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Sammendrag

Utgangspunktet for oppgaven er a forsgke a tilneerme meg hvilke holdninger som gjenspeiles gjennom
teori, forskning og rammeverk av faringer og regler. Ut fra dette gnsker jeg & undersgke hvordan
holdninger vist gjennom praksis samstemmer og vektlegges i forhold til teori. Dette vil forhapentligvis
gi meg et grunnlag til & diskutere hvordan man ivaretar estetiske og kulturhistoriske hensyn ved
bevaringsverdige vegtraer med utgangspunkt i de sikkerhetsmessige utfordringer og hensyn ved
trafikksystemet. Gjennom bruk av tre ulike metoder; litteraturstudie, deskriptiv ulykkesanalyse og en

eksempelstudie forsgker jeg a tilneerme meg oppgavens problemstilling.

Oppgaven starter med en skildring av effekter treer og vegetasjon har pa trafikanten. Hvordan dette
pavirker atferd og oppfatning av risiko hos trafikant. | denne delen er persepsjon og opplevelse av
hastighet to sentrale emner. Videre gjar jeg en undersgkelse av holdninger knyttet til vegtraer i
forskning, annen litteratur og gjennom gjeldende rammeverk av regler og faringer. Her er nullvisjonen
og lanskapskonvensjonen vektlagt som to overordnende fgringer som danner utgangspunkt for noen av

holdningene eller tilneermingen av dem.

Oppgaven ser ogsa pa det reelle ulykkesbildet med vegtreer involvert i ulykkesforlgp i Region i
perioden 2005-2009. Resultatene her viser en kompleks ulykkessituasjon. Kort oppsummert viser
ulykkesanalysen at vegtreer utgjer en sikkerhetsrisiko. Det neste og femte kapittelet undersgker
holdninger vist gjennom praksis og hvordan rammeverket bak dette styrer holdninger og handlinger

gjennom konkrete eksempler.

Mot slutten av oppgaven drgfter jeg holdninger framhevet gjennom de ulike kapitlene.
Prosjektprosessen, landskapspolitikk, vegtreer og forvaltningsspgrsmal rundt dette, er noen av emnene

jeg finner relevant.

Det blir i oppgaven konkludert med at problemstillingen er vanskelig a finne et konkret svar pa. |

stedet blir det stilt 10 konkrete forslag til tilneerming av lignende problemstillinger som vist i

eksempelstudiet.




Abstract

The starting point for the task is to try to approach the attitudes reflected through theory, research, and
a framework of guidelines and rules. To examine how the attitudes shown through practice is aligned
and weighted according to theory. This will hopefully give me a basis to discuss how to ensure
aesthetic and cultural considerations in the management of road trees and the road safety challenges
and considerations in the traffic system. | have used three different methods: literature, descriptive

accident analysis and a case study, in my approach to the thesis.

The task starts with a description of the effects trees and vegetation has on the road user. How this
affects behavior and perception of risk for road users. In this section perception and perception of
speed are two key topics. Furthermore | did make an inquiry on attitude at roadside trees in research,
literature and through the current framework of rules and guidelines. The Zero Vision and the The
European Landscape Convention was emphasized as two management guidelines towards some of the
attitudes or the approach of it.

The thesis also looks at accident statistics with roadside trees involved in the accident sequence. The
result shows a complex accident situation. It shows that trees pose a safety risk. The next ant fifth
chapter looks into the attitudes shown through practice.

Towards the end of the thesis I discuss the attitudes shown in the different chapters. The process of the

project, landscape policy and roadside tree management is some of the topic in this chapter.

I have concluded my paper that it is difficult to find any concrete answer on the problem as presented.

Instead, it is made 10 specific proposals to approach similar problems as shown in the case study.
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Kapittel 1

Introduksjon til emne og oppgave



1.1 Bakgrunn og formal

Landskapsarkitektur handler blant annet om & skape, bevare og forvalte gode utearealer som
tilfredsstiller krav fra aktgrene i uterommet. Landskapet langs vegene er av Statens vegvesen selv
ansett som Norges lengste hage®. Trafikantene, som er hovedaktaren i dette uterommet har bade behov
for og stiller haye krav til et sikkert utformet trafikksystem som sgrger for en trygg og sikker kjgretur.
Samtidig skal det ogsa serges for gode estetiske og kulturhistoriske opplevelser av oppholdet under

kjgreturen.

En tilneerming av et godt uterom som det vegrommet representerer, krever kunnskap og innsikt fra
flere innfallsvinkler, fagfelt og akterer. Nar det gjelder vegsystemet har trafikksikkerhetshensyn en
helt sentral og dominerende rolle (Statens vegvesen 2010). Det siste tiaret har trafikksikkerhetsarbeidet
blitt forsterket og er blitt bygget opp om en visjon om et vegsystem som ikke skal fare til alvorlige
ulykker med drepte eller hardt skadde (Vegdirektoratet 2006). Konkrete falger av denne visjonen er
blant annet innskjerpede sikkerhetskrav gjennom vegnormalene og generelt der
trafikksikkerhetshensyn inngar. Fremgangsmaten for a na dette er som det antydes i
handlingsprogrammet for Nasjonal transportplan (2010) styrt av gkonomiske og effektive mal og
virkemidler med ressurshesparende og formalsrettede tiltak. I enkelte tilfeller kan dette skape
konsekvenser og forringelser av andre hensyn og verdier i samfunnet. Her er monumentale
landskapselement som alleer, trerekker og andre store vegtrar eksempler. Dette er tap av verdier som
ikke utgjer noen risiko for menneskeliv eller helse pa samme mate som det etiske aspektet med

nullvisjonen.

Bakgrunnen for denne oppgaven tar saledes utgangspunkt i falgende pastand: "Man feller ikke
ustraffet en allé i vare dager" (Bergaust 2009). En pastand med utgangspunkt i en tolkning som saledes
tilsier at vegtrar er sikkerhetsmessig uakseptabelt i forhold til de skadevoldende konsekvensene pa

menneskeliv og helse, uavhengig av andre verdier og interesser.

Gjennom studietiden har jeg veert innom en lignende problemstilling knyttet til den strategiske
forvaltningen av vegtrar. | denne gruppeoppgaven ble ikke de sikkerhetsmessige krav og hensyn
vektlagt som begrunnelse og moment ved forvaltningsspgrsmalene og den strategiske utviklingen.
Fokuset var i stedet knyttet til problemstillinger med vern og fredningstiltak som virkemidler. Saledes
har jeg i etterkant ikke klart a forsone meg med den konklusjonen vi ga uttrykk for da, og har na i

denne oppgaven valgt a fokusere pa de sikkerhetsmessige utfordringene.

Ut fra dette haper jeg oppgaven kan vare et bidrag i diskusjonen i den strategiske utviklingen av

vegtreer, som det en allé, trerekke og enkelte solitertreer kan representere. Jeg vil framheve to

effektmal og et resultatmal for denne oppgaven:




o Bevisstgjare tematikken rundt enkelte vegtraer eller lanskapselement som verdikonflikt med
samfunnsmessige, landskapelige og strategiske konsekvenser. Konsekvenser i form av tap av
estetiske og kulturhistoriske interesser i et langsiktig perspektiv, som fglge av
vegmyndighetenes politiske, overordnede og malrettete trafikksikkerhetstilnaerming.

e Synliggjgre holdninger framstilt i teori, forskning, retningslinjer og regelverk, samt knytte
dette sammen med de holdninger og handlinger vist gjennom praksis.

e Bidra med konkrete innspill til hvordan man i starre grad bgr tilneerme seg denne type

problemstillinger og konflikter.

1.2  Tilnerming av emne og problemstilling

Ut fra bakgrunn og hensikt vil jeg med vegtraer og trafikksikkerhetsutfordringer som emne og

utgangspunkt, foreta en systematisk tilneerming med redegjarelse og analyse av emnet og holdninger
gitt i litteratur, forskning, retningslinjer og regelverk. Dette teoretiske grunnlaget er verktgyet jeg vil
benytte for & gjere en studie av holdninger gjennom handling med eksempler fra praksis. Med denne

prosessen gjer jeg et forsgk pa a svare pa felgende problemstilling:

Hvordan ivareta estetiske og kulturhistoriske hensyn ved vegtreer, i form av alleer, trerekker eller
andre monumentale enkelttreer i et strategisk perspektiv, gjennom de gjeldende holdninger, krav og

faringer til sikkerhetsmessige hensyn ved dagens transportsystem?
Med hjelp av falgende delsparsmal forsgker jeg a tilnaerme meg hovedspgrsmalet ovenfor:

e Huvilke effekter har treer og vegetasjon pa trafikanten og hvordan pavirkes trafikantens
kjereatferd og saledes trafikksikkerheten ut fra dette?

o Hvilke holdninger gjenspeiles gjennom teori, litteratur og forskning, rundt verdier og
sikkerhetsmessige utfordringer til vegtraer?

e Huvilke holdninger apnes det for gjennom gjeldende retningslinjer og rammeverk av
overordnede mal, faringer, normer og annet veiledende materiale ut fra sikkerhetsmessige
hensyn og krav?

e Hvordan ser det reelle ulykkesbildet ut der vegtreer er involvert og medfarer
skadevoldende konsekvenser pa trafikanten, og hvilke holdninger skaper dette?

o Hvilke holdninger trekkes frem i praksis og hvordan implementeres disse i prosjektets
prosess og resultat?

e Hvordan samstemmer holdningene i praksis med holdningene gjennom aktuell teori,
forskning og gitte rammebetingelser?

e Hvordan forsvares den sikkerhetsmessige risiko med vegtreer i tilfeller der estetiske eller

kulturhistoriske verdier vektlegges og settes som premiss i prosjektet?




1.3 Material og metode
Med den foregaende beskrivelse av tilnaerming til tema og problemstilling, har jeg i oppgaven benyttet
tre forskjellige metoder for utfarelse: litteraturstudie, deskriptiv studie av ulykkesdata og

eksempelstudie av prosjekter. Hver av de tre metodene vil bli neermere beskrevet i de neste avsnittene.

1.3.1 Litteraturstudie
Ut fra problemstillingen skal litteraturstudiet utgjere et kunnskapsgrunnlag som viser et bilde av hva
som er holdningene rundt vegtreer og utfordringene knyttet til trafikksikkerhet gjennom teori, litteratur,

forskning og et rammeverk av regler og faringer.
Problemstillingens undersparsmal knyttet til gjennomfarelse av litteraturstudiet:

e Huvilke effekter har treer og vegetasjon pa trafikanten og hvordan pavirkes trafikantens
kjereatferd og saledes trafikksikkerheten ut fra dette?

o Hvilke holdninger gjenspeiles gjennom teori, litteratur og forskning, rundt verdier og
sikkerhetsmessige utfordringer til vegtraer?

e Huvilke holdninger apnes det for gjennom gjeldende retningslinjer og rammeverk av
overordnede mal, faringer, normer og annet veiledende materiale ut fra sikkerhetsmessige

hensyn og krav?

Det er hentet litteratur fra flere fagfelt for & vise problemstillingens kompleksitet og for a dekke et
representativt utvalg av holdninger og interesser knyttet til emnet. Deriblant miljgpsykologi,

landskapsarkitektur og en mer trafikksikkerhetsteknisk retning.

For & kunne analysere utvalget av holdninger knyttet til vegtraer, ansa jeg det relevant & undersgke
temaer knyttet til trafikantens oppfatnings- og handlingsevne i forhold til vegetasjon og vegens
sideomgivelser. Kjgreatferd og hastighet er her to sentrale stikkord. Samtidig var det aktuelt &
redegjare for de fysiske konsekvensene av de sikkerhetsmessige utfordringene og risikoen med

vegtraer og vegetasjon.

Jeg har tatt utgangspunkt i & sgke etter og kartlegge litteratur og forskningsartikler som har undersgkt
vegetasjonens positive effekter i forhold til trafikksikkerhet. Jeg antok pa forhand at vegetasjonens

negative konsekvenser ogsa ville bli fremstilt gjennom disse dokumentene.

Ut fra dette var det naturlig at ordene vegetasjon, vegtrar, allé, trafikksikkerhet ble sentrale ord alene,
eller i kombinasjon med blant annet trafikant, persepsjon, atferd, risiko og hastighetsoppfatning som

viktige sgkeord i prosessen med a finne aktuell litteratur.

Datagrunnlaget i litteraturstudiet fremkommer i hovedsak av sgk i internasjonale fulltekstdatabaser.

Deriblant har jeg benyttet sskemotorene BIBsys og ISI Web of Science, som begge har veert




tilgjengelige fra nettsidene til universitetets bibliotek. Det er ogsa foretatt sgk etter litteratur eller
bestemte forfattere gjennom generelle sgk pa offentlige sekemotorer pa nettet og da i hovedsak

google.no.

Jeg har ogsa tatt utgangspunkt i enkelte forfatteres kildehenvisning i sgket etter litteratur. Helena
Drottenborg er den forfatteren jeg har tatt utgangspunkt fra i denne type litteraturinnhenting.
Drottenborg (2002) og hennes studie rundt estetikk og trafikksikkerhet var jeg kjent med fra for og det

var saledes naturlig for meg a se over hennes litteraturliste tidlig i prosessen.

Formalet med den andre delen av litteraturstudiet var & undersgke holdninger vist gjennom rammeverk
i form av aktuelle mal, fgringer, normer, regler og annet veiledende materiale. Litteraturen her har
bestatt av publikasjoner fra Vegdirektoratet og Statens vegvesen. | tillegg er det hentet litteratur fra
andre myndigheter og fagkyndige, deriblant nordiske og andre utenlandske vegmyndigheter og
organisasjoner. Det er ogsa hentet aktuell informasjon fra vegvesenets og regjeringen sine
departements sider pa nettet. Handbgkene til Statens vegvesen har her vert sentrale kilder, bade for &
se de sikkerhetsmessige begrensningene, men ogsa handlingsrommet for andre verdier og interesser

knyttet til traer og vegetasjon langs veg.

1.3.2 Oppgavens empiri

Ut fra oppgavens problemstilling har jeg valgt a foreta to ulike undersgkelser av empirisk karakter for
a kunne analysere og drgfte holdningene og utfordringene rundt denne type forvaltningsspersmal. Ved
valg av metode var jeg avhengig av at det ogsa passet oppgavens omfang og den tid jeg hadde til

radighet.

1.3.3 Deskriptiv studie av kvantitative ulykkesdata

| Store norske leksikon (u.a. b) er formalet med en deskriptiv studie & presentere fordelingen av
forskjellige faktorer uten a finne arsaker eller teorier. Sann sett gir ikke dataene presentert i denne
oppgaven noen arsak eller teori om denne type ulykker, men i stedet illustrerer det et bruddstykke av
blant annet risiko og utbredelse. | tillegg til et mangfold av faktorer som er en del av et starre og mer

komplekst ulykkesbilde.

Grunnlaget av data i denne delen omfatter registrerte personskadeulykker med treer eller annen
vegetasjon som enten er pakjart eller pa en eller annen mate er involvert i ulykkesforlgpet. Dataene er

hentet fra STRAKS-ulykkesregister. Et register basert pa innrapporterte personskadeulykker av

politiet.




Problemstillingens undersparsmal knyttet til gjennomfarelse av denne undersgkelsen:

e Hvordan ser det reelle ulykkesbildet ut der vegtreer er involvert og medfgrer

skadevoldende konsekvenser pa trafikanten, og hvilke holdninger skaper dette?

1.3.4 Eksempelstudie med en diskursanalytisk tilneerming

Kultur-
kontekst

Situasjons-

kontekst

Tekst/
dokument

Figur 1 Skjematisk framstilling av
diskursanalytisk tilneerming

Det er utfart eksempelstudie av to prosjekt. For a kunne undersgke holdninger gjennom praksis, var
det viktig at prosjektene besto av et representativt utvalg av relevante holdninger og verdier,
representert gjennom flere aktuelle aktarer i hvert prosjekt. Et av kriteriene var at dette var prosjekter
som omhandlet forvaltningssparsmal knyttet til bevaringsverdige kvaliteter ved vegtraer langs
eksisterende veg og trafikksikkerhetsutforinger knyttet til dette. For & sikre et representativt utvalg, ble
det ogsa tatt hensyn til prosjektenes resultat, vinkling og prosess. Ved a utfare en undersgkelse av
prosjektenes saksgang, kommer blant annet partenes holdning, samarbeidsvilje, framtoning og
kunnskapsinnsikt fram. | forhold til valg av dokumenter var hovedkriteriet at alle aktgrer ved
prosjektet hadde tilgang til dokumentene. Det var et unntak her og det gjaldt grunneierne og deres

rolle i prosjektet ved Rygge, men dette er neermere omtalt i kapittel 5.

Ut fra dette ble det gjennomfart en kvalitativ eksempelstudie i form av en diskursanalytisk tilnaerming
med tekstanalyse og tekstfortolkning av tilgjengelige dokumenter fra hvert prosjekt. En kvalitativ
metode var ansett som naturlig ettersom det er et komplisert fenomen oppgavens problemstilling
representerer og som i motsetning til trafikksikkerhetshensynene alene, ikke kan males i faktiske tall.
Holdninger vist gjennom handling eller meninger i disse prosjekteksemplene, bestar bade av

personlige holdninger fra den enkelte. Holdningene representerer den ene parten i prosjektet eller som

felles faglig betingede holdninger. Det er dette spekteret og mangfoldet av holdninger som




representerer de praktiske eksemplenes kompleksitet og behovet for en kvalitativ metode i

tilneermingen av det.

For & kunne observere og analysere holdninger vist gjennom praksis har jeg vart avhengig av a
innhente informasjon som dokumenterer sakens gang. Dokumentene har bestatt av brev, mgtereferat
0g hoe mer inngdende rapporter som slutter opp om prosjektets studieobjekt, i motsetning til
matereferatene som i stedet underbygger prosessen. Begge deler har veert relevant a undersgke for & se
utgangspunkt for aktgrenes interesse og holdning. 1 tillegg til & belyse hvordan akterene eventuelt
gjennom prosjektets gang har gitt etter for sin egen diskurs eller fremstilling i prosjektets utvikling, og
i forhold til de tiltak som akterene eventuelt ble enige om. Saledes var det relevant a se pa

begrepsbruken og vektleggingen av dette i tekstene.

Som nevnt ble en form for diskursanalytisk metode valgt. Diskurs er i ordbgker oversatt som samtale,
draftelse eller logisk tankeutveksling ledd for ledd (Guttu 2005). Sann sett er dette en metode jeg
finner egnet til & analysere framstillingen av ytrede meninger, samt hvordan endringene eventuelt har
eller kunnet foregatt hos de enkelte aktarer ved prosjektene. Uansett valg av metode vil det medfare
svakheter ved datagrunnlag og saledes analysen og kvaliteten av den. | forhold til
dokumentgjennomgangen, er det i matereferatene gjengitt muntlig framlagte diskusjoner og snakk,
men ved at det er referert kan det som er uttrykt ha blitt endret gjennom referentens spraklige
uttrykksmate. Men disse referatene anser jeg allikevel som egnet til & skape et bilde av den enkelte

aktgrs mening og kommunikasjonsprosessen ved prosjektet.
For & gjennomfgre denne type analyse har det vert relevant a stille falgende ngkkelsparsmal:

e Huvilke utfordringer og problemer legges det vekt pa i prosjektene?
e Hvordan gar aktgrene lgs pa eller mgter motsatte interesser, verdier og holdninger som
utfordrer gjennomfaring eller ivaretakelse av egne interesser, verdier og holdninger?

e Huvilke virkemidler og forslag benytter og uttrykker aktgrene for a framheve sin egen diskurs?

Disse spgrsmalene bygger opp rundt de underordnede spgrsmalene i problemstillingen knyttet til

denne delen av oppgaven:

e Hvilke holdninger trekkes frem i praksis og hvordan implementeres disse i prosjektets
prosess og resultat?

e Hvordan samstemmer holdningene i praksis med holdningene gjennom aktuell teori,
forskning og gitte rammebetingelser?

e Hvordan forsvares den sikkerhetsmessige risiko med vegtrar i tilfeller der estetiske eller

kulturhistoriske verdier vektlegges og settes som premiss i prosjektet?




1.4 Oppgavens avgrensning

Oppgaven er avgrenset til & se emnet rundt treer og trafikksikkerhet fra trafikanten og vegens stasted
og ikke fra det omkringliggende landskap, selv om dette ogsa vil bli nevnt. | forhold til trafikantens
trafikksikkerhet har jeg valgt a avgrense det til & gjelde skadevoldende risiko ved eventuelle
pakjarsler, vegetasjon og sikt er saledes ikke tatt med. Forvaltningsspersmalene er i hovedsak knyttet
til det eksisterende vegnettet og vegtrar langs veger utenfor by- og tettstedsneere omrader. Det er her

jeg anser den starste trussel for videre nyetablering og rehabilitering av anselige vegtreer.

1.5 Oppgavens oppbygning og innhold

Oppgaven er inndelt i 7 kapitler i tillegg til kilder og vedlegg. Figur 1 viser forenklet oppgavens
oppbygning. Det farste kapitlet gir en introduksjon av emne og problemstilling.

| kapittel 2 gir jeg farst en del bakgrunnsinformasjon som er ngdvendig for a forsta problemstillingen
og emnet. Jeg gjer en teoretisk redegjarelse for sentrale begreper og teorier, i tillegg til et innblikk i
forskning pa feltet. Jeg forsgker samtidig & redegjare for holdninger som kommer til uttrykk her.

| kapittel 3 presenterer jeg kortfattet de viktigste retningslinjer, faringer og sikkerhetskrav knyttet til
emnet og forsgker a antyde hvilke holdninger som styrer dagens praksis.

Kapittel 4 og 5 utgjer oppgavens empiri. Kapittel 4 har en trafikkteknisk tilneerming der jeg har utfart
en deskriptiv ulykkesanalyse for & illustrere deler av den komplekse ulykkessituasjon der
vegetasjonselement er involvert i ulykkesforlgpet og hvor jeg forsgker a se omfanget og den reelle
risiko med treer langs veg. | kapittel 5 presenterer jeg de funn av prosjekter og holdninger der

forvaltningssparsmal av vegtreer er tatt opp til diskusjon i praksis.

| kapittel 6 drofter jeg resultatene fra kapittel 5 og 6 og trekker inn funn fra teori og forskning i forsgk

pa a forklare min problemstilling. I det siste og avsluttende kapittelet forsgker jeg a svare pa

problemstillingen.
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Figur 2 Oppgavens oppbygning.







Hvilke effekter har treer og vegetasjon pa trafikanten og hvordan pavirkes trafikantens kjereatferd og
saledes trafikksikkerheten ut fra dette?

Hvilke holdninger gjenspeiles gjennom teori, litteratur og forskning, rundt verdier og
sikkerhetsmessige utfordringer til vegtraer?

2.1 Innledning

| dette kapitlet gnsker jeg a belyse de viktigste aspektene ved trafikantens oppfatning av treer og
trafikksikkerhet. Innledningsvis gar jeg neermere inn pa hva som ligger i de mest sentrale begrepene og
temaene som underbygger oppgavens problemstilling rundt dette. Disse begrepene og temaene er blant
annet: landskap, kulturhistorie, estetikk, trafikant, persepsjon, risiko, vegetasjon og vegtrar. | tillegg

vil de sentrale betegnelsene holdning og verdi bli belyst.

Deretter gar jeg neermere inn pa hva forskningen viser av resultater og funn i forhold hvordan
trafikanten oppfatter og pavirkes til sin kjgreatferd og hvordan forfatterne forholder seg til traers

innvirkning pa den skadevoldende risikoen den representerer.

2.2 Teori og begrepsavklaring

2.2.1 Landskap

I denne sammenheng benyttes landskap som begrep for omrader der treer eller vegetasjon inngar som
sentrale elementer. Landskap er i Den europeiske landskapskonvensjonen definert som ... et omrade,
slik folk oppfatter det, hvis serpreg er et resultat av pavirkningen fra og samspillet mellom naturlige
og/eller menneskelige faktorer" °. Landskap er et sammensatt og komplekst begrep som séledes
omfatter sa mangt. | denne oppgaven legges fokuset pa vegtreer i de omgivelser der disse forekommer,

men med hovedvekt langs det eksisterende vegnettet.

Kulturlandskapsbegrepet er her saledes sentralt, ettersom verdier og interesser knyttet til disse ogsa
inngdr i de aktuelle landskapselementene. Vidar Aasheim (1975) har definert kulturlandskap som
falger; "Med kulturlandskap menes ethvert landskap som har synlig pavirkning av menneskelige
inngrep i terreng, vegetasjon eller begge deler. Kulturlandskapet omfatter bebygde miljger, industri-
og anleggsomrader, parker, jord- og skogbrukslandskap." Denne definisjonen omfatter saledes et
bredt spekter av de landskapstyper der vegtraer inngar og har en sentral karakter. Selve
kulturlandskapsbegrepet benyttes ikke i kulturminneloven da dette i det daglige spraket i hovedsak

benyttes om jordbrukslandskapet og gir sann sett en snevrere bruk av det enn betydningen i

utgangspunktet (Vegdirektoratet 1997). | denne sammenheng benyttes begrepet kulturmiljg.




2.2.2 Kulturhistorie

Kulturhistoriske verdier og synspunkter er begreper omkring disse landskapselementene som gir et
annet perspektiv og som sammen med de estetiske verdiene utgjer den motstridene interessekonflikten
av de trafikksikkerhetsmessige aspektene som denne oppgaven fokuserer pa. Begrepet kultur betegnes
vanligvis som en menneskelig aktivitet i samfunnet (Store norske leksikon u.a. d). | denne
sammenheng og ut fra det nevnte kulturlandskapsbegrepet der menneskelige inngrep i omgivelsene er
det sentrale, er den kulturhistoriske verdien slik jeg tolker dette, et begrep som gir uttrykk for den
historiske utviklingen eller interessen rundt dette. Begrepet er i seg selv noksa komplekst og igjen tar
det for seg interesser og verdier som fra far er begreper tilegnet egne individuelle forstaelser hos den
enkelte person eller i den enkelte situasjon.

Begrepet kulturhistorie er i Det store norske leksikon (u.a. d) definert som et samlende begrep for flere
kunnskaps- og forskningsfelt av ulike fagfelt. Her vil begrepet omslutte vegtreaerne eller
kulturlandskapets (kulturmiljeets) interesser. Den kulturhistoriske verdien knyttet til vegetasjon og
spesielt vegtreer er ofte forbundet med historien i omgivelsene rundt selve elementet (VVejdirektoratet
2006a). Alleer, trerekker eller andre monumentale, enkeltstdende vegtreer har saledes ulike verdier,
bade felles og individuelle, som inngar i det kulturhistoriske begrepet. Sann sett omfatter dette
begrepet sa mangt og det vil ikke bli nsermere utdypet i oppgaven enn de kulturhistoriske verdiene
som vektlegges i prosjekteksemplene gjengitt i kapittel 5. Utover dette anser jeg de spesifikke

kulturhistoriske betydningene som en egen problemstilling.

Allikevel finner jeg det relevant under her og presentere de forhold ved kulturmiljgene eller de enkelte
kulturminner som sammen utgjer den samlede verdien av disse og slik jeg tolker det til, som ogsa
vektlegges i det kulturhistoriske begrepet (Vegdirektoratet 1997). Disse forholdene eller delverdiene er
oppramset i handbok 197, Veg og kulturmiljg og omfatter blant annet identitetsverdi, symbolverdi,

historisk kildeverdi, alder, autentisitet, representativitet, miljgverdi, pedagogisk verdi og bruksverdi.

2.2.3 Estetikk

Estetikk er et annet relevant begrep som benyttes i denne oppgaven. Begrepet blir ofte brukt til a
skildre sanselige skjgnn fra naturen eller omgivelsene i denne sammenheng. Ofte er det et begrep
benyttet for & beskrive noe som oppfattes som vakkert eller som gir en positiv sanseoppfatning.
Definisjonene er mange og er blant annet referert i Store norske leksikon (u.d. g) til et begrep som

kommer av det greske ordet "aisthesis" som betyr "den kunnskap som kommer gjennom sansene".

Ingerlise Amundsen (1995) tar for seg det estetiske begrepet i sin avhandling og har knyttet dette opp
mot verdier ved at estetikken gir en beskrivelsen av kvalitetene ved de visuelle omgivelsene. Ser man

pa estetikk som et verdibegrep, kan dette tolkes forskjellig mellom enkeltpersoner, men at den

estetiske oppfatningen ogsé kan pévirkes fra en oppleert og utviklet sansning. Amundsen snakker om




det estetiske umiddelbare som en allmenngyldig oppfattelse av estetikk, men i hvilken grad dette er en
estetisk preferanse eller ikke, vil avhenge av den enkelte og skaper saledes et grunnlag for diskusjon
(Amundsen 1995).

I denne oppgaven brukes begrepet estetikk som et samlende begrep for de mange subjektive
meningene eller verdiene som pa en eller annen mate finner en positiv preferanse ved disse
landskapselementene eller ved en generell beskrivelse av vegetasjons positive assosiasjon i
omgivelsene. Traer og vegetasjon langs veg bidrar saledes med estetiske kvaliteter som gir bade
trafikanten en opplevelse og tilferer det omkringliggende landskapet karakter. Estetisk har ogsa
vegetasjonen betydning for landskapsbildet og vegen med dens videre forlgp (Vejdirektoratet 2006a).
Den skaper estetiske variasjoner gjennom arstidene og gir opplevelser til de reisende og de som

oppholder seg langs med eller utenfor vegmiljget.

Med tanke pa at estetikk som regel er et subjektivt verdibegrep, kan man ikke regne med at alle finner
alleer, trerekker eller andre betydningsrike vegtraer som estetisk tiltalende landskapselementer.

Allikevel blir begrepet i denne oppgaven i mange tilfeller benyttet som en felles ervervet forstaelse.

2.2.4 Trafikant

Begrepet trafikant retter seg i denne oppgaven i hovedsak mot fgreren av det motoriserte kjaretgyet.
Trafikantene vil ha ulike opplevelser og inntrykk sett ut fra den enkeltes situasjon, bade nar det gjelder
type kjaretay, formal med reisen, samt en rekke andre faktorer som vil vare gjeldende. Myke

trafikanter brukes derimot nar syklister, fotgjengere, ryttere og lignende trafikanter omtales.

2.2.5 Persepsjon og selektiv oppmerksomhet

Fareren av kjgretayet har i hovedsak fokuset rettet mot kjgreoppgavene og selve vegen, men mottar
samtidig visuell informasjon og inntrykk fra vegens sideomgivelser (Nordisk vegteknisk 1980). Via
sansene fanger vi mennesker opp en mengde informasjon til hjernen. Knyttet til trafikantene av
motoriserte kjaretagy, er synet den viktigste sansen som innhenter informasjon ved denne aktiviteten
(Birgerrson 2006). Persepsjon er grunnleggende i & forsta hvordan vi som trafikanter ser og opplever
traer som sikkerhetsrisiko i trafikkbildet. | Det store norske leksikon er sanseoppfatning beskrevet som
et annet ord av persepsjon (Store norske leksikon u.d. ). Stimuli eller pavirkning av trafikksituasjoner
eller omgivelsene rundt aktiviserer sansene vare og ut fra dette sendes det informasjon til hjernen hvor
det bearbeides og tolkes. Det er studier som peker pa at mennesker velger ut en begrenset mengde av
informasjonen som oppfattes (Stene 2004). Dette fenomenet kalles selektiv oppmerksomhet. Vi

mennesker har hver vare holdninger og dominerende verdier og i SINTEF sin studie omkring

trafikanters atferd, belyses det at vi mennesker som regel oppfatter gjenstander, objekter og situasjoner




som stemmer overens eller er i trad med vare holdninger og verdier. Dette finner jeg relevant og det
kan pa flere sett forklare eller underbygge noen av de motstridende resultater som det i dette kapitlet

henvises til om hvordan trafikanter oppfatter treer som risikomoment eller ikke.

Nar det gjelder opplevelsen av vegetasjonens starrelse vil ogsa dette oppfattes ulikt avhengig av hvem
som observerer (Vejdirektoratet 2006a). En syklist eller gaende vil oppleve bade form, struktur og
utstrekning pa en helt annen mate enn bilistene som har en langt hayere hastighetsutgvelse. Der vegen
gar igjennom et landskap med store rom, vil ikke trafikanten oppfatte dette uten at treerne eller
vegetasjonen har en viss utstrekning eller hgyde (Vejdirektoratet 2006a). Trafikanter med lavere
hastigheter vil lettere fA med seg og oppfatte detaljer som eksempelvis blomstrende vegetasjon. Ut fra
dette ser man antydninger til hvorfor treer som vegetasjonselement eller beplantningstype har en sa

sentral rolle og innvirkning i vegens sideomgivelser og pa trafikantene.

2.2.6 Risiko

SINTEF (2008) har definert risiko som et begrep som betegner et potensielt tap, eller mer presist, en
verdi. Begrepet risiko som oppgaven gjennomgaende refererer til, knytter seg til tap eller varig og
alvorlig skade pa menneskeliv i vegsystemet (Vegdirektoratet 2005). Med andre ord er det etiske
aspektet som nullvisjonen bygger pa og som vil bli mer utdypende forklart lenger ut i oppgaven
vektlagt her. Pakjarsler som det her nevnes, utgjer ogsa en risiko for skade pa materiell, eksempelvis
pa kjeretayet, men ogsa pa det ytre miljoet, deriblant pa treet. Det understrekes at dette ikke

vektlegges i begrepet som benyttes gjennom oppgaven.

Nar det gjelder risikobegrepet benyttet fra et trafikksikkerhetsperspektiv, benyttes en proaktiv
holdning og tilnerming til dette (Vegdirektoratet 2006a). Det vil si at man ikke kan forutsi nar eller
hvor en alvorlig ulykke med tap eller alvorlig skade pa menneskeliv vil skje. Saledes er risiko et
begrep som av SINTEF uttrykkes som: "den fare som ugnskede hendelser representerer". Dette
begrepet er sammensatt av to andre begreper og uttrykker saledes et mal for verdi, for liv og helse i

denne sammenheng og et mal for sannsynligheten for om det inntreffer (SINTEF 2008).

2.2.7 Sikkerhet
Begrepet sikkerhet omfatter ut fra definisjonen av risiko, den evnen eller kontrollen til & unnga risiko
(SINTEF 2008). Pa en innskrenket mate betyr dette hvordan og i hvilken grad man greier & unnga at

menneskeliv gar tapt eller blir varig skadd i vegtrafikken. Med sikkerhet menes da tiltak som blir satt

i verk eller er aktuelle for & bedre trafikksikkerheten.




2.2.8 Holdning

Holdning er i Norsk ordbok definert som "en mate a stille seg pa, opptre pa (i en viss sak)" (Guttu
2005). Det som menes med holdning i denne oppgaven er i farste rekke knyttet til meninger,
oppfatninger og verdier som omhandler treer og andre vegetasjonselement i forhold til
sikkerhetsmessige aspekter. | denne oppgaven studeres holdninger knyttet til emnet i seg selv, men
ogsa til de enkelte interessene rundt dette, samt ved de enkelte eksempelprosjektene. | Store norske
leksikon (u.d. c) er holdning, forklart som den maten man opptrer pa, en gjennomfart atferd til enten a
reagere positivt, negativt eller forholde seg ngytralt ved a la veer & reagere pa objektet, handlingen,
mennesket eller rett og slett hva som helst. Det pastas at en holdning hentyder ofte til hvilken atferd
som er tenkelig & gjennomfare, men ogsa hvilke som vil vere utelukkede2. Men i praksis er det
vanskelig & utfare handlinger i trad med holdningene og hvor man justerer holdningene etter
handlingene som blir gjennomfgrt. Holdninger kan endres pa flere mater, deriblant ved overtalelse
eller i form av mer dempede tilngerminger. Et tredje aspekt er bekymrings- og fryktvekkende
informasjon og her ser jeg en parallell til nullvisjonen og trafikksikkerhetsholdningene. Ved a
appellere til den etiske siden og konsekvensene ved trafikksikkerhet vil dette kanskje lettere fare til

holdningsendringer hos enkelte.

2.29 Verdi

Verdier er noe som sier noe om kvalitet eller noe som har en virkningsfull egenskap ved noes.
Hvordan vegtrer blir verdisett som landskapselementer, vil sdledes variere mellom den enkelte, ut fra
blant annet bakgrunn, narhet og relasjonen til dem. Det samme forklarer den estetiske verdien knyttet
til vegtreer og folks oppfatning av dette. | en artikkel knyttet til kulturlandskapet og forstaelsen av det,
papekes det at verdier ikke lar seg tallfeste i kroner og are:. I tilknytning til kulturlandskapet er verdier
fellesgoder som i sterkere grad ma framheves for & bli verdsatt og akseptert mot de verdier og

interesser som kan males i kroner og tall.

Nar det gjelder konflikter rundt verdier, dreier dette seg om uenigheter om situasjoner, stillinger,
systemer eller ting og er ofte sentrert rundt personlige eller kulturelle verdier som den enkelte part
finner riktig> Verdikonflikter kan ikke mgtes p& midten, de vil kun gjennom dialog ved & &pne for den
andre parts mening eller tankesett, finne alternative lgsninger®. | en verdikonflikt er partene uenige om
hvilke kunnskaper som er ngdvendig for a kunne foreta en bestemmelse. Sett i forhold til tematikken
med vegtraer og de estetiske, kulturmessige verdiene opp mot de sikkerhetsmessige, nsermere jeg meg

allerede ved betegnelsen av en verdikonflikt, kjernen i problemstillingen i oppgaven og dette vil jeg

stadig vende tilbake til utover i teksten.




2.2.10 Vegetasjon

Med vegetasjon mener jeg ulike typer planter og beplantninger, fra de helt laverestaende og
markdekkende typene, til de hayerestaende buskebeplantningene og trar. Allikevel om begrepet
omfatter alle vegetasjonstyper, er det begrenset til & gjelde det trafikanten kan beskue fra sitt stasted og
etter forutsetningene gitt i den aktuelle settingen. Eksempelvis kan det nevnes at hgyere vegetasjon
kan fremheve linjefaringen, buskvegetasjon har visuelle og steyskjermede effekter, gressetablering og
annen markdekkende vegetasjon kan hindre overflateerosjon i sideterreng og synliggjere trafikkayer
(Vejdirektoratet 2006a). Dette er bare en liten del av vegetasjonens positive virkninger i vegens
sideomgivelse. Fra et vegteknisk perspektiv er det vegetasjonens optiske ledningsevne, vegetasjon
som romdannende og skjermende elementer og de estetiske funksjonene vegetasjonen har som er
vektlagt av hovedformal med beplantning langs veg i temaheftet tilknyttet handbok 111 (Ressen-Fellie
og Dahlen 2003).

Treer er i oppgaven omtalt som et eget begrep, ofte skrevet som treer og annen vegetasjon, ettersom
dette er ansett som den beplantningstypen med den stgrste skadevoldende risikoen ved en pakjersel.

Men der vegetasjonsbegrepet er nevnt alene omfatter dette ogsa treer.

2.2.11 Vegtreer

Hessner og Geelmuyden (2007) er her
en sentral kilde a referere til. | dette
dokumentet gjeres det rede for hvordan
enkeltstaende traer fremstar som
landskapselement og betydningen av
dem i ulike landskapssituasjoner er
illustrert. Karakteristiske vegtreer er
fremstilt som enkeltstdende traer med en
plassering som tydelig viser en

tilknytning til selve vegen.

Bilde 1 Et typisk karakteristisk vegtre med en avvikende

stgrrelse og form, samt en tydelig tilknytning til vegen.




Utover dette vektlegges det i denne oppgaven de landskapselementer, som for eksempel alleer og

trerekker et tre kan veere en del av, som vist i bildene nedenfor.

Bilde 2 Poppelallé i tilknytning Rygge kirke. Bilde 3 Trerekke ved Rygge kirke.

2.3 Litteratur, forskning og empiri rundt treer og trafikksikkerhet
2.3.1 Vegtreer i kontekst av dagens bilbaserte landskap

Treer har blitt plantet langs vegene i lange tider. Opprinnelig ble det knyttet flere funksjoner og
effekter til disse beplantningene enn det de representerer i dag. Ut fra litteraturen er det i dag i
hovedsak de estetiske og kulturhistoriske verdiene som er vektlagt karakteristiske vegtreer alene eller

som landskapselement.

Christensen (2002) har gjort en skildring i utviklingen av transportformen fra datidens bruk av hest til
natidens dominerende privatbilisme hvor fart og effektivitet star sterkt i fokus og som er med og
forklarer disse endringene. Selv om transportformen og vegsystemet har endret seg, papeker han
hvordan fysiske spor fra tidligere epoker fortsatt finner sted i landskapet. Dette finner jeg sentralt for
denne oppgaven ettersom jeg kan trekke en direkte parallell til mange av de eksisterende vegtraerne og
hvordan de skaper et konfliktfelt hvor forskjellige interesser star i motsetning til hverandre. De
estetiske og kulturhistoriske verdiene star i motsetning til natidens strenge krav av en trafikksikker
utforming av vegsystemet for a sikre framkommelighet og effektivitet. Christensen (2002) mener at
ethvert element i landskapet kan ses i forholdet mellom natur og kultur og forholdet mellom fortid og

samtid.

Av andre forfattere, deriblant av Wolf og Bratton (2006) vektlegges en alminnelig forstaelse av at
vegetasjon langs veg er en naturlig og betydningsfullt ledd i planleggingen og vedlikeholdet av

vegene. Vegetasjonen har en overordnet rolle med a gke naturopplevelsen og tilfgrer landskapet en

karakter.




Med bilens inntog i starten av 1900-tallet skjedde det gradvis en endring i transportmgnsteret, men
ogsa i landskapsoppfatningen. Hest og vogn ble avlgst med biler med en langt hayere
transporthastighet. Farst i etterkrigsarene ble trafikksikkerhetskonflikten mellom traer og motoriserte
kjaretay et kjent faktum i vegsektoren (Vejdirektoratet 2006a). Vegtreer hadde fram til da hatt sin
funksjonelle og estetiske betydning hos de med hest og vogn, ryttere, syklister og gaende som de
dominerende brukerne av vegen. Hastigheten blant de kjgrende med hest var lavere enn det de farste
bilene utevde og lite sammenlignbart med dagens kjeretay (Vejdirektoratet 2006b). Ut fra dette forstar
man hvordan opplevelsen av landskapet og funksjonen til treer og annen vegetasjon langs veg pa
samme mate som transportmgnsteret har gjennomgatt en radikal endring. | motsetning til trafikanten
med hest og vogn, er bilistens opplevelse av landskapet og vegetasjonen i hovedsak konsentrert om
synet og i liten grad av andre sanseinntrykk (Christensen 2002). Holdningsmessig skjer det noe her da

det gar fra a veere vegen i landskapet til vegens landskap.

Alleer og trerekker ble plantet for & vise status, vare drenerende, holde vegbanen tarr, gi skygge for
sol, gi le og vise veg i vind og vaer med mere, i tillegg til de estetiske opplevelsene de ga de reisende
(Vagverket 2004; Vejdirektoratet 2006a). Pa mange mater ville det vaere relevant a trekke fram det
historiske bak plantingen av disse landskapselementene for & illustrere hva som blant annet ligger til
grunn for den kulturhistoriske betydningen. Men nar fokuset er tilknyttet problemstillinger omkring
det sikkerhetsmessige, vil jeg ikke nevne noe mer utover dette avsnittet, da jeg anser dette som godt
dokumentert hos mange andre forfattere med en annen tilnerming av temaet. Men det en ser er at
datidens holdning til vegtreer var i starre grad knyttet til det funksjonelle og med liten eller ingen
bekymring til dagens sikkerhetshensyn. Hessner og Geelmuyden (2007) har delt praktfulle, soliteere
vegtreer inn i flere kategorier, deriblant sakalte "hviletraer”. Disse traerne kunne ofte veere plassert pa
punkter langs vegen der det for trafikanten ville fales naturlig med en stopp, eksempelvis i en sving.
Sikkerhetsmessig er denne plasseringen av traer neerme vegen i dag a regne som risikofylt og
uakseptabelt. Som tidligere nevnt, men av relevans her, det vi oppfatter av sideomgivelsene gjennom
persepsjonsprosessen, tolker vi i lys av egen kunnskap og tidligere erfaringer (Store norske leksikon

u.a. e).

Sa lenge bilen ikke har den dominerende rollen langs vegene, er det naturlig at
ulykkesstatistikk og — situasjon ikke har noen pavirkning pa utformingen av
vegsystemet. Fagrst utover 1960- og 70-tallet ble oppfatning av risiko ansett som

menneskelig svikt og menneskelige feilhandlinger ble satt i arsakssammenheng til ulykker (SINTEF
2008).

Hensyn til miljg og trafikksikkerhet blir farst vektlagt i vegplanleggingen og transportpolitikken

utover 1980- og 90-arene. P& begynnelsen av 2000-tallet grunnes nullvisjonen som et felles fundament
i trafikksikkerhetsarbeidet for alle involverte aktarer tilknyttet vegsystemet (SINTEF 2008). Dette




inkluderer bade diverse departement, Statens vegvesen, politi, kommuner, fylkeskommuner og andre
organisasjoner. Den enkelte trafikant har ogsa sitt ansvar ovenfor denne visjonen. Visjonen og
holdningene rundt den vil bli videre omtalt i neste kapittel.

Samtidig som miljg og estetiske hensyn kommer pa dagsordenen og Statens vegvesen blant andre ser
sitt sektorielle ansvar rundt dette, innhentes det i starre grad denne type kompetanse. Ut fra dette
oppstar de sikkerhetsmessige konfliktene rundt betydnings- og bevaringsverdige vegtrzr.

Auvsnittene ovenfor illustrer utviklingen av vegsystemet og saledes ogsa mange av holdningene til treer
langs med vegen. Med en gkende biltrafikk har dette skjerpet og endret kravene til standard og
sikkerhet av vegsystemet. Statens vegvesens samling over registrerte alleer og trerekker, deriblant fra
@stfold (Vegdirektoratet 2009) poengterer de skadevoldende konsekvensene en pakjarsel mellom et
kjgretay og et tre kan innebzre, samtidig som bevaringsverdige kriterier og verdier papekes.

232 Trer, kjgreatferd og hastighetsoppfatning

Som det foregaende kapitlet viste er det et kjent fenomen at hgye hastigheter er forbundet med en
hayere risiko for trafikkulykker med fatale og alvorlige personskader. | mange tilfeller er hastigheten

medvirkende til at bilfgrer mister kontroll over kjeretayet.

Bilde 4 Trafikantens oppfattelse av sideomgivelsene i fart. Foto ViaPhoto.




I en australsk rapport, demonstrerte Kloeden (1997) hvordan den tilgjengelige reaksjonstiden for
fareren til & unnga eller respondere pa uforutsette hendelser ble tydelig kortet ned ved hagyere
hastigheter. VVan der Horst og de Ridder (2007) papeker derimot hvordan trafikanter velger et
hastighetsniva etter oppfattet vanskelighetsgrad pa kjgreoppgavene. Videre poengteres det hos
forfatterne at god informasjon gjennom vegmiljget pavirker farerens valg av fartsniva. Saledes legger
de her fokus pa hvordan trafikantene oppfatter og aktivt bruker treer i sideomgivelsene til 4 justere
egen fart, dersom de anser dette som et potensielt faremoment. Resultatene fra
datasimuleringsundersgkelsen til Van der Horst og de Ridder (2007), viste en kortvarig fartsreduksjon
og en plassering av kjgretayet som gradvis nermet seg ytterkant av kjgrebanen nar faste sidehinder
som traer ble introdusert flere ganger. Ut fra dette resultatet er det tenkelig at trafikanter som ferdes pa
ukjente veger i starre grad tolker og leser sideomgivelsenes mulige faremoment og lar sin egen

kjgreatferd pavirkes av dette.

U.S. Department of Transportation og Zeigler (1986) papeker derimot at trafikanter pa ukjente veger
representerte et betydende antall av ulykker med pakjersel av traer. Av relevans for denne oppgaven
fant van der Horst og de Ridders (2007) ut at treer hadde liten pavirkning pa fererens atferd og ble
ansett som et alvorlig faremoment ettersom det ikke ble funnet noen endring i plasseringen av
kjeretayet i vegbanen ved introduksjon av treer med stgrre avstand fra vegbanen enn to meter. Ut fra
dette ser man at forskningen gar i begge retninger i forhold til hva som antas som reell pavirkning pa
atferd og sikkerhet, men en kan allikevel anta at trar i beplantningstyper som alleer og trerekker med
plassering av trestammer nermere enn to meter fra vegkanten, pavirker fagrerens atferd i en positiv
forstand. Men fra et trafikksikkerhetsperspektiv stilles det tvil i hvilken grad bilferer forstar den
skadevoldende risikoen treer utgjer (Horst og de Ridders 2007).

Bilfarerne har i hovedsak blikket og store deler av synsfeltet pa vegbhanen og fokuset er rett fram i den
forstand at de er malrettet pa 8 komme frem. Ved stgrre veger med hgyere fartsutgvelse snevrer
synsfeltet til bilfareren inn i forhold til hva han far meg seg av sideterrenget (Vegdirektoratet 2007).
Hvordan landskapselementenes starrelsesorden og detaljeringsgrad oppfattes av bilistene, vil avhenge
av fartsnivaet. Mindre elementer i sideterrenget og opplevelsen av detaljene av bladverk eller
blomstring pa traer vil knapt oppdages og har ingen betydning for opplevelsen av omgivelsene for de
kjgrende der hastighetsnivaet er forholdsvis hgyt. Disse detaljene oppleves i farste rekke av syklister
og fotgjengere og har en stgrre betydning i et gatemiljg ved utforming av sideterreng (Birgersson
2006).

2.3.3 Hastighetsniva, visuell illusjon og reell risiko
Horst og de Ridder (2007) er ogsa de det vises til som bemerker en sammenheng mellom

vanskelighetsgraden av kjgreoppgaver og utevd fart. Eksempelvis kan vegetasjonsrydding fare til et




tydeligere og mer lettlest trafikkbilde og saledes vil farten gke som kompensasjon for kjedsomhet av
for enkle kjgreoppgaver i forhold til satte fartsgrenser. Saledes er det flere som antyder at enkelte
trafikksikkerhetstiltak kan virke mot sin hensikt ved a innby til hgyere hastigheter og dermed en gkt
sikkerhetsrisiko. Dette kan bemerkes som en forskjell i opplevelsen av og den reelle sikkerheten, og
anga mer enn opplevelsen av hastighet. | apent terreng, som for eksempel et kulturlandskapsutsnitt,
kan oversiktsforholdene gi en falsk trygghetsopplevelsen og i stedet skape farlige trafikksituasjoner
(Vejdirektoratet 2006a). Selv som oversikten er tilstrekkelig til begge sider, sa kan elementer som traer

eller andre hgyere vegetasjonselement skjule biler og myke trafikanter.

Kim og Nouguchi (2003) er en annen duo som har studert den visuelle illusjonen hos trafikantene og
hvordan dette pavirker trafikantenes hastighetsopplevelse. Visuell illusjon er et fenomen de har
presisert at ikke ngdvendigvis gjenspeiler den reelle oppfatningen av virkeligheten. Forfatterne antyder
at treer langs vegene pavirker hastigheten, ved at traer i rekke med en gitt avstand i plasseringen av de
langs med en veg, gir et inntrykk av kjgrebanen er smalere enn den faktisk er og farten senkes
ureflektert av fareren. Rakaukas (2009) derimot, fant i sin studie at bilfgrere hadde en tendens til &
ansla egen hastigheten pa kjaretayet til a veere saktere enn reell, utgvd fart. Elementer i sideterrenget

ble benyttet til & vurdere farten i denne undersgkelsen.

Det er forskning som antyder at estetiske opplevelser av sideomgivelsene kan pavirke fartsutgvelsen
hos trafikanten. Helena Drottenborg (2002) har brukt treer langs gatestrekninger i sine undersgkelser
og saledes bekreftet et samsvar mellom estetikk og trafikksikkerhet. Hun kunne i sin studie papeke en
fartsreduksjon med vegtraer langs med gata i motsetning til strekninger uten disse naturlige
elementene. Denne fartsreduksjonen ble forsterket der reell, utgvd hastighet ble malt far og under
blomstring av kirsebeertraer. Resultatene viste at gjennomsnittshastighet sank signifikant med nesten
fem prosent under blomstring og i tillegg til at avviket av hastighetene sank betydelig (Drottenborg
2002).

Ut fra de ulike studiene som det her er henvist til, er det tydelig at trafikanter kan innhente informasjon
i sideomgivelsene i forhold til valg og pavirkning pa egen kjgreatferd og saledes ogsa
trafikksikkerheten. Samtidig er det uenighet i hvilken grad denne informasjonen kan benyttes, men det

er enighet i at det ma veere et samsvar i forhold til den sikkerhetsmessige risikoen disse representerer.

2.3.4 Treer og sideomgivelsenes pavirkning pa trafikantens oppfatning av sikkerhet
Avsnittene ovenfor har sett pa i hvilken grad trelignende vegetasjon kan pavirke farerens opplevelse

og valg av kjerehastighet. Pa samme mate er det relevant a merke seg hvilke og hvordan andre

aspekter ved oppfatning og visuell sansing av vegetasjon pavirker trafikanten. Det siste tiaret er det




funnet en betydelig interesse for landskapet og vegetasjonens pavirkning av menneskets atferd i
trafikkbildet (Stene 2004).

En undersgkelse som konkret ser pa landskapet og vegetasjonens pavirkning pa fererens atferd i
trafikken, ble utfgrt av Mok og Landphair (2002). Gjennom en sammenstilling av tradisjonelle
amerikanske motorveger og sakalte "Parkways", veger som i sterre grad er integrert som en del av
landskapet og med treer innenfor definerte sikkerhetssoner for de tradisjonelle hovedvegene, fant
forskerne de landskapelige vegene langt mer trafikksikre enn motorvegene med en lavere andel av

trgtte og uoppmerksomme farere.

Naderi og medforfattere (2001) har i sin studie derimot antydet at treer langs vegbanen er med a
definere en visuell, romlig kant/ende av vegbanen som fareren oppfatter og benytter seg av i
kjgreatferden ved a redusere hastigheten av kjeretayet. Samtidig papeker Bratton og Wolf (2005) at
effektene av traer pa kjgreatferd i bestemte situasjoner kan forhindre ugnskede utforkjgringsulykker og
saledes kan traer pavirke trafikksikkerheten i en positiv forstand. Sistnevnte studie er utfert i en

gatesituasjon.

Uansett hva de forskjellige undersgkelsene som det her henvises til viser, sa er en trafikants atferd ikke
ensartet for alle trafikanter. Et og samme vegmiljg vil oppleves ulikt av de ulike trafikantene fordi hver
enkelt trafikant orienterer seg etter deler av all den tilgjengelige informasjonen som finnes i hver enkel
situasjon og vegmiljg (Stene 2007). Her vil bade rutine, erfaring, interesse og hensikt med kjeretur
spille inn i hvordan trafikanten leser trafikkbildet.

2.3.5 Gater i by- og tettstednaere omgivelser kontra landevegene

Det er fram til na antydet at bruk og hensikt av vegetasjon i sideomgivelsene har ulike formal mellom
veg- og gatesituasjon. Trafikksikkerhetsutfordringene er her ogsa forskjellige i disse omgivelsene. Det
er papekt i handbok 017 Veg- og gateutforming at utforkjaringsulykker er en starre utfordringer langs
vegnettet med landeveger eller hgyhastighetsveger, mens sikkerhetsutfordringene er i stgrre grad
knyttet til & sikre myke trafikanter langs gatenettet i de by- og tettstedsnaere omgivelsene
(Vegdirektoratet 2008). Zeigler (1986) utpeker sikkerhetsproblemene med vegetasjon i hovedsak til
landevegene.

De aller fleste artiklene som er gatt gjennom i dette kapitlet tar i hovedsak for seg problemstillinger i
veg- 0g gatesammenheng i by- og tettstedsnare omgivelser. Det gis et inntrykk av at det i sterre grad
er akseptert at vegetasjon langs med vegnettet med en hgyere fartsutgvelse er forbundet med en starre

risiko med pakjersel utenfor de tettbebygde omradene. Samt at dette kan ha en sammenheng med

antydningen av forskjellig bruk og hensikt med vegetasjon langs veg og gate. | den eldre versjonen av




handbok 017, gis det tydelige skildringer av at vegetasjon utenfor byene og tettstedene er et viktig
verktgy nar det gjelder a reparere sar og forankre vegen til landskapet (\VVegdirektoratet 1997). Den
naturlige karakteren er i starre grad vektlagt. Den samme holdningen er gjeldende i den nyeste utgaven
der det tydelig skilles mellom natur og kultur. Treer og vegetasjon gis som regel en starre arkitektonisk
utforming i by- og tettstedsmiljoet (Vegdirektoratet 2008). Her er ogsa traerne ansett som det viktigste
arkitektoniske vegetasjonselement, bade ut fra tradisjonelle, estetiske og funksjonelle hensyn. Trer i
trerekker og alleer i jordbrukets kulturlandskap og deres kulturverdier er ogsa framhevet og der det

papekes at a fjerne slike treer i et sa dpent landskap, kan fare til en negativ og radikal forandring av

landskap og opplevelsen av det (Vejdirektoratet 2006a).

Rt

Bilde 5 Veldefinert og estetisk tiltalende gatemilja i Lillestrgm.

Drottenborg (2002) fant i sin studie at et estetisk tiltalende gatemiljg er et veldefinert omrade
bestaende av naturlige elementer som trar, blomster og annen vegetasjon. Disse elementene var sa
godt som fraveerende eller utenfor trafikantens gyesyn i de gatene som ble ansett som lite estetisk
tiltalende. Det jeg finner gjennomgaende bade hos Drottenborg (2002) og hos mange av de andre
artikkelforfatterne er at oppfattelsen av sikkerhet sees fra et subjektivt perspektiv hos bilfareren, mens
de objektive vinklingene i stgrre grad fokuserer pa ulykkesstatistikken som mal pa risiko og sikkerhet.
Flere forfattere forsgker a gjare en tilneerming mellom landskapet, vegetasjonen og trafikksikkerheten.

Studien til Mok, Landphair og Naderi (2005) forsgker a bruke landskapet og vegetasjonen i

sideomgivelsene som et eget verktgy i utforming og design for a bedre trafikksikkerheten. Forfatterne




antyder en forbindelse mellom landskapelige tiltak og effekt pa ulykkesfrekvens. Mok, Lnadphair og
Naderi (2005) fant sterst effekt pa ulykkesfrekvens hos myke trafikanter ved a gjgre sideomgivelsene

mer trafikksikkerhetsvennlige med mer vegetasjon inkludert.

En studie med en langt mer trafikkteknisk tilnaerming ble utfart av Dixon, Liebler og Hunter (2009).
De forsgkte a finne ut hvor pakjersler av faste sidehinder i en gatesituasjon fant sted som et ledd i &
bedre trafikksikkerheten. Gjennom en analyse av ulykkesdata, fant de at starrelsen pa treer hadde lite &
si i forhold til personskade som konsekvens, ettersom de fant ulykkestilfeller med bade store solitaere
og sma prydtrer. Denne studien hadde en langt mer teknisk trafikksikkerhetstilnserming enn de studier
som i stgrre grad gjar en subjektiv tilnaerming av trafikksikkerhet med farer og han eller hennes
oppfatning av treer og risiko. Det er gjennomgaende at de studier som har et langt mer trafikkteknisk
tilneerming legger ulykkesdata til grunn i sine undersgkelser og resultater, mens i de mer kvalitative
studiene der effektene ikke lar seg sa lett male i tall, sa blir ogsa studiene mer vage i forhold til at de

kun gir antydninger og statter seg pa et behov for mer detaljerte studier.

I motsetning til den rent trafikksikkerhetsrettede studien til Dixon, Liebler og Hunter, har de to
forfatterne Dixon og Wolf (2007) veert mer er opptatt av verdikonflikten mellom den etiske siden ved
trafikksikkerhetsperspektivet og de samfunnsmessige fordelene vegetasjon og landskap utgjer i et
gatemiljg. De retter sgken etter en balanse mellom behov for mobilitet og tilgjengelighet og krav for
helse og velveere hos beboere og brukere av gatebildet. Der det handler om a finne en balanse mellom

kvalitet pa det transportmessige og et levende gatemiljg.

| gatebildet er det i starre grad enn langs landevegen flere brukere av trafikksystemet. Gater
representerer i motsetning til vegene, en offentlig plass som i stagrre grad har flere aktgrer og brukere.
Gatene utgjgr mer en offentlig arena som stiller krav til flere funksjoner og aktiviteter, bade for
kjerende, syklende, gaende og boende i neermiljget med flere. Generelt er det gjennomgaende at de
tillatte fartsgrensene er langt lavere i gatene, men til gjengjeld er trafikkbildet og kjgreoppgavene mer
komplisert (Dixon and Wolf 2007).

Dixon og Wolf (2007) papeker at ulykkesstatistikk sammenstilles med de samfunnsmessige fordelene
med treer og vegetasjon i den gjeldende praksis ved valg av beslutninger. Forfatterne antyder saledes at
de estetiske begrunnelsene, den estetiske egenverdi, ikke er et argument som rettferdiggjar
forutsetningene om et trafikksikkert vegsystem og at man ogsa ma anerkjenne at vegtraer blant andre
faste sidehinder representerer en potensiell risiko ut i fra et trafikksikkerhetsperspektiv. Nar Dixon og
Wolf (2007) papeker dette i en gatesammenheng er det vel s gjeldende praksis langs vegene hvor

hastighetsnivaet og kravet til effektivitet og framkommelighet er langt mer elementzrt fra bilistens

ststed.




I de studier som sgker a se relasjonene til et trafikksikkert vegmiljg der traer og vegetasjon er inkludert,
er i stgrre grad preget av en alternativ tankegang som forsgker a utfordre og endre den tradisjonelle og
allmenaksepterte tilneerming og holdning rundt et tilgivende trafikksystem, der eliminering av slike
hindre er utbredt. Konflikten med urbane vegtraer ber i fglge Dixon og Wolf sin studie (2007) ikke
bare bli lagt fram som en sikkerhet kontra estetikk og miljg konflikt, men i stedet fokusere pa hvordan
vegtreer kan innlemmes i en trafikksikker design. Dumbaugh (2006) er i likhet med Dixon og Wolf
(2007) inne pa en lignende oppfatning. | forhold til den tradisjonelle trafikksikkerhetstilnermingen
med en tilgivende utforming, antar Dumbaugh (2006) i sin studie at det & utforme gatene etter disse
prinsippene er & oppfordre til ugnsket atferd hos bilistene og dermed vil en hgyere fart bli praktisert
enn det som er gnsket. Dumbaugh (2006) fant i sin studie en langt laver ulykkesfrekvens og et ferre
antall av alvorlige ulykker i gater utformet etter prinsippet om en "Livable Street"- “tilnzrming.
Hastigheten var her lavere i disse gatene der traer var representert i sideomgivelsene. Ut fra disse
resultatene mener Dumbaugh (2006) at en atferd hos trafikanter som utgver en lavere fart er mer
tilgivende enn den tradisjonelle tankegangen om et mykgjerende og tilgivende sideterreng. Forfatteren
er tydelig pa at de holdninger vil tillegger dette pavirker den enkeltes oppfatning. Gater med treer er
ikke saledes tilgivende i den forstand at skadevoldende risiko er eliminert, men store treer vil vaere
synlige hinder slik at bilisten har lettere for a legge merke og informere bilisten hvilken risiko det
innebaerer a kjore der. Dette understreker han med a vise til resultater der han har undersgkt gater med
eksisterende store treer og sjekket disse opp mot eventuell ulykkesstatistikk. Samtidig har han
gjennomfart reelle forsgk av trafikantenes atferd og funnet resultater som viste at farerne justerte ned
farten sin pa strekninger med forekomst av vegtreer i sideomgivelsene. Som Dumbaugh (2006)
papeker er ikke disse funnene et bevis pa at man skal innfgre og argumentere for denne strategien
overalt, men at det er en tilneerming som kan brukes pa rett sted.

Ellers har det veert fa studier som jeg har funnet som konkret sammenligner de
trafikksikkerhetsmessige utfordringene mellom en veg- og gatesituasjon. Wolf og Bratton (2006)
papeker tre punkt som skiller pakjersler av traer pa veger i spredtbebygde omgivelser fra ulykkene i

by- og tettstedsnaere omgivelser:

1. frekvensen av utforkjgringsulykker er hgyere
2. frekvensen av pakjarsel av sidehinder som trer er hgyere

3. konsekvensene er langt mer alvorlige

Generelt kan en si at omfanget er starre og verre langs vegene utenfor byene og tettstedene der antall

kjaretay er flere og hastighetsutgvelsen hayere.

| forholdet mellom veg og gate og til forvaltningsspersmal rundt vegtraer og trafikksikkerhet, anser jeg

dette som forskjellige problemstillinger som krever ulik tilnaerming.




2.3.6  Estetikkens egenverdi innen vegarkitektur

Flere av de gjennomgatte artiklene av forfattere med holdninger som taler for trafikksikkerhet og
estetikk, uttrykker kunnskap om at treer innehar fordelaktige funksjoner og verdier i vegmiljget.
Flertallet knytter disse funksjonene og verdiene til mer urbane miljger og gater. Av disse er det enkelte
som sammenstiller kvalitetene opp mot trafikksikkerhet gjennom ulykkesdata og konsekvenser av
ulykker. Wolf og Bratton (2006) fant holdninger til traernes estetiske og andre funksjonelle kvaliteter
som utilfredsstillende i sammenstilling med de mer etiske verdikonfliktene i diskusjonene om trer og
trafikksikkerhet. Forfatterne hevder at vegetasjonens estetiske egenverdi ikke er tilstrekkelig til &

bevare eller plante til pa nytt pa samme sted i de fleste situasjoner.

Den estetiske tilnaermingen til vegmiljg og trafikksikkerhet er i falge Drottenborg (2002) ikke et nytt
fenomen, men perspektivet har med nullvisjonen fatt en etisk tilnzerming til problemstillingene i
tillegg. Saledes oppstar en konflikt mellom interessentene med en teknisk tilnserming med mal om a
etablere et vegsystem som er tilgivende, og de med et starre arkitektonisk perspektiv som anmoder at
estetiske problemstillinger ogsa skal tas pa alvor. Drottenborg (2002) sin studie vektlegger estetikkens
egenverdi i vegmiljget og illustrerer som tidligere nevnt hvordan trafikantenes atferd pavirkes av
trafikkmiljgets estetikk pa en saledes mate at den stimulerer folks sinnstilstand til en mer skjerpet

utferelse av kjgreoppgavene og kan gi gunstige trafikksikkerhetseffekter.

Den erfarne, svenske vegplanleggeren Birgersson (2006) er aktuell i denne sammenheng. | sin bok
kommer han med innspill i diskusjonen rundt faglige holdninger om arkitektur i vegplanleggingen og
at arkitektur er et begrep som omhandler mer enn de estetiske kvalitetene. Han har i sin bok
tydeliggjort at det arkitektoniske perspektivet i vegplanleggingen i denne sammenheng ikke er noe
som skal tillegges oppmerksomhet i sluttfasen av prosjekteringen, men at dette er overveielser som
skal vektlegges pa lik linje med de mer tekniske krav til utforming. Som han uttrykker seg, sa er
tankegangen og holdningssettet vel sa viktig om ikke mer enn at det handler om gkonomi og annen
ressursbruk. Jeg har valgt a sitere han om estetisk egenverdi, og som sier noe om de kollektive
holdningene rundt dette: "Alla ar snabba att ha asikter om hur ett hus ska se ut. Jag har alltid undrat

varfor man inte lika sjalvklart stéller krav pa att en vig ska vara vacker" (Birgersson 2006).

Nar jeg farst har dreid inn pa estetikkens egenverdi, er det funn i Helena Drottenborgs resultater som

viser at folk har en starre preferanse for store og gamle treer i "luftige” arrangement enn for mindre

treer man i tettere beplantninger (Drottenborg 2002).




Bilde 6 Selv pa regntunge dager kan vegtreer tilfgre trafikantene en estetisk opplevelse og skape

variasjon i vegmiljget. Foto Margit Vinjerui Christenson.

2.3.7 Monotoni - treer og vegetasjon som trafikkmiljgforbedrende elementer

Det er et kjent fenomen i vegplanleggingen at variasjon i vegmiljget er med og gir visuell stimuli for &
motvirke tratthet og kjedsomhet, for saledes a pavirke trafikantene til  opprettholde fokus pa
kjareoppgavene (Thiffault and Bergeron 2003). | en studie utfgrt av Thiffault og Bergeron (2003), fant
forfatterne ut at vegstrekninger som opplevdes monotone og med lite variasjon i sideomgivelsene
hadde en trgttende effekt pa bilfareren allerede tidlig i kjereturen. Forfatterne vektlegger menneskets
kompleksitet og hvordan disse gir et stort spekter av forskjellige variabler som er avgjerende om det er
landskapet og vegetasjonen eller de ikke-naturskapte installasjonene som motvirker dette.

Holdningene til & bruke traer og andre landskapselementer for & skape variasjon og motvirke tretthet
star sterkt blant flere forfattere og det er ogsa det fenomenet som man finner flest henvisninger til nar
det gjelder vegetasjonens effekt pa trafikksikkerhet, bade i de vitenskapelige artiklene, men ogsa i
faringer og veiledere i vegsystemet. Deriblant i de danske regler og veiledning om vegetasjonsbruk er

det illustrert hvordan man skaper variasjon i kjereturen med en bevist bruk av rytme for & veksle

mellom beplantning og utsyn (Vejdirektoratet 2006a).




| en studie som omhandlet motorveier i landskapet, fant forfatteren en sammenheng i at ulykker med
spvn som arsak gikk ned pa veger med flere kurvaturer. I den samme studien ble tre effekter hos

trafikanten satt som konsekvens ved kjgring langs "kjedelige", monotone veger;

- Trafikanten blir tratt og ukonsentrert etter en viss tid, som saledes gir gkt sikkerhetsrisiko.
- Hayere hastighetsutavelse blir en kompensasjon.

- Trafikanten velger alternative ruter.

Ut fra delkapitlene ser en at treer og vegetasjon bidrar med en rekke positive effekter i trafikkbildet og
som det antas har en relasjon til trafikksikkerhet, men samtidig er det bred enighet i at vegtreer
representerer en skadevoldende risiko dersom en ulykke skulle inntreffe. Slik jeg tolker det, og sett fra
bade det trafikktekniske og de estetiske/ kulturmessige interessene, er dette dilemmaer som ber

gjennomdrgftes og kvalitetssikres fra begge hold.

Under her finner jeg det relevant a trekke fram en metode som Statens vegvesen har utarbeidet i
forhold til & sette fokus pa & motvirke tretthet og monotoni for bilistene ved 4 tilfare og skape
variasjon i det eksisterende vegmiljget. Denne metoden studerer nettopp relasjonen mellom estetikk,
trafikantatferd, monotoni og trafikksikkerhet. Gjennom de to forsknings- og utviklingsprosjektene
(FoU-prosjekter); E6 Svinesund — Ryen og Rv 3 @sterdalen, er reiseopplevelse et elementart begrep

som er gitt en egenverdi av betydning og som er satt i sammenheng med trafikksikkerhetsarbeidet

(Statens vegvesen 2004). | sistnevnte prosjekt, Rv 3 @sterdalen er vegetasjonen og landskapsbildet &
betrakte som det monotonskapende langs vegstrekningen. Tiltakene i dette tilfellet har blant annet vaert
enkle grep i skjgtsel av vegetasjonen, i form av uthogging og tynning mot en gnsket effekt for a bryte
opp det monotone, dominerende mgnsteret av lange og ensformige skogspartier. | prosjektet finner en
ogsa innslag av installasjoner med brytning og kontraster i bruk av avvikende materialer, farger,
former og starrelser for a skape variasjon og milepzler for de reisende. Dette prosjektet har gjennom
media vakt stor interesse, engasjement og provokasjon hos mange. Av interesse for denne oppgaven er
bruken av begrepet vegetasjonsrydding gitt en starre betydning enn bare a veere et trafikksikrende
tiltak i form av a eliminere vekk eventuell risiko for konsekvenser av ulykker. Det er i stedet tilfart en
begrunnelse som virker visuelt forebyggende hos trafikanten og som verdsetter andre verdier og gir

rom for flere typer holdninger i tillegg til at trafikksikkerhetsbegrunnelsene er i varetatt.

Funnene i litteraturundersgkelsen kan kort oppsummeres i at vegtreer gjar ikke vegene mer trafikksikre

i forhold til skadevoldende risiko. Allikevel har trafikanten en rekke trafikksikrende effekter nar det

kommer til persepsjon, pavirkning pa kjereatferd og opplevelse av traer eller annen vegetasjon.




Kapittel 3

Rammeverk
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Hvilke holdninger apnes det for gjennom gjeldende retningslinjer og rammeverk av overordnede mal,

fgringer, normer og annet veiledende materiale ut fra sikkerhetsmessige hensyn og krav?

Dette kapitlet presenterer de viktigste mal, fgringer, regler og normer som slutter opp om
trafikksikkerhet-, landskap- og kulturhensyn. Faringer, regler og normer sier noe om hvordan vi skal
forholde oss til dette. Trafikksikkerhetsperspektivet fokuserer i hovedsak pa sikkerhet og eliminering
av negative konsekvenser (Vegdirektoratet 2006). Disse utgjer dagens rammer og som ogsa skaper
handlingsrommet. Begrensninger og holdninger rundt dette kommer tydelig fram, det er heller
handlingsrommets muligheter og disse holdningene som kanskje ikke kommer like godt fram, men
som poengtert i handbok 017, i kapitlet om vegetasjon; "Gjennom planlegging skal fordelene sikres og

ulempene unngas" (Vegdirektoratet 1993).

Farste delen her vil ta for seg nasjonale mal og feringer, regler og normer knyttet til sikkerhet og
risiko ved trafikksystemet. Her er det naturlig at Nasjonal transportplan (NTP), nullvisjonen og de
mest sentrale vegnormalene nevnes. | den andre delen vil faringer knyttet til landskapelige hensyn bli
presentert som motvekt til det trafikksikkerhetstekniske.

3.1 Tilgivende vegsystem og - sideomgivelser

Bilde 7 Et illustrerende eksempel
pa et tilgivende utformet
sideterreng.

Foto: Margit Vinjerui Christenson

Trafikksikkerhetsaktgrene fokuserer pa en forbedring av trafikksikkerheten ved utforkjgringer ved a
gjere sideterrenget mer tilgivende. Dette er et alminnelig trafikksikkerhetsperspektiv i flere land.
Langs en tilgivende utformet veg er sidefeltene ryddet for treer og andre sidehinder med en potensiell




risiko for pakjersel. Konseptene med tilgivende sideterreng, sikkerhetssone og definisjonen av
pakjarselsfarlige treer er alle tre utarbeidet av amerikanske myndigheter p& 1960-tallet™. Det tilgivende

konseptet handler forenklet om at vegene skal tilgi menneskelige feil (Statens vegvesen 2010).

Fra et sikkerhetsperspektiv er treer innenfor sikkerhetssonen ansett som faste veginstallasjoner og blir
gjennom reglementet og faringene omhandlet deretter. Dette skjer uavhengig av at vegetasjon er et
levende materiale som langt utover de trafikktekniske installasjonene kan tillegges andre egenskaper

enn en sikkerhetsmessig risiko og skadevoldende konsekvens.

Den franske artikkelforfatteren Chantal Pradines (2009) har i sin rapport kritisert tankegangen
vedrgrende holdninger til treer og trafikksikkerhet hos myndighetene og gjennom de gitte
trafikksikkerhetsfaringer og teorier tilknyttet et tilgivende vegsystem. Forfatteren mener at utad
kommuniserer disse holdningene en rekke negative assosiasjoner med vegtraer og at dette overskygger
andre interesser, bade historiske, kulturelle, landskapsmessige, miljgmessige og gkonomiske verdier

som ogsa er av samfunnsmessig betydning.

3.2 Statlige mal og feringer for trafikksikkerhetsarbeidet

Faringer for vegmyndighetene og som gar pa trafikksikkerhet er tatt inn i Nasjonal transportplan
(NTP), Nasjonal handlingsplan for trafikksikkerhet pa veg og i Statens vegvesens handlingsprogram.

Nasjonal transportplan (NTP)

Transportpolitikkens hovedmal presenteres gjennom Stortingsmeldingen om Nasjonal transportplan
(NTP). Nasjonal transportplan har en planperiode pa ti ar, men planen revideres hvert fjerde ar. Den
gjeldende planen ble lagt fram mars 2009 for perioden 2010-2019. Effektivitet, tilgjengelighet,
sikkerhet og miljgvennlighet er sentrale stikkord som beskriver de overordnede malene for et gnsket
transportsystem (Samferdselsdepartementet 2009). Innen regjeringens transportpolitikk i forhold til

sikkerhet er nullvisjonen sentral og utgjer et fundament i dagens arbeid med trafikksikkerhet.

Til tross for det sterke fokuset pa trafikksikkerhet i denne farende og overordnede planen, er det gitt
uttrykk for holdninger til vegtreer som betydningsfulle landskapselement pa falgende mate: "I
enkeltstaende tilfeller vil det vaere behov for serlige tiltak for & ivareta trafikksikkerheten, spesielt i
forbindelse med alleer, trerekker og monumentale enkelttraer. Aktuelle tiltak er a senke fartsgrensen,

tydeliggjere kantlinjer eller sette opp rekkverk™ (Muskaug 2010 s. 67)

Handlingsprogram for Region gst
En prosjektgruppe har tatt for seg Nasjonal transportplan og utarbeidet et grunnlagsdokument til NTP-

handlingsprogram til hjelp for prioriteringer innen arbeidet for & na nullvisjonen i Region gst i




perioden 2010-2013 (Statens vegvesen 2008). Utforkjaringsulykker er i fokus her som i den nasjonale
planen. Det som jeg finner relevant i dette dokumentet for denne oppgaven, er et forslag av et
forsknings- og undervisningsprosjekt (FoU-prosjekt) med en nytenkende holdning som innfarer
begrepet tilgivende beplantning, der man ser muligheter med vegetasjon som et eget

trafikksikkerhetstiltak som vil bremse opp kjeretgy pa veg ut av vegbanen.

3.3 Nullvisjonen

DREPTE Nullvisjonen bygger pa en visjon om at menneskeliv ikke skal
ga tapt eller bli varig skadd i vegtrafikken (Vegdirektoratet

2006). Nullvisjonen har en holdning med en tydeliggjering av
HA RD T at det er uakseptabelt bade moralsk og etisk sett at mennesker

SKADDE blir drept eller varig skadd gjennom bruk av vegsystemet®.

Figur 3 Nullvisjonens emblem Det etiske aspektet ved visjonen er saledes rettledende for

sikkerhetstilneermingen og holdningene til den.

Nullvisjonen er av en nordisk samarbeidsgruppe (Gaukstad og Sgnstebg 2003) tolket til & ha sin

hensikt i & forandre holdningene av at "sann-er-det-bare" at liv gar tapt i trafikken.

Visjonens etappemal

Gjennom St.meld. nr. 16, Nasjonal transportplan (NTP) 2010-2019 er det bestemt og na et etappemal
med en reduksjon pa en tredel av antall drepte og varig skadde innen 2020. Dette skal nas gjennom et
malrettet arbeid med effektive trafikksikkerhetstiltak (Vegdirektoratet 2010). Knyttet opp til oppgaven
er vegetasjonsrydding, fjerning av sidehinder og ufarliggjering av sideterrenget regnet som effektive
trafikksikkerhetstiltak. Dette anses & ha en tilnaermet umiddelbar virkning pa konsekvensen av
ulykkesbildet der treer og annen vegetasjon er involvert. Denne planen sier imidlertid ingenting om

hvorledes trafikksikkerhetskravene eller visjonen imgtekommer andre interesser eller verdier.

Menneskets tale- og mestringsevne

Menneskets tale- og mestringsevne er blant faktorene for dimensjonering av trafikksikkerhetsarbeidet
underlagt denne visjonen (Vegdirektoratet 2006). Visjonen sees i et systemperspektiv mellom
trafikant, vegsystem og kjgretay. Ansvarsforholdet er delt mellom trafikantene og myndighetene.
Trafikantene har ansvaret for at egen atferd overholder reglementet og myndighetene har ansvar for at

vegsystemet er utformet etter menneskets tale- og mestringsevne.

Dilemmaer

Med sitt strategiske, langsiktige og kortsiktede etappemal med reduksjon i alvorlige ulykker har




visjonen fart til et mer malfokusert trafikksikkerhetsarbeid som prioriterer effektive og formalstjenlige
tiltak (Elvebakk og Steiro 2007). Det er av enkelte stilt kritikk til nullvisjonen som en "bilismevisjon"
og at den er med og forringer andre hensyn av betydning i samfunnet med sin malrettede fokus innen
sikkerhet og fremkommelighet (Elvebakk og Steiro 2007). | rapporten som diskuterer nullvisjonen i
teori og praksis, er det gjennom et intervju med miljgverninteresseorganisasjonene betegnet en
bekymring for at vegsystemet settes i en serstilling i forbindelse med hensyn til andre interesser. | den
samme rapporten er visjonen belyst til & vere godt kjent og innarbeidet hos de som jobber med
trafikksikkerhet, men i mindre grad kjent blant befolkningen. Gjennom praksis viser det seg at
visjonen blir tydeliggjort av den enkelte ut fra sitt eget stasted og sin kontekst (Elvebakk og Steiro
2007).

3.4 Vegnormaler og handbgker

Vegnormalene utgitt av Statens vegvesen gjelder saledes for alle riksveger. Disse normalene og
retningslinjene er ogsa gjeldende ved fylkesveger og kommunale veger dersom det ikke er utarbeidet
egne og alternative retningslinjer av de respektive vegmyndighetene i hvert enkelt fylke eller
kommune (Vegdirektoratet 2003). Retningslinjene skal foresta ved arbeider og prosjekter i alle ledd;

bade ved utbygging, drift og vedlikehold, samt i forvaltningen av vegene”

Det stilles ikke absolutte krav, det vil si at vegmyndighet har anledning til & fravike krav stilt i
vegnormalene (Vegdirektoratet 2003). Statens vegvesen kan fravike normalene gjeldende for
riksveger, mens det er henholdsvis fylkeskommunen og kommunen med fravikelsesmulighet for
fylkes- og kommunale veger.

Kravene i vegnormalene er delt inn i tre kategorier; skal, bgr og kan. "skal"-kravene kan for riksveger
fravikes av Vegdirektoratet, "bgr"-kravene kan fravikes av regionvegkontorene, mens "kan"-
anbefalingene er ikke stilt som krav og krever ingen spesielle godkjenningsrutiner for & forkastes, men

regionskontoret skal informeres (Vegdirektoratet 2003).

Vegnormalene stiller krav til blant annet sikkerhetsavstand, sikkerhetssone og krav til sikt og det er
disse kravene, sammen med nullvisjonen som det argumenteres mot i enkeltforhold der bevaring eller

rehabilitering av alleer, trerekker eller andre vegtreer tas opp til diskusjon.

3.4.1 Handbok 017 Veg- og gateutforming
Handbok 017 Veg- gateutforming er normalen som gir detaljkrav til utforming av veger og gater
(KILDE Handbok 017). Handboken fra 2008 erstatter handboken med samme navn, utgitt i 1993. |

den nyeste utgaven er nullvisjonen og dens grunnlag for all trafikksikkerhetsarbeid lagt til grunn for

utforming av veg- og gatesystemene (KILDE Handbok 017). Det er i den innledende delen poengtert




at regler for ikke trafikale forutsetninger, som for eksempel landskapsmessige forhold ikke er omtalt i
denne handboken. Ved en rask sammenstilling mellom den gamle og nye utgaven av handboken, ser

man at omfanget som omhandler vegetasjon i den nye utgaven er kraftig redusert.

“Vegetasjon i gaterom” er et eget avsnitt i den nye versjonen, her er det en generell omtale om
anbefalinger av bredde for rabatter og pakrevd avstand pa 0,5 meter fra stamme til fortauskant.
Utenom det vises det til handbok 018 Veghygging og handbok 169 Vegetasjon ved trafikkarer. Nar det
gjelder utforming av veg har vegetasjon fortsatt et eget detaljkapittel, C.3.10 Vegetasjon, pa side 162 i
handboken. Under dette kapitlet er det listet opp 8 punkter som utgjer de viktigste krav og
anbefalinger til vegetasjonsbruk langs veg. | forhold til trafikksikkerhet er det tre relevante punkter,

som lyder fglgende;

e “Det anbefales en sone med lav, markdekkende vegetasjon mellom vegen og hgyere
vegetasjon lengre ut i sideterrenget (3,0 — 5,0 m)”.
o “Vegetasjon langs veger som tiltrekker seg vilt anbefales ikke”.

o “Krav til sikt og sikkerhetsavstander skal ivaretas”.

Fra den forrige handboken er dette kapittelet redusert fra seksten til en halv side, oppsummert i atte
punkter. Ser man pa innholdet i handboken fra 1993, er det mye overlapping i forhold til innhold om
blant annet etablering og skjatsel av vegetasjon, kvalitet og starrelse pa plantemateriale og samt
begrunnelse for bevaring av eksisterende vegetasjon eller valg av vegetasjonstyper som man finner
mer detaljert beskrevet i handbok 169 Vegetasjon ved trafikkarer. Allikevel er det flere punkter knyttet
til sikkerhet bade nar det gjelder vegetasjonens fordeler og ulemper rundt dette som er utelatt, disse er

illustrert i figur 4

Vegetasjon kan bl.a. gi fglgende fordeler: Vegetasjon kan bl.a. gi felgende ulemper:
(i forhold til trafikksikkerhet) (i forhold til trafikksikkerhet)
e Givegen en bedre optisk linjefaring. e Reduksjon av ngdvendig sikt.
e Understreke spesielle situasjoner og e Alvorlige pakjeringsulykker med treer ved
elementer i trafikkbildet. utforkjering utenfor byer og tettsteder.
o Danne fysiske skiller. o Skyggefulle partier med glatt vegbane i
e Hindre innsyn, blending og overgangsperioder hgst og var.
skjemmende utsikt. e Greiner henger innover vegbaner med liten
e Skjerme fotgjengere pa fortau og trafikk.
gang-/sykkelveg. e Fare for viltulykker.
o Danne bakgrunn for skilt, stolper, og
annet utstyr.

Figur 4 Utdrag fra figur 28.2 Fordeler og ulemper ved vegetasjon i handbok 017 Veg og
gateutforming som omhandler trafikksikkerhet.




Handbok 017 Veg- og gateutforming gir ingen spesifikke betingelser av utformingene av
sideomgivelsene nar det gjelder treer og pakjerselsrisiko, sett bort fra avstandskrav med vegetasjon
langs lavhastighetsgater. Andre avstandskrav og hensyn knyttet til pakjarselsrisiko er krav som mer
eller mindre er angitt i rekkverksnormalen. Handbok 017 understreker i stedet betingelsene som sikrer
en optimal sikt og minste krav til tillatt fri hayde over gangfelt og vegbane. Eksempelvis kan det
nevnes at i forhold til treer og sikt i siktsoner som for eksempel i kryss, avkjarsler og andre areal med
krav til sikt, skal det ikke forekomme vegetasjon hgyere enn 50 cm over vegbanen (Vegdirektoratet
2008). Hayder utover dette kan redusere siktforholdene. Trar er allikevel tillat innenfor gitte
sikttrekanter. Mer utdypende rundt disse betingelsene vil ikke bli neermere beskrevet fordi jeg finner

dette mindre relevant i forhold til risiko knyttet til pakjarsel.

3.4.2 Handbok 231 Rekkverk
Handbok 231 Rekkverk er den mest sentrale vegnormalen a trekke fram som omhandler de viktigste
kravene av sikkerhetshensyn i forhold til pakjarselsrisiko av treer og vegetasjon i vegens

sideomgivelse.

Sikkerhetsavstand og sikkerhetssone

To sentrale begrep innen trafikksikkerhetsarbeidet og av relevans i denne sammenheng, er
sikkerhetsavstand og sikkerhetssone. Sikkerhetsavstand er i handbok 231 definert som: "Den
avstanden fra kjgrebanekanten som bare er en liten andel av de kjgretayene som havner utfor vegen
vil overskride". Sikkerhetssonen er derimot det omradet der det ikke skal finnes skadevoldende
sidehinder. Det er sikkerhetsavstand og eventuelle tillegg som avgjer bredden av sikkerhetssonen
(Vegdirektoratet 2011).

Tabell 1Tabellen basert pa tabell 2.2 Krav til sikkerhetsavstand (A) langs en veg, basert p4 ADT og
fart. Hentet fra rekkverksnormalen, handbok 231, 2011, s. 27.

Fartsgrense (km/t)
ADT
50 60 70 0g 80 >90
0-1500 25m 3m 5m 6m
1500-4000 3m 4m 6m 7m
4000-12000 4m 5m 7m 8m
> 12000 5m 6 m 8 m 10 m

Tabellen ovenfor illustrerer kravene til sikkerhetsavstand mellom sidehinder og vegkant. | den nyeste

versjonen av normalen, fra 2011, er alleer som landskapselement spesifikt nevnt i forhold til krav stilt




til sikkerhetsavstander ved veg der fartsgrense er satt til 60 km/t. | denne versjonen tillates treer i alleer
i ytre halvdel av pakrevd sikkerhetsavstand etter neermere vurdering ved hvert enkelttilfelle
(Vegdirektoratet 2011). Videre er det papekt at treer langs gate eller veg med fartsgrense 50 km/t eller
lavere er tillatt i innenfor sikkerhetssonen i by- og tettstedsnare omrader, sa fremt det ikke er forhold
som tilsier noe annet. Dette er forhold som er merket med stjerne (*) i tabell 2.2 Krav til
sikkerhetsavstand (A) langs en veg, basert pA ADT og fart, side 27 i normalen (Vegdirektoratet 2011).
Saledes er treer i gatesammenheng ikke ansett som et like stort sikkerhetsproblem i forhold til risiko
ved pakjersel og fare for alvorlig personskade eller dad. Det er allerede her lagt vekt pa utfordringene

langs landevegene der fartsnivaet og arsdegntrafikk er betraktelig hgyere.

Pakjerselsfarlig vegetasjon

Et annet aspekt med traer og trafikksikkerhet i denne handboken som er forandret til traernes interesser
er defineringen av pakjerselsfarlige treer. | den siste utgaven er denne fastsatt til en stammediameter pa
15 cm eller mer, mot henholdsvis 10 cm oppgitt i den eldre versjonen (Vegdirektoratet 2008; 2011).
Disse hindrene er definert i normalen som: "Pakjgrselsfarlige sidehinder er faste gjenstander ved
siden av vegen som er sa tunge og solide at de vil kunne volde alvorlig personskade ved pakjersel”
(Vegdirektoratet 2008).

Aktuelle tiltak knyttet til vegtraer

Tiltakene ellers innenfor dette omradet er i hovedsak a fjerne hindrene, benytte alternativer som ved
pakjersel vil gi etter eller eventuelt & beskytte hindrene med rekkverk. Gjennom rekkverksnormalen
legges det vekt pa at trafikantene i hovedsak skal beskyttes mot slike faremomenter som det et tre
utgjar, sa langt slike elementer ikke kan unngas langs vegene (Vegdirektoratet 2008). Dette praktiseres
gjennom fire metoder:

1. Fjerne faremoment.

2. Ufarliggjere faremoment.

3. Erstatte faremoment med en ettergivende konstruksjon.

4. Beskytte faremoment med 4 sette opp rekkverk for & hindre utforkjering og pakjersel.

Sett i forhold til et tre som et faremoment kan disse fire metoder oversettes til:

1. Hogge ned, fjerne treet og la det veere med det.

2. Flytte treet vekk fra eksisterende plassering eller plante et nytt etter pakrevde sikkerhetsavstander.
3. Erstatte treet med en vegetasjonstype som ikke er regnet som pakjarselsfarlig (under 15 cm i
utvokst form, malt 40 cm over terreng).

4. La treet st eller plante til pa tilneermet samme sted, men sette opp rekkverk mellom treet og

vegbanen dersom det er tilstrekkelig areal disponibelt til dette.




Disse fire metodene finner man en annen variant av i vegreglene utgitt av det danske vegdirektoratet
som konkret i dette dokumentet har fokuserer pa denne type hinder i sideomgivelsene (Vejdirektoratet
2006a)

Disse fire overordnede virkemiddel er som falger:
1. Fjerning

2. Avskjerming

3. Tilpasning

4. Hastighetsnedsettelse

Det mest effektive tiltaket, bade med hensyn til risiko og det ressursmessige, er a fjerne hinderet, eller

vegetasjonselementet i denne sammenheng (Vejdirektoratet 2006a).

Ved avskjerming av hinder i sikkerhetssonen er rekkverk det vanligste som vurderes. Bruk av
rekkverk er omdiskutert av forfattere, men ogsa i handbgkene. Vegrekkverk er i hovedsak konstruert i
forhold til 4 ivareta bilens sikkerhet og i mindre grad med tanke pa motorsyklistenes sikkerhet blant
annet (Vegdirektoratet 2007b). Men rekkverk utgjar et faremoment i seg selv for alle typer trafikanter
enten ved at det er farlig a treffe eller det kan gjere det vanskelig for de myke trafikantene & komme
seg unna uforutsette. Det er i handbok 231 Rekkverk poengtert at rekkverk vil vaere en mulighet der
vurderte alternativer vil vaere betraktelig hgyere kostnadsmessig og der det er gjort en

behovsvurdering i henhold til kravene i normalen (Vegdirektoratet 2008).

Nar det gjelder det tredje alternativet, a tilpasse hinderet eller treet, vil det innebere det samme som i
punktet fra rekkverksnormalen om a erstatte det med en tilgivende variant. Det vi si en
beplantningstype som ikke er regnet som pakjerselsfarlig. Det fjerde og siste alternativet som
innebzrer a sette ned hastigheten pa strekningen vil i hovedsak ikke bli vurdert far de gvrige tre

alternativene er avveid som lite egnede lgsninger (Vejdirektoratet 2006a).

3.4.3 Handbok 222 Trafikksikkerhetsrevisjoner- og inspeksjoner

Trafikksikkerhetsrevisjoner og — inspeksjoner er et av de mest sentrale virkemidlene i arbeidet med
nullvisjonen (Vegdirektoratet 2005), derfor er handbok 222 Trafikksikkerhetsrevisjoner og
inspeksjoner sentral a ta for seg i denne oppgaven. I likhet med nullvisjonens intensjon er formalet her
a gjennomfare trafikksikkerhetsrevisjoner (TS-revisjon) av veg- og trafikkplaner og
trafikksikkerhetsinspeksjoner (TS-inspeksjon) av eksisterende veger. Et av malene her er at nye og
eksisterende veger skal kunne vere utformet slik at man unngar ulykker med drepte eller varig skadde
(Vegdirektoratet 2005). En TS-revisjon skal derfor finne feil eller mangler pa plannivaene, mens en

TS-inspeksjon vil avdekke farlige forhold, feil eller mangler langs eksisterende veger. Som det

framgar av handboka er malet a finne faktorer knyttet blant annet til vegens omgivelser med trar og




vegetasjon i dette tilfellet. | en trafikksikkerhetsrevisjon eller inspeksjon vil det bli foreslatt tiltak for &
eliminere eller redusere effekten av risikoen.

Vurdering av tiltak pa eksisterende veg

Det vil veere relevant a se litt pa nar ulike tiltak blir vurdert og iverksatt langs eksisterende veger. Dette
er omtalt i handbok 115 Analyse av ulykkessteder og omhandler som tittelen sier tiltak i forbindelse
med trafikkulykker langs vegene (Vegdirektoratet 2007a). Det er tidligere poengtert at vegreglene er
gjeldende ved arbeider og prosjekter i alle ledd og faser. Handbok 222 Trafikksikkerhetsrevisjoner —
og inspeksjoner (2005) er ogsa sentral her. Begge handbgkene sier noe om hvordan og nar
trafikksikkerhetstiltak vurderes eller settes i verk. I handbok 115 er begrepet forventningsrette antall
ulykker nevnt og tiltak vil bli vurdert der forventningsrette antall ulykker er hgyere enn antall ulykker
som forventes pa en strekning (Vegdirektoratet 2007a). Ved vurdering og valg av tiltak avhenger om

det er noen typer ulykker som skjer relativt hyppig pa den aktuelle strekningen blant annet.

Flere fagtekster og rapporter som er inne pa tematikken, tar for seg trafikksikkerhetstiltak i en generell
omtale. Det blir nevnt at vegetasjonsrydding og fjerning av faste hindre innenfor sikkerhetssonen har
en reduserende effekt pa skadeomfanget ved utforkjeringsulykker blant annet (SINTEF 2008), men
det utdypes ikke noe videre om nar og hvor disse tiltakene i starst grad vil vaere hensiktsmessige og
aktuelle. Men ut fra handbok 115 Analyse av ulykkessteder (2007a) og handbok 222
Trafikksikkerhetsrevisjoner- og inspeksjoner (2005) ser en at tiltak pa eksisterende veg ikke settes i

verk uten en naermere vurdering i bakhand.

Danske vegregler for beplantning

Jeg finner det relevant a trekke fram det danske vegdirektoratet og deres regelsett for beplantning i
"abent land", kulturlandskapet (Vejdirektoratet 2006a). De danske vegmyndighetene har i langt starre
grad sett pa dette som en egen problemstilling og det viser en strategisk holdning som taler for tilfeller
av vegtreer langs landevegene. Reglene er for eksisterende situasjoner et verktgy med gjennomtenkte
ideer og forslag til tiltak som kan overfares og tilpasses til de lokale forhold. Dokumentet ble
utarbeidet i 1980 og revidert pa 2000-tallet etter nsermere vurderinger av trafikksikkerhetshensyn.
Sikkerhetssoner er oppgitt i to kategorier, en for beplantning ved nye veganlegg og en for beplantning
ved eksisterende vegnett. Sikkerhetssonene i den farste kategorien er avstandene en norm og skal
falges, mens ved eksisterende vegnett er de oppgitte avstandene veiledende (Vejdirektoratet 2006a).
Man kan si at dette er et dokument som ser mulighetene innenfor begrensningene og det er ment a
veere et verktgy for a skape estetiske, tiltalende veger. Regler og krav er framhevet som ngdvendige,

men potensialet og mulighetene er illustrert gjennom konkrete eksempler.

Landskapet og vegetasjonsbruken i Danmark er ulik fra norske forhold. Danmark har hatt et

herregardslandskap og hvor man finner et stort antall alleer og trerekker i motsetning til mer beskjedne




antall i Norge som fglge av det. Samtidig er det andre landskapelige forhold, deriblant i likhet med
beskrivelsen i tittelen "abent land", som tilsier at vegetasjonen vektlegges med andre hensyn.

3.5 Vegmyndighetens sektoransvar, engasjement og rolle ovenfor

landskapshensyn
| St.meld.nr 16, Nasjonal transportplan 2010-2019 (2009) er verdien av kulturlandskapet vektlagt:

"Regjeringen har som mal & begrense inngrep i viktige kulturminner, kulturmiljg og kulturlandskap og
dyrket jord". Statens vegvesen har ogsa et sektoransvar for miljg og forpliktet seg gjennom forrige
nasjonale transportplan for perioden 2006-2015, a ta hensyn til hverdagslandskapet bade i byer,
tettsteder og i de mer spredtbebygde omradene som en del av den europeiske landskapskonvensjonens
intensjon (Gaukstad og Sgnstebg 2003). Statens vegvesens Alléregistrering er en direkte handling av

denne konvensjonen (Vegdirektoratet 2009).

Landskapskonvensjonen

Nullvisjonen er som tidligere nevnt lagt til grunn for trafikksikkerhetsarbeidet, men nar det gjelder
fokus pa landskap, har Norge som nevnt i avsnittet ovenfor, knyttet seg til en europeisk avtale, Den
Europeiske Landskapskonvensjonen. Konvensjonen fokuserer pa alle typer landskap, fra de
spektakulare til det mer hverdagslige. Det er mange prosesser og handlinger som foregar i landskapet,
bade naturlige og menneskepavirkete og som sammen preger landskapsutviklingen (Gaukstad og
Senstebg 2003). Disse endringene skjer hele tiden i et variert tempo. Det er gjennom et nordisk
samarbeidsprosjekt antydet at endringer skjer med et gkende tempo og at folk farst lar seg engasjere
nar det skjer inngrep i det hverdagslige og nare landskapet (Gaukstad og Sgnstebg 2003).
Konvensjonen er saledes et virkemiddel for styring av landskapsutviklingen og malet er a styrke
enkeltmennesket og lokalsamfunnets medvirkning nar det kommer til forvaltning, vern og planlegging
av landskapet. Nullvisjonen med sin overordnede og strategiske holdning til sikkerhetstiltak star
saledes bak flere av de prosessene og handlingene som pavirker landskapsbildet og skaper disse

endringene i landskapet.

Far konvensjonen tradte i kraft i 2004, ble det gjennomfart som nevnt ovenfor, et nordisk
samarbeidsprosjekt angaende oppfelging av landskapskonvensjonen (Gaukstad og Sgnstebg 2003). |
dette prosjektets avsluttende rapport framkommer det 5 grunnleggende tiltak i forhold til oppgaver
med landskap og prosjekteringen og forvaltningen av det, og disse lyder som falger;

1. Bevisstgjering

2. Opplering og utdanning

3. Kartlegging og vurdering
4. Mal for landskapskvalitet
5. Gjennomfaring




Disse punktene anser jeg som relevante i forhold til oppgavens emne og problemstilling, og jeg vil
komme tilbake til disse i diskusjons- og drgftingskapitlet.

Statens vegvesens alléregistreringer

I en oppfelging av denne konvensjonen har Vegdirektoratet i samarbeid med enkelte av Statens
vegvesens regionskontor utfgrt et registreringsarbeid av alleer og trerekker langs riks- og
fylkesvegnettet i enkelte fylker pa @stlandet. Dette registreringsarbeidet viser en geografisk fordeling
av disse landskapselementene, det bidrar til en gkt oppmerksombhet, og i tillegg gir de
vegmyndighetene en identifikasjon over hvilke og hvor mange alleer og trerekker de selv har et
forvaltningsansvar ovenfor (Vegdirektoratet 2009). Denne metodikken er utfgrt etter inspirasjon av et

lignende arbeid utfert av de svenske vegmyndighetene.

Ut fra alléregistreringene finnes de fleste alleer og trerekker i tettstedsnaere omgivelser hvor
fartsgrensen er lav eller langs lavtrafikkerte veger med lav &rsdggntrafikk (ADT) (Vegdirektoratet
2009). Som det ogsa papekes i dette dokumentet, er det i det typiske kulturlandskapet det vil veere
mest aktuelt med nyplanting eller rehabilitering av betydningsfulle vegtrear og det er der konfliktene i

forhold til trafikksikkerhet er mest framtredende.

Vegdirektarens pris for vakre veger

Pa Statens vegvesens sider pa nettet er det under satsningsomrader papekt at etaten har et perspektiv
som gér utover det tradisjonelt vegfaglige *°. Under her er bade hensyn og omtanke til sikkerhet og
landskap oppramset.

Det vil saledes vere relevant a trekke fram Statens vegvesens Vakre vegers pris, Vegdirektarens pris
for vakre veger''. Denne prisen verdsetter estetiske kvaliteter. 1 ar, 2012, ble en av prisene tildelt den
fredede Borgestadalléen i Skien med begrunnelse i en kontinuerlig drift og vedlikehold av alleen
gjennom 90 ar og hvor den i dag fremstar bade som et viktig og verdig kulturminne, samt et
monumentalt landskapselement™. Den helhetlige planleggingen og de gjennomtenkte drift- og
vedlikeholdsoppgavene for & ivareta alleen var dommernes avgjgrende begrunnelse.

Hensyn til kulturminner og kulturmiljg

Statens vegvesen har som nevnt et samfunnsansvar nar det gjelder miljghensyn, der kulturminner og
kulturmiljg inngar (Vegdirektoratet 1997). Gjennom et samarbeid mellom Vegdirektorat og
Riksantikvaren har det blitt utarbeidet en egen veilederhandbok om veg og kulturmiljg. Her er
kulturmilje ansett som det menneskepavirkede landskapet og omfatter bade landsbygd, tettsted og by.
Denne handboken ble utfgrt gjennom et samarbeid mellom Vegdirektoratet og Riksantikvaren med en
hensikt i & bedre kunnskapen og forstaelsen av hverandre fagfelt og interesser. Dette er interessant i

forhold til holdning, for her har partene sett et behov for a sette seg inn i hverandres fagfelt.

Som det papekes i dette dokumentet har kulturminneforvaltningen en helhetsorientering nar det gjelder




kulturminner (Vegdirektoratet 1997). Verdien av disse males ofte etter en nasjonal, regional eller lokal
verdi og betydning. Sektorprinsippet der Statens vegvesen sammen med andre aktgrer har et eget
ansvar for & ivareta hensynene rundt kulturminner og kulturmiljger, betyr at de star ansvarlige for a
bedemme og bringe rede for konsekvensene ved tiltak og handling som farer til forringelse av
kulturhistoriske kvaliteter og kulturminner.

Nar det gjelder fredningsverdige kulturminner er det flere lover og faringer for dette, men disse vil
ikke bli gjennomgatt da jeg finner dette som en egen problemstilling som er utenfor oppgaven. Dette
til tross for at spgrsmalet om fredning som tiltak vil veere relevant i drgftingen av disse

landskapselementenes strategiske framtid.
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Bilde 8 Frodig vegmilj@. Foto: Margit Vinjerui Christenson




Kapittel 4

Deskriptiv ulykkesanalyse




Hvordan ser det reelle ulykkesbildet ut der vegtraer er involvert og medfgrer skadevoldende
konsekvenser pa trafikanten, og hvilke holdninger skaper dette?

| rapporter, fagartikler og annen generell omtale av trafikksikkerhet der vegetasjon er beskrevet, sa er
traer ofte nevnt som et skadevoldende risikomoment i sideterrenget ved singel- og
utforkjeringsulykker. En begrenset mengde av litteraturen gir en karakteristikk eller et reelt bilde av
treer innblandet i ulykkestilfeller. Saledes har jeg valgt i dette kapitlet & gjere en mindre deskriptiv
analyse av ulykkesdata med pakjersel av vegetasjon, for & se omfanget og gi en karakteristikk av disse
vegetasjonspakjarslene. Formalet er a se konflikten fra et trafikksikkerhetsperspektiv med bakgrunn i
de negative og skadevoldende konsekvensene traer og annen type vegetasjon i vegens sideareal kan ha

ved utforkjgringsulykker med pakjersel av denne type sidehinder.

Datagrunnlag, avgrensning og tidsrom

Den fremlagte statistikken er basert pa data fra Statens vegvesens ulykkesregister STRAKS, et register
basert pa personskadeulykker innrapportert av politiet. Saledes viser det kun omfanget av ulykker med
personskader rapportert inn til politiet og ikke ulykker med mindre alvorlige personskader eller bare
skader pa materiell, da dette ikke er blitt rapportert. Det totale antallet ulykker med pakjersel av
vegetasjon er derfor hgyere enn det som rapporteres inn (Muskaug 2010). Datamengden er konsentrert
til femarsperioden 2005-2009 og har det offentlige og private vegnettet i Region gst som
omradeavgrensning. Med bakgrunn i at nullvisjonen tradte i kraft i 2002, er dataene saledes
tidsmessig riktig for a kunne gi et bilde av natidens situasjon og utvikling av frekvensen av denne type
ulykker. Det er ikke tatt med data av ulykker fra tidsperioden 2010-2011 da disse dataene ble samlet
inn i 2010. Region @st er valgt som fokusomrade med bakgrunn i at det er en region med variasjon

innen landskapsbildet og saledes vegetasjonsbruken.

For & kunne si noe om vegetasjonstypen som er blitt pakjart, ble det gjennomfart en "befaring” i

dataprogrammet ViaPhoto. ViaPhoto er et digitalt fotosystem som brukes for & dokumentere vegen og
vegens sideomgivelse blant annet . Bildene i dette fotosystemet er tatt fra et kjgretay i bevegelse, der
bildene samlet dekker hele hovedvegnettet; europaveger, riksveger og fylkesveger °. For vurdering av

vegetasjon utenfor hovedvegnettet ble Google Maps med funksjonen Street View benyttet.

Begrepsavklaring av vegetasjonstyper

Jeg har i dette kapitlet valgt a dele vegetasjonen inn i to hovedkategorier; naturlik og kulturpavirket
vegetasjon, som illustrert i bilde 9 og 10. Begrepet naturlik legger fokus pa vegetasjon som
umiddelbart kan oppfattes som ren natur, men som ofte er kulturpavirket i form av at det er plantet
eller skjattet av mennesket. Skogsomrader, vegetasjon langs bekkedrag, diverse krattlignende

vegetasjon er eksempler pa treer og annen vegetasjon jeg har valgt & skildre under dette begrepet.

Kulturpavirket vegetasjon, er vegetasjonstyper som tydelig barer preg av a vare plantet og skjettet av




mennesket og som i mange tilfeller har en starre estetisk egenverdi og eventuelt en tydeligere
kulturhistorisk betydning enn i de naturlike beplantningene.

Bilde 9 illustrerer ulykke med pékjarsel av
kulturpavirket tre, kategorisert som trerekke.

Foto: ViaPhoto

Bilde 10 Personskadeulykke i Hurdal kommune

i Akershus med pdkjgrsel av naturlik

vegetasjon. Foto: ViaPhoto

Begrensninger ved datautvalg og undersgkelsesmetoder

Det er i denne undersgkelsen ikke foretatt noen grundige vurderinger av hvorvidt all involvert
vegetasjon befant seg innenfor eller utenfor pakrevde sikkerhetssoner grunnet tidsbegrensninger, selv
om dette kunne ha vert relevant for a belyse oppgavens problemstilling.




4.1  Antall ulykker og alvorlighetsgrad
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Figur 5 Fordeling av alvorlighetsgrad av de 396 registrerte personskadeulykkene med pGkjgrsel av

vegetasjon. Figur 6 Alvorlighetsgradering av personskadeulykker med kulturpdvirket vegetasjon.

| femarsperioden 2005-2009 ble det registrert 87 ulykker med drepte eller alvorlige personskader hvor
vegetasjon var blitt pakjert eller pa en eller annen mate var involvert i ulykkestillgpet. Innenfor
kategorien alvorlig skadd er ogsa ulykker registrert som meget alvorlig skadd tatt med og utgjer
saledes en samlet kategori for ulykker med en gradering av en alvorlig personskade. Jeg er kjent med
at det fra vegmyndighetenes side ofte benyttes en samlet kategori kalt hardt skadd for disse
graderingene. Jeg har i min oppgave brukt begrepet alvorlig skadd da dette begrepet brukes noe om
hverandre med hardt skadd og jeg pa et sent tidspunkt i prosessen oppdaget at jeg hadde brukt

begrepet gjennomgaende i figurer og tabeller.
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Figur 7 Antall ulykker per dr for hele Region @st.

Forrige figur viser en tydelig reduksjon av antall ulykker med pakjarsel av vegetasjon det siste
registrerte aret. Til tross for dette er det bare Akershus av de fem fylkene som har en reduksjon av
antall ulykker i 2009. Dette fylket viser en kraftig reduksjon fra gjennomsnittlig 22 per ar i de fire
foregaende arene far 2009 mot 8 dette aret. Bade Oslo og @stfold har et langt lavere antall ulykker i
2005 enn fire ar senere i 2009. @stfold har det hayeste registrerte antall ulykker i 2009 med 22

personskader.

4.2 Hvor inntreffer ulykkene?
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Figur 8 viser prosentandelen av hvor langs vegkurvaturen de 396 registrerte utforkjgringsulykkene

skjedde. Tallene i parentes viser den samme fordelingen, men med prosentandelen av ulykker med

alvorlig skadde i stedet for det totale antall i Region @st.




Mateulykker
Ti av ulykkene er oppgitt som mateulykke pa rett strekning.

Ulykker langs rettstrekning

Tallene av ulykker med drepte og alvorlige skadde og tallene for alle personskader ved utforkjering pa
motsatt side av eget kjgrefelt pa rettstrekning er som figur 8 viser prosentvis helt likt. Mens andelen av
ulykker med alvorligere konsekvenser er lavere ved utforkjgring pa hgyre side pa rettstrekning sett i
forhold til alle personskadeulykkene. Totalt utgjer utforkjeringsulykker pa rettstrekninger 42 % av alle
personskadeulykkene. Dette er en tredel av de alvorligste personskadeulykkene og utgjer 8 % av de
totalt 396 ulykkene.

Ulykker i horisontalkurvatur

Nar det gjelder utforkjgringsulykkene med pakjersel av vegetasjon i horisontalkurvaturene, sa utgjer
dette sa vidt over halvparten av alle personskadeulykkene. Andelen er noen fa prosenter hgyere blant
de alvorligste tilfellene med 58 % blant ulykker med drepte eller hardt skadde som utfall. Dette igjen
utgjer 14 % av alle registrerte personskadeulykker. En fjerdedel av ulykkene med personskade har
skjedd pa hegyre side i en venstre kurve. Disse tallene er hgyere for andelen ulykker med drepte eller
alvorlige skadde, hvor naermere en tredel av de mest alvorlige ulykkene har kjgretayet havnet utenfor

vegbanen pa yttersiden av venstrekurver.

Ulykker innen annen kategori

De resterende kategoriene som ikke er nevnt utgjer utforkjeringer ved avsvinging i kryss,
rundkjeringer, forbikjgring eller etter sammenstgt med et annet kjaretgy, henholdsvis 4 % av det totale
antallet og en mindre andel av de mer alvorlige ulykkene. Av omtrentlig 4-5 % er det ikke oppagitt
noen beskrivelse av hvor utforkjgringen eller ulykkene har foregatt. Det er ingen nevneverdige

forskjeller innad de fem fylkene i regionen.

Vegetasjon versus andre typer faste sidehinder

Til sammenligning viser tallene i ulykkesanalysen fra rapporten "Vegens sideomrade: Betydning for
ulykkesfrekvens og skadekostnad” (Sakshaug 2007) omtrentlig den samme prosentandelen av ulykker
med drepte eller alvorlige skadde i innerkurver og langs rettstrekninger som denne oppgavens
analyser. Henholdsvis 11 % i innerkurver i begge undersgkelsene og 34 % pa rettstrekninger i
SINTEF-analysen mot 35 % i denne oppgaven. Av ulykker med hardt skadde eller omkomne i
ytterkurver er tallet noe hgyere her, med neermere halvparten av ulykkene mot 41 % i falge SINTEF-

rapporten. SINTEF har som tittelen antyder lagt vekt pa hele vegens sideomrade og dermed

utforkjeringer med pakjarsel av alle typer sidehinder.




Omradebeskrivelse
Det kommer fram i tallene fra STRAKS-registeret at flertallet av hendelsene, med en andel pa 83 %

har skjedd i omrader utenfor tettbebyggelse, mens 16 % av ulykkene i Region gst har skjedd innen
tettbebygde strgk. | Hedmark og Oppland har ni av ti ulykker skjedd utenfor tettbebyggelse, i
motsetning til Oslo hvor det er mer jevnt fordelt mellom ulykker i og utenfor tettbebygde strok.

4.3 Omtale av vegetasjonstype i STRAKS-ulykkesregister

Beskrivelsene av vegetasjonen i STRAKS-registeret er begrenset. Figuren nedenfor viser at det i
flertallet av ulykkene ikke er gjort rede for vegetasjonstype eller annen beskrivelse av landskap eller
omgivelse. Av de tilfelle der det er gitt en skildring, er det kun noen fa ulykker med vegetasjon der det
er antydet en stammediameter mindre enn 10 cm, som etter datidens rekkverksnormal var & regne som

ikke-pakjerselsfarlig vegetasjon.
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Figur 9 Beskrivelser gjort av vegetasjonstypene i STRAKS-registeret.

Det har vert hensiktslgst & antyde ut i fra dataene i hvilken grad og omfang vegetasjonen har veert
skadevoldende for kjaretay og/ eller personer. Eksempelvis kan det nevnes beskrivelser av manglende
bilbeltebruk som har resultert at farer/passasjer har blitt kastet ut av kjeretagyet eller ulykker der det har
veert en kollisjon med annet kjgretay far selve utforkjeringen. Samtidig er det motsatte beskrivelser
som gir indisier pa voldende skader ved ulykker der hgye hastigheter ved utforkjering og kollisjon

med trelignende vegetasjon er nevnt som medvirkende faktorer.




4.4  Skiltet hastighet ved ulykkessted

200 -+
177 . .
180 - M Region @st - Alle registrerte
personskadeulykker (396 stk)
160 -
Region @st - Ulykker med drepte

140 eller alvorlig skadde (78 stk)
120
100 -

80 - 74 ’6

60 -

41
40 - ”
_ 20 18 14 12
20 7 5 7
1 1 . 3 I 3 1 2
0 T - T T T T T . T T T - 1
9 3 \3 < \3 3 - 3 - X
\{-@\ \{5‘\\ \é(\\ \é°\ @\\ \é°\ \é‘\\ \é°\ \{50\ SL\Q’Q
& & S Q S B © oD S

Figur 10 Fordeling av ulykker etter tillatt hastighet pa ulykkessted, inndelt etter det totale registrerte

antall ulykker med personskader og ulykker med drepte eller alvorlige personskader.
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Figur11 Kulturpdvirket vegetasjon inndelt etter kategori og skiltet hastighet langs ulykkesstrekning.

Som figur nr 11 antyder, inntreffer det alvorlige personskadeulykker pa strekninger med skiltet lave
hastigheter. Prosentvis utgjer ulykkene med de alvorligste konsekvensene tilnzrmet en fierdedel av de
totale ulykkene bade der fartsgrensen er oppgitt som 80, 70, 60 og 40 km/t, selv om det totale antall

ulykker er hgyere ved 70 og 80 km/t enn fra 30-60 km/t til sammen. Figuren eller dataene fra




STRAKS-registeret, nevner minimalt om hvilke hastigheter det er antydet at kjgretayene hadde ved
ulykkesgyeblikket. Utgvd hastighet er angitt pa noen av tilfellene gjennom beskrivelsene i
ulykkesregisteret, i hovedsak der hastigheten har blitt ansett som meget hay.

4.5 Naturlik og kulturpavirket vegetasjon
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Figur12 Fylkesvis fordeling av naturlike og kulturpdvirkete vegetasjonstyper. Antall ulykker er skrevet

pa de respektive stolpene.
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Figur 13 Kategorisering og fordeling av ulykker med kulturpdvirket vegetasjon involvert, gruppert

etter de alvorligste ulykkene og det totale antallet personskadeulykker.




Nedenfor vises fotografier fra bilderedigeringsprogrammet ViaPhoto og satellittbilder hentet fra
GIS/LINE. Begge disse illustrerer eksempler pa hva jeg har kategorisert gruppen av kulturpavirkede
treer inn i. Til bemerkning er trerekken i bilde 11 av naturlig opphav, slik jeg har tolket det. Det er i
rapporten med alléregistreringene fra @stfold papekt at trerekker kan veere av naturlig opphav, men

vare skjgttet pa lik linje som plantede (VVegdirektoratet 2009).

Bilde11 Allé langs fylkesveg 109 i Sarpsborg kommune i @stfold hvor utfallet av en ulykke i 2008 ble

registrert som lettere skadet.
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Bilde 12 Trerekke ved Skjeberg kirke langs fylkesveg 118 i Sarpsborg kommune, medfgrte lettere

personskade.

o =

Bilde 13 Enkelstdende vegtre langs riksveg 111 i Fredrikstad kommune. Motorsyklist kjgrte rett fram i

krysset og inn i treet og ble lettere skadet.




Bilde 14 Eksempel pa et soliteertre med antatt naturlig opphav langs fylkesveg 22 i Halden kommune.

Ulykke vinteren 2005 der utfallet ble lettere personskader.

Bilde 16 Eksempel pd kategorien annet av kulturpdvirket vegetasjon.

135 av de 396 ulykkene har jeg anslatt til & veere treer av kulturpavirket karakter, tolket ut fra ViaPhoto
-bildene av tilnzermet samme ulykkespunkt. 44 av disse er treer i alleer og trerekker og det store
flertallet av disse star innenfor den aktuelle sikkerhetssonen for hvert tilfelle. Hoveddelen av de
pakjerte, kulturpavirkede vegtrearne, star langs fylkesvegnettet. Totalt sett star fylkesvegene for

naermere seksti prosent av alle ulykkene med pakjersel av treer og annen vegetasjon.
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Figur14 Antall ulykker med kulturpadvirket vegetasjon, inndelt etter kategori og fylke.

@stfold, Akershus og Oslo er de fylkene i Region gst med flest personskadeulykker der treer i allé eller
trerekke er involvert. Verken i Hedmark eller Oppland har treer i alleer blitt pakijert.

Til sammenligning med de gjennomfgrte alléregistreringene til Vegvesenet i @stfold, Akershus og
Oslo, er det i @stfold fylke alene registrert 126 alleer og trerekker langs riks- og fylkesvegnettet
(Vegdirektoratet 2009). Ni av elleve registrerte ulykker med trerekker innblandet i @stfold er blant de
126 registrerte landskapselementene. |1 Oslo og Akershus er det registrert 290 alleer og trerekker
(Vegdirektoratet 2010). Her er alle registrerte ulykker av disse to landskapselementene i den aktuelle
tidsperioden representert blant de 290 registrerte.

4.6  Direkte og medvirkende arsaker

Av de 396 beskrevne ulykkene i STRAKS-registeret med pakjgrsel av vegetasjon er det oppgitt en
utlzsende arsak eller medvirkende faktor i 139 av dem, som vist i figur 15. 1 en av trafikkulykkene har
vegetasjonen i seg selv vert den direkte arsak til personskade. | denne ulykken Ia et tre over vegbanen
og kjaretayet som kjgrte pa det var en trasykkel. Bortsett fra denne ulykken er det menneskelig svikt

og feilhandling som er de anfarte, medvirkende faktorer til ulykkene. Detter er overens med resultat




fra andre lignende studier. Jeg finner det relevant & trekke fram noen momenter fra disse ettersom
mine tilgjengelige ulykkesdata er begrenset rundt trafikantens atferd.

I en svensk rapport med fokus pa singelulykker og sideomgivelsene, har forfatterne resonnert seg fram
til at statistikken over hva eller hvem som forarsaker ulykkesforlgpet, er overrepresentert av
menneskelige feil eller misforstaelser (Vagverket 2007). Dette er feilvalgene som igjen skyldes igjen
flere arsaker, som blant annet mobilsnakking, manglende kjgreerfaring, feil hastighetsvalg i forhold til
veg- og kjareforhold, alkohol og rusmidler. | en annen rapport er trafikanter involvert i ulykker relatert
til pakjersel av vegetasjon, kjennetegnet ved & ha mistet kontroll pa kjeretgyet i forsgk pa a unnga
sammenstet med andre biler, dyr, myke trafikanter eller andre objekter (Zeigler 1986).

I likhet med andre utforkjeringsulykker er et betydende antall av disse forbundet med en farlig
kjgreatferd i form av kjgring med hay hastighet i forhold til veg, fare eller kjering i pavirket tilstand.
Det samme bildet er gitt av medvirkende faktorer i den nasjonale arsrapporten for
ulykkesanalysegruppenes dybdeanalyser av dgdsulykker i 2009 (Haldorsen and Rostoft 2010). | denne
rapporten ble en fjerdedel av medvirkende arsaker til dedsulykkene knyttet til veg og vegmilja.
Samtidig papekes det her at vegen i seg selv sjelden eller nesten aldri er en direkte arsak til en ulykke.

Farer av kjaretay har i en fijerdedel av ulykkene veert rus- og alkoholpavirket.
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Figur 15 Utlgsende og medvirkende faktorer angitt i 139 ulykker, gruppert etter naturlik eller

kulturpavirket vegetasjon.




Alvorlige ulykker med kulturpavirket vegetasjon og medvirkende arsaker til disse

Bade Hedmark, Akershus og @stfold hadde fem ulykker hver med alvorlige personskader eller drepte
der kulturpavirket vegetasjon var involvert. | to av ulykkene i Hedmark var det oppgitt at sjafer kjerte
i pavirket tilstand. I en av disse ulykkene kjgrte sjafaren inn i et tre i en trerekke der skiltet hastighet
var 60 km/t. En tredje ulykke her skyldtes en mislykket forbikjgring. | Akershus var tre av de fem
alvorlige ulykkene hage- eller gardsheplantning, mens de to andre var henholdsvis en trerekke og en i
kategorien annet. | en av disse ulykkene var skiltet hastighet 80 km/t, mens i de fire andre ulykkene
var hastigheten skiltet med 60 eller 50 km/t.

| @stfold derimot var tre av de alvorligste ulykkene med pakjersel av et tre i en allé og to i en trerekke
pa strekninger skiltet med 80 km/t. | Oslo var det tre alvorlige ulykker der pakjersel av treer i trerekke
gjaldt alle tre ulykkene. | to av disse ulykkene var det oppgitt at sjaferen sovnet i den ene og i den
andre ulykken kjgrte sjafgren i pavirket tilstand. | Oppland var det syv ulykker med denne
kategoriseringen av vegetasjon. | fem av disse hadde sjaferen enten sovnet, utgvd en hgy hastighet
eller kjart i pavirket tilstand. Disse syv ulykkene var fordelt mellom trerekker, solitzr, hage- og

gardsbeplantning og en i en annen, ikke spesifisert kategori og skiltet hastighet var fra 40-80 km/t.

4.7  Ulykker fordelt etter vegkategori

Dominerende er ulykkene som skjer pa fylkesvegnettet. Fylkesvegene star for neermere halvparten av
det offentlige vegnettet i Region gst per 01.01.11 (Statens vegvesen 2011). | denne analysen er
personskadeulykker pa hele vegnettet innenfor denne ulykkeskategorien tatt med. Dette omfatter de
offentlige vegene; europa-, riks-, fylkes- og kommunalvegene, samt ulykker innen kategoriene privat-
og skogshilveg. Hoveddelen av ulykkene innrapportert i dette registeret har skjedd pa det offentlige
vegnettet. 55 alvorlige personskadeulykker har skjedd pa fylkesvegnettet i den aktuelle perioden for
denne undersgkelsen av ulykkesstatistikk med totalt 87 ulykker med drepte eller alvorlig skadde pa
hele vegnettet. Samtidig star fylkesvegene for 60 % av alle personskadeulykkene innenfor denne

kategorien.

4.8 Andre forhold

Litt i overkant av halvparten av ulykkene har skjedd mellom midnatt, natt til fredag og sendag fram til
midnatt. Onsdag og torsdag er de to dagene med feerrest antall ulykker. Hovedandelen med 70 % av

ulykkene har skjedd pa bar veg, enten tarr eller vat, bar veg. I halvparten av det totale antallet av

ulykkene var vegbanen tgrr og bar.




4.9 Holdninger til vegtreer og risiko

Kort oppsummert representerer treer langs veg og gate en risiko for tap eller varig skade av liv og helse
ved utforkjeringsulykker med pakjarsel av sidehinder. 1 likhet med andre lignende undersgkelser av
utforkjgringsulykker skjer flertallet i forbindelse med vegens horisontale svingninger og menneskelige
feilhandlinger er en dominerende medvirkende faktor. Kulturpavirkede treer som monumentale
enkelttreer, alleer og trerekker er representert i statistikken av trafikkulykker pa lik linje med naturlike

beplantninger. Undersgkelsen viser et komplekst bilde med pavirkende faktorer fra flere retninger.
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Hvilke holdninger trekkes frem i praksis og hvordan implementeres disse i prosjektets prosess og

resultat?

Hvordan samstemmer holdningene i praksis med holdningene gjennom aktuell teori, forskning og gitte

rammebetingelser?

Hvordan forsvares den sikkerhetsmessige risiko med vegtreer i tilfeller der estetiske eller
kulturhistoriske verdier vektlegges og settes som premiss i prosjektet?

Innledning

For & koble holdningene gjennom teoristudiet til praksis er det gjennomfgrt en eksempelstudie med
dokumentgjennomgang av sakspapirer av to prosjekteksempler. Dokumentene har blant annet bestatt
av mgtereferater med representanter fra sentrale akterer og interessenter. Resultatene av disse
holdningene fra praksis har jeg valgt & presentere som et resymé av saksgangen, slik jeg har tolket det
til. Dette med begrunnelse i at jeg finner handlingene og de uttalte meningene fra aktgrene som

representativt for holdninger og verdier i trad med begrepsavklaringen i kapittel 2.

Hensikten med undersgkelsen har veert & skape et bilde av hvordan aktgrenes holdning og vilje er til
implementering av aktuell forskning og alternative lgsninger i praksis, i forhold til overordnede
rammebetingelser. Dette sees bade i forhold til sikkerhetsmessige, estetiske og kulturhistoriske hensyn
og argumenter. Derfor handler denne fremstillingen om & prave a forsta hvordan akterene falger egne
og andre sine holdninger, argumentasjon og vilje til & se problemstillingene i et starre

helhetsperspektiv enn hva aktgrens eget fagfelt og interesseomrade tilsier er mulig og akseptabelt.

Valg av prosjekteksempler

Det er utfart en analyse av diskursen gjennom skriftlig dokumentasjon av saksgangen i to
enkelttilfeller der forvaltningssparsmal om rehabilitering og nyplanting av allé og trerekker er
diskutert. Det ene prosjektet er ferdigstilt og endelige tiltak er gjennomfart, mens i det andre
eksempelet er saken lagt til side uten at aktgrene har kommet til enighet. De neste avsnittene
framstiller en sammenligning av eksemplene. Sakspapirene jeg har tatt utgangspunkt er lagt ved som

vedlegg i oppgaven og det refereres til nummererte vedlegg.

Hver prosjekteksempelstudie er inndelt i to deler. | den farste delen redegjeres det for sakens gang,

involvert aktarer og prosjektresultat. Den andre delen utgjer analysedelen og undersgker de enkelte

aktgrenes holdning og hvordan de uttrykkes.




Ngkkelspgrsmal

Jeg har under forklaringen av metode og under problemstillingen nevnt noen grunnleggende
nekkelspagrsmal som slutter opp om de resultatene av holdninger som presenteres her. Disse
spgrsmalene lyder som falger:

e Huvilke utfordringer og problemer legges det vekt pa i prosjektene?

e Hvordan gar akterene lgs pa eller mgter motsatte interesser, verdier og holdninger som
utfordrer gjennomfaring eller ivaretakelse av egne interesser, verdier og holdninger?

e Hvilke virkemidler og forslag benytter og uttrykker aktgrene for & framheve sin egen

argumentasjon?

5.1 Eksempel 1: Planting av trerekker langs Kirkeveien i Rygge

511 Fakta
~ Hva: Rehabilitering og nyplanting av allé og
trerekker
Hvor: Rygge kommune
Vegstrekning: Fv. 332; fra Rygge kirke til
Larkollen-krysset
Vegmyndighet: Fylkeskommunen
| Fartsgrense: 60 km/t og 80 km/t
Arsdagntrafikk (ADT): 750
" Involverte aktgrer: Grunneiere, Rygge kommune

(Landbruksforvaltningen),
Fylkesmannens landbruksavdeling i
@stfold, Statens vegvesen
(Distriktskontoret i @stfold og Oslo) og
Vegdirektoratet.

Bilde17 Kollet poppelallé ved
Rygge kirke.

5.1.2 Allé- og trerekkeregistreringer i Rygge kommune

Totalt har Statens vegvesen kartlagt 10 alleer og trerekker langs det statlige og fylkeskommunale
vegnettet i Rygge kommune (Vegdirektoratet 2010). En kollet poppelallé som star langs den aktuelle
strekningen i dette eksempelet, er vurdert til hayeste alléklasse A. Alleer av denne klassifiseringen har
en serskilt verdi, kulturhistorisk og landskapsmessig sett og bestar som regel av eldre treer med en
starre estetisk betydning (Vegdirektoratet 2010). Denne vurderingen av poppelalléen er i hovedsak gitt
pa grunn av den estetiske verdien den har, sett i lys av kultur- og landskapsmiljget det er en del av. |

tillegg har alleen en Klar tilknytning til Rygge kirke. Rygge kommune, er en av fire kommuner i




@stfold med en allé vurdert til hgyeste alléklasse. Det ma her papekes at denne vurderingen ble
publisert gjennom rapporten "Alléregistrering i @stfold" i 2009, flere ar etter at dette prosjektet var

kjent.

5.1.3 Konflikten — sakens gang

I 2001 tok flere grunneiere langs Kirkeveien initiativ til & seke om gkonomiske midler til planting av
ny, og rehabilitering av eksisterende trerekke. Dette ble et prosjekt med aktarer representert av
grunneiere, Fylkesmannens landbruksavdeling i @stfold, Landbruksforvaltningen i Moss, Rygge og
Rade (omtalt her som kommunen eller landbruksforvaltningen), Statens vegvesen og Vegdirektoratet.
Fokuset pa jordbrukets kulturlandskap og trafikksikkerheten var de to motstridende interessene som
sto sentralt i prosjektet. Kommunen og Statens vegvesen var de aktgrene som sto for handteringen av

saken og etter hvert prosjektet.

Statens vegvesen ble orientert om prosjektet hgsten 2003 gjennom en kopi av sgknadsbrevet som ble
sendt til Fylkesmannens landbruksavdeling fra landbruksforvaltningen i kommunen. | sgknaden ble
det poengtert at det var gnsket & plante sa naer vegen som mulig med begrunnelse i redusert bruk av
dyrka mark. | februar 2004 ble sgknaden om STILK-midler; Spesielle tiltak i landbrukets
kulturlandskap innvilget av Fylkesmannen i @stfold. Et av vilkarene som her ble stilt, var at tiltaket
skulle gjennomfares i samrad med Statens vegvesen. Samme dato som innvilget sgknad ble mottatt,
ble et nytt brev sendt til ledelsen i Statens vegvesen, Region gst. | dette brevet ble det redegjort for
innvilgede midler og et tenkt tidspunkt for oppstart av gjennomfering av prosjekt. Det var saledes
gjennom brevet gnsket en snarlig uttalelse fra Statens vegvesen. Pa dette tidspunktet hadde det
allerede blitt sendt ut brev med en redegjerelse av sakens gang til grunneiere og hvor det ble referert til
en dialog mellom ledelsen i kommunen og ledelsen i Statens vegvesen om at det ikke var mottatt noen
protester mot planen. | juni 2004 ble et nytt brev sendt fra landbruksforvaltningen i kommunen til
Statens vegvesen hvor det ble henvist til det forrige utsendte brevet. Den manglende skriftlige
tilbakemeldingen fra Statens vegvesen ble her papekt. I den muntlige tilbakemeldingen som det i dette
brevet refereres til kommer det fram at Statens vegvesen ikke ville akseptere planting av verken nye

trerekker eller planting av treer innenfor pakrevde avstander til sikkerhetssone.

Alleene og trerekkenes verdi som viktige landskapselementer i Rygges kulturlandskap ble vektlagt i
kommunes argumentasjon. Ingen skriftlige tilbakemeldinger ble gitt fra Statens vegvesen dette aret
slik jeg har tolket det. All kommunikasjon har foregatt muntlig og Statens vegvesen har holdt pa sitt
og har ikke villet vurdere planene i dette prosjektet. Hasten 2004 ble det gjennomfart en befaring med
landbruksforvaltningen i kommunen og en representant fra Statens vegvesen. Et muntlig svar fra

Statens vegvesen var at det ikke kunne godtas en planting av treer neermere vegen enn seks meter fra

vegbanen.




Pa samme tid ble denne saken tatt opp med Landbruksdepartementet som videre kontaktet
Samferdselsdepartementet som igjen sendte saken videre til Vegdirektoratet. Vegdirektoratet tok saken
opp til vurdering. | svaret fra VVegdirektoratet ble saken erkjent som en konfliktsak der partene hadde
forskjellig mal eller mer presist sagt, forskjellige holdninger og ulik vektlegging av i utgangspunktet
motstridende verdier. Videre ble Statens vegvesens ansvar med hensyn til bade trafikksikkerhet og
kulturverdier kommentert. Alleenes og trerekkenes betydning for kulturlandskapet i Rygge og
vurderingene av dette kulturlandskapets nasjonale og regionale verdi ble ogsa trukket frem i
Vegdirektoratets innlegg. Samtidig ble det gitt innspill i forhold til de sikkerhetsmessige
utfordringene. Vegdirektoratet ansa dette som mulig & imgtekomme med en redusert sikkerhetsavstand
i forhold til treernes estetiske og kulturhistoriske kvaliteter og en lav gjennomsnittlig arsdegntrafikk
(ADT) pé 750. Vegdirektoratet kom med et forslag om en starst mulig avstand fra vegkanten, men
ikke starre enn at den visuelle og estetiske oppfatningen av en trerekke ble ivaretatt. Fra far var det

kjent at avstand til eksisterende trerekke varierte med opptil to meter fra vegbanen.

Langs ene strekningen med fartsgrense 80 km/t, var det foreslatt en nyplanting av en ensidig trerekke.
Dette stilte Vegdirektoratet seg mer tilbakeholdent til, ettersom denne rettstrekningen ble ansett med
en hgyere risiko for en eventuell utforkjering. Fysiske trafikksikkerhetstiltak ville saledes veere aktuelt

ved en eventuell gjennomfering av foreslatt tiltak.

Til slutt i dette skrivet fra Vegdirektoratet, ble det informert om et patenkt preveprosjekt i forhold til
miljg- og trafikksikkerhetsinteresser. Hensikten var a prove ut forskjellige trafikksikkerhetstiltak i et
forsgk pa a kunne ivareta flere hensyn. Vegdirektoratet sa pa denne strekningen som et aktuelt

proveobjekt for a teste ut dette.

Etter at anbefalingene ble gitt av Vegdirektoratet, engasjerte kommunen en landskapsarkitekt til &
utfere en faglig vurdering av eksisterende planteplaner. Dette resulterte i en liten rapport som ble lagt
ved anken pa avslaget fra Statens vegvesen til @stfold fylkeskommune. Det var fylkeskommunen som
var ankeinstans. Som nevnt under kapitlet om rammeverk er det fylkeskommunene som er
vegmyndighet for fylkesveger og som har myndighet til & fravike kravene i vegnormalene. Statens
vegvesen er derimot en sentral akter i planleggingen og driften av vegene. | denne klagen ble
planteavstanden fra vegen vektlagt som sentral i forhold til & kunne viderefare tradisjonen med alleer

og trerekker som viktige kulturlandskapselement.

I juni 2006 sendte Statens vegvesen en redegjerelse av sitt syn pa saken til @stfold fylkeskommune.
Saksbehandleren brukte innfaringen av og nullvisjonens strenge krav til sikkerhet i sin argumentasjon
pa Statens vegvesens bruk av tid i dette tilfellet. I skrivet kommer det fram at Statens vegvesen ba

Rygge kommune om en vurdering av andre alternative beplantningstyper. Dette skulle veere

beplantningstyper som ikke var regnet som like skadevoldende og pakjerselsfarlig, men som samtidig




kunne inneha og ivareta alléeffekten. | dette brevet ytret Statens vegvesen en manglende
tilbakemelding fra kommunen angaende dette forslaget.

Et prosjektarbeid ble startet varen 2007 med representanter fra Rygge kommune og Statens vegvesen.
Denne varen hadde saksansvaret i Statens vegvesen blitt overlevert til Plan- og utbyggingsseksjonen
for @stfold distrikt. Tidligere var saken blitt handtert pa et mer overordnet niva av fagmedarbeider pa
vegne av ledelsen i Region gst. Pa et eller annet tidspunkt i saksgangen, har det blitt enighet om at
Statens vegvesen skulle sta for planlegging av utferelse og utarbeidelse av byggeplaner. Dette kommer
ikke helt tydelig fram gjennom saksdokumentene. Slik jeg tolker det, ble det pa et punkt bevilget

penger fra Statens vegvesens side.

Denne varen ble det arrangert egne allémgter med representanter fra Statens vegvesen og
landbrukskontoret i kommunen. | disse sakspapirene tolkes en intern uenighet av oppfatningen av
kravene om avstand mellom treer og veg i rekkverksnormalen. Statens vegvesen viste her forstaelse for
gnsket om en ivaretakelse og videreutvikling av kulturlandskapet i Rygge. Saledes etterfulgte Statens
vegvesen grunneiernes og kommunes hensikt i a etablere og rehabilitere trerekkene, men de sto fortsatt
fast ved at kravene i vegnormalene skulle fglges. Ut fra rekkverksnormalen var her kravene til en
sikkerhetssone ved veg med ADT lavere enn 1.500 kjgretay per dggn, 3 meter ved hastighetsgrense pa
60 km/t og 5 meter der skiltet hastighet var 80 km/t (Vegdirektoratet 2003).

Statens vegvesen gnsket a utarbeide en byggeplan for strekningen Kirkeveien — Bygdetunveien og
ville ha representanter fra kommunen med i arbeidsgruppen. Planen fra Statens vegvesen var pa dette
tidspunktet & gjennomfare en fartsreduksjon i den eksisterende Poppelalléen ned til 60 km/t, noe som
ville gitt en planteavstand pa tre meter fra vegen ved nyplanting som tiltak i rehabiliteringsprosessen.
Pa den andre aktuelle strekningen, der det var tiltenkt en nyplanting, skulle farten opprettholdes pa 80
km/t, da dette ville vaere den mest reelle fartsoppfattelsen hos trafikantene. Dette ville fortsatt kreve en
planteavstand pa fem meter fra vegen for & kunne opprettholde kravene i rekkverksnormalen. Pa dette
tidspunktet var det gjennom dialog mellom Statens vegvesen og kommunen tenkt en gjennomfgring av

tiltakene varen 2008.

Pa nyaret 2008 ble det holdt et oppstartsmgte med representanter fra bade kommunen og Statens
vegvesen. Pa dette matet ble blant annet ansvarsforhold og oppgaver mellom prosjektets medarbeidere
avklart. Det ble bestemt at enkelte strekninger skulle prioriteres framfor andre pa grunn av begrenset
bevilgning til formalet i denne omgang. Den eksisterende poppelalléen tilknyttet kirken var blant de
prioriterte strekningene. Under dette mgtet kom kommunen og Statens vegvesen til enighet om at
planteavstand skulle veere i henhold til rekkverksnormalens krav da det ikke fra noen av partene var

gnsket, eller funnet egnet & benytte rekkverk som et trafikksikkerhetstiltak. Grunnerverv var ogsa pa

dette tidspunktet kommet opp som en problemstilling. Det ble bestemt at Statens vegvesen skulle




prosjektere en byggeplan for de aktuelle strekningene og at videre framdrift handlet i hovedsak om en
avklaring av forskjellige ansvarsforhold.

Etter dette matet ble grunneierne orientert angaende Statens vegvesens planer om planting langs
fylkesvegen. September dette aret ble det avholdt en befaring langs fylkesvegen med representanter fra
Statens vegvesen, kommunen og grunneierne. Grunneierne viste her ingen interesse i & avse grunn til
innplanting av traer i eksisterende trerekke utover to meter fra den hvite kantstripen. Statens vegvesen
sto fortsatt pa sitt i forhold til rekkverksnormalens krav. Slik jeg har tolket referatene fra dette
tidspunktet, er det fra Statens vegvesen behov for en ny avklaring om det er mulig a fravike kravet i
trad med gnsket fra grunneierne og i forhold til VVegdirektoratets vurdering av saken. lgjen ble ansvaret

lagt tilbake til fylkeskommunen.

Varen 2009 sendte Fylkesmannen i @stfold et varsel om overskredet arbeidsfrist i forhold til
innvilgede STILK-midler og det ble krevd en skriftlig seknad om forlengelse av fristen for at
tilskuddet ikke skulle bli inndratt. Et nytt varsel ble sendt ut varen 2010 og i september samme ar, syv
ar etter at STILK-midlene ble innvilget, ble de gkonomiske midlene trukket tilbake. Med dette
dokumentet slutter ogsa dokumentasjonen av sakens gang ut fra hva jeg har hatt tilgjengelig av

dokumenterende materiale.

Sommeren 2010 ble denne konflikten presentert for offentligheten gjennom en avisreportasje i Moss
Avis ™. | denne reportasjen har de ulike aktgrene hatt anledning til & uttale seg. En grunneier la fram
tap av jord, eksisterende vanningsledninger og kommunale rgr i grunnen som motargument i a
imgtekomme sikkerhetshensynene fra Statens vegvesen. Representanten fra Statens vegvesen, @stfold

distriktet, begrunner trafikksikkerhetshensynene og uttrykker ingen gnske i & fravike nullvisjonen.

5.1.4 Holdninger, vilje og interesse til dialog og kommunikasjon

Dokumentene som her er gjennomgatt viser en kommunikativ hendelse over en tidsperiode pa flere ar.
Dokumentene med sakspapirer viser de ulike aktarenes meninger og holdninger. Bade grunneierne,
kommunen og Statens vegvesen viser i hovedsak en tydelig holdning og tilneerming av prosjektet ut
fra egne interesser og hensyn. Det er i hovedsak kvalitetene ved og gnsket om a ivareta jordbrukets
kulturlandskap som poengteres i teksten. Det er hgyst tenkelig at det ogsa ligger estetiske interesser
bak grunneierne og kommunens argumentasjon inni de skriftlige formuleringene i dokumentene, men

dette framkommer ikke i presise formuleringer.

Bade grunneiere og kommunen gir fra starten av uttrykk for en positiv holdning og innstilling til
vegtraer. Grunneierne tydeliggjer sine jorder og dyrka mark som avgjerende kriterier til gnsket avstand

mellom traer og vegbane. Kommunen har interesser i prosjektet med hensyn til forvaltningsspgrsmal

av nasjonale og regionale verdier kulturlandskapet i Rygge har. Statens vegvesen legger nullvisjonen




og trafikksikkerhetsargumentene fram i sitt syn pa saken. Den sakalte diskursen, det spraklige
materialet til Statens vegvesen i disse dokumentene, antyder en sikkerhetsmessig ramme med grunnlag

i nullvisjonen.

Vegdirektoratet og Fylkeskommunen i @stfold er de to aktgrene som forholder seg upartisk i denne
prosessen. Fylkeskommunen som er vegmyndighet har slik jeg tolker det gitt ansvaret til kommunen
og Statens vegvesen. VVegdirektoratet er den aktgren som forsgker a gjere en tilneerming av aktarenes
interesse og begrensninger. Vegdirektoratet setter ord pa at dette er en konflikt av motstridende
interesser. Samtidig erkjennes den enkelte parts interesse som viktige verdier som skal tas hensyn til sa
langt det i praksis lar seg gjennomfgre. Vegdirektoratet setter hensynet til hastighet og trafikkmengde
som de to viktigste aspektene til vurdering av risiko og sikkerhet. Samtidig papeker Vegdirektoratet at

hensynet til dyrket mark ikke i seg selv er et argument mot de sikkerhetsmessige hensyn og krav.

Vegdirektoratet har slik jeg tolker det gjennom teksten, selv tolket nullvisjonen og konkretisert den i
sin argumentasjon i forhold til sikkerhet og risiko. Dette i motsetning til hvordan Statens vegvesen
uttrykker seg gjennom saksdokumentene. Begrepet nullvisjonen er benyttet flere ganger alene uten at
dette er videre belyst. Det ma papekes at jeg kjenner ikke til den muntlige kommunikasjonen som det
flere ganger refereres til og eventuell tilleggende informasjon som har kommet fram der. En annen
faktor som kan spille inn her er at nullvisjonen er et nylig innfert begrep og fundament for

trafikksikkerhetsarbeidet i det norske vegsystemet.

Samtidig viser dokumentene en til tider kaotisk kommunikasjon mellom kommunen og Vegvesenet.
Denne manglende kommunikasjonen uttrykkes i hovedsak gjennom brev til tredjepart, men er ogsa

formulert fra kommunens side i brev sendt Statens vegvesen der de ettertrykkelig ensker en skriftlig
tilbakemelding. Ut fra de dokumenter jeg har kunnet gjennomga, vises ingen skriftlige svar pa dette
far kommunen sendte klage pa Statens vegvesens muntlige avslag til nyplanting og rehabilitering av
trerekker. Svaret som blir gitt er heller ikke i direkte tekst til kommunen, men som et eget forsvar av
fylkeskommunens mottatte klage. Forenklet kan det se ut til at kommunen og Statens vegvesen pa

dette tidspunktet var avhengige av en tredjepart som kunne se saken med et mer objektivt syn.

Farst nar dette tilfellet, slik jeg ser det, gar fra & veere en sak til & bli et prosjektsamarbeid, varen 2007,
begynner aktgrene & kommunisere med et sprak som viser interesse og hensyn til hverandres styrende
verdier. Sammen klarer aktgrene & komme fram til forslag av tiltak. Disse er endret ut fra de
opprinnelige, forespeilede forslag til tiltak som ble utarbeidet i forbindelse med sgknad av STILK-
midler. Ut fra dokumentene ser det pa dette tidspunktet ikke ut til at det foreligger noen uenigheter av
betydning mellom kommune og Statens vegvesen. Det er farst nar grunneier blir involvert i prosjektet

og forslagene til tiltak at prosjektet pa nytt stopper opp. Grunneier er ikke interessert i & imgtekomme

de foreslatte tiltakene. Statens vegvesen trekker jeg saledes gradvis tilbake og ut av prosjektet ved at




de legger ansvaret tilbake til fylkeskommunen, med begrunnelse i fylkeskommunens ansvar som
vegmyndighet.

Hvorvidt den sikkerhetsmessige holdningen fra ledelsen i Statens vegvesen som saksansvarlig ble
viderefart som styrende tankegang nar de enkelte aktarer herfra ble fagpersoner med ansvar for
utarbeidelse av byggeplaner er umulig & antyde uten uttalelse fra de enkelte. Det framkommer heller
ikke hvordan kommunikasjonen og erfarings- og informasjonsutvekslingen rundt prosjektet dem i
mellom foregikk.

Figuren nedenfor illustrerer pa mange mater dette prosjektets prosess. Et prosjekt med mange aktgrer
involvert og som har bade egne og felles holdninger, verdier og interesser som skal framheves,
sorteres, argumenteres og vurderes opp mot hverandre innenfor et felles rammeverk.

Statens vegvesen

@stfold Rygge
Fylkeskommune kommune
Grunneiere Vegdirektoratet

Figur 16 Viser aktgrenes rolle i forhold til hverandre.




5.2 Eksempel 2: Hammerstadalleen i Eidsvoll

5.2.1 Fakta

Hva: Rehabilitering og nyplanting av Hammerstadalleen

Hvor: Eidsvoll kommune

Vegstrekning: Rv. 181 (na Fv181) fra Hammerstad til avkjgring Eidsvoll Kirke
Vegmyndighet: Statens vegvesen, Vegdirektoratet

Fartsgrense: 60 km/t

Arsdagntrafikk (ADT): ADT 8000

Involverte aktgrer: Eidsvoll kommune, Statens vegvesen, Vegdirektoratet

5.2.2 Prosjektets saksgang — en felles holdning
I denne saken var det kjent pa forhand at alleen var i avviklingsfasen og man hadde sett et behov for &
fjerne den. Det var pa dette tidspunktet ikke vurdert noen nyplanting etter at eksisterende allé skulle

felles. Dette farte til protester fra flere akterer, bade fra private og offentlige fagpersoner.

I 2005 tok distriktskontoret i Statens vegvesen pa Romerike fatt pa denne saken etter initiativ fra
Eidsvoll kommune som da gnsket en restaurering av alleen. Et grundig forarbeid med en utdypende
redegjarelse av alleer som landskapselement, en framstilling av problemstillingene og utfordringene
disse landskapskvalitetene farer med seg ble utfert av landskapsarkitekt Tore Edvard Bergaust pa
vegne av Statens vegvesen. Dette ble framstilt i rapporten; "Fra Versailles til Vegamot — en allé til
besvar. Traer som kulturhistoriske element mot en ny tid, langs riksvei 181 mellom Hammerstad og
Eidsvoll kirke" (Bergaust 2009). Et omfattende notat som drgftet alternative lgsninger ved
rehabilitering for denne alleen, men som samtidig satte alleen i et starre, helhetlig og strategisk

perspektiv.

Det kommer blant annet frem gjennom et matereferat mellom Statens vegvesen og kommunen at det
var enighet om at alleen skulle rehabiliteres med planting av nye treer tidlig i prosjektfasen. Rapporten
fra Bergaust dannet forstaelse og tilsagn til at denne alleen representerte bade estetiske, lokale og
kulturhistoriske verdier som skulle viderefares (Bergaust 2009). Dette til tross for de
sikkerhetsmessige utfordringene som en da matte ta hensyn til. Dokumentet ga saledes en felles
holdning og dannet utgangspunktet for videre saksgang. Samtidig ble det allerede her satt
sikkerhetsmessige premisser til grunn basert pa Statens vegvesens satsning pa trafikksikkerhetsarbeid
med bakgrunn i nullvisjonen. Saledes ga Statens vegvesen et tydelig utsagn at det ikke var anstendig a

reetablere alleen med den samme avstanden fra vegbanen som det den eksisterende hadde.

Det er avstanden mellom nyplanting og vegen, den hvite kantlinja, som er avvikende i de alternativene

som ble foreslatt til rehabiliteringstiltak (Bergaust 2009). Dette var betinget av faktorer som hastighet

og rekkverk. Dette ble rammebetingelsene for prosjektet, bade de praktiske og funksjonelle




begrensningene man hadde & forholde seg til. Premissene satt i rekkverksnormalen ville blant annet
medfert en redusert hastighet for at traer skulle kunne sta tett inntil vegen uten bruk av rekkverk. Mens
bruk av rekkverk ville ikke gitt anledning til en plassering av traer nermere vegen, ettersom bruken av

rekkverk ville krevd en fri arbeidssone pa minimum 1,2 meter bak rekkverket (Vegdirektoratet 2003).

Syv forskjellige alternativer ble presentert i drgftingsnotatet. Alternativene med rekkverk ble alle tre
vurdert som kostbare lgsninger. Fordelen med og eventuelt & bruke rekkverk var at det ville ha tillatt
en allé med tilneermet samme preg som opprinnelig allé, men at rekkverket ville gdelagt litt av
opplevelsen av den. Alternativet med a flytte treerne utenfor en pakrevd sikkerhetssone var & anse som
et rimeligere alternativ enn & sette opp rekkverk. Men dette ville krevd grunnerverv og saledes medfart
andre utfordringer, for eksempel i forhold til samspill med grunneier. Samtidig ville opplevelsen av
alleen bli redusert ved at man i stedet ville opplevd landskapselementet som to trerekker i stedet for en
enhet. En allé knyttet til gang- og sykkelvegen og planting av kun en trerekke langsmed ytterkanten av
gang- og sykkelvegen ble ogsa vurdert. Begge disse alternativene vil ha medfert en annerledes
opplevelse. Den aktuelle lgsningen, ble begrunnet med at den ville opprettholde alleens opplevelse,
samtidig som den pa en sa forsvarlig mate som mulig ville ta hensyn til sikkerhetskravene ved at:

- skraning skulle slakkes ut til 1:4, noe som da ville tilfredsstilt sikkerhetskravene til skraningsutslag,

- treerne pa nordsiden skulle flyttes tre meter ut fra veglinjen,

- treerne pa sarsiden skulle flyttes sa langt det lot seg gjgre mot gang- og sykkelvegen,

- treerne skulle plantes med en avstand pa 12 meter i lengderetningen.

Denne lgsningen tilfredsstilte ikke sikkerhetskravene i forhold til angitt avstand til sikkerhetssone i
rekkverksnormalen, og det var saledes behov for en dispensasjon gitt av Vegdirektoratet. Pa dette
tidspunktet ble det gjort et skifte av saksansvarlig i Statens vegvesen. Den nye prosjektansvarlige ble
orientert om prosjektet, slik jeg har tolket det til, gjennom et orienteringsmgte mellom prosjektets

medarbeidere og interessenter for en redegjarelse av prosjektets stasted.

| dette tilfellet var det Statens vegvesen som var vegmyndighet pa det aktuelle tidspunktet for
saksgang. Prosjektet har hele tiden veert under Statens vegvesens regi, men under flere saksansvarlige
vedrgrende prosjekteringen. Distriktssjefen har slik jeg tolker det, stilt seg stgttende til prosjektets
utvikling og holdning til valg av lgsning pa de sikkerhetsmessige utfordringene. Som det ogsa har
kommet fram gjennom media, ble Statens vegvesen og distriktssjefens holdning, vilje og kreativitet til

a rehabilitere alleen i denne saken etter prosjektets gjennomfgring bersmmet av kommunen.

| dette tilfellet var det ingen tvister mellom interessentene. Begge parter, Eidsvoll kommune og Statens
vegvesen, var fra starten av enige om at alleen skulle rehabiliteres nar Statens vegvesen ble hyret inn
av kommunen. Utfordringene i dette prosjektet var i starre grad knyttet til det finansielle og eventuelle

grunnervervprosesser. En avtale mellom grunneier og Statens vegvesen ble inngatt pa et senere

tidspunkt uten noen stgrre omfattende saksgang.




Vegdirektoratet hadde heller ingen motsigelser til & fravike vegnormalene her, ettersom den
kulturhistoriske betydningen var vektlagt i dette tilfellet. I tillegg ble det papekt at det var vist
trafikksikrende hensyn i det framlagte alternativet. Vegdirektoratet stilte seg apen til & gi prosjektet en
sjans og mot formodning eventuelt vurdere andre sikkerhetsforbedrende tiltak pa et senere tidspunkt,
dersom det hadde vist seg at den nye alleen utgjorde et reelt sikkerhetsproblem. Vegdirektoratet ga
dispensasjon og det ble derfor tillatt & plante tre meter fra veglinjen med gjeldende fartsgrenser, mot en

pakrevd avstand pa fem meter etter normalens krav.

P& mange mater ble dette prosjektet tilegnet en interesse som favnet et bredere spekter av
lokalbefolkningen og andre interessenter utover den estetiske og kulturhistoriske betydningen alleen
hadde fra far. Prosjektet ble blant annet satt i sammenheng med Henrik Wergelands 200-ars jubileum i
2008 ved at det ble planlagt at gjennomfaringen skulle forega, og ble gjennomfgart samme ar. Selve
utplantingen av de nye allétraerne ble gjennomfart i samarbeid med elever fra den lokale skolen, en
historisk viderefering av hvordan den opprinnelige alleen ble plantet. Samtidig med rehabiliteringen
av alleen ble det ogsa besluttet & gjennomfare en generell opprustning der blant annet veglysene ble
byttet ut og vegskraningene slakket ut. Statens vegvesen lagde og sendte ut et skriv med informasjon

om prosjektet til de neermeste naboene og det lokale media fgr oppstart av prosjektet.

5.2.3 Prosjektets holdninger og ytringer

Det har veert helt avgjerende i dette prosjektet at distriktssjef og saksbehandler har hatt en tydelig
holdning fra starten av. For det andre var det feerre aktgrer involvert i prosjektet. Den skepsis og
diskusjon rundt det a rehabilitere alleen med a plante nye treer var tatt pa forhand fra kommunens side.
Kommunen var kommet til enighet om at de @nsket en ny allé, og som saksgangen viste ble Statens
vegvesen engasjert pa vegne av kommunen. | fra Statens vegvesen sin side har medarbeider med egnet
fagrelatert kompetanse og med interesse for de landskapelige hensynene kommet tidlig inn i oppstart

av prosjekt.

Det er ogsa innlysende gjennom de tilgjengelige dokumentene at sikkerhetshensynene og —
spgrsmalene det var antatt ville bli stilt var forsgkt redegjort for. Saledes har prosjektansvarlig lagt et
grundig forarbeid med utarbeidelse av den nevnte rapport. Pa samme mate som nullvisjonen uttrykker
et sterkt og skremmende budskap om at dagens vegsystem tar liv eller pafarer varig skade, har
forfatteren av rapporten "Fra Versailles til Vegamot — en allé til besvaer. Trar som kulturhistoriske
element mot en ny tid, langs riksvei 181 mellom Hammerstad og Eidsvoll kirke™ gatt til motmale og
tydelig uttrykt konsekvensene og handlingene for estetiske og kulturhistoriske verdier i samfunnet som
blir forringet dersom det fortsettes & fares en nedlatende holdning fra et trafikksikkerhetsperspektiv. Ut

fra det vidstrakte og omfattende materialet rapporten presenterer, er det tenkelig at forfatteren har veert

kjent med den makt ord og begreper benyttet innen trafikksikkerhetskulturen har. Ved & ha tatt




utgangspunkt i dette, har forfatter trolig forsgkt en strategisk pavirkning pa motpart gjennom en
grundig argumentasjon med innfering til sitt fagfelt og interesseomrade. Samtidig er argumentene og
introduksjonen relatert til de sikkerhetsmessige utfordringene. Slik jeg tolker det, har forfatter tydelig
fatt fram sin interesse og holdning, men samtidig erkjent den sikkerhetsrisiko og utfordring dette
utgjer. De alternative lgsninger som er presentert, viser fordeler og ulemper ved dem, bade
sikkerhetsmessig, kulturhistorisk og estetisk. Denne formuleringen slik jeg ser det, viser en vilje til &
strekke egen interesse for & imgtekomme andre hensyn. Samtidig gir det rom for alternativ tenkning
for andre aktarer, som kanskje i sterre grad ser det sikkerhetsmessige og i mindre grad de andre
kvalitetene, ettersom dette er utenfor eget fag- og interessefelt.

Statens vegvesen

Eidsvoll
kommune

Vegdirektoratet

Figurl7 Prosjektets samarbeid med tre aktgrer

involvert i prosjektet.




5.3 Andre illustrerende eksempler

I tillegg til de to prosjekteksemplene, har jeg valgt & ta med to illustrasjoner som ogsa underbygger
holdninger til vegtreer.

5.3.1 Soliteertre langs fylkesveg 740 i Melhus kommune

L

Bilde 18 Monumental blodbgk langs Asvegen i Melhus som ma fjernes av sikkerhetsmessig risiko for
syklister ved utbygging av gang- og sykkelveg. Foto Arkiv hos Trgnderbladet.

| dette tilfellet har det i likhet med eksempelet fra Rygge kommune vaert uenighet og en tvetydig
holdning til bevaring eller felling. Formannskapet vedtok i farste omgang at blodbgka skulle bevares,
ved at gang- og sykkelvegen ble utfart som et smalere fortau forbi treet ', Statens vegvesen pé sin side
gnsket a fa treet felt med begrunnelse i syklistenes sikkerhet ved en eventuell utforkjering og henviste
til rekkverksnormalen (Vegdirektoratet 2003) og handbok 222 Trafikksikkerhetsrevisjoner og
inspeksjoner (Vegdirektoratet 2005). Det ble besluttet at treet matte felles av sikkerhetsmessige
grunner nar saken ble tatt opp pa nytt i formannskapet. Grunneier engasjerte en landskapsarkitekt til a
gjere en vurdering rundt dette. Landskapsarkitekten mente det var plass til bade fortau og tre og ga en
verdivurdering av treet pa 100 000 kroner. Grunneier krevde erstatning for a fa dekket utgiftene til en
ny blodbgk, godtgjerelse for utgifter vedrgrende en revidering av hageplan og en tilbakefaring av

hagen med blant annet oppsetting av nytt hagegjerde ut fra de skader som inngrepet ville medfare *.

Jeg har ikke vert i kontakt med verken grunneier eller Statens vegvesen i denne saken og er saledes
ikke kjent med utfallet av klage eller endelig saksgang. Jeg har allikevel valgt & ta med dette
eksempelet som en illustrasjon av et enkelttilfelle av denne type verdikonflikt der sikkerhetshensynene

farer til felling av landskapselement, men hvor grunneier ikke vil la saken ga uoppgjort hen.




5.3.2 Eksempel fra praksis med fokus pa trafikksikkerhetsperspektivet

Jeg har gjort et forsgk i a finne et prosjekteksempel som spesifikt fokuserte pa trar i sikkerhetssonen,
basert kun fra et trafikkteknisk stasted. Jeg konkretiserte min foresparsel etter sakalt kulturpavirket
vegetasjon, dvs. traer plantet av mennesket og tilegnet en betydning eller hensikt, se kapittel 4 for en
mer detaljert beskrivelse. Min mailforespgrsel ble sendt en god stund fram og tilbake mellom ansatte
pa tvers av regionene i Statens vegvesen. Svaret jeg etter en stund fikk av en hyggelig dame var som
referert: "Jeg har sjekket litt rundt etter rapporter pa dette, men det har vist seg a veere vanskelig &
oppdrive. Dette er det jeg har klart a finne sa langt, og det er jo ikke mye".

Av denne personen fikk jeg tilsendt en side fra en rapport skrevet i anledning analyse og vurdering av
tiltak etter dadsulykker i Region sgr i 2011, og et lite utdrag fra en trafikksikkerhetsinspeksjonsrapport
fra en strekning langs fylkesveg 37 i Telemark. | det farste dokumentet er det viet en generell
oppmerksomhet omkring risiko ved pakjersel av traer innenfor sikkerhetssonen og som har betydning
for eventuelle skadeomfang. Dette avsnittet er skrevet i trad med vegnormalenes vokabular. Den
eneste kategoriseringen av traer som er skildret her er hvorvidt det har en stammediameter over 10 cm
og saledes regnet som pakjerselsfarlig. Samtidig viser teksten en proaktiv holdning ved at eksisterende
vegetasjon skal fjernes og at nytt skal hindres i & vokse opp. | forslaget til tiltak som det i dette
avsnittet foreslas, skal det iverksettes fjerning av treer i hele eller deler av sikkerhetssonen langs to
utvalgte strekninger, én riksveg- og én fylkesvegstrekning innenfor hver driftskontrakt i Region sar.
Dette skal rapporteres og gjennomfgres innen 2012. Samtidig stilles det forslag om a legge videre
planlegging for fjerning av treer i en firearsperiode, der strekninger med registrerte

utforkjeringsulykker vil veere de mest aktuelle.

Det er som papekt, ikke foretatt noen mer inngdende klassifisering av beplantningstypene og vegtraer
med en sterke estetisk og kulturhistorisk forankring er derfor ikke sett i sammenheng i disse

dokumentene.

Km 4352
4 stk. traer

Grunneier:_{nabo}

Trarne star pa SVYV grunn, pd kartet ser det ut som SVV eier
5m fra vegskulder.
80 sone

Figur 18 Eksempel pa vurdering av vegtraer innenfor sikkerhetssone, framstilt i en

trafikksikkerhetsinspeksjonsrapport.







Hvilke effekter har treer og vegetasjon pa trafikanten og hvordan pavirkes trafikantens kjereatferd og
saledes trafikksikkerheten ut fra dette?

Jeg har i denne oppgaven forsgkt & analysere problemet med vegetasjon langs veg i forhold til, og opp
mot trafikksikkerhetsmessige vurderinger. Nar man gar ned i dybden av denne problematikken, da
farst ser man kompleksiteten ved det. Forholdene til treer, estetikk og trafikksikkerhet gjenspeiler pa
mange mater kompleksiteten av verdier og interesser i samfunnet generelt, da disse bade er av en
politisk, sosial, kulturell, historisk og demografisk karakter som de foregaende kapitlene har forsgkt &

belyse.

Funn fra litteratur og forskning har vist at vegtraer og annen vegetasjon pavirker bade positivt og
negativ i forhold til oppfatning og som konsekvens av trafikksikkerhet. Dette illustrerer at
sikkerhetsmessig kan det medfare konsekvenser bade ved a la vegtraerne sta og ved a fjerne dem. De
trafikksikkerhetsmessige, positive effekter som er vist, er i hovedsak papekt som antydninger og lar
seg ikke sa lett male i faktiske tall, kroner og gre. Mer handfast derimot, er de negative konsekvensene
som i kapittel 4 ble vist gjennom faktiske tall basert pa ulykkesstatikk. Kapittel 3 som har framhevet
de viktigste krav og faringer tilknyttet handteringen av dette, har gjennom funn i litteratur og
forskning vist at trafikksikkerhetsarbeidet fokuserer malrettet ut fra hva statistikk og ulykkesdata
forteller. Figur 4 i kapittel 3, som viser et utdrag fra den gamle versjonen av Handbok 017 Veg- og
gateutforming, der blant annet vegetasjonens gunstige innvirkning pa trafikksikkerheten er framhevet.
Dette er som papekt, tatt ut i den nyeste versjonen. Slik jeg tolker det, har normalen na et sterkere
fokus, og et mer konkret og presist sprak og henvisninger utfra vitenskapelige funn i stgrre grad enn
referanser basert pa antydninger og skjenn. Vegreglene og det objektive fokuset vil jeg komme tilbake

til i neste avsnitt.

6.1 Rammeverket

Jeg har med denne oppgaven forsgkt a tolke og forene de forskjellige holdningene mellom
landskapsarkitekten og trafikksikkerhetsingenigren til vegetasjonsbruk langs veg og gate i forhold til
risiko og konsekvens av trafikksikkerheten for trafikantene. Landskapsarkitekten ser i stgrre grad
vegetasjonens estetiske kvalitet som en egenverdi ogsa i et vegmilje. Gjennom atskillelige forsgk med
forskjellige vinklinger er det de trafikksikkerhetsbegrunnende argumentene jeg stadig vender tilbake
til og som veier tyngst i argumentasjonene. De etiske dilemmaene, verdiene og konsekvensene av

alvorlige ulykker hvor traer er innblandet og har veert skadevoldende er overbevisende nok og setter en

tydelig strek i diskusjonen.




Hvilke holdninger dpnes det for gjennom gjeldende retningslinjer og rammeverk av overordnede mal,
faringer, normer og annet veiledende materiale ut fra sikkerhetsmessige hensyn og krav?

Hvilke holdninger trekkes frem i praksis og hvordan implementeres disse i prosjektets prosess og

resultat?

Hvordan samstemmer holdningene i praksis med holdningene gjennom aktuell teori, forskning og gitte

rammebetingelser?

Politikken som utgves i forhold til trafikksystemet gjenspeiler som antydet gjennom litteratur og
rammeverk, et bilbasert samfunn med et fokus pa de negative risikoene bilkjgring innebarer. Som
flere forfattere har utrykket seg, fremstar all type motorisert kjgring som en risiko for liv og helse
(SINTEF 2008). Det er som nevnt to strategier med fokus pa falgende oppgaver; minimalisere risiko
for ulykker og minimalisere konsekvensene av dem. Dette som fglge av hensynet til menneskelige feil
0g systemets ansvar rundt det, i tillegg til det ansvar trafikanten selv har for at sine handlinger falger
lovverket (Muskaug 2010).

Sa lenge nullvisjonen legges som en absolutt premiss for aktarenes holdning i enkelttilfeller ved
forvaltningsspgrsmal av vegtreer, vil man ikke vere i stand til & imgtekomme andre interesser. Dette
var starten av prosjekteksempelet i Rygge et eksempel pa. | vegnormalene og i kravene der, fokuserer
det pa en hgy sikkerhetsmessig standard, med utgangspunkt i de overordnede faringer og mal. Der det
malrettet fokuserer pa a fa ned antall alvorlige ulykker og konsekvenser, med bakgrunn i nullvisjonen.
Et gnske om et trygt og sikkert vegsystem er inngaende i de ulike fagmiljgene, uavhengig av farende
holdninger og verdsatte verdier som den enkelte fagperson selv, eller som de handler pa vegne av
fremstiller. Vegreglene forholder seg objektivt og i prinsippet skal faste gjenstander innenfor

oppnevnte sikkerhetssoner fjernes, men det finnes som nevnt unntak.

"Unntaket som bekrefter regelen™

Enkelttilfeller, i form av vektlagte, bevaringsverdige vegtreer med kulturhistoriske og estetiske
kvaliteter er som tidligere papekt, nevnt i blant annet den nasjonale tiltaksplan, knyttet til
trafikksikkerhetsfokus pa veg (Vegdirektoratet 2010). Disse enkelttilfellene krever godkjenning fra
vegmyndighetene og viser at kravene i normalene ikke er absolutte, men kan fravikes etter naermere
vurderinger. Den nyeste versjonen av handbok 231 Rekkverk, der det apnes opp for alleer pa aktuelle
strekninger og i ytre del av oppgitt sikkerhetsavstand, antyder med dette en holdningsendring av synet

pa enkelte vegtreer som landskapskvalitet i vegmiljget (Vegdirektoratet 2011). Miljgseksjonen i

Vegdirektoratet som uttalte seg i begge prosjekteksemplene star ogsa som padriver bak endringen.




Denne endringen er ikke bare viktig i forhold til Statens vegvesens egen holdning, kunnskap og arbeid
rundt dette. Den bidrar i tillegg, slik jeg ser det, ogsa med kunnskap og kjennskap til holdninger hos
andre aktgrer med egne problemstillinger eller som involverte aktgrer. Det krever fortsatt godkjenning
fra vegmyndighet, men ved at det er papekt i et styrende dokument gir det et forankret begrep av
holdninger til treer i alleer, som bevaringsverdige verdier til tross for en lavere utfgrt
sikkerhetsstandard i praksis. Samtidig papekes en vurdering av hver enkelt sak i sammenheng med

konteksten bak og omstendighetene rundt hvert tilfelle.

Med bakgrunn i den deskriptive ulykkesanalysen i kapittel 4, som viser et bruddstykke av et
komplekst bilde av hva som farer til ulykker og representerer en risiko, er det tydelig mange faktorer
som det ma tas hensyn til og som det ma gjares vurderinger opp mot. Som ulykkesbildet viser, er ikke
store, praktfulle alleer noe unntak fra ulykkesstatistikken. Sann sett kan man ikke ha et regelsett som
er tilpasset alleer og trerekker noe mer spesifikt heller, ettersom det ville medfart, som antydet ut fra
de foregaende kapitlene, en lavere standard av sikkerhet for & imgtekomme flere interesser. Derfor har
man et regelsett der det ved hvert enkelttilfelle gjennomfares en helhetsvurdering av hva man finner
som akseptabel og mer uakseptabel risiko. | praksis og gjennom de to prosjekteksemplene som det her
er vist til, er tilnermingsmetoden av slike vurderinger ulik. Statens vegvesen har i prosjektet fra Rygge
foretatt en vurdering ut fra nullvisjonens krav som finner traer innenfor pakrevde sikkerhetssoner
uakseptabelt, inkludert treer i alleer. | motsetning er vurderingene i tilfellet fra Eidsvoll gjort ut fra
muligheten i handlingsrommet gjennom gjeldende forskrifter og vegnormaler. Dette er langt mer a

forsta som en tolkning av nullvisjonens prinsipper og ikke en direkte bruk av det.

Med denne forankringen av vegtrer i rekkverksnormalen, vil man i framtidige enkelttilfeller kunne
henvise til normalen dersom andre part sier umiddelbart nei ut fra nullvisjonen som eneste argument. |
de tilfeller der man i stedet gnsker et starre og bredere perspektiv i beslutningsgrunnlaget. Vegreglene

presiserer saledes en tillatelse av til dels litt fleksibilitet i forhold til nullvisjonen absolutte holdning.

Vegmyndighetenes strategiske valg

Som oppgaven til na har vist og i forhold til at det er vegmyndighet som har mulighet til & gi
eventuelle dispensasjoner, har ogsa vegmyndighet et ansvar her. Et ansvar bade med hensyn av
sikkerhet og andre samfunnsmessige betydninger, der de estetiske og kulturhistoriske (kulturmessige)
kvaliteter er en del av. Sann sett ma vegmyndighet kjenne til og ta stilling til forholdende fra alle
parter, bade de generelle holdninger og interesser, men ogsa lokale aspekter tilknyttet enkelttilfellet

eller konteksten det er en del av, i sitt beslutningsgrunnlag.

| prosjekteksempelet fra Eidsvoll ble dette lgst gjennom den omtalte rapporten som i et og samme

dokument var detaljert og inngaende til bade de sikkerhetsmessige, estetiske og kulturhistoriske

aspektene. Hvilken informasjon og kunnskap Fylkesmannen i @stfold var kjent med i prosjektet i




Rygge kommer ikke fram av dokumentene, bortsett fra de brev eller kopier av brev sendt til dem. Det
er saledes vanskelig a si noe om hvilken rolle vegmyndigheten i denne saken hadde. Fylkeskommunen
var utydelig i sitt strategiske valg, godkjente gkonomiske midler, men det var avhengig av Statens
vegvesens fagkyndige sikkerhetsmessige vurdering far gjennomfaring av tiltak. Statens vegvesen satte
sikkerhetsmessige premisser med nullvisjonen til grunn i prosjektet. Etter diskusjon fram og tilbake,
ble Statens vegvesen og Rygge kommune pa et tidspunkt enige, men da grunneiere ble informert de
nye forslagene, var ikke dette aktuelt & gjennomfare. Det var pa dette tidspunktet i prosjektet at Statens
vegvesen la ansvaret tilbake til fylkeskommunen som vegmyndighet til & avgjere eventuelle
dispensasjonsmuligheter. Som dokumentene illustrerte hadde det veert et bytte av saksansvarlige og
prosjektmedarbeidere fra Statens vegvesens pa et tidspunkt i prosjektet. En lignende utskifting skjedde
ogsa i prosjektet i Eidsvoll, men uten at man nd i etterkant kan stille spgrsmal om dette hadde en
betydning for prosjektets resultat, i motsetning til eksempelet fra Rygge. Det var et storre

informasjons- og kommunikasjonsgrunnlag i prosjektet fra Eidsvoll.

Faglige motsetninger innad i Statens vegvesen

Statens vegvesen som sentral akter, tradisjonelt vegteknisk fagretning og som litteraturen har vist, har
sektoransvaret med tiden gkt og Vegvesenet har hentet inn annen fagrelatert kompetanse til & dekke
sektoransvar, der blant annet kultur- og landskapshensyn inngar. Dette skaper faglig motsetninger
innad i organisasjonen, og saledes innad i prosjektene der Statens vegvesen er representert. Det
vegtekniske og trafikksikkerhetsperspektivet har en helt sentral rolle i Vegvesenet og det er ikke

ubegrunnet eller uhensiktsmessig, men samtidig skal andre sektor- og samfunnshensyn vurderes.

Statens vegvesen er naturligvis en sentral akter i forhold til oppgavens problemstilling. Det er en
sammensatt organisasjon med mange fagfelt og medarbeidere med forskjellige holdninger og verdier.
Eksemplene fra praksis illustrerer tydelig dette. Prosjektene fra Rygge og Eidsvoll var begge tilknyttet

Region gst, men med ulik tilneerming og resultat.

Samspill mellom aktgrene og aktarenes rolle

Det er en rekke akterer som har interesse i disse konfliktsakene, deriblant grunneiere, myndigheter
som Statens vegvesen, kommuner og fylkeskommuner, ideelle organisasjoner, samt andre mindre
aktarer.

Landskapsarkitekter har en unik mulighet til & veere med a utarbeide, assistere i alle ledd/faser av
prosjekter. prosjektering, utferelse og forvaltning. Landskapsarkitekten har rollen i a identifisere

aspekter som kan ha betydning innenfor tematikken. Vi som landskapsarkitekter, med et sterkt fokus

pa de estetiske kvalitetene og fordelene, kan ikke forvente at enhver innenfor de andre fagfeltene ser




de positive trekkene innenfor dette. Engasjere fagfolk med en annen holdning til & se pa det som

utfordringer og ikke bare som problemer som kun lgses ved a elimineres vekk.

Prosjekteksemplene illustrerer mangfoldet av medarbeiderne innad en organisasjon og at bade
fagbakgrunn, tolkning av lovverk og andre rammebetingelser, annet personkarakteristikk der blant
annet vilje og interesse i andre personer og akterers interesser. Bade egne, personlige holdninger samt

en mer kollektiv holdning gjennom fag og lovverk pavirker prosjektets gang og resultat.

Landskapspolitikk kontra trafikksikkerhet

Ut fra avsnittene ovenfor kan det ha hatt betydning for prosjektets gang at fylkesmannen forholdt seg
upartisk og ikke foretok et tydelig strategisk valg som prosjektet kunne jobbe ut fra. Prosjektprosessen
gikk saledes ikke helt som fylkesmannen hadde til hensikt ved & overlate til aktarene selv a ta disse
avgjerelsene. Igjen kommer begrepene i forhold til kommunikasjon, holdninger, verdier, bade sett fra
det lokale prosjekt, men ogsa i forhold til de overordnede mal og feringer til unnsetning. Derfor finner
jeg det naturlig at oppgaven diskuterer den politiske adferd og fremgangsmate ved denne type

problemstillinger og konflikter.

| kapittel 3 ble det papekt fem punkter tilknyttet landskapspolitikken basert pa en tolkning av
landskapskonvensjonen (Gaukstad og Sgnstebg 2003). Disse punktene fant jeg raskt relevant ettersom
det sier noe konkret om tilnaermingen av problemstillinger og forvaltningssparsmal tilknyttet vegtreer,

kvaliteter ved landskapet som konvensjonens formal omhandler.

Bevisstgjaring

Det farste punktet som jeg fant relevant, handler om bevisstgjering. For at man skal kunne ivareta
estetiske og kulturhistoriske/ kulturmessige kvaliteter, ma de enkelte parter og akterer vare bevisst
rundt dette. De ma vite hva disse kvalitetene og egenskaper er, hvilke effekter de bringer med seg,
inkludert de samfunnsmessige fordelene og konsekvensene. Kapittel 2 har illustrert og poengtert bade
fordeler og konsekvenser rundt vegtrer og trafikksikkerhet. Deriblant i forhold til de oppfatninger av
vegtraerne og pavirkningen pa kjgreatferd dette kan ha & si for trafikanten. De sikkerhetsmessige
aspektene med vegetasjon, finner jeg vel sa viktig a framheve som den kulturhistoriske begrunnelsen
ved forvaltningsspgrsmal av vegtrer. For det farste kan de sikkerhetsmessige aspektene ha en positiv
effekt pa trafikantens atferd, som poengtert eksempelvis i Drottenborg (2002) sin avhandling, der hun i
sine resultater fant en signifikant fartsreduksjon hos trafikanten i gater med traer under blomstring.

Samtidig tilegnes vegtraerne en funksjon i trafikksystemet, i langt sterre grad enn bare a ha en historisk

og estetisk forankring ved seg.




Dersom det bare er kravene til sikkerhet og begrunnelsen ved dette som blir bevisstgjort, vil ogsa de
involverte akterenes holdning ga i den retning. De mal, faringer, retningslinjer, normer og regler
presentert i kapittel 3, betegner en holdning om at vegtrzr er et sidehinder i vegens sideomgivelse pa
lik linje med andre veganordninger, og som utgjer en sikkerhetsmessig risiko. Dette er ogsa allment
akseptert i litteraturen, i tillegg at denne risikoen er grundig dokumentert gjennom rammeverk og

underbygget med faktiske tall gjennom ulykkesrapporteringer og analyser.

Saledes finner jeg samarbeids- og kommunikasjonsprosessen, samt viljen til dialog sa forstaelig for &
sette seg inn i og diskutere oppgavens problemstilling. Det er vist eksempler gjennom

litteraturundersgkelsen, som tilsier at et vegsystem som har et for snevert fokus pa sikkerhetsmessige
konsekvenser, og som gjennomfarer malrettede tiltak for & eliminere dette, kan fare til motsatt effekt

ved at det skaper nye trafikkfarlige situasjoner.

6.2 Trafikksikkerhetshensyn

Uten tvil er hensynet til trafikksikkerhet godt forankret i dagens lovverk. Lovverket fra et
trafikkteknisk perspektiv sier lite om alleer og trerekker som viktige element i folks omgivelser, bade
for trafikant og lokale. Dette er mere stedfestet i overordnede fgringer som landskapskonvensjonen og
andre miljghensyn som ikke direkte bergrer trafikksystemet som tradisjonelt har hatt en mer teknisk
innfallsvinkel. Saledes tror jeg heller ikke at Statens vegvesens sektoransvar i forhold til miljghensyn
er like godt kjent hos alle innen vegmyndigheten. Samtidig er det litt kinkig i forhold til nettopp disse

landskapselementene da de i starre grad representerer en trafikksikkerhetsrisiko ved pakjarsel.

Det kommer klart fram gjennom de farende dokumentene hvilke holdningsretninger som er de
dominerende. Nullvisjonen og trafikksikkerhetsargumentene er som bade de refererte kildene fra
vitenskapen og faringene papeker, et sterkt og urokkelig argument. Dette er selvfalgelig ikke
ubegrunnet, for det farste skjer disse uhellene og ulykkene pa en offentlig arena og sann sett er det et

samfunnsmessig problem som vi ikke skal aksepteres.

En ma bare erkjenne at dette er og blir en konfliktsak med sterke og viktige holdninger fra begge
kanter. Det kreves en grundig og gjennomtenkt prosess for a finne tiltak som tilfredsstiller begge

parter. For & komme fram til tiltak som imgtekommer hensyn til begge parter, ma betingelsen for en

holdningsendring veere til stede.




Tilngerming av trafikksikkerhet i et kortsiktig eller langsiktig perspektiv - **Fast food" eller
"'sloow food"'?

Effektivitet, sikkerhet og framkommelighet er som antydet og papekt, gjennomgaende og beskrivende
for rammeverket. Det er for det farste tydelig at eliminering av risiko i form av a fjerne hinder, treet, er
det mest effektive og skonomisk fornuftige i dagens rammeverk og i fremgangsmaten til
trafikksikkerhetstilnerming. | de fleste tilfellene der treet eller landskapselementet det er en del av, er
ansett som verdifullt og bevarings- eller rehabiliteringsverdig, vil det kreve en tillempning i standard
og valg av lgsning. Disse valgene vil som oftest fare til en merkostnad. | forhold til trafikksikkerheten
er det & fjerne vegtreer og ikke plante til pa nytt, bade det raskeste, billigste, enkleste og mest effektive
tiltaket pa kort sikt. | tillegg til at det gir umiddelbar innvirkning pa ulykkesbildet av denne type
ulykker. Samtidig ferer dette til estetiske, kulturhistoriske og landskapsmessige konsekvenser i det
lange lgp nér det ene med det andre av vegtrar forsvinner og samlet forringes som kvalitet, bade for

trafikanten og samfunnet for gvrig.

Gjennom oppgaveprosessen har jeg fatt inntrykk av at man kan felle et vegtre ut fra sikkerhetsmessige
begrunnelser, uten at det far noen konsekvenser for den som feller, sett i forhold til forringelse av
andre kvaliteter. Dette illustreres gjennom eksempelet fra Melhus, der grunneier var seg selv bevisst
over verdien og kvalitetene ved treet, og ikke ville la treet bli hugget uten konsekvenser for
vegmyndighetene. Dette er en side i diskusjonen rundt forvaltningssparsmalet og den strategiske
utviklingen av betegnende vegtraer som jeg finner relevant a belyse og som er i trad med Bergaust
(2009) sin pastand om at man ikke feller en allé ustraffet. Samtidig er man her tilbake til punktet om
bevisstgjering. Dersom grunneier ikke hadde veert kjent med eller brydd seg om dette treet, ville det
bare blitt hugget uten noen innvendinger. Ved at grunneier gar til motmele, far en verdi av treet angitt
i et kronebelgp og konfronterer kommunen og Vegvesenet med dette, vekker oppsikt og bevisstgjer

tematikken som en reell problemstilling.

Dersom det foreligger en fredning bak alleen eller vegtreet, noe det ytterst sjeldent gjer, er
problemstillingen en helt annen. Uansett hvordan jeg legger fram denne diskusjonen eller
problemstillingen med bevaring av vegtrer og trafikksikkerhet, vender jeg stadig tilbake til &
argumentere mot de sikkerhetsmessige forholdene og kriteriene som star sterkt i denne type

verdikonflikt. Det i seg selv, er et viktig poeng jeg vil komme naermere inn pa etterhvert.

| forhold til tilfeller med fredning, er Statens vegvesens tildeling av Vakre vegers pris, der innsats og
vilje til en strategisk forvaltning av denne gamle og arverdige alleen erkjent og framhevet som
forbilledlig. Sann sett kan en stille spgrsmal om det ma en fredning til for at disse
landskapselementene skal anerkjennes, eller er det kanskje sann at tildelingen av nettopp denne prisen

farer til en gkt bevisstgjering? Uansett er det bade gjennom de prosjektene vist i eksempelstudiet og

gjennom tolkning av litteraturundersgkelse og rammeverk tydelig at det gis tvetydige holdninger til




vegtrar av denne karakter bade i praksis og litteratur. Dette med fredning er en egen diskusjon som jeg

ikke velger & ga nermere inn pa.

6.3 Prosjekteksemplene fra praksis

I begge prosjekteksemplene har vegtraerne eller omgivelsen rundt en sterk kulturhistorisk betydning og
saledes et godt utgangspunkt for bevaring og rehabilitering. Dersom Statens vegvesens
alléregistreringer hadde vaert gjennomfart for eller samtidig som grunneiere hadde kontaktet
kommunen for a sgke om stilkmidler, s ville kanskje prosjektet i Rygge tatt en annen vinkling.
Alléregistreringene kunne kanskje saledes fart til en starre bevisstgjering hos Statens vegvesen og
fanget en interesse av de estetiske og kulturhistoriske verdiene. Saerskilt med hensyn til at

Poppelalleen ved Rygge kirke ble vurdert til hgyeste klassifisering.

Pa mange mater kan det se ut som at prosjektet fra Rygge mangler et eierskap fra noen, selv om det er
kommunen som ser ut til og veert mest framtredende og ihuga etter a fa det gjennomfart. Samtidig ser
det ut til at verken grunneier eller kommunen var Klar over hvilke utfordringer som ville mgte dem.
Dette kjenner Statens vegvesen til, ettersom de fokuserer mer jevnt over pa de

trafikksikkerhetsmessige utfordringene og har nullvisjonen til grunn i sitt arbeid med trafikksikkerhet.

Prosjektet i Eidsvoll utviklet seg aldri til noen konfliktsak i den forstand, slik jeg har tolket det til.
Dette prosjektet har ikke manglet pa kunnskap verken i forhold til trafikksikkerhetshensyn eller
relasjoner og verdier i forhold til den estetiske, kulturhistoriske og arkitektoniske betydningen. Saledes
har bade statusen og utfordringene knyttet til dette landskapselementet vert kjent og papekt tidlig i
prosessen. Det grundige forarbeidet med en utdypende rapport som framhever landskapselementet,
men samtidig setter det i et starre perspektiv, kan tyde pa at det har veert avgjerende for a fa geher og
gjennomslag hos andre faggrupper knyttet til prosjektet. Dette til tross for den sterke reguleringen de
sikkerhetsmessige hensynene har gjennom overordnede faringer og prioriteringer vist i kapitlet

angaende rammebetingelser.

Dersom man er interessert i a bevare og fortsette a forvalte enkelte vegtraer og landskapselement langs
med vegene, er det tydelig vist gjennom de to prosjekteksemplene, at saksgangen, dokumentasjon og
presentasjon med bevisstgjegring, kunnskap, mal og vurdering av alternative tiltak er sentralt for a fa
gjennomslag ved dette. | konfliktsaker med sa tydelige motstridende egenskaper er det viktig med en

bevisstgjaring av begge parters interesser.

Prosjekteksemplene illustrerer mangfoldet av medarbeiderne innad i en organisasjon og at

fagbakgrunn, tolkning av lovverk og andre rammebetingelser, annet personkarakteristikk der blant




annet vilje og interesse i andre personer og aktgrers interesser pavirker prosjektets gang og resultat.
Bade egne, personlige holdninger samt en mer kollektiv holdning gjennom fag og lovverk spiller inn.

Vegtraer som landskapskvalitet langs veg

Det er ingen tvil om treets skadevoldende konsekvenser ved en eventuell pakjersel. Og fra et
trafikkteknisk stasted er det riktig tilneerming a ha en proaktiv holdning, bade i forhold til at man ikke
vet nar neste ulykke skjer. Og som ulykkesbildet illustrert i kapittel 4 viser, er det ikke noe
vegetasjonstype eller plassering som ikke er i fare for a bli truffet eller pafare skade pa trafikanter.

Men samtidig er det lov a stille seg kritisk til at man ikke skal kunne forvalte slike landskapselement.

Nar det gjelder nybygging av veger, er disse landskapselementene noe som i sterre grad vil veaere
fravaerende, bade i forhold til at det ikke er denne type beplantning man velger ute i vegmiljget hvor
man i starre grad prgver plassere vegen tilbake til landskapet. Samt at det bygges for hgyere
hastigheter og framkommelighet. sann sett er det en naturlig prosess at det blir faerre nyplantinger av
denne type landskapselement, sa lenge det ikke er i tilknytning til kryss og mgtepunkt, da vil dette

vere sentralt & vurdere.

Man ma erkjenne at disse landskapselementene vil utgjgre en skadevoldende risiko uansett, men at
spgrsmalet i stgrre grad blir en vurdering av hvor realistisk denne teoretiske risikoen er. Uttalelsene fra
Vegdirektoratet i begge disse tilfellene benytter vegstrekningens ADT og ulykkeshistorie pé
strekningen som underlag til deres meninger og uttalelser for & kunne si noe om risikoen. Samtidig
bygger nullvisjonen som tidligere nevnt pa en holdning at man ikke kan akseptere ulykker uansett,
sann sett er traer langs veg totalt uakseptabelt, spesielt om man skal ha et proaktivt forhold til
risikovurderingen som flere forfattere antyder at nullvisjonen innebarer. Men som Bergaust sier "man
feller ikke en allé ustraffet".

Sett i et strategisk perspektiv er det et diskusjonstema om disse landskapselementenes framtid. Det nye
vegnettet har et mer naturlig tilgivende utforming med hgyere hastigheter, der det bade er
uhensiktsmessig med denne type landskapselementer, samt at det i sterre grad legges opp til en
naturlig beplantning eller tilbakefering av landskapsbildet. Alleene harer i starre grad hjemme langs
eksisterende landeveger og utbedringer av dem, der de allerede finner sted. Saledes vil jeg ikke
diskutere eventuelle fremtidige allébeplantninger langs eksisterende og nye landeveger, da jeg anser

dette som en egen diskusjon som vil veere pafglgende etter en avgjerelse av det strategiske

framtidsperspektivet av alleer og trerekker som landskapselement langs veg.




Fremtidige vegtreaer

Over pa diskusjonen av den framtidige strategiske utviklingen av vegtrer, og saledes de estetiske og
kulturhistoriske kvalitetene. Kompleks problemstilling som krever tilnerming av flere faggrupper pa
forskjellige niva. Trafikksikkerhetsperspektivet star sterkt. Handler om hvilken grad av risiko
aksepterer vi, hvilken vektlegging og tolking av nullvisjonen legges til grunn. Interessen av alleer og
trerekker som kulturminner. Diskusjon om landskapets naturlige endringsprosesser. Flere diskusjoner
og aspekter som ma opp til diskusjon, jeg er bare i stand til & trekke fram noen aspekter.

Dersom man fortsatt vil ha disse landskapstypene langs med vegene, er det tydelig gjennom bare de to
prosjekteksemplene at saksgangen, dokumentasjon og presentasjon av bevisstgjering, kunnskap, mal
og vurdere alternative tiltak er sentralt for & fa det til. | konfliktsaker med sa tydelige motstridende

egenskaper er det viktig med en bevisstgjering av begge parters interesser..

Sett i et strategisk perspektiv er det et diskusjonstema om disse landskapselementenes framtid. Dette
nye vegnettet har et mer naturlig tilgivende utforming med hayere hastigheter, der det bade er
uhensiktsmessig med denne type landskapselementer, samt at det i starre grad legges opp til en
naturlig beplantning eller tilbakefgring av landskapsbildet. Alleene hgrer i starre grad hjemme langs

eksisterende landeveger og utbedringer av dem, der de allerede finner sted. Saledes vil jeg ikke

diskutere eventuelle fremtidige allébeplantninger langs eksisterende og nye landeveger.




Kapittel 7
Konklusjon og anbefalinger




Konklusjon

Hvordan ivareta estetiske og kulturhistoriske hensyn ved vegtreer, i form av alleer, trerekker eller
andre monumentale enkelttreer i et strategisk perspektiv, gjennom de gjeldende holdninger, krav og

faringer til de sikkerhetsmessige hensynene ved dagens transportsystem?

Det finnes ikke et klart svar pa problemstillingen ut fra det materialet jeg har studert og draftet,
svarene er mange og kompliserte.

Litteraturstudiet gir tydelig bemerkninger i at treer og annen vegetasjon har effekter som pavirker
trafikanten, bade positivt og negativt. Holdningene som gjenspeiles her er motstridende, der det er
enkelte som helt og fast sverger til de sikkerhetsmessige argumentene, mens andre snur opp ned pa
den tradisjonelle trafikksikkerhetstilneermingen og legger ansvaret tilbake til trafikanten. Mens flere
viser antydninger til treers positive innvirkning pa trafikantatferd, men samtidig er litt forsiktige og

nglende i sine antydninger.

Det er et mangfold av holdninger som er gjenspeilt i denne oppgaven. Det er som vist bade person- og
fagavhengig. Men sterkest star holdninger knyttet til trafikksikkerhetsperspektivet. Her er det tydelig

at de sikkerhetsmessige holdningene har kraft i sine argumentasjoner.

Nar det kommer til det reelle ulykkesbildet illustrert i kapittel 4, er det liten tvil om at vegtrzr er en

risiko i trafikkbildet. Det er et komplekst bilde med mange faktorer som pavirker.

Men det farst nar holdningen blir satt ut i praksis at utfordringene og tolkningen av den strategiske
utviklingen blir utfordrende. Som prosjekteksemplene viste var det noksa like prosjekter i
utgangspunktet, men med sa ulik utfgrelse. Det er fgrst nar man studerer holdningene gjennom

praksis, man ser kompleksiteten og utfordringene.

Det er her man ser hvor mye prosessen rundt selve prosjektet har a si for resultatet og graden av

ivaretakelse og den strategiske forvaltningen av vegtraer med slike kvaliteter.

Som avrunding pa min oppgave, vender jeg tilbake til de fem oppfalgingstiltakene av
landskapskonvensjonen, som et ledd i tilnsermingen av forvaltning av vegtrer. Der jeg finner

betegnelsene bevissthet, kompetanse, kunnskap, mal og tiltak som sentrale i en strategisk ivaretakelse

av estetiske og kulturhistoriske hensyn ved vegtreer.
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Vedlegg A

2
—
Ansvar ¢ frist
Lilylker op hastigher pr i dag
Wegen har en AT pd 8000 oz strekningen er skiltet med 60 kmit.
4 Hastighetamilinger over en uke i 2005 viste en giennomanittshastighet pd 63
N RS vegvasen = kmit, Det er registrert 23 ulvkker i perioden 1977-2006. Fire av disse var
piljorsel av tren Te av ulylkdene med alvorlig skade og to med letters skade.
LA T e distriki kerd T 1l har behav &y klari
X . - omerike distriki ansker 4 giennomfare plantingen og har behav for avklaring
:“ El'f; 02 I?UUJ i om tiltaket kan gjennomtores som planlagt. I " viste til at & plante alleen
- 200-1300 e T for 54 & sctte opp rekkoverk vil veore problematis viste til samtaler
Vi wferanse: FITANSG03-001 el , som anbefaler redusert hastighet 1l 50 km/t eller en avvisends
kantstein (1 5-20 em heoyde} som altemativt is-Llak.
op wiste til st Rekkoverksnormalens krav mht
Rv 181 ing av alla, Eidsvoll ikkert likke er zhsol agat det 1 dette tlfellet vektlegges at alleen
' eren vkt del av det kullurhistoriske miljeel. Tlllepg er ogsi hensyn bl
Mite nr: 172007 trafikksiklkerheten bedret § den foreslitte Tosningen, ved at planteavstand
innbyrdes akes og at trerne plasseres lenger ut fra vegen, Hyis trame mot
Sted: Eidsvall formedning skulle bli ot sildeerhessproblem kan supplerende tiltak vurderes om
Moteleder:  Sunniva Schietme noeu r, ~ . B . N
FE— T k)
Til stede: Fonkluggon: Tiltaket kan gennemlores som planlagt. Det er ikke behow for h
Travik [ra vegnormalene. |
Forfall: ) l‘
Kopl til: o S

Ansvar { i

Bjerkealleen over Myrerslelta fra Hammenstad Gl Tidsvoll kirke Tangs rv 18] er
deende. Fidsvoll kommune ensker en restaurering av alleen og Romerike
distrikt planlegger & erstatie alleen med cn ny bjorkeallé. Alleen er godt
doknmentert, har en hisrorisk referanye og eren viktig del av kulmcmdskspet
ag den lokale identiteten pa Eidsvoll. Hensikten med matat var & avklare ot
eventuell behoy for fravik fra Rekkverksnormalen,

Plandagt bjarkeallé

N allé innchaerer at clsisterende bjerker filles. Dt or foreslatt at
planteavstanden ekes for 3 bedre tmiikksikkerheten ved al nordre frerekke
plantes 3 m fra vegen og sendre trerskke plantes s3 neer den parallelle gang-
soykkelvegen som mulig, Avetand mellom veg og gang-‘sykkelveg erea 3 m,
Planteavstanden mellom treme ekes tl ca 12 m, Tiltakene vil bedrs dagens
situasjon i forhold 1] 1 het, da de ¢ B i alg
stir sl og s i aslalkanten. Sideterrenpet i skedningen pd nordre side slakes ut.
A sk planteavstanden fra vegen yrtorligero vil medfare at alloen ikke lenger vil
oppleves som cn allé,

Fostadrezse Telefon: ez0s0 Eotoradresse Faktrandess
Statens veguisan Telefale: 22 07 37 b1 Aryreangiaret i Stater g
rodkdoratet [T —— ) Fugushins

[ et nion

Vedlegg B

| Ansvar / frist

Statens vegvesen Lverrsnitt
Dt or klart uttrvkt fra Statens vegvesen — Romerike distikt at det ikke cr
¥ axscptabelt eller alomelt 4 reetablere elleen med sanme verrsnitt som i dag poa
etatens satsning ph trafikksikkerhst og mil som er definert | O-visjenen.
Referat
Data; 16.08.2005 sakshrhendlerinnniysnr i Kenkluson:
- 8. 20U Tare Filvond e 73T N Det H?nl;klki“f;k‘llilcﬂ med af tverrsnitict 1 rapportens Alternativ 7 legges til
- e, grunn for det videre arbeidet. Se nedenlor,
Fefeent | ore Bdvard Bergause ’:' "‘n“ N =
b eferaras: torod
Treslag

Liti ra draltingsnolatet ble igjen (resaly i opp 61 drafiing, Berganst presiserte
atwalp av treslag mide sees | sammenbeng med valg av tverrsmill, om milel er
A opprectholde en ukker allé over veien,

My allé langs Rv 181
~  Konklusjon:

N Motenr.: 022005 Ut fra tradision ble det konkludert med bjerk.

Sted; Dudet kullurtun Strckning
Muneleder: Konklusjon:

Det etableres iy, 2-sidig allé pa strekningen As skole til Vegamot,
Til stede:

Fra Vegamot til avkjeoring til kirken ctablerss det en 1-sidig trerckke mellom
veg op gang- of sykkelvei, evt, med 2-sidig ullé pi den lanste del far
encholigenz pi nenlsiden. Fer vil gremstruliiuren i privathagene med trir mot
weien inngd sam en visuell opplateing som del av alleen.

Fremgangsmiite ved uiskifming

Det er anskelig med en korlest mulip periode uten treer.
Kanklusjon
Hele utskiftningen skjer i en operasion. Begge trorckkene felles samtic
ferdig teetablert allé med nye bjorkeirar skal viere pé plass 1 lapet av
A

Ansvar { frist ) A
s 3 o med mele var i konkluders om lesning for 1eetablering av cn ny allé Losningen, revidert Al 7
Tangs T 1R Imud hersyn il Flylte nordre Irerekke 3 meter il siden. sendrz trevekke flvites inntil skulder pi
Tvemsaitt gang-rsvkkel 7
- Strakning - De glenvacrence taer felles, med normal slunmehayde.
“Ireslag, - Treme pd nordsiden Mytte ut Ll 2 meter fra veilinjen. med pod plass til
~  Videre fremdrifl snaspplug
Det er full enighel om al oy allé m etableres. Forrigs mate konkluderl med at « Treme pé sersiden flyttes fil skraningskanten i delinpsrubatten mol
det slulle atarbeides et deeflingsnotat om mulige lasninger og kosinader lor gAng/sy el
alleen. Denng capponten, *Fro Versailies 6 Vegamor — en allé il besveer, Trar - Skrimingen pd nerdsida slakes ut til 1:4 som tilfredsstiller
sont kudturhistorisk elemens mot sn ny tid langs ethvel 181 meliom sikkerhetskanene for skriningsislig
Hemmerstad og Fidvvall kivke™ var ulsend! til mevedzltageren pé forhiind. - Defte g et bredt. dpent sitt pa ca, +- 12m
Dt e e omiudlende rappart, like omfactende som titielen, Rupporten ble toss - Avstand i lengdersining ssites (ilsvarende Ul 12 m
detie berpmmet for en grundig innfiring i prablemstilinger omkeing allden og - Dot velges biark ‘ .
viser de ulike verdier oy kvalizeter som lgger 1 alleen ag ulike lasninger for - T opprusting av belysningsanlegg varderes som en del av viders
widerelme digse. et var sror forstielse g emighit vm deits planlegging
- Ev, apprusting av busslammer o, kryss videres som en del av videre
Teelor, 315 17 1 Koz atrzeze Tabtunsass o lenairg

b 6125 7480 Batens aueier. 14 Stakans wagvest
L Lo

n
i
b




Angvar ¢ frist

planlegging.

Ny allé med bjork, Planteavstand e 12 m bide @ brerrsnill og lengderetning, Rommel
wyer veien fipnes i fit, den opprinnelige alleen, Trestubber etter de gamle trarne ev ikke
bevart

Denne lesninpan tilfredastiller ikke sikkerhetskravene. Det krever dispensasjon
fre vegnormalere. Romerike distrikt folger opp dette. Ved at treavstand ©
lempdersining pker noe sami al skriningen wslakes vurderes derlor rsikoen for
pékiaring 1l & bli redusert,

Fremdrift

Fremdrifl vil vaere avbengig av hvar mange “slgar i sjoen” som dukker epp
inansiering lizzer lnne | Statens vegvesens handligsprogram for 4-ars perioden
2006-09.

Bergaust er g3l over i annen sliling og neste fase er evhengig av en erstatter for
ham, Fremdrife mhe. videre planlegging vil vere avhengig av ledig
planleggingskapasitet pd Regional Ressurs, Fermgiving og erenl.

Tasningen vil keve stipe ervery pi 1-2 meter. Det sekes & fa til en nyetablering
uten regulering og ved frivilling aviale med grunneiere. Hyordan man gir
widere lor & oppnd dette diskuteres med kommunen ph et scinere tidspunki,

Konklusjon:

Yremdrift avklares i lopet av hesten. Om prosjekiel kan gjennomfores | 2006
eller seinere er avhengig av hvor raskt utrbeidelse av teknisk plan kan skje,
sami om det oppnds minnelig aviale

Det helces god dialog med kommunen i videre detaljplanlegging,

I vedlepn . Utredning - “Fra Yersailles til Vegamot —en allé til besvaer.”

o)
2

Statens vegvesen

FORLGFLG

Nertut

™ Romerike distrikt sakshenandierinnsalysnr

% WR ved Tore Edvard Berpaust T Eilvans Tiesyanust 2403857
Fep e et 221020

A eleranze s

Fra Versailles til Vegamot - on allé til besver.

Flzar 1 Alleon mat Widsvoll kirke

Trier som kulturhistorisk landskapselement mot en ny tid,
langs riksvei 181 mellom Hammerstad og Eidsvoll kirke.
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‘ Landbruksforvaltningen i Mos
Inrit- o skaphmk, Ry peeract 49,
TIF #0911 66 fie &

. Rygge og Ride
1581 Ruzpe
1120 caw il Landbnak@nrezs: S

By 7. okioker 2

Fyllzesmeanens Jandbruksavadsling
Postoks 323
15405 Pedense

PLANTING AV TREREKKE LANGS RIRKEVEIEN 1 RVGGE

I koo edelplan For Ryege norlives? | mee miralgends o ddotiltak for knlinsdandskap, hee

det komimet opz menge fosslag 16l jekrer, Disse kultue uwl sk ik

app el samarben] wellew ponneere, llkeamanoeas landbruksay delng og

lome b sksfivryliming

Plenting av zn trerzhde av lind lar gs Kitkeveier, fylkesvel 2320 Rygoe, e el av forslagens
e soly hadee,

olusis

ke oz

B dsakelig av dpoc shetwer og lite vepctasjor.
Tengs Kireesar o v allenr (] Rygge Wivi, Torbi Tosimd, Tyhy

og Loken- gardens Gl krysset Kirceveien / Ladkoliveien

Der platinpsn e suppele: ing av ehaistecende, gamle revekker, v e bli plantet | seome
svatand fa gamnle Dette for & % il ef hethetliy iratrekk Avstandan mellom
twene vil bl 12 et

L iy fren b bere onscer grmnecen s e som mulig For @ e bk sy
dyriz mark.

Maplain wr visl i vedleate ko

Il hilszn Fopr il
Sterens vopvesen
Region eat

‘w Landbruksforvaltningen i Moss, Rygge og Ride

¢ ol og skogbiuk, Ky, v poslbiks 11, T58ER
[ § Tolehua 69 26 17 21, ¢ il busln ke

Bratens Yegvemn
Rep om Grt
ope
10, 1507 Miss

Kypge Q.0ebr 201

FLANTING AY TREREKKE LANC

FYLKESVED 332 1 RYGC

Laadbiuksiorvaliningen © Kygge orisaterte sist hest Stzbens Vopvesen om planene for planting
av terekks langs tvlkesven 332 Quey av 07102003, sopi ned kel vedliet),

Fylkesmannens landbrosavds!
greononfmee av mosjek el

cahari brevay 05022004 inuviiget kr. 155,500, til

Plantitgen pl
med e <

legges utfort varen 2004, Av hensyn il besti
el ding Fa sl Vorweser i ske

fufed hilsen

-

lmw hrukssjat

KOPL: Imvileningshrey

Irie b ylkesmamens landbnoksial.

Fop. av brev La Lacdbruks:
Tomvalinirzen § bdoss, Ryspe: Ride
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—— Vedlegg F

Pyﬂ‘esmammi@sﬁoﬁ Arbuidstiist

Frst far gioomomfaring av enganpstilikens er 0L 12,2008

Avdeing:  |andbnksavdsingss
Landboeioskonte:et Moss, Rypge o Rida Gerza el Utbetaling:

Peetbele 111 v el ﬂ\;;gﬁ;? 2 ion ntoetaler Blsiudd etter wumodning fra kerumunes ndv det forcligge: skriftlig
= ’ suker o al el o ulfiary vy v ke G dnatla filskodd e oppislt, Uu,;f"s
1581 Rysge Yt Ry woneres. En Taeen
sfter g fimelister over spennneatee
Engangelilikudd utbetzles ndr iilakor or grennomlont. For cuganygst lskudd over 14 000,- ko
det [oretas delutbetaling etier h\-en so.n uh.;.mhm utlest, \m; .j % zv tilskuddel foldes
tilbake il webeidet ar Lo el
Saknad tilskudd spesielle tiltal lnndbrukets kulturiandskap STILK 2003 - Arlig tilskuud uthetales n gang i dret pd el ke 3,300 - prici fem & (diene 2005 £} ep med
Allé / trerekke langs Iirkeveien i Rygge 2009), etter anmodming fra kommunen med imelding om et vedlikehold ceutfnl, og vilkazene
T & inwita tlskudd er oppfit
Wi viser 111 Doses saknad av €7, 1403
Koneroliz
itk i aller itor avtale med [F el fulge opp ug finre
Fylkesmanrions Jaudbruksavdelng godkjomer o losingdsoysrsb: pd kr 262,000, og teomtroll medd de tiliak som [ sute. Den s har @it § mot stete md gi de apphysmnger som
innviger soknaden wed ef enganpstilskudd pa inntil ke 165900, oz samler drlig iilskudd xnpehvemipe

i ke 17500, for dreme 2005-2009 (70 % av godkjent kostnudioverslag). Arlig ildkudd
fordales 1kt over fem A med innlil kr 3.500-4r
Tilhakehetling:

Ealpeode ik yis s i drlilgkudd Fngiilay “Thisknddel kan kroves tilbchehetait, belt elier delvs, dessom del opps s forhold sem er i steid
158 6tk traer (o ke 1300 o) ikl cppbindingomasseate Jor 163 900 - med foruisstningsae for mnviging av tlskudd.
vedliketold i e & ke F2500,-

Wlage:

Vot sorn o tudfst i medhald ov denne ickalten g hagerett otles lov av 10 februw
1967 am kehardlingsmier i forvaliningssaker knp VI Klapefist er 3 vieer fia weiding em
avpjetelse or monzn, Stavens T snabroksfhrenlming er klapeinsisng. Klagen sendes
Fylkesmennen

Thet gy |zt vek: pi e plancngsn v hadre lanczkapsh der, dyre o3 platelivel og bidea vl
ciablering av varig vegstngjon | st Anant omride. Dat er ogsd 1024 vekt 38 ot plantingen er del
av omridetiliakel for Rygge nord'vest,

Vilkdr tema 2:

Det er en sier fordel for enshlering #v alléon at vianisne v stedegns, eller av en praveniens
som paszar for emrider. Flantingea mb stelles 3g ve holdes, g dede wner sl ‘lﬂﬂ‘s ur
Dat formusetics at Kieaket gicrmomiBsres | rhd med plan framiag)  seknaden o ol
samrild med Statens Veivesen. De gensrelle vilkirene or zit i vedlagle forskrift for ax:al e

i = L o 26, ek 2
ulizk 1 tanchhrudests koltorlondskep ov 26, febmar 1993, N — 3

IyIkeEagnIn M

Med venn'ie hilzen

Rid em skijptsel:

Plant ke for <ypr. Ved oppbinding shal fike Treet e stranumere ean ot det sar il i
kumne svaie. Traw som Fr bevepe sep mens des vokser 91 e mer mbust vaker, Bk brede
hehalignende stropper som ke vil skade harken. Stroppene bar Sasttes etter to-tve ir.
Plartens mé fielges opp, her vil v ondorsireke ut vinming ar serdelos viksg 1 esablesnnefysen.

Vodlegp Bilenkent X.0073 B Melding am rent 1l & kiage over vodtnk
Tarderift for speeiells Hiak [iendbmilors kulurland ey av 26 02,1095

Salew (g - PoULOKN 329 . P2 Lises - Tokion: 6924 TL00 . Tolofekn: 52 2476 10 Suksbehandler:
37 impest: poslmoTiagy T st [y AR G

Vedlegg G

‘ TLandbrulksforvaltningen i Moss, Ryvgge og Ride
J - dimdug seagan b Rypgaract 49, poths 111,151 Bypos
Telefor, 6925 | 66 Telefan 68 26 1121, ¢ ’

Rype. 20072004

PLANTING aV TRERFEKKE LANGS KIRKEVE

ITRYCCE.

S ETHIY wrarbzider plan oy

eds ko andskep, riesl il i e ahlee

i even sist Lost Lar vi edlen imbauy bz goac
kenid o dilskrdd s ltak  Lindbr
o nyplante wsrekie lér\ss 2 ).

Selnaden ble formel: sendt § Ry keormunes nevn, med ordfiarerens godkjenmebse. Kop: ny
saxen ble sendt Statcns Vegvesen, Lo har vt swvlig opptatt av 2t nye trier Xan plantes i
cemmme st e vei s g der b planlinsen g aopplening v ekl enle
trevekicer. Ordforerer har v - kontelt med ledelscn i Statens Veogvesen i donno forkindelaz,

~og vilan sd Bangt ikks ottatt prosester mot plansa,

war ut fra l ager i ler. 221,200, Fra Fy lesmynmana
Laruksa dr:ln |g Dar vi ved Zrsskiftet IE tirvilgst of tilskudd til presjeictet pi kr, 183,400,

er. Datte belyr ol prosgekiel, me: pensiy vilje cg oo ggeninnsals, o

Ta zeg kunne n.n]us 1

Milsen

LANDRRIIKEFGRYAT THINGEN

landbiukss of fagkorsulen:

KOPT:

Ordfarar




Vedlegg H

[ Landbruksforvaltningen i Moss, Rygge og Ride
J Jond- og skogbruk, Ryggeract 49, postboks 111, 1581 Ryjgre
Telefont 52 26 11 66 Telefax 62 26 11 21, z-muil: hodbo hidvggeken

15m

ink Jangs RY 124§ Arswak kemmune, ¥i vi be om &2 Satens

i snarest gie 2o skriftl g og positov Glbakamel, on1 fra Rypeoe, com
gpeller o Ulsvarene Blink b FY 322 T motsar: e Vegvesene:s lavshal
som ot samiykce, og starter plonteprosjektet Joags 7 y'l\(L.-.vm 332 s s i i
<rmart el = prastisk mliy,

Statens Vegvesen
Region Dt
Postboks 311
1502 Moss

ned hilsen
Rymge, 23 06 2004

landbrkssjef
PLANTING AV TREREKKE LANGS FYLKESVET 132 | RVGGE.

Jeg viser til vart brev datert 09.02 2004 vedr, ovennevite sk

Plan for planting av ny trekekke og rectablering av eksisterende trerekke lange Kirkeveien
(V' 132) fra Larkelbveien, forbi Loken o Lyby-pndene mot Rygee kirhe le ntarbeidet i

s e v/ undbrksdelingen har 09,02 2004 innvilpo ke 153 200 1] innkjop
leplantez, Prosjekiet e et smarbe.dstiitak mellom grurneieme pd dsn aktvelle
strekningen og Rygge kommune.

Det e planea & plante erstalningstexr, for det meste lind, | samme avstand fia veien som
dapeans Inckke. Planting pé ny rott strekning fa Larkollveion 61 Loken nordre er planisgt | en
svstand p 3 m. fra fylkesveien, pa sersiden av denne. Kommunens landbruksforvalining og
ardfavesen o inyolvert | prosjekiet, som en mener vil vaore @ oty dmingsfulli fliak for det
eyt vondsalie kiltarlandsiapet | Rygpe

Statens Vepvesain Ve varslet om tltakel ved Liey datert 07,10.2003 o deretier ved brev av
00,02 2004, Kommyner har til dogs dato illee motatt sir (Uig svar Vegvesenet, ] tross for
W entac purring procketon,

Muntlip tThevemelding frn Vegvesenota nar imidlertid
viert al Stateas Vegvesen ikke il skseptere planting av lrerekke pi nye sirckninge o heller
ikke fornyelse av gimle trerckker mir trer gir ul. Delte belyr i 4 foll ul viktige
Rygges kulturlandsknp vil forsvinne citer hvert som gamle allétrar gir ot Skrifilig
tilbakemelding fra Viegvesenet er blitt lovt, men ikke fulgt opp,

| Aremark komunune, langs rivsvel 124 umiddelbarr ast for Stramsfoss, oo det for ko 1id
Ulhakz plante: nye treiker (hjork) pi begze siden av veien over e stiekning p2 fere hurdie
moter, Plarewvstanden i1 voien varisrer fra undackent- il oversam ov 2 meter. Aremark
kommunes lardbruke forvalioiag bakrefisr at planes e godkjent av Statees Vegeesen,

Vedlegg |

- Traer g kulturlandskap. nﬂgmsmnn., av trwr | Rygge komune ved Vidar

ok repe konimuac e Achaim o Ingjend
"Rypgi har omrdcer mee sselig \'ll'.l.u"
altur andskip, sk al det nsd anses for

12 ware pii de vorstrtelige vandier detrs resresenterer.”

T jonen bygger opp hele landsh Ingenting gir et

we lanclskapel karakier pi en sterkere milie con netopp tremme.™

21, email:

i

‘ Landbruksforvaltningen i Moss, Rygge og Ride
\ alerghmk, Fyggeract 43 posthaks 1E], 1581 Rygee

o, | lindsmflestekk, sjzident

for kmrmmen ®

Motat ang. planing av treveklic langs Kirkeveien, fylkesvei 332 1 Rygge.

Riysge 18.oktcber 2004,
=Kammunedelylan for Bygpe nonlfee, pie penzle cnridetilt i« for o urlandslap

-Grunnciems langs vezen ko med enske e sipplaciagsplant.ag’ ayplantig lanes

< wiert sum merhengende trarelderalicer Wange frer har alleseds
st ur Andse vil sncet forsvinne, § grooncicre o nvelvest i prosjekzet, Det &0 axiuelt radgiver
3 olarte latgs er veist-cknirs pi ca, 2 km.

- 9003 innvilgct Fylkesriannca § @stfold o1 tilskodd s kr, 183 500 il plant g av trerckke’
alls Jzags Kirkoveiou.
“Statens ysavesen blit ocentert om placene : okiobes 2003, -G

by ‘:iLu;‘u, -ir oej(im et o |' Seboabon.

I tehmaar 2004 coterlyser Landbruksforvaliineen Vepvessnets commentar til planere.

bl =g
~ waidhe JA’ \,(U.,_l;.LM*,.

- e en ber 2006, efaring el Vegessenel Landarksfo
Tandblsasadeling,

Vegvesenels ulvavikelige Kiav: ingen planting av rer son Fr en digmeter ovir 1

W18 emnwrmere ean 6 meter fra asfaltkonten. =

uliniv gen o Fylesmmasnens

h_L.-J.urt cotr  ousles Sk _5‘1'\})_;3'-:3;1\»_

!
cunece, pleMulbs ot
For to & siden var plaren g finans.erngen klar for planting av trerekka fia Ry zee ~tasjor 1l = RRaL, E l\‘l\ 5 . . V\JQW LLQ
Ryepe lirle: Progjck'et strarees ops pon Veovesere tolking svnelhvigionen. . - Lk L MeE L O \J'V_Q‘{ﬁ,u{ s
— \fets DL G = i

Hyia Yozvesenals prakliser ng ov regel ves sel nyplunting lae g
datte 3 store consckverser for ke turlandskapet | Rygxe.

ene ke vralres, il

Wepe v alled
Sennavaanr

=Rappert om verdifalle kol and:
1995
Orrdilud frembaves som of hereg’

2§ Dsttold fra Ivlkcsmanner § @stfold i

Lk

03 Y\{K;E %).r S S0, Cﬁ-‘:‘\{‘
~ dinbisie st G\LMT
or t et ustrukturent storskcala-Tan kap" ) s EJLL(! aska a-u-L'..dJi LNC)CE(',OL"JJU t"-"ﬁ b eunere-u

sarpregels veistrekainser mod veilbrae horer [ e benkence naslag
landskapabilder.”




‘ Landbruksforvalmingen i Moss, Rygge og Ride
Jord- oy skogbruk, Ridhuset, Larkollvcien 9, 1570 Dilling
TIF 6920653 00 fin 69 26 43 01, cumsil. ubruldisype fsvuanens

Ryige 27. mai 2005

Landik: astibr lkor
Scilduksgt.25c
0553 Oslo,

PLANTING AY TREREKKTR LANGS KIRKEVEIEN [ RYGGE.

Seken sjclder nyplanting og suppleringsplanting langs Kirkeveien fra alleen til Rygpe kirke,
flartsi Urstd, Testacl og Lyby pindene,

Sender over papirer og kart fra saken. Som dw ser har dette il (. Grunneierne har Fil
innvilget Stilk-midler Gl plaating, men vi fikk ingen svar pd henvendelser til vegvesenet. Til
shult e vepvesenat med pien befanng, wen o blunkt nen Gl alle plenes om plantg wader &
meter fra veikear,

Vi luflet saken med Landbroksdept, De teate pa plunene og kentaktet Samferdselsdept, Saken
ikl st til Vegdirektorares. Sender med svaret darfra

Fylkesk alisi ankei tor avslag fra Vi mi en planteplan for vi
sender anken. Tidligere har vi forsakt & 6 plantet e trerekke ra Rygge sisjon 1] Rygge
irke. Det wil vesr anturlig & mopp igjen disse planenen . Vi vil derfor gjerne diskuiene med
deg om vl skel inkluders denae strekningzn i planen,

Men, kommunale som vi oz, el er Lle penger Ul pland eggingen, .

Med hilser.

ridgiver

‘ Landbruksforvaltuingen i Muosy, Rysge og Rade
g Jund- vg skogtruk, Ricauset, Lol veien 4, 1370 Dilling
Vel 63 36 43 25 6926 43 01, -

waJommune.ni:

Ryges 16, novenwer 2005,
Gstliald fylkesiom ane
Pb 227

22

1702 Sarpsborg.

Klage pid avslag bra Statens vegvesen ang planting wv [rerehkor By Byllkesved | Ryupe

i piklager avslaget vi bar Bite fra Statens vegveser, regicn est, pd planene om 2 plante
trerckker langs fylkosvel 252 1 Hygpo.

Dhette e ol proick: som ble darct av gronacicrne langs Kitkeveien. De ansket &
supploringsalariermyplante s Langs denre velen sennalt | Rygge. Fylkesimzanens
Tandbruksavdel ing har s lget et Ubskucd pia ke T3 M0 L prosjestel 2003,

1 okraber 2003 bl vegveseset orentent om alantepianene, utzn at vi far nozn tilbakemeld g
| februar 2004 ettenlyser vi e tilbakeamelling e vepresenel.

1 eaptennhes 2004 adersper i igjen an tilbokemeld ng. Det blir da forecatt en befaring med
Texje Olberg fa Statens veguesen region est og landbruksfrvalinic gen, Den montlips
konklasjonen eler bearmpen, v al vepeesened ikl ban peclia noen planting nermera eon &
maler veie:.

Ln plaviing kmes Korkaveien i Bygge skal supplere ticlizere nlartirg, Planteavstenden fa
viEien Itz or d vederafore on oy Rvgies viktigste kulwe andseapselomenter- alléer og
trerzkker langs veicne

W har dizimect cvalagsl fra Sziens ves veidirckramter. Dc prosiscrer at det oo
Tylkzskomuonanen som har myndighe il 3 fravike star dardkravere 1 vegnormalen, Ds s
ogsd al cober store mugovercier s kulthondkepet i Ryepe. Sealig knviel il reekier op
al'éer Inngs vedene.

v piklager denlon del mantige vslagst o Fus 0 Soaten s vegeesen ph planteslaneae
Tengs “vlkesved 332 yezpe

Mo hilson

Hadigver lancbrakssies

Koopn ! Vegdireltararet, Fyllieam:neeas Tandbrks s vdeliog op Statens vegvesen region ost

Vedlegg J

Vedlegg K




Landbruksfurvaltningen i Moss, Rygoe og Ride

Jowd- o skogkruk, Ridhuset, Larkoflveien 9, 1570 Dilling
T 5% 264300 fie 69 25 41 01, e-mail: aodbkRrvege koo

Rygge 10, mai 2006

by Eesmannen | Gstfild

Omride Lesdbruk

Pasthoks 325

1500 Muoss Deres rel 2003/ 10348 4512

UTSETTELSE AV ARE. FRIST, STILK.

Wiviser tll inmvil gingsbrew dat. 09,02, 2004, der Rysee kKormmunc ble inavilget et tlskudd pi
%r 155 900 til planting arv trerekke langs Kirkeveien,

Vemnyndighetene har ikke sodkjent disse plinteplmene op siken er oversend! Gt fald
fylkcskommune. Vi seker derfor om utseticlses av arheidsfristen fram Gl 01,07 2008,

Med Inlsen

=

Statens vegvesen
Samterdselsdeparteraentt
Posthoks 8C10 Dep
N3OS0
Resll et o =het- b s ol Vi ol et e pel ka1 i
i 1 St Sejene - 2R E ] T2

Planting av trerekier langs Kirkeveien, fv 332, Rygge kirke - rv 119,
@stfold

Yivisa il hervendslse fia Samferdselsdepartermente: v/lan Reidar Dnshus med forcspersel
wm Vepidindton ety vamlering v planting sy lerekhe: lings ' 332 | Ryppe komcars
Grunnezere largs fr 322 Lar 3 e il plantng aw e for § suppler op, farsterke
ehsislerance treplantiager i et verd full: kultodandskap.

Detert som er

vadighet for fiylkesveger. Regionene 1 Statens vogeson
forestar planlepging ug diifl 23 ve cxkomununenc. | denns saken = det
Fylleskammunen aom har myndisher i@ nckarelkoar e | vegrormalang, k] dert
rekkverksnormalen (hindbes 2217, Vegdirekloratets varderinger i denns soben arderfir i
Detrukte som rdd.

Tt vil vi presiseze at vegnermalenc @ seg selv ikke innebercr noen restrilisjoner pd
cal waskelig & fjerme eksisterende vegetasjor, ellzr & hindre at des
detle 103 opp med Veckorimende Srnneiens som Gen sis.

n il trafikksikkorhet blir ivaretait, samt:dig sem
<der blan ! arael heevr O kuiluiverdio shal pearctas,

Moe gager cppstas det konflicer mcllc-n ulika mil

Det =1 stors miljaverdiee koyttet ] ke itorlandskape: § Rypge Verdizos i det ko
v cerskilt hoy et 1l heekker og alleer langs vegere, Omrldel er klassif ser

le tulaedskap av ansjenaliregion:| vurd” (TN 1994 Vedilulle kullux]andskapi Morge,
slutaapea)

P 322 “ro Rvape kerke til Larkollen kryssel bt en ALY p 790 op o skilte: wed hhv 6¢ kmi
o B ot Fartsgrense, Sikkerhetsevstanden i henfold 61 Hb 231 e 3 mid 50 sonen ng S m i
Bi-aran. Detra beryr at dat 1 henhold Bl vegnenealeses, | Cenne avstacden fia
kjzrezanckanten, (kke skal forekomme tatligs s:deh:ndre. Irer meal dismeer aver 16 cin 1oL
Al over bakken er d betrakte som det,

Faurmad-ese
atatans wenrsn
Heens aa

Vedlegg L

Vedlegg M

Vegdirektoratel mener at man i dette tilfellet, med store esteliske o kultuhisdonske kvifi

op lav ADT, kan redusere mhmm-mnﬂrw Tiet bar forelas cn vn'dcnm,a’hl:\\.lcl

hastigher med formil A redusers hastighetsn pi hele strekningen, for slik & badre
siickerheten. T.o. har strekmagen hatt 6 ulykker i parioden 199011 day,

Vegdinektoralet mener at beplant iliak kan ulieres pf strenineen mellom Eygee kirks
s Lsleen ¢stre. Tar beplaniing § ferbiadelse meé chsisterend e trerckker ber planting unae
tillates med minimuem samme averand 13 vegkant som i dag, Decsom avslanden mellom
(nerie oy vegkanton virioner, vel pes sterst molig @ i fro vegkanten. For nyplonting
foreslis et avstand fra veghamt bar yione starst mulig, mea ikke steere enn at trerckken visuelt
on <atetisk opplittes som en tresekke langs vegen. Dot bor lages en beplantingsplan for hele
strckaungen, o de estetiske vurderigens sum nevies over givres ov fglolk, Teks
Landskapanrkitek

P reltstrekningen mellom Laken astre og rv 119 {Limkollen-kryssed) er det foreslitt en
nyplantet (ensidig) trerckke. Det antas at risiko for utfork joringsulykker er storre pl denne
strekmingen. V1 vel ikke om en eventue] evsudie Gerekke er tstrid med sikkethetsavstanden i
vegmommalene. Vi anbefaler dorfor of dol ved eventuelt fravik fra sikkerhelskrovene bor
iverksettes Fysiske trafikisikkerherstilak pd denne strekningen.

Vepriirektoratel mener at sikkerhedsavstamden ikl Skal redhiseres for 4 spare lindbriksarsal.

Konfliker mellom iviceteielse av raflkkaickerher og statiske o miljemessige kvaliteter er
ke myanlip, Statens vervesen ks hiire e provuprosjedt der hensyn Gl il ap
mrafikksik kerhetsinteresser varderes srskilt med formil st hegge hensyn hvarems

Gl fredssiillende. Sttens vegvesen vl la il fur  vurdere om deane strekningen pd & 322
i Rvg.,gc er et aktuclh orlide, Byvor aktuelle ts-losninger ken tegtes ul. Det foroisettes ar dette
steresze for fylkeskommunen som eier av vegen. Til mmmnng Imr\fe!dwckloralcl i
sanarbeid med Riksantikvaren og U £ For lpe-ug p (Norges
Landbroksheyskolc) ipanpsatt et forprosickt For skintsel, vem op utvikling ov nlleer.

Utlrygyingsavilelingen
Med hilsen

atbyapingsdirekior

Hopi: Statens vegvessn Region est




Vedlegg N

ALTHIMGER

% VAL KB
Statens vegvesan

Rygas konmare
¥Ry | forbirdelso niod de raidlens som Ryggs kommure har fi: vl e:sblering av aliéer ng

trerckker s sor Stulens vegvesen det som e malighet al man Gon begynoe med

1570 T L ING strekningen der man skal ha a trerekke (avstand Sm). Det vil videre bli (i samarbeid med
AR d Rygge kommune) utarbeidet v plan for etablering freetablering av trerckker oged i

strekningen fra dagzns allé og tl retstrekning (3m). Det vil egsd bli vurdert om man har
rlig et hrvke fylceshormmumale midler 10 4 bidwa il reetableringen. Detie vi
seangynligvis ikke kurae telt for | 2008, Statens vegvesen vil komme tibake dl dete

[ ot ey - ratirasa: Doras it sy e

Ragion 3 il Beddmam - €9217508 AL 0 pITERE

Ll Plas- og ubyggingsseksionen
Med hilser:

Fv 332- informasjon om videre arbeid angéende trerekker langs

f iRygge k
sehsjonsleder

Wiwer Gl oate 25/5-07 angdende viders arbeid oied tersaker langs [lkesveg 3321 Ryzpe
romunune, S1atens vegyssen oo star toredielse for o kormimunen sam: grunnciens enaker L
oppretthelde eventuell videreuvilde st flent kulturlancskap med regional og nasjonal verdi.
e dnsket or d etablene samt eetablers tavedier laogs decne
vegen, Dt or imidlertid ikks orske om 8 fraviks vegnormelxne at G ez fixksikkerhets-
messigs fockold,

Tastghet 60 km't | Tlastigher 80 km't |
inm | 5

T veghanl o Gl sacelucden i desae sanmen
tighet pd 80 kravrer tilsvarende avstand 5 m

» trorekkens. For strckninger med
veghent

P4 der aktuelle srekningen fra Rygge kitke o 1 Larkallvegen e el fdap 5 Rk jellipe
steskninger med hensyn pa hastighet, P2 den ferste swrekningen nmrmest Rygae kicke erdat
ot ket Denaw Blir imisleeid sashy opphees, G180 kit som bar en varghet over ca 300 m
Toe det igjen Bz sidlet ned il 60 lan/t. Statens vegvesen ser mulighe: or b Fele do te
strekket a skilte 50 kmit. Dwvs at det pa strekningen fe Rygae kirks og helt ] siste gardstun
Tor cettstresningen blic én hzstighet, Fa den siste rettstreliringen blir det ikks akouel: & erdre
i hnatighetsprersea sor er B0 kvt Areaken er atde Fysizke fornoldene ligger Gl rete for an
hey kastighat, Medsats skilvet hastighet ber vil ikke medfone redusert reél! hastighet, Dot vil
derfor skapes Talsk rygghet for trafikanter (b3de ds myke trafikanteae og bilisteae], no:

Tolon: 41322 0
Tobeks: 023300
L

Butordven 14

Vedlegg O

- :
] - 2
7 jf e Goy
Statens vegvesen > SN T -

| Kitkeveden (rett sirekningen ved Larkollveien) opprettholdes il &0 kot — gir
planteavstand 5 m fra v

Referat 1.3 Div
Lt vl myres varmek jere lovirearter, Cekes loon, lind, eik, ask.

e 28052007 e sohebeharilies Il

[T Kt Sty - P 1.2 Konklusjoner

mohewe Kt Svenneby ekrdazo TerHen | Stulens vegvesen skriver brev til Ryzge kommune v/ Egil Holmsen oma

virreherime

binde STILK - mider fam 61 2008,
iilar aygaeplan B plan

i viir 2008, nalr
mramisssser b

Allémate med Rygge kommune 1.3 Oppajor for beskjmring av " Poppelall
Statens vepvesen og Rygee kommune deler kostnadens vedr beskjeringen. il

Mete nit 012007 Hoplmsen varsler at det blz noc dyrers enn antatt, Han sender kastmdsoversisi
1l irin Torgersen

Srelt Rgpe Ridhusg

Mateleder:

Til stede:

Forlall:

Ansvar/ frist

1.0 Oricntering om histarikken til allihepl i i Rygme
Eaoct foriali Rygge kommune Le: STILK-midlur eremarket teplanting langs b
332 Trerne e ixke plan.et sidan Stmens vegvesen og fylkatikle hee fravelcet
rekkverksnormelen, STILK-midler trekkes dlbake i 2007,

Uitdzl maneriale: "Skisseprosjekn: Allger lanps Kirkeveicn og Bygdetunseion i
Rypge™ wiarbaidet av Fllen Musaas, Landskapsfabnikken,

1.1 Simtens yemvesen planer
Strlens vepvesen or inlernt uenige | forstielsen av rekkverksnomalen ,
nonmalen som avgier tremes avstand lra veghant. Nar vi enes vil det ulorbeides
en hrywgeplan For sirekringen Kirkeveien - Bygdetmveion, Denne vil
samsysligvis vicre klar jan/fel 2007, Ryggs kenmune skal delta 1
ET—

Det vil bli fansreduskjon | "Popg éen”, 60 k't = gir pl stand pé 3 m

fraveg.
Farac arse Tolaten; £15 2 Gon Kimarases Fiknesaatse
Statun ey Tulalasa §1 15 7940 Vowlwan T Sy wavessm

P sadvren s MEsS Keumikan




@ @stiald flleshiomunue

Landbruksforvaltningen | Mess. Rycge og Rade
Raduse:, Larollvelen 9
1870 Dilling

VAR 0G0 - 18114 Deres 1l Dato; 1206 3006

Kope  Simtans vagvesen Region o
i e Y

Klage pa avslag fra Statens vegvesen ang. planting av
trerekker langs fylkesvei 332 i Rygge - ber om vurdering
Vi vizer Ll derae brav av 06.12.2008

Vioversendls slagen 1 Sialens vegvesan Region ast i brav av C5.01.2008 ug her na maliait
suar, 8 vadiagle kopi av brev fra Slatens vegvesen Ragion est dalerl 31.06.2008.

A breyst remelr gt bla al Vegelektsralet ensker @ gjennomiare et proveprosjek! |
litknyining 1l fylkesveg 332 | Rygge kommune sttsr sommededen, o at prosjekists
anbeafalinger bar avidares politisk i fylkeskommunen,

Vi onter dsmed ol pml;&*'ul kan viderofares glennom of samarbaid med Stotans vecvesen
atler at lenges fram for fylkeskommunens politiske
arganer for adver |.u vidaring 1l Fastnn.

Mg hitse

Tylk@sinekine tageper

Rmmmlavrtvlm en, Sam‘erdscl og nfastrktur
st sen 1 prrsliros oo

i

Statens vegvesen

Referat

e GI012008 Sy om0
Tk rad Lisu S.sirmes Lo < 005519
Ackeren Wi b, LU R

i referanse 2LOGOI2EI8081

Referat fra oppstartsmete 09.01.2008

Mownr: {1

Vedlegg P

Vedlegg Q

=

Angvar [ (Tist

Sted: Muzs distrikiszonier
Moteleder:
Til stede:
Torfall:
Kopi til:
Ansvar { frist

Ihgsarden

E velxomuen

1 .

3 by orierera: om progiekial

4, sforheld o g oppgavet

g uv stokringe

g 5

7. Gyenlucl
3. Orientering om prosjektct

arienterte kort o orogektels historie,

Dt ble 1 2003 tatr izitistiy Gl planting av alleer pi strekninges Tnitiat vet tom
fra grunncicrre, s il e ek isleende terckxene begynte & g ut Med dette |
Pasadrusse Moradresse Fasmurmadres
Sratevs veaeen G ianeivyelen 34 Sianans vegacsen
Reaiar pu 3 Regnsan

ville det iradieomelle Terregr v ki <1 - Ry endes. op sranncicee
ansket  torhirdec detz, Det ble hevilget maidler t granneierne fe
fylkeskommurea til teplanting. Videre bl de un diskusion meliom Kygae
commune o SVV Ostfold anglende planteavsiand fia veg i forhold 1l
wafikksikkethet.

Rygee kommunc har idligere leid .nm-ndskapsaa‘mk: 1il & lage
el ski for fan detle blir bruk som
sk oy hvgg:mmlcggmgen.

4. Avklaring av ansvarsforhokd og eppgaver

Dt vil 5li avkold: arseidsmatet nie det =1 nodvendig, mer: mye av
progjektarbeider vil gd via e-post, Ansvarstordeling er i henbold tl
progjekistyrimpsplancn. Mer om oppgaver sinder pkt 6

5. Avklaring av sirekninger

1 ensker ki asar Ryage siasjon -
e mye bruld “paraclegraie™ 1 kommunen. | og med ot det
£ fermiler | denne omzang, veloer vi & priodiere
swekningen metloin Lyby sendre, Tam.lmu: .»e den wisisterande
poapelilieen fsirekning e o2 d | skissepre
[iillegm vil det Bl lage: byupeplar for pllmmgpa nele stzekningen,

& Videre framd rift

Rygpe kommune finner kart ~ ' immunalt ledningsoetl i bakken og.
videresender detie videre 6 oamununen far lsrmlukl med h:t-:r!c
grimnciere og infi o oppstar o d
Tor & avai gruns Gl SYV.

ansker et oveislag over antatiz kostwadet for uibygging framevz
a latte kam lepses inn § handlingsprogrammet for 2010-2015,

prosjeiierst bygeeplane, og holder koutakt med Rygge kommure.
Delstrekping ¢ og o prioniteres | forste ompang, men hele strekningen skal
prosjekierss

Dret mi avklares hvem som fir ansvar for skjolsel av alleene eller
asrantiperioden, det er snakk om beskjering hwert 10, ir de farste 50 frens,
siden ferning av trafikkfarlige greiner,

Vi rangler sostudsavarslsz for sijetsslav allser, Del foreslis enten en
tedeling av dr fxostnadene wclkm kommune, gronreisre og SVV, eller ot
om midler op skjelter sell (i

treme bli g:hmlrl it e prim).

7. Eventuelt




3

| Ansvar s st

“Drit aasker § erverve grann, men Ry gge Kommuie nener 0t & Tut A i
varsaut 1 forhold 1l prannervery

Planteavstand fra veg blir | henhold il rekkverksnommalen, noe som tlsiar 3 m
tra kanrlinje veg ved 61 kmit og § m avstend ved 83 km, Det skal endres
Tartsarense pd 2n Flen del av strekningen, men detee gjoves farst ved
anleggsemrt, Verken 5V V eller Rygge konunung smsker rekkverk pi
sirekningen, og sikkerheisavstanden mi derfor overholdes

Vedlegg R

2
=
g Ansvar | st

nye i@l som Kan elablere sy for de eksisterende mi folles.

Stabens vegvesen

Pricsippe: for ny planting st & behalce west mufi nv il chsisterende og plants
inindler et e sare hul! i trenckkene. Tilstand (il eksistererde trer ber vurderes

RitaraE og ot av bjetke®me mé fellzs, Det anbefales & forselie e en blandet
alléplanting, plantefar L o find, Dot anbedales ikke & plante ian mer
e CI.09.2008 S GRR N ERR sl T og, med at denne arton er utset for askeskuddsyke.
01030
Refarers: e pre— Videre framduift en 4 @ avklart om deter mulip & [ olantet meme 2 meter fra
i e ZO0RT 3615005 fvil siripe, i 5 med prunnciemes ensker, Dt er gort en vurdering av saken i
Vegdirektozater, der VD gir thd om & favike kray em sickerheisavstond i dte
lilfellel.
- Ref: SVEIS 2005002452
Referat fra befaring 9.9.2008
Femmel urider be et ferslag om & redusese
Matc nr: ;crelm:rrzm dide fo: A.cunnc plante BENICIC VEgEr, men «ogsd pd grunn av
i » held. ligeer Like etter flere pardstun, ny
Seds FuA3L, vedd Lyby samilre ‘mU.um to sviert skurpe svingar Nfverende tarisgrense er 60 kmit,
Moteleder:
Til srede:
Furfall:
Kopitil:

Ansvar ¢+ fiis

Formilet med befaringen var favklars grunnciemes snsker § forbold 1l
Lonplanting av laer i ehsisleronde wllé ved Lyby sondre — eiko

«il vegen, fra 0.5m til o Emere

Fksisterende toaer stér med vasierende avetand
Gusket £ grunneierns er at det pantes

e, 5 & dyricer mark herares og atds yctrreme posser inn med
e chsisterende, Hvis trieme mé plantes lenger ul, er tkke grunnsierne villige til
& avse grumn il formalat.

Id distrikt ensker & plante med cn avstand pa 3 meer fra bvit steize, §
Lienhold til rekiverksnormalen og kray oo sikkerhetssoae.

Det opprinnelige inftiativet 1l i ingen § allesn kem fra ierne selv.
Dz arcckan  bevaue renkkane Langs e o dle sisles g egene | Rygge
Allew n vikiig del v kultirlandskinet, og det e pé hey tid & 8 plantet izn
! 2
Dilens vise: akmc!l strekning mellom Lyby sendrs o cika, 5332,
Pustaimss Koniorac asau g
e — el ovelan 14
a 167 6510
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Tylkesmannen i @stold

R ypye kommmun: Ui técare ml e og landouk

Dieres rel:
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" & Vi dlor

Varsel om pverskredet arbeidsfrisc
Tiltak: planting av allé langs Kirkeveien

Fyllcesm annon i Dstfold, landbrulsavdclingen irav Iger kr |83 400, 1] avennevite Lillak,

Sat i ke 17 300 - el dil-loaak]
kr 163 200 cagangstiisiucd
Arbeicsfren G008

d kan fylkesmannen fastsette oy avbeldsfilst, men abe.dsf isten kan ikse

Eter sokrn
i fiadlan vatoen Dlskudsdet ble mvilyel.

oversh,

Te kantak: med landbruksfarvalmingen i cares xommine son senda ass meldding oo ny
Abgidsfiist elle: fnmdiagelss av ki,

o vi ikks en serifi iz vegrunes soknod o forlengelse av arbcidsfiisten innen
29.08.0%, w1 tilskudd=t pi i imndrar,

Wed Lilsen

Dretie dolumeiter er elfekiviomsk godbiem o

konsulent

e £l
Landbriksfoaltningen i Moss Rygue Rade Larkollveien 9 1570 Dilling

Heues |
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(e plantes nyetien- Sunbidle mad vy Borkean

rebjecler Plantingen skl fore-  akiel rilssvegen Fustes opm

Bjorkealleen skal skiftes ut

Statens vegvasen skal
bytte ut bjerkealleen

langs rik:

Eidsvoll. Arbeidet med
4felle de gamla traer-
ne starter am kort tid.
Aubudspapirene vedrarende
fulling mv ce gamle, eksisle

Vedlegg S

Foygge ko

Lanbnbsavs| rgen
Deres rof

i rof ZUDAEIHE 4512 KL
Vérdale: 7204 5090

Larkollyeien 3
1270 DILLING

Varsel om overskredet arbeidsfrist
Tiltak: Planting av allé langs Kirkevegen

Fylkesmannen i Bstiokd, landbrakssveelingan inmvdlger engy
drlig ilskudkd kr 17 500, 1l pveanevnte tiltak.

st {lakudd kr 163 900~ op et

Salde engargstilszudds ;
Salel; il g tilsleuilel ki 17 300,-
S 01072008

Etter saknud ke tylkesmar ven fastsette ny acbeilsfrist, men abaidsiisien kanikse
overnstii v frn den duteen v iskndder ble innvilzet

I'n kontakt med landbruksforvaltningen 1 deres commune som sender oss me ding vm ny
arbeidatrist eller inndragelse av ilskodder

Om vt ikke fren skiiftlig bogrunnet soknad om forfengelse av arbeidsfriston innen
29.08.10. vil tilskuddet pi bl imndrale

Mo hilsen

kensaler
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Vedlegg U

Fjerning av traer i
sikkerhetssonen

Det er registrert mange ulykker der pakjsring
av traer innenfor sikkerhetss onen har hatt
vesentlig betydning for skadeomfanget. Bare
siste ar har 4 personer blitt drept i Region ser
pga. at de har truffet et tre i sikkerhetssonen.
3 av ulykkene skjedde i Buskerud.

Fierning av trazr amfatter hogoing/skjaering av
trazr med mer enn 10 cm i diameter eller stubber
heyere enn 10 cm innenfor sikkerhetssonen.
Ideelt skal trazr ikke f3 anledning til & vokse seg
53 store, ettersom kantslatt skal gjennomfsres
rutinemessiy. Det erviktig at bade eksisterende
trazt fjernes og at nye hindres i & vokse opp,
bade for & unngd pakjsrsler og for & opprettholde
siktsoner. Skillet mellom busker f kratt og trasr
nar ogsa pa hva slags materiel som er

nedv endig for & fjerne henholdsvis vegetasjon og
tragr. Ofte kan samme materiell benyttes til begge
formal. Stubbebe handling med glyfosat etter
hogst £ rydding hindrer at man far oppslag av nytt
kratt, uten at man far "visne veikanter". Dette
tiltaket liguer inne i enkelte av dagens kontrakter.
Det ma derfor settes av nedvendige

tillegg smidler, slik at titaket kan forhandles inn
der dette ikke ligger inne fra fur. Det er vansett
av stor betydning at dette viktige arbeidet
pAbegynnes

Dette er et godt trafikksikkerhetstiltak farst og
fremst fordi antallet ulykker itrafikken av denne
typen er hayt, og fordi konsekvensene ved
pAkjarsel ofte ar swaart alvorlige. Ved &
kombinere med siktrydding langsveq, vil vi over
tid gjennom strekningsvise uthedringer oppna en
nedgang i drepte og hardt skadde. At det fins sé
mange traer bar ikke forhindre at noe gjsres med
et Apenbart sikkerhetsproblem pévare veger,

Forslag til tiltak:

RLM ber vegavdlelingene velge Wt éh fullesven-
strekning og én rikavegstrakning med 70 kvt Uttorkigringsulikke E 16 Ringerike, juli 2011
fartsqrense, fverpd {0 K12 &my innenfor fver

driftskontrakt. Her sial det lerkseltes titak med

fierning av traar i hele eller deker av aickerhetssonen

(Tminimuim & m frecde). Delte sial giaves | 2072

lVidere skal diet lages planer for flarning av traar de

neste 4 Srene. Altuelie strelninger besternmes i1t

fra registreringer av WHorgo Hingsulsfiier og

fennatan i et blaie vegheltel, Prospeitat egges

inn i resutataviaiens.

Frist. Rapportering om vaigle strekninger 1. apr.
2012, Rapportering om giennarmiaring 24 .des. 2012

Tiltak etter d@dsulykker i Region sgr — desernber 2011




Fjerning av treer fv 37, hp 5, Mzl = Rjukan

Sikkeravstand 80 sone, 6m
Sikkeravstand 60 sone, 4m
ADT 2900

Km 2570

3 stk traer

Grunneier: Ole-Jgrgen Thorper Kirvand.

pé kartet ser det ut som SVV eler 5m fra vegskulder,
steingjerde st3r ogs3 pa SVV grunn,

Generelt:

| utgangspunktet skal det ikke vaere traer med diameter
starre en 10 cm innen for sikkerhets sonen.

Traer som blir felt skal ikke ha stubber som stikker hpyere
en 10 cm over bakken.

Km 2692

Traer pd begge sider av vegen, 4 stk. pi venstreside og 1
stk heyreside,

Heyreside: Grunneler: Lars Gulelksrud, Gaustadvegen 81
péi kartet ser det ut som SVV eier 4m fra vegskulder.
Venstreside: Rudi Van Lienen, Gaustadvegen 74

P kartet ser det ut som SVV eier 2,3m fra vegskulder.

Km 4834
Traer i avkjgrsel, vurderes nermere!

Grunneler: Astri Vardehaug, Gaustavegen 255

Er usikker pa hvem sin grunn treme str pd, pé kartet ser
det Lt sam at SVV cier 4,5m ut fra vegskulder.

80 sone

Km 2973
Trer som bar vurderes!

Grunneier: Kristen Hagen Sannes, Gaustadvegen 110
pé kartet ser det ut som SVV eier 4,5m fra vegskulder,

Km 2352
4 stk traer

Grunneier: Knut Gaustad (rabo}

Traerne stir pi SWV grunn, pa kartet ser det ut som SVV eler
5m fra vegskulder.

80 sone

Km 2580-2387

Vurdere rekkverk ca. 200m

Grunneier: Knut Varen, Gaustadvegen 67

pé kartet ser det ut som SVV eier 2,5-3m fra vegskulder.

Km 4251

5 stk. trar

Grunneier: Rjukanbanen Stiftelse (nabo)

Traerre stir pd SVV grunn, pa kartet ser det ut som SVV eier K 1s7s
3m fra vegskulder. e

20 sone Grunneier: Gverland Eiendom,

P Kartet ser det ut som SVV eier 5 fra vegskulder.
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