronprinsesse Marys Bro (3bnet 2020) og nu den nye bro over Storstrem-
men. Jeg ved af erfaring, at det bringer mange muligheder og glaeder med
sig, bade for medarbejdere og virksomhed. Det g@r VD ekstra interessant
for nye medarbejdere og for de private virksomheder i anlaegssektoren.
Jeg vil slutte med et citat fra tidligere trafikminister Arne Melchior: "Der
er ikke bygget en stor bro, som man senere har fortrudt”.

Til lykke med jubilzeet.
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20. Vejdirektoratet pa tvaers - (nitten ars
navlebeskuende) nedslag og namedropping

En steerkt personlig erindring om Vejdirektoratet 1988 — 2007

Seren Kjeergaard. Ansat i Vejdirektoratet fra 1988 til 2007.
Direktionssekreteer, Sekretariatschef, Projektleder for

Vejcentrene. s@vd.dk

For mig kom Vejdirektoratet lidt pa tvaers — og vice versa.

Vejdirektoratet pa tvaers - og pa tvaers af Vejdirektoratet
Frisk fra den private sektor var Vejdirektoratet mit ferste mgde med den
offentlige sektor; Johannes Sloth vedstar stadig det fulde ansvar for at
hyre mig, og det blev vist "and now, for something completely different”
for alle parter. Funktionen sekretariatschef er fadt pa tvaers - pa tvaers af
fagligheder, organisation, geografisk spredte tjenestesteder, styrelse og
departement osv., og i krydsfeltet af forskellige tilgange, baggrunde og
forudsaetninger opstar ofte kreativitet og nyteenkning.

Jeg kom pa tveers - af den ingenigrmaessige vejfaglighed med min mere
politiske, holdningsbaserede tilgang. Pa tvaers af min forestillingsverden
fra den private til den offentlige sektor, hvor det er legitimt at sikre en tek-
nisk lgsning pa et hgjt fagligt niveau, som er politisk efterspurgt, uden altid
at skulle skele snaevert til, om der er fuld gkonomisk optimering.

Pa tvaers af Vejdirektoratet rent organisatorisk — sekretariatet som
stabsfunktion, med geografisk rod i Havnegade, men virkefelt i hele Vej-
direktoratet, inkl. Lyngbyvej, Herlev, Roskilde, Skanderborg.... og senere
Naestved, Fleng, Middelfart, Herning og Aalborg.
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FRANS.

W Vejdirektoratets
v Vardigrundlag

$ Vejdirektoratet

Sekretariatschef pa tveers - opad og udad

Betjeningen af Milner (og senere HC) i stort og smat, direktions- og
chefgruppemader, organisationsudvikling, -eendringer og servicering og
ping-pong med Trafikministeriets departement; betjening af de skiftende
trafikministre, besgg af Trafikudvalget, foredrag med stribevis af slides
fil intern og ekstern brug; fremstilling af indleeg til aviser, handtering af
pressen osv.

Ud ad i hele organisationen: Nyhedsbreve fra direktgren (som alle nok
vidste var fabrikeret af “taleskriveren”), bindeled mellem "Fgrerbunke-
ren” i Havnegade og fjenestestederne i Herlev, Roskilde og Skanderborg.
Strategi-seminarer, lederudviklings-seminarer, arlige "top 100”-seminarer.
Organisationsudvikling; Kvalitets-ledelse: Excellence-modellen. Veerdi-
grundlag (ingen kunne huske de fem vaerdier, fgr de blev sat sammen - pa

tvaers — som et akronym: FRANS (Faglighed; Resultatorientering; Ansvar-
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lighed; Nytaenkning; Samarbejde pa tvaers) - og ledsaget af en fin tegning,
som gjorde Frans "levende” til en karakter. Organisationen stod aldrig stille:

Det fik den ganske enkelt ikke mulighed for.

Chefansvar pa tveers
Sekretariatet var en blandet landhandel af mange forskellige funktioner og
menneske-typer:

Intern Service, hvor navnkundige Ulla Jgrgensen styrede en flok umage
bern og funktioner, betjente, chauffgrer, handvaerkere, postbude og ind-
kabere... Astrid Munck, et forbillede i at servicere et helt hus, som kunne
veere bade kraevende og utaknemmelige; Georg Gelfer, der flgjtende delte
posten ud; Maler-Knud, der egentlig var ekstern, men som i en hel menne-
skealder var fuldt beskzeftiget med at male, bl.a. nar Ulla og Astrid og jeg
flyttede rundt pa flere hundrede mennesker i Havnegade.

Dertil servicefunktioner som reception, journal, bibliotek, bilpark, lejemal
og lokaler.

Presse og kommunikation, som stod for den eksterne presse, den inter-
ne kommunikation (med sans for sprog kunne den interne avis kun hedde
VIA - et akronym for Vejdirektoratets Interne Avis og den latinske beteg-
nelse for en vej.) Arsberetninger, foredrag og praesentationer, som Milner
holdt med Caro Davidian som producent af overheads (som havde mono-
pol pa at fremstille produkter, som enhver i dag selv kan lave i Powerpoint)
og Carl Johan Hansen, som bidrog med tekster og fotos taget i det ganske
land af de keere veje.

Senere etablerede teamet Vejdirektoratets fgrste hjemmeside og i sam-
arbejde med IT-kyndige kolleger intranettet.

| kernen af Milners direktionssekretariat sad et par fuldmaegtige, som ar-
bejdede med ledelsessupport og organisationsudvikling, lavede indkaldel-
ser til og referater af de mange megder i chefgruppe og direktion. Dygtige
folk flgj i arenes lgb hen over sekretariatet og videre ud i den store verden.
En blev hgjtprofileret journalist pd TV2 og senere kommunikationsdirekter
i flere transportvirksomheder. En blev ministersekretzer. En blev admini-
strerende direkter i en stor IT-virksomhed. En blev kommissarius. Og en

blev skribentens hustru!
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Et virke pa tvaers - indadtil

Flytninger: Op ad bakke, i modvind, hvor man altid herte brok fra de f3, som
blev flyttet fra 12 til 10 m2 ind mod garden, men aldrig fik tak fra dem, der
flyttede den anden vej, til 16 m2 ud mod havnen....

Indflytningen af Vejdatalaboratoriet til “farerbunkeren”, som de fleste
var lodret imod. En kreativ flok af IT- pionerer og kreative halvautonome
ildsjeele, som nu skulle tvangsflyttes fra det ydre Sibirien, ind til bureau-
kraterne og alfa-hannerne, de klassiske vejingenigrer, taet pa Slotsholmens
tyngende dg og overvagende gjne....

Det kraevede en helt sarlig indsats at fjerne den massive skepsis og
modstand, og det involverede bl.a. en halvdags-ekskursion fra Herlev ind
til fererbunkeren, hvor der stadig er nulevende vidner, som kan berette
om dengang, hvor det talende jakkesaet smed tgjet midt i en praesentation
og salgstale i et kluntet men velment forsgg pa at signalere selvironisk
distance. Om det virkede, ma VDL’erne selv vurdere, men det gav en raekke
invitationer under den efterfglgende julefrokost, hvor flere kvindelige

VDL'ere gerne ville danse teet med “mandestripperen!”

Pa tvaers af landet

Samarbejde med Roskilde og Skanderborg: Jeg fik den ide at afholde flere
chefmader i de vestlige tjenestesteder. Milner kunne godt se ideen men var
ikke meget for at drage ud fra fererbunkeren. Muhammed matte komme fil

bjerget, mente han.
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Da det var lykkedes at overbevise ham om signalvaerdien ved ikke bare at
afholde et chefgruppemgde i Skanderborg men tilmed lave samkgarsel i en
bus, var Milner dog ved at fa et apoplektisk tilfeelde. Pa vejen blev chef-
gruppen i bussen overhalet af en Jaguar fert af Ernst Renstrup. Han havde
lejet en bil, og med svage ben som undskyldning skulle den vaere med
automatgear, og Jaguaren var pa den tid eneste mulighed som lejebil.

Filmen star stadig knivskarpt i min indre biograf: Milners ansigtsudtryk
da éni bussen spotter Renstrup i Jaguaren overhale vejdirektgren, som

sidder blandt pgblen i kollektiv transport — i en bus!

Pa tveers af departementet

Den sterste ros jeg har faet i mit arbejdsliv, kom overraskende nok fra
departementet: Ingen i tredje kontor (eller hvilket nummer i raekken det nu
var tildelt...) kunne vaere i tvivl om den distancerede skepsis, jeg naerede
over for deres foraeldede bureaukratiske facon (breve afsluttet med "PDV
EB” eller noget i den retning: Pa Departements Vegne - Efter Bemyndi-
gelse), og en arkaisk hierarkisk organisation baseret pa frygt og ancien-
nitet frem for Vejdirektoratets tilgang, hvor respekt er noget, man ger sig
fortjent fil...

Det lad derfor i mine gren som det bedste skudsmal, jeg kunne opn3, da
jeg erfarede, at Poul “Haster” (kontorchefen) internt omtalte mig som “ham
den skraekkelige Sgren Kjaergaard.”

Han skrev en direkte reprimande som sin eneste reaktion pa Poul
Gernes trappen i Havnegade — som i hans optik var ”..en overmaling af de
smukke gamle smedejerns-ballustre...” og som i gvrigt ogsa udlgste en mild
patale fra Rigsrevisionen.

Tilgivelse frem for tilladelse |1a ogsa bag ved den "reklame”, vi gjorde for
Vejdirektoratet pa toppen af hjgrnebygningens tarn i Havnegade: Pa den
flagstang, hvor Hafnia-Haand-i-Haands flag havde blafret, ophaengte vien
vimpel med Vejdirektoratets bla Krone-Trekant. Helt bevidst undlod jeg at
ansgge nogen myndigheder om tilladelse: Sa vimplen vajede over Havne-

gade i over 20 ar. Autonomi ? Nej, handle-frihed under ansvar.

234



VD-Vimpel.

Poul Gernes trappen.
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Pa tveers af (faglige, organisatoriske og nationale) barrierer
Den markante forskel pa faglig tilgang og forudsaetninger gav mange inte-
ressante spaendinger og ogsa overraskende synergier: Ingenigrer, landin-
spektarer, tekniske tegnere, trafikekonomer m.fl. — sa der var altid mange
hip til de fa "jurister”, som overlevede ud fra mantraet "ene ger staerk” - og
ogsa kunne bide fra sig. Min egen udlaegning: At veere ingenier er ikke en
uddannelsesretning; det er en mental tilstand! Fra en "analog” afsender til
en "digital” modtager, skarpt formuleret, men kaerligt ment.

Generelt lykkedes det meget godt i et samarbejde pa tvaers, ogsa ud
over Danmarks graenser. Jeg var i otte ar med i det (ifl. Milner) meget
prestigefyldte Udvalg 13 i NVF, hvor de nordiske landes vejbestyrelser, rad-
givere og entreprengrer benchmarkede og delte erfaringer med samspillet
offentlig-privat sektor, outsourcing kontra egen udferelse, med nyttig
udveksling og ERFA pa kryds og tveers af alle graenser. At samarbejdet var
til gensidig inspiration og helt klart bandt de nordiske lande sammen, var
indiskutabelt. Den morgen, hvor resultatet af den anden folkeafstemning
om Norges medlemskab af EU forela, var en delegation af kolleger fra Sta-
tens Vegvesen (SV) pa besag i Havnegade, og SV’s gkonomichef udbrgd i
frustration over det rungende nej spontant: “Ja, nu har Norge blit Nordens
Albania!!!” For de moderne vejbestyrelser i udvikling var det demotiveren-

de at fgle sig begraenset til den hjemlige andedam.

Pa tvaers af alle granser:
Det flove, det grove og det virkeligt sjove
Der har altid veeret hgjt til loftet i Vejdirektoratet. | farste raekke i betyd-
ningen faglig innovation og fortsat udvikling af nye og bedre metoder:
Miljgprioriteret gennemfart; samkarselspladser; trafikinfo; Vejman; IV;
systemeksport; Smukke Veje og Margueritruten etc. — er beskrevet andet-
steds i dette festskrift — men det har altid smittet lidt af pa den gvrige del
af organisationen. Nok var bevillingerne begraensede, men pa mange ma-
der var der ingen smalle steder, nar kreativitet og nytaenkning var sagligt
begrundet:

Design: P& det gode grundlag, som var etableret laenge forinden, arbej-

dede vi videre, bl.a. med bistand fra Kontrapunkt, i retning mod et fornyet
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Fest i Ngrrebrohallen.

og fzelles grafisk design og visuel fremtoning: | rapporter, grafisk udtryk
generelt, fjenestebiler, hjemmeside og intranet.

Grgnnere bilpark: Fra de farste Ellerter i 1989 (som var lovlig meget
forud for deres tid og mest af signalvaerdi) til VW Lupo 3 L og Audi A2 3L,
som vitterligt kerte sma 30 km/I - i1999!

Medarbejder-arrangementer (firmafester): Forlgberen i 1988 i Ngrre-
bro-hallen, hvor Milner tog imod og trykkede hver eneste medarbejder
i handen. Og de senere VD-dage, i Vingsted-Centret og Nyborg Strand,
hvor jeg i planlaegningen var steerkt inspireret af Palle Knudsens naesten
militaeriske praecision fra de store motorvejsabninger, fordi 800 mennesker
var involveret.

Enerddende projektleder ved etableringen af de seks vejcentre ved
kommunalreformen i 2007, hvor det var en personlig befrielse at kunne
agere uden ungdigt mange mgder og fokusere pa resultatet i en nyvunden

faglighed.
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Poul Gernes-udsmykningen af hovedtrappen i Havnegade, som Milner straks
var med pd modsat departement og Rigsrevision, som oplevede det som
endnu et udtryk for Vejdirektoratets autonomi, som ovenfor beskrevet.

Man siger, at arbejdet beerer lgnnen i sig selv: | mit filfelde var de mange

opgaver pa ftvaers helt klart med til at gere arbejdslivet vaerd at leve.

Pa tvaers af alders-barrierer

11988 var det stadig “over-ingenigrerne”, der regerede i vej-riget. Ancienni-
tet og erfaring gav i sig selv pondus, status og myndighed. | dag er bgtten
naermest vendt pa hovedet: Nu dyrkes ungdommen som en kvalitet i sig
selv. Er man fyldt 54, kommer man bagerst i job-k@en. Og er man 65, over-
lever man kun, hvis man er endt i chefstolen.

Som Benjamin i direktion og chefgruppe blev jeg altid mgdt med venlig
tolerance, men ogsa med et drys af “ja ja, du snakker, som du (ikke) har
(vejfaglig) forstand til.” At se trafikanterne som kunder; at intensivere
belaegningsfornyelser, ogsa efter normal fyraften, for at minimere de
samfundsmaessige omkostninger; at veere lydhare overfor politiske gnsker
om fx 130 km/t osv. — i sddanne sammenhange var jeg maske lidt teettere
pa befolkningens opfattelse, hvor det tog lidt tid, fer den slog igennem hos

vejfolkene. Bedre sent end aldrig.

Pa tvaers i arbejdslivet - i en spandende periode

Jeg begyndte ikke mit virke i Vejdirektoratet — og blev der heller ikke til
min pensionering. Lidt som McMurphy i "Gegereden” star det ikke klart,
om det var mig, der var lidt "Cuckoo” og Vejdirektoratet, der var normalft,
eller omvendt. Men jeg husker arene i Vejdirektoratet som fulde af spaen-
dinger, og meget spaendende, og jeg er glad for at have vaeret en fremmed
fugl, som flgj med pa flere lange traek i en periode, som rummede store
transitioner - fra bureaukrati til kundeorientering, fra offentlig styrelse til
serviceorienteret offentlig virksomhed - fra spredte lokationer og sepa-
rate arbejdsopgaver mod en mere integreret enhedsorganisation - fra
konkurrencen og dysten med amterne til en velforankret og anerkendt

statslig vej- og service-leverander. Og fra de gamle - kaere - koryfeeer og
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ronkedorer til moderne (inter)net- og net(vaerks)- orienterede fagfolk af
nye generationer.

I mit liv efter VD har jeg indset, at Vejdirektoratet som organisation
ikke star tilbage for nogen, nar det gaelder ledelse, intern kommunikation,

videndeling, innovation og medarbejderpleje.

Pa tvaers gennem tiden - i keerlig erindring

Jeg har leert meget i min tid i Vejdirektoratet: Respekt for den offentlige
sektor, nar den fungerer bedst. Veneration for ildsjzaele og koryfzeer. | bak-
spejlet bliver jeg varm om hjertet, nar jeg spoler filmen i min indre biograf
tilbage til 1988: En Milner pa tfoppen, med JSL ved sin side. Bent Jgrgensen,
Banke, Brasch, Ivar Schacke i fin form, og “de yngre” Per Clausen, Michael
Schrgder, Knud Erik Andersen, Sven Krarup, Niels Chr Skov Nielsen pa vej
frem ftil at overtage stafetten.

Og en hel organisation fuld af dygtige fagfolk, forenet i malet om at lgfte
den statslige vejbestyrelse til det naeste niveau — hvilket ma siges at vaere
lykkedes. Som bygherre i de senere ar sagar ogsa som “special-indsat af-
slutter” pa stgrre projekter langt vaek fra vejomradet. Bemandet af en flok
umage, spaendende og sjxldent kedelige, dybt faglige personer, som det
var hyggeligt og positivt at mede og arbejde sammen med hver dag.

| en god atmosfaere, praeget af gejst og motivation, med rimeligt hgijt fil
loftet og plads til kreativitet og forskellighed.

Tillykke med de 50, VD: Alt godt i de naeste halvireds ar — og tak, fordi

jeg matte veere med pa en del af rejsen!
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21.  Vejforum blev etableret i 2001

Jens E Pedersen. Ansat i Vejdirektoratet fra 1983-2000.
Vejdatalaboratoriet, eksportomradet, Polen, Albanien,
trafikchef.

Hvordan begyndte det?
Vejforum er blevet holdt 20 gange siden starten i 2001 kun afbrudt af
corona i 2020.

Der var opbrud i Dansk Vejsektor i slutningen af 1990-erne. De overord-
nede vejopgaver var fordelt pa en ny made mellem de tre vejbestyrelses-
niveauer. Der var flere gode traditioner for starre faglige arrangementer.
Vejdirektoratet arrangerede et vejsektorseminar og planlagde flere. Amts-
vejingenigrforeningen holdt traditionsrige arsmader. Der blev i flere ar talt
om at etablere et falles seminar i den danske vejsektor. Men hvem skulle
sta for det, og hvad skulle det aflgse?

Da det lykkedes at skabe enighed mellem Amternes Vejchefkreds,
Kommunal Teknisk Chefforening og Vejdirektoratet, blev det farste plan-
leegningsmede afholdt i januar 2000. Vej- og byplanforeningen, Dansk
Amtsvejingenigrforening, VEJ-EU, Dansk Vejtidsskrift, DTU og Aalborg
Universitet blev inddraget. Senere kom Dansk Byggeri, Foreningen af Rad-
givende Ingenigr og Asfaltindustrien med.

Der var fra starten stor enighed om, at ideen om et faelles Vejforum
skulle afpregves. Alt tvivl om ideens baeredygtighed blev allerede det forste
ar fejet af banen. Det fgrste &r var der 550 deltagere og 10 udstillere. Det er
vokset meget gennem arene, sa der nu er op mod 1.200 deltagere og 60-70
udstillere.

Gennem arerne er der holdt fast i det samme koncept med en reekke

parallelle sessioner med indleeg og workshops. Organisationen er stort
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Mange delttagere.

set ogsa uforandret med et repraesentantskab, som har det overordnede
ansvar og en faggruppe, som star for det faglige indhold og med VEJ-EU,
som praktiske arranggrer.

Der blev gjort en stor indsats af en raekke ildsjeele for at fa sat Vejforum
pa skinner. Gennem arene har mange vaeret med til at give det et inferes-

sant og spaendende fagligt indhold.

Udvikling i det faglige indhold pa Vejforum.
Dette afsnit er baseret pa en gennemgang af 20 argange af Trafik & Veje.
Er det ar efter ar det samme, der fortzelles om pad Vejforum? Nej, men en
reekke emner gar igen. Nye begreber dukker op og forsvinder igen.
Vejforum er en orientering fra fagfolk til fagfolk om bedst praksis. |
mange indlaeg er eksempler hentet fra en by, kommune eller Vejdirekto-
ratets veje. Her er nogle eksempler: Hvad er der i vejen med vejen i Vejen,
Odins broen, drejebro i Odense, Frederiksberg baner vejen for fremtidens
belysning, Vejprojektering i Roskilde Kommune, Erfaring med Lean i Gen-
tofte Kommune og Tilgeengelighedsinspektion i Favrskov kommune. Grgn
omstilling af Kebenhavns Kommunes anlaegsprojekter. Vestbyen i Aalborg

- fremtidens bydel. Listen er meget laengere.
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Der optraeder en raekke forkortelser i overskrifterne. Som tidligere vej- og
trafikingenier har jeg glemt deres betydning. Jeg naevner blot BIM, BUM,
LAR og MMOPP.

Vejregler og handbgger optraeder hvert ar. Der er virkeligt udgivet man-
ge handbgger i perioden.

Vejjura og vejlovene har ogsa veeret et fast emne. Indlaeg om trafiksik-
kerhed og -ulykker er ogsa med hvert ar.

De forste ar med Vejforum var der indlaeg om eftergivelige master, men
omkring 2005 forsvinder emnet. Det er maske lgst.

Regnvand bliver naevnt allerede fra begyndelse af Vejforum, men er
ikke med hvert ar. Klima finder vi fra 2009 med et indlaeg om grgnne
asfaltveje, ellers er det ofte koncentreret omkring regnvand. Kan vi regne
med regnen? Vi er mange, der husker Vejforum 2013 med stormen Bodil,
som naeste lagde Vejforum gde pa andendagen, fordi folk ville hjem inden
broerne lukkede. CO2 bliver behandlet i nogle fa indlaeg. Verdensmalene er
med i 2019 og ogsa i 2021.

Letbaner bliver omtalt fgrste gang i 2010. Der omtales vejregler for
letbaner i 2013. Sikkerhed og letbaner bergres ogsa i et enkelt indlaeg. Der-
efter er letbaner ikke naevnt.

Emner dukker op og forsvinder igen. F.eks. dukker rekruttering op i
2013 og holder et par ar og forsvinder sa. Problemet er dog fortsat meget
aktuelt. Det samme gaelder kommunalreformen, men det er maske ikke sa
meerkeligt, at den forsvinder igen efter, at den er implementeret. Kommu-
nalreformen bliver naevnt farste gang i 2004 og er med sidste gang i 2008.

Trafikplanlaegning optraeder hyppigt, men fra 2015 begynder ordet
modellering at optraede og lidt senere ordet mobilitet. Ferste indlaeg, som
naevner mobilitet, er i 2018, og sa glider trafikplanlaegning ud.

Sterre begivenheder eller haendelser kan ogsa sporers i indlaeeggene -
f.eks. en ny privatvejslov i 2011, et nyt vejmuseum i 2009, den store trans-
portvaneundersggelse i 2010, mens infrastrukturkommissionens rapport
kun bliver naevnt af formanden, som var inviteret som gaesteforelaeser.
Elbiler kommer ferste med i 2019 og ville have vaeret med igen i 2020.

Cykling har vaeret med alle ar med en tendens til stigende omfang. Em-

nerne er mangfoldige. Supercykelstier er pa programmet fra 2010. 12010 er
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Et tillabsstykke.

der 9 indlaeg om cykelstier mod et - to stykker de ferste ar. Der er meget fa
indlaeg om udenlandske forhold. | hele Vejforums historie har der veeret et
@nske om at tiltraekke udenlandske indlaegsholdere. Det er sjeeldent lykke-
des. 12017 havde Vejforum overskriften international inspiration. Herefter
er det blevet lidt bedre med udenlandske indlaegsholdere.

Vejvedligeholdelse optraeder, men ikke sa hyppigt som man kunne
forvente ud fra, hvor meget det fylder pa budgetterne. Der er en raekke
indlaeg om samarbejde kommunerne imellem omkring drift og vedligehold.
Den forklaring jeg fik, var at driftsfolk ikke lavede sa mange udredninger
og ikke var sa vante til at optreede. De gjorde deres arbejde i marken og
syntes ikke, at der var sa meget at fortalle.

Workshopperne er et vigtigt element til videndeling pa Vejforum. Derfor
har de altid haft hgj prioritet, og de blev hen ad vejen gjort mere professi-
onelle ved at knytte en professionel ordstyrer til hver workshop. Vintertje-
neste har stort set i alle arene haft en workshop.

Hvem er de mange mennesker, som har holdt alle disse indlaeg. Jeg har
ikke talt antal indleeg. Der er formodentligt tale om et sted mellem 2.500 og
3.000 indlaegsholdere. Det er folk fra hele sektoren. | starten var der mange
fra Vejdirektoratet og amterne. Kommunerne begyndte at vaere mere med

efter kommunalreformen. Radgiverne optreeder ofte sammen med en
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Udstilling.

klient - kommune eller Vejdirektoratet. Entreprengrer deltager ogsa, mens
leverandgrer er mere sjaeldne, da Vejforum ikke vil have produktpraesenta-
tioner. Juristerne er med omkring vejlovene, parkering, letbaner med mere.
Vejforum havde fra begyndelsen som mal at samle hele sektoren. Med
mere end 1.000 deltagere arligt ma det siges at vaere lykkedes. Vejforum er
en stor succes, hvilket skyldes, at hele sektoren bakker op om arrangementet.
Senest har Vejforum uddelt en pris til det bedste eksamensprojekt.
Hvert ar har flere studerende indsendt deres projekt, som er blevet bedgmt

af en komite.

Den fagre fremtid

Vejforums nye formand Michael Kirkfeldt ser det som en vaesentlig opgave
for Vejforum at modne sektoren til i hverdagen at lgfte den grenne omstil-
ling pa infrastrukturomradet. Den grenne omstilling saetter sig allerede i
dag tydelige spor i branchen. De fleste danskere anser branchen for sort og
miljgbelastende, men der sker en kolossal udvikling i branchen, som i den

grad viser evne fil at tage ansvar.
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22. Biblioteket - lidt historie

Lilian Olling. Ansat pa Statens Vejlaboratorium i 1969.
Der senere Skiftede navn til Vejteknisk Institut. Leder
af Vejsektorens Fagbibliotek frem til udgangen af 2007,
hvorefter jeg gik pa efterlan.

Biblioteket blev oprettet i 1928 som "Dansk Vejlaboratoriums bibliotek” pa
Den polytekniske Laereanstalt.

Ved udflytningen i 1965, blev der foretaget en opdeling af bibliotekets
samling. Professorerne P.H. Bendtsen og H.H. Ravn delte arbejdet saledes, at
professor Ravn tog sig af faget vejbygning og dermed den faglige litteratur,
mens professor Bendtsen tog sig af jernbanebygning og byplanlaegning.

Professor Ravn fravalgte Lundtofte, som nyt domicil, men sggte lokalite-
ter, et sted i landet, der kunne rumme laboratorieforsgg og malekeretgijer.
Valget faldt pa Elisagardsvej 5-7 i Roskilde, hvor lejemalet gjaldt halvdelen
af en nedlagt medicinal fabrik, samt en hal pa vejen overfor. Senere overtog
man hele ejendommen. Med i denne flytning var den del af biblioteket, der
vedrgrte vejbygningsfagene:

Vejkomiteens Skrifter, Meddelelser fra Vejlabortoriet. Disse skrifter
ophgrte i 1948. Senere informerede man gennem artikler i tidsskrifter, ofte
Dansk Vejtidsskrift, hvor professor Ravn var redakter, samt gennem dupli-
kerede haefter. 11970 besluttede man at udsende 5 raekker: Interne notater,
Laboratorierapporter,Leveringsbetingelser og Prgvningsmetoder, samt
Nye publikationer og Arsberetninger med omslag i hver sin farve.

Biblioteket havde en anselig samling af historisk materiale. Handskrevne
leerebager og forskrifter. For eksempel fra 1764, hvor den franske ingenigr-
officer Jean Marmillod forestod - ferst bygningen af landevejen Lundehu-
set-Rudersdal-Fredensborg-Harsholm, senere fulgte Roskilde landevej. Der

var meget inferessant at ga pa jagt efter i den unikke samling: handskrevne
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leerebgger og forordninger, udgivelser pa nordiske sprog og de 3 ho-
vedsprog, samt 125-150 tidsskrifter og seriepublikationer. | en drraekke udgav
man abstracts af udvalgte artikler fra tidsskrifterne fil ca. 130 abonnenter.
Det hgrte op, da International Road Research Documentation (IRRD) i
arene omkring 1965, begyndte en systematisk litteratursggning indenfor
farst vejbygningsomradet, senere desuden faerdselsomradet. | alt 16 lande
resumerer indenfor de givne fagomrader: bager, tidsskriftsartikler, rappor-
ter mm. rapporteres til IRRD, hvis de indeholdt noget nyt. Alt overfgrtes
til magnetband, der kopieres og sendes til medlemslandene, der sa kunne
bruge bandene til litteratursegning. Til brug for os pa biblioteket, havde vi en
Silent 700, hvor vi — via en not - kunne fa forbindelse til Stockholms Datama-
skincentral. Ofte gik det gnidningslgst og hvis ikke, kom meldingen: "om igen
din skaldepande”. Jeg var flad af grin, ferste gang jeg fik meldingen. Det blev
hurtigt et uundvaerligt redskab til sagning af veesentlig litteratur for forskere,

studerende og andre med interesse for de ovennaevnte fagomrader.

En usadvanlig "studentermedhjaelper”

| forbindelse med overgangen til edb-registrering (1980) af bibliotekets
samlinger, skennede jeg, at det var ngdvendigt med fagteknisk hjeelp fil
gennemgang og sanering af hele vores bogsamling, samt opdatering af
vores klassifikationssystem UDK (Universal Decimal Klassifikation). Jeg
skrev en ansggning til VI's ledelse, der pa dette tidspunkt var Ivar Schacke.
Ansggningen blevet taget vel imod. Og en proces blev sat i gang.

Det var sa heldigt, at kort forinden, var professor H.H. Ravn gaet pa
pension. lvar Schacke kontaktede Professor Ravn, der sagde ja, til at veere
behjaelpelig med opgaven.

Det blev et samarbejde, der fik stor betydning for opgradering af bib-
liotekets samling — og gav mig en indsigt, som jeg ngdig ville have vaeret
foruden. Professor Ravn yndede at kalde sig "studentermedhjzelper” og
mig, chef. Der blevet tegnet og fortalt, pa en for mig forstaelig made. Det
var ren mesterlaere og meget morsomt. Pa de tidspunkter hvor hr. og fru
Ravn var pa ferie i udlandet, fik jeg ofte kort fra dem. Prof. Ravn omtalte
vejforholdene de pageeldende steder - ikke med almene betegnelser, men

med vores klassifikationssystem (UDK) - det var ikke kedeligt.
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Biblioteket i Roskilde.

Samarbejdet kom ftil at straekke sig over flere perioder. 11981 var der en
pause, dels pga af sygdom, hvor Prof. Ravn var indlagt pa hospitalet og
ukampdygtig, med heldigvis kom sig igen. Dels pga Rigsrevisionens reakti-
on pa ansattelsen, som ikke var i overensstemmelse med gaeldende regler.
Det kraevede en del "benarbejde” for administrationen, som igen senere
segte om tilladelse til midlertidig ansaettelse af prof. Ravn.

Nu skriver vi 1984-85, hvor vi igen var godt i gang med saneringsar-
bejdet. Undervejs blev det papeget over for os, at det var en usaedvanlig
anszttelse. Senere blev der fundet andre veje og vi fik i fellesskab fuldfert

opgaven pa fornemmeste vis.

Netvaerkssamarbejde — Nationalt og Internationalt, hvor

undertegnede tog aktivt del

* Ministeriernes bibliotekssystem MINIBIB

o Etsystemsamarbejde (ALEPH 500) mellem 33 af statsadministrationens
biblioteker. Medlem af repraesentantskabet (1983- 2007).
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11982/83 arbejdede vi ihaerdigt pa at blive en del af Ministeriernes biblio-
tekssystem. Jeg skulle overfor ledelsen redegere for, hvor meget vi kunne
vinde/spare ved at indga i dette faellesskab. Jeg estimerede omkostninger,
som jeg vidste ikke holdt en meter. Det blev afleveret til lvar Schacke og
Jorgen Banke, som venligt tog imod og lovede mig en tilbagemelding. Den
fik jeg: "Vi forstar det ikke, men ker.....”

1.juni 1983 blev biblioteket tilsluttet Ministeriernes Bibliotekssystem
Minibib, i samarbejde med, dengang fire andre biblioteker i statsadmini-
strationen. Forud var gaet et ihaerdigt og et meget afgerende samarbejde
pa tvaers af organisationen. Uvurderlig hjeelp fra VDL, Sven Krarup Nielsen
med stillingtagen fil valg af udstyr og meget andet. Husets egen edb-afd.
med Poul Hansen i spidsen, 1 ekstern konsulent, samt 2 velbefarne biblio-
tekarer i edb-registrering (Britt og Birgitte) i 6 mdr. vikariater. Der blev kert
pa ved fzlles hjeelp og vores base voksede og voksede.

Da vi pa et senere tidspunkt havde en bibliotekarstilling ledig, var vi sa
heldige, at Britt Petersen sggte stillingen og vi indledte et saerdeles godt
samarbejde, der varede i 14 ar.

[ 2001 er som sagt 33 biblioteker tilsluttet MiniBib og vores andel af
poster var naet til 24.000 (VDS 253/ Heidi Borchman, VDH 8.807/Claus
Larsen og VI 15.440) af basens i alf ca. 314.000 poster.

Bibliotekets dag i lokalomradet - et samarbejde mellem RUB, RIS@,
Roskilde bibliotek og Vejsektorens Fagbibliotek. Indbydelsen bgd pa mu-
lighed for at fa et indblik i de fire bibliotekers samlinger og emneomrader,
samt rundvisninger og karsel mellem de respektive biblioteker. Der var et

pant fremmgde hos os.

Samarbejdspartnere og medlemskaber -

Internationalt, Nordisk og Nationalt

For pa bedst mulig vis at kunne udfylde rollen som bibliotek og vidensfor-
midler inden for den danske vejsektor, samarbejde de meget bredt bade

nationalt og internationalt.
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Oversgiske kursister

En saerlig opgave, som biblioteket deltog i, var hjeelp til og servicering af
de mange oversgiske kursister, der over en 3.mdr. periode opholdt sig i
Danmark. Mange var ivrige brugere og nar lejligheden bgd sig, slog de sig
ned pa biblioteket og s@gte gerne tidligere kursisters rapporter. Mange af
kursisterne havde begraenset kendskab til engelsk (problemet viste sig al-
lerede ved kursusstart, hvor der blev foretaget en sprogtest). Derfor, taen-
ker jeg, at det var nemmere for mange af dem, at sage hjalp pa biblioteket,
fremfor at blotte sig overfor vores specialister. Det kom der mange gode og

langvarige kontakter ud af.

Referenceliste til Butan og De Baltiske lande

I nov. 1990 fik jeg til opgave, at lave en referenceliste til brug for vejadmi-
nistrationen i Butan. "Road Engineering and Transport Planning” Det kom
der en rigtig spaeendende og omfattende oversigt ud af, pa 30 sider (oversat
af Helen), som vi afleverede. At Danmark sa ikke fik opgaven med at bista
udviklingen af vej- og trafikomradet, er noget andet. En lignende liste gik

senere til de Baltiske Lande.

LUK og Ligestilling i Vejdirektoratet.

11987 ivaerksatte Vejdirekter Per Milner et 2- arigt Lederudviklings pro-
gram for 16 kvinder (LUK). Det fik pressens store bevagenhed. For mig,
som en af de heldige, var det et spaendende forlgb, der gav indsigt i sa
mange aspekter og handtering af vores virksomhed. | kelvandet af det-
te blev der nedsat et Ligestillingsudvalg, hvor jeg var formand i 2 ar og
Knud.A.Pihl naestformand. Derefter gav jeg stafetten videre, da jeg havde

rigeligt at se til pa biblioteket.

Danmarks Vej-og Bromuseum

Bibliotekets aldste samling af handskrevne leerebgger og andre interes-
sante udgivelser med stor museal vaerdi, blev overdraget til Vejmuseet,
farst pa Fare og senere i Andelslandsbyen Nyvang. Herefter tabte vi for-

bindelsen til materialet.
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Per Milner med LUK
portreetterne.

Transportalen

En fagportal for Trafik — og Transportforskning. 2000 -
Et udviklingsprojekt under "Danmarks Elektroniske Forskningsbibliotek”.

Som projektansvarlig, segte jeg/VI stette i Biblioteksstyrelsen til igang-
seettelse af et bredt samarbejde mellem statslige biblioteker, biblioteker i
private virksomheder og videncentre:

Banestyrelsens bibliotek, Carl Bro A/S Biblioteket, COWI videnformid-
ling, DSB Bibliotek og Fotoarkiv, Danmarks Tekniske Videncenter, Dansk
Byplanlaboratoriums Bibliotek, HT Biblioteket, Rambgl| Biblioteket, Radet
for Stgrre Feerdselssikkerhed Biblioteket og Vejdirektoratet, Vejsektorens
Fagbibliotek.

| styrelsen fandt man det interessant af flere grunde, — det faglige
indhold og det brede samarbejde mellem statslige biblioteker, biblioteker i
private virksomheder og videncentre.

Vores ansggning blev imgdekommet af Biblioteksstyrelsen med et ram-
mebelgb pa 750.000 kr.

Ved min fratraeden overtog Mikkel Bruun, kommunikationsspecialist,
min rolle som formand for styregruppen + gkonomisk og juridisk ansvarlig,
mens bibliotekar Katrine Handberg fungerede som redaktionsgruppe-se-

kretaer. Min efterfelger pa biblioteket.
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23.  Optakten og planlaegningen
af kommunalreformen 2007

Henning Christiansen, ansat i Vejdirektoratet 1997 til 2008

som Vejdirektar.

1. Baggrunden for kommunalreformen

Sommeren 2002 var praeget af en stadig mere intens debat om den
kommunale struktur i Danmark. Ved folketingets abning i oktober 2002
meddelte regeringen, at man ville undersgge de tekniske og faglige
forudsaetninger for at kunne a&endre rammerne for den offentlige sektors
opgaver. Det blev Strukturkommissionens opgave at vurdere fordele og
ulemper ved at reducere antallet af forvaltningsled med direkte folkevalgt
ledelse fra tre til to. Dermed blev det ogsa Strukturkommissionens opgave
at vurdere behovet for administrative eendringer pa vejomradet. Det blev
indledningen pa en omstillingsperiode for Vejdirektoratet.

Frem til gkonomiforhandlingerne mellem amtskommunerne og finans-
ministeriet i 1996 havde Vejdirektoratet haft ansvaret for 4600 km veje.
Vejdirektoratet anvendte pa det tidspunkt amterne som entreprengr ved
en stor del af driftsopgaverne pa Vejdirektoratets vejnet. For at skabe en
sterre sammenhang mellem det politiske ledelsesansvar og driften af vej-
nettet gnskede amtskommunerne, at vejbestyrelsesansvaret blev aendret.
Det blev besluttet, at Vejdirektoratet skulle afgive 3000 km vej til amterne
og herefter selv have det direkte vejbestyrelsesansvar for de 1600 km veje,
som i det vaesentligste udgjorde motorvejsnettet og de helt overordnede
veje, som bandt landet sammen.

Det var naturligvis en stor eendring for Vejdirektoratet, der skulle
gennemfgres i 1997 med en betydelig reduktion i Vejdirektoratets budget.

En umiddelbar konsekvens af denne andring var, at Vejdirektoratet som
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vejbestyrelse selv overtog en raekke driftsomrader og skulle opbygge
driftskompetencer i forhold til vejnettet. Det var fortsat Vejdirektoratet,
der havde ansvaret for en sammenhaengende planlaegning for hele det
danske vejnet og for at sikre udviklingen af det faglige grundlag for drifts-,
anlaegs- og sekforopgaverne som forudsaetning for den administrative
regulering af hele det danske vejnet.

Ved siden af periodens store anleegsopgaver og de nye driftsopgaver
valgte Vejdirektoratet at prioritere den faglige udvikling pa de tvaergaende
sektoropgaver dokumentation af vejnettets tilstand, trafikledelse, mil-
jehensyn, trafiksikkerhed mv.

| perioden frem til kommunalreformen steg trafikvaeksten pa det over-
ordnede vejnet markant, men ogsa kommune- og amfsvejene oplevede en
generel vaekst i trafikken. En udvikling, der ferte til et stigende behov fra
trafikanterne om eget trafikinformation, trafiksikkerhed mv. Driftsarbejder-
ne pa kommunernes, amtfernes og statens veje stillede i stigende grad krav
om lettere og smidig adgang til data om vejene som led i vejbestyrelsernes
myndighedsopgaver, gravetilladelser osv. Trafikanterne og vejens naboer
efterspurgte enkle og smidige lgsninger pa tvaers af vejbestyrelserne. Op-
gaver der blev lgst under ledelse af Vejdirektoratet i et samarbejde mellem
de kommunale og amtskommunale vejafdelinger.

Perioden var praeget af gnsket om at udlicitere stadig sterre dele af de
traditionelle drifts- og anleegsopgaver pa vejomradet. Skiftet fra selv at
udfare til at bestille opgaverne og fere tilsyn blev en dominerende tendens
i alle vejforvaltninger. Det medfgrte nye kompetencekrav til udbud og
styring i vejforvaltningerne.

Andringen af vejbestyrelsesansvaret fra 1997 var pa den ene side
et gnske om at skabe en mere entydig sammenhang mellem vejbesty-
relsernes folkevalgte ledelse og det forvaltningsmaessige ansvar. Pa
den anden side var det ogsa en andring, hvor udfordringerne omkring
vejtrafikkens udvikling forudsatte en betydelig udvikling af det faglige
og tekniske samarbejde mellem vejbestyrelsernes medarbejdere og
udvikling af medarbejdernes kompetencer med henblik pa at sikre et
velfungerende vejnet i forhold til vejens brugere, de daglige trafikanter,

virksomheder og naboer.

252



]
Yy

——— -—"/ A 'I. ]
/ LT (r
{ € 3
T ] ""1___,—“”
Statsvejnettet for 2007. Statsvejnettet efter 2007.

Det faglige og tekniske samarbejde mellem vejbestyrelsernes medarbej-
dere i denne periode skabte de faglige netvaerk, der efterfelgende blev
uvurderlige for den succesrige gennemfarelse af kommunalreformen pa

vejomradet.

2. Kommunalreformen og Vejdirektoratets strategi

Det politiske gnske i 2002 om at nedlaegge amterne og at skabe faerre og
sterre kommuner, var at skabe en offentlig forvaltning taet pa borgerne
med en hgjere inddragelse af brugerne. Kommunerne skulle pa vejomradet
overtage sa mange opgaver som muligt og staten overtage de opgaver, der
stillede krav til geografisk raderum, trafik- og befolkningsunderlag.

De kommunale vejbestyrelser fik saledes med kommunalreformen
ansvaret for de lokale amtsveje, et starre vejnet med sterre trafik og flere
naboer med mange vejadgange.

For det statslige vejnet var det gnsket med kommunalreformen at etab-
lere et overordnet vejnet, hvor der blev lagt vaegt pa sammenhangen med
landets industri- og erhvervscentre, det intfernationale vejnet og gnsket om
et vejnet, der kunne understgtte et fleksibelt arbejdsmarked. Et vejnet, der

skulle afvikle hovedparten af vejtrafikken i Danmark.
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Ved siden af det daglige sektor-, drifts- og anleegsarbejde faldt den strate-
giske udvikling i Vejdirektoratet i forhold til forarbejderne til strukturrefor-
men sdledes i fo faser i den femarige periode fra 2002 til 2007.

| forste fase var fokus pa fagligt at understette den politiske beslut-
ningsproces om fordelingen af vejnettet frem til vedtagelsen af kommunal-
reformen i juni 2005.

| anden fase var hovedmalet at sikre implementeringen af den nye
politiske og administrative struktur pa vejomradet. Opgaven var at sikre, at
trafikanterne og vejens gvrige daglige brugere, ikke kom til at opleve gener
med de store &ndringer i den administrative struktur pr. 1. januar 2007. Pa
det helt jordnaere plan skulle det sikres, at trafikafviklingen kunne fungere
i overgangsfasen fra den gamle vejbestyrelsesstruktur til de nye vejbesty-

relser.

Vejsektorens informationssystem

Det var vigtigt frem til 1. januar 2007 at sikre, at veerdien af alle de vejdata
Vejdirektoratet og amterne gennem arene havde indsamlet og vedlige-
holdt i Vejsektorens Informationssystem (VIS) ikke blev tabt i forbindelse
med realiseringen af reformen. Malet var at Vejdirektoratet allerede i
efteraret 2006 skulle stille disse vejdata til radighed for de nye vejstyrelser
i kommunerne. Det skulle sikres at palidelige og ajourfgrte malinger og
data var tilgeengelige og at de kunne anvendes bade i den gamle og nye
vejidentifikation sa de kunne danne grundlaget for kommunernes planlaeg-
ningsaktiviteter og myndighedsopgaver. Det var, maske i modsaetning til
miljgomradet, en af den danske vejsektors styrker, at Vejsektorens Infor-
mationssystemer var opbygget uafhaengigt af de administrative geogra-
fiske skel som et sammenhaengende informationssystem om hele vejnet-
tets tilstand. Dette system blev sidelgbende i perioden videreudviklet til

Vejman.dk.

Vintertjenesten
Det gjorde det ikke mindre udfordrende, at Kommunalreformen skulle
treede i kraft samtidig med at de nyvalgte kommunalbestyrelser tiltradte

pr. 1. januar 2007. Det blev definerende for opgaven med at sikre en effektiv
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trafikafvikling i vinteren 2006/2007 - uanset hvordan vinteren matte
udvikle sig. Medarbejderne i alle tre vejbestyrelser skulle sdledes i et teet
samarbejde tilrettelaegge og udbyde vintertjenesten i den gamle struktur
og sikre afviklingen frem ftil april 2007 i den nye struktur.
Vejdatasamarbejdet mellem amterne og Vejdirektoratet og samarbejdet
omkring vintertjenesten mellem alle tre vejbestyrelsesnivauer illustrerer
0gsa den kultur, der kendetegnede en faglig udvikling, der var styret af
brugernes behov for fremkommelighed. Trafikanter i alle afskygninger og

med mange behov for mobilitet.

Trafiksikkerhed

Trafiksikkerhedsomradet var et tredje eksempel pa et omrade, der var
karakteriseret ved traditionen om at udvikle og forsta et vejnet, der skulle
veere sa sikkert og forsvarligt at faerdes pa som overhovedet muligt. P&
dette omrade var der mellem alle landets vejbestyrelser og politiet opbyg-
get en arelang faglig ekspertise som Vejdirektoratet strategisk valgte at
prioriterede i tilrettelaeggelsen af den nye struktur efter kommunalrefor-
men. Erfaringerne fra frafiksikkerhedsarbejdet skulle fortsat kunne udvik-
les og anvendes i projekteringen af anlaegsprojekterne, i filrettelaeggelsen
af driften af vejnettet og i de landsdaekkende trafiksikkerhedskampagner

rettet mod brugerne af vejnettet overalt i landet.

3. Implementering af kommunalreformen

Den 16. juni 2005 vedtog Folketinget den sidste af de 48 love, som skulle
danne rammen om kommunalreformen. Hermed blev rammerne lagt fast
for de opgaver Vejdirektoratet og de nye kommunale vejbestyrelser frem-
over skulle Izse. Det 13 nu fast hvilke amtskommunale veje Vejdirektoratet
skulle overtage.

Med lovgivningen blev det ogsa forudsat, at Vejdirektoratet som vej-
bestyrelse sikrede en lokal tilstedevaerelse med lokale driftskontorer og
starre borgernaerhed. Kommunestarrelserne blev ogsa fastlagt og dermed
omfanget af den enkelte kommunes vejnet.

De nye kommunale vejforvaltninger skulle modtage medarbejdere fra

deres gamle nabokommuner og fra amtet. Vejdirektoratet skulle modtage
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medarbejdere fra alle landets nedlagte amfter. | Vejdirektoratet beslutte-
de vi at tage ansvaret for at facilitere denne proces i et samarbejde med
kommunerne.

Traditionelt har der pa vejomradet vaeret et godt og teknisk velfunderet
samarbejde mellem vejbestyrelsernes medarbejde. Det blev disse medar-
bejderes kompetencer og ansvarlighed, der blev det fundament Vejdirek-
toratet byggede p3, da vi filrettelagde hele den overgangsfase, der efter
kommunevalget i november 2006 skulle fare til et velfungerende samlet
dansk vejnet pr. 1. januar 2007.

Vejdirektoratets ledelse valgte som hovedmal at fokusere pa et taef,
vejfagligt samarbejde med kommunerne med fokus pa at sikre, at de amts-
kommunale medarbejdere allerede fra 2005 blev inddraget i processen
om at vaelge deres nye arbejdspladser i Vejdirektoratet og i kommunerne.
En meget stor del af de amtskommunale medarbejdere kunne efter denne
proces se deres fagrste prioritet opfyldt. Hermed sikrede Vejdirektoratet en
vaesentlig forudsaetning for en god borgernaerhed for brugerne af vejnet-
tet og en effektiv drift af det statsvejnet, der pr. 1. januar 2007 var vokset
fra 1600 km til 3800 km.

Nye medarbejdere - ny organisation

Vejdirektoratet skulle skabe en ny organisation, der byggede videre pa visi-
onen "Sammen gar vi nye veje”. Med modtagelsen af de mange nye og kom-
petente medarbejdere fra amterne valgte ledelsen i Vejdirektoratet tidligt i
processen at saette fokus pa, hvordan de mange nye og gamle medarbejdere
i det statslige vejvaesen skulle arbejde sammen i det nye Vejdirektorat. For-
skellig baggrund, kultur og det egnsspecifikke skulle smeltes sammen til et
nyt ma@nster, som skulle vaere kernen i "Det nye Vejdirektorat”.

Det politiske gnske med kommunalreformen om at skabe en god nzer-
hed til brugerne af Vejdirektoratets vejnet blev omsat til en ny struktur for
lesningen af statens vejopgaver med oprettelsen af 6 vejcentre i Vejdirek-
toratet. Mdlet var at skabe en daglig opgavelesning taet pa vejene, trafi-
kanterne, naboerne og de kommunale samarbejdspartnere. Samtidig skulle
det sikres, at de faglige l@sningsvalg kom til at bygge pa den samlede

organisations kompetencer, sa brugerne af vejnettet og Vejdirektoratets
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samarbejdspartnere oplevede, at der var en fzlles faglig linje i de valgte
lgsninger.

Med strukturen skulle det ogsa sikres, at Vejdirektoratet lgsbende kunne
optimere og effektivisere sin virksomhed. Udfordringen var naturligvis at
fa savel den decentrale som centrale dimension til at fungere i balance.

"Det nye Vejdirektorat” var saledes ensbetydende med nye rammevilkar,
samarbejde mellem nye og gamle medarbejdere, en ny vision, organisering
og en feelles ny virksomhedskultur.

Et vaesentlig led i den nye organisation blev etableringen af seks nye
vejcentre. De blev placeret i:

» Aalborg (Vejcenter Nordjylland)

» Herning (Vejcenter Midt Vestjylland)
o Skanderborg (Vejcenter @stjylland)
o Middelfart (Vejcenter Syddanmark)
¢ Naestved (Vejcenter Sjeelland)

¢ Flang (Vejcenter Hovedstaden)

De seks nye vejcentre skulle i Vejdirektoratets organisation understgttes af
seks tveergdende omrader: Anlaeg, Drift, Vej & Trafik, Informatik, Vejteknisk
Institut og Marked.

| organisationen indgik vejcentre og tveergdende omrader som organi-
satoriske enheder. Det tredje element i den nye struktur blev etableringen
af kompetencecentre. Malet var at samle fagkompetencer bade pa vejcen-
frene og i de tvaergdende omrader. Kompetencecentrene skulle betjene
hele virksomheden og dermed sikre, at Vejdirektoratet blev fastholdt som
en enhedsorganisation med en fzelles faglig profil.

Vejdirektoratets ledelse valgte at praesentere den nye struktur hurtigt
efter lovvedtagelsen i juni 2005, sa den kunne indga i de amtskommunale
medarbejderes overvejelser og valg. Det rejste naturligvis straks spgrgs-
malet hos den enkelte medarbejder om det naermere indhold i de enkelte
vejcentre og kompetencecentre. Den endelige beslutning om hvor mange
kompetencecentre, der til en start skulle oprettes, deres faglige profil og
hvor de skulle placeres geografisk kunne i sagens natur ferst besluttes, nar

de fremtidige medarbejdere og deres faglige kompetencer var kendt.
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Organisation efter 2007
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Vejdirektoratets davaerende organisationsdiagram — Matrixorganisationen.
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| forste omgang blev Vejcenter Syddanmark valgt som kompetencecenter
for trafiksikkerhed og Vejcenter Hovedstaden blev kompetencecenter for
Vejdirektoratets trafikledelse. Eventuelle yderligere kompetencecentre
skulle eventuelt indga i handlingsplanarbejdet i 2008 pa baggrund af erfa-
ringerne med den nye organisation.

| april 2006 blev de seks vejcenterchefer udpeget, herefter fulgte afde-
lingslederne pa Vejcentre og frem gennem efteraret blev de gvrige medar-
bejderes geografiske placering fastlagt med henblik p3, at de kunne fylde
rammerne ud i det nye Vejdirektorat fra 1. januar 2007.

Der har altid vaeret et feelles veerdisaet blandt medarbejderne i de mange
vejbestyrelser om, at vejnettet raeekker ud over de administrative graenser
og skal fungere med respekt for brugernes skiftende behov.

Kommunalreformen sikrede pa den ene side, at det politiske ansvar for

vejnettets drift inden for de administrative rammer faldt sammen med
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vejbestyrelsens opgaver. Pa den anden side var der en arelang tradition
blandt vejbestyrelsernes medarbejdere for at traekke pa viden og erfaring
hos hinanden pa tveers af administrative skel ud fra et enske om at sikre en
effektiv og sikker trafikafvikling. Det var dette vaerdisaet, der i processen
med at implementere kommunalreformen pa vejomradet var med til at

sikre et moderne vejvaesen, der fungerede fra fgrste dag.
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