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Bjorn Kare Steinset fann ein ny, moderne vektstasjon pa vegen til Dodoma i 2019,
bygd etter dei prinsippa Statens vegvesen tilradde i samarbeidsara 1971-2013. Dei
ovrege bileta tok han ved besok til landet for 2002.

Bistand til vegadministra-
sjonane i Aust-Afrika

AV BJORN KARE STEINSET

Fréd 1963 til 2017 var Statens vegvesen engasjert i bistandsarbeid i fleire afrikan-
ske land. Dette var i Uganda frd 1963 til Idi Amin kom til makta i 1972, Kenya fra
1965-90 d& Norge blei utvist fra landet, Tanzania fra 1971, Botswana frd 1973 og
Zambia fra 1984. Samarbeidet varte lengst i Botswana, til 2017. I Zambia var det
slutt i 2010, men det fortsette noe innan bru- og vegutforming i Tanzania fram
til og med 2013. Idag er det ingen bistandsaktivitet frd norsk side i desse landa.

-Det hadde vore behov for eit meir langvarig og meir omfattande samarbeid
innan trafikksikring enn det blei. Tanzania er nok blant dei verste landa i verda
med omsyn til trafikksikring med nesten 60 drepne per million innbyggarar,
skriv Bjern Kdre Steinset i denne artikkelen.

orsk bistand starta i 1952 med eit
Nhelse- og fiskeriprosjekt i Kerala
pa servestkysten av India, men
det var forst i 1960- og 1970-ara det blei
noko sterre omfang av den norske bistan-

den.

VAL AV BISTANDSLAND
Tidlegare vegdirektor Eskild Jensen var
involvert i opprettinga av Norsk Utvi-
klingshjelp (NORAD) i 1962. Han leia
planavdelinga og var nestleiar fra 1962
til 1974. RK. Andersen var direkter og
permittert admiral. Eskild Jensen skriv
folgjande om val av samarbeidsland i
boka si Glimt og glott fra et spennende liv:
Jeg husker ennd godt da admiralen og
jeg travet fram og tilbake foran det nyinn-
kjopte verdenskartet pd hans kontor, og
draftet i kjappe vendinger hvilke land som
var fortjent til d bli velsignet av den kom-
mende bistand fra kongeriket Norge. Forst
kuttet vi ut hele Syd-Amerika og Mellom-
Amerika. Ingen av oss kunne jo spansk, og
neppe sd mange andre nordmenn heller. Sd

Bjorn Kdre Steinset

blei engasjert i Sta-

tens veguesen  sitt

bistandsarbeid ~ mot

afrikanske land haus-

ten 1992. Det varte

med varierande inn-

sats fram til 2010,

dvs. nesten 20 ar.

Storst var aktiviteten i
1996-98 og di knytt til Tanzania. Med unn-
tak av desse 2 dra var hans innsats pd deltid
i kombinasjon med diverse kontor-/ seksjons-
leiarstillingar i Statens veguvesen. I 1997-98
var det fulltidsarbeid pd Vegdirektoratet sitt
Internasjonale kontor som koordinator for
samarbeidet mot Tanzania.

tok vi et par raske sveip over Asia. I India
var Norge allerede engasjert med et fiskeri-
prosjekt fra tidlig i 1950-idrene, og det fikk
greie seg. Pakistan var for stort og folkerikt
og uoversiktlig. Den arabiske verden var
uvenner med Israel, som hjemme sto hoyt
i kurs. Sd bar det over til Afrika. Forst kut-
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tet vi ut alle tidligere franske kolonier. Jeg
kunne nok fransk, men ikke admiralen.

Sa falt vire oyne pa Ost-Afrika. Lan-
dene her, Kenya, Tanzania og Uganda var i
ferd med d fd sin selvstendighet. Det var land
som ikke var for store. De hadde et aksepta-
belt klima. De hadde engelsk som adminis-
trasjonssprik. Altsd, avgjorelsen var tatt.
Styret i NORAD og Utenriksdepartementet
var enige. Det er (nesten) helt noyaktig slik
det foregikk. Det tok ikke mange timene.

1960-90
11968 tok Norad kontakt med daverande
vegdirektor Karl Olsen, som ogsa sat
i Norad sitt styre, og det utvikla seg eit
samarbeid, spesielt med driftsavdelinga
og veglaboratoriet i Vegdirektoratet. Ei
formell samarbeidsavtale kom forst i
1981. I 1960-, -70 og -80-ara blei norske
ekspertar sendt ut pa to eller tre ars kon-
traktar. Nokre blei ogsa rekruttert som
ekspertar i begynninga av 1990-éra.
Mange av ekspertane innan veg
kom fra Statens vegvesen. Grove over-
slag viser at tilsette i Statens vegvesen

Hagai K.K. Bishanga og
Bjorn Kare Steinset i 2006.
Bishanga var leiar av Road
Safety Unit i Tanzania dei
forste ara og ein naer sam-
arbeidspartnar.

bidrog med 1200 ars-
verk, dei fleste i 1970-
og 80-ara. Meir enn 300
tilsette i Statens vegve-
sen blei engasjert i dette
arbeidet i denne tidspe-
rioden. Norske radgje-
vande ingenigrar har
ogsa i stor grad hatt
oppdrag pa vegsektoren i desse landa
sidan 1960-ara.

Norge har finansiert heilt eller del-
vis bygging og utbetring av om lag 3500
km veg i Aust-Afrika. Fagfolk fra Statens
vegvesen og andre norske ekspertar har
vore tungt inne i dette. Bistanden til veg-
sektoren i Kenya er oppsummert av T.
Borchgrevink og K. Levik i ein artikkel i
Arbok for Norsk vegmuseum 2011.

Norske ingenigrar som ofte (i star-
ten) var utdanna i utlandet og med
brukbare engelskkunnskapar, overtok
stillingar som britane hadde hatt i vegad-
ministrasjonane. Det var stort sett menn.
Dette skulle vare om lag ein 10-ars peri-
ode medan landet fekk utdanna eigne
ingenierar for eksempel i Sovijet eller
Aust-Europa.

Norad bygde ogsd opp ein eigen
administrasjon for & folgje opp dette
arbeidet. Denne blei avvikla da ekspert-
perioden var over. Ei avtale mellom
Norad og Vegdirektoratet blei inngatt.
Statens vegvesen bidrog med minst seks
arsverk i bistandsarbeidet.

Tanzania, Botswana og Zam bia
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INSTITUSJONELT SAMARBEID
NORAD la i 1990-ara sterre vekt pa bruk
av norske institusjonar i bistanden.

Meir mjuke verdiar enn veg blei
meir populeert, serleg etter kvart som
det kom meir kvinner inn i Norad. Helse,
skule, demokrati og godt styresett blei
meir i skotet enn veg. Stette til frivillige
organisasjonar kom dé sterkare inn. Veg-
bygging var ogsa i ein del tilfelle knytt
til korrupsjon. Norad avvikla sin eigen
kompetanse pa veg og inngikk avtale
med Vegdirektoratet om seks arsverk
som dei kunne bruke.

Vi meinte at vegbygging var viktige
bidrag ogsé i kampen mot fattigdom. Det
var viktig a fa jordbruksprodukt fram til
marknadane. Eg hadde inntrykk av at vi
ikkje hos alle fekk geher for dette.

Heilt sidan 1970-dra har det vore
eit sentralt prinsipp for norsk bistand at
mottakarlanda sjelv méa ta ansvar for eiga
utvikling. Bistanden skulle ta utgangs-
punktiutviklingslanda sine eigne priori-
teringar og planar. Denne innrettinga av

ara og forankra i prinsippet om mottaka-
ransvar.

For & sette utviklingslanda i stand
til & imetekomme krava som prinsippet
om mottakaransvar medferer, blei stotte
til kompetansebygging og institusjons-
utvikling i utviklingslanda eit viktig ele-
ment i norsk bistand. Norske offentlige
institusjonar og forvaltningsorgan blei i
aukande grad involverte i direkte fagleg
og institusjonelt samarbeid med tilsva-
rande institusjonar i utviklingsland.

Satsinga pa institusjonelt samarbeid
blei i stor grad ei erstatning for den
tradisjonelle ekspertbistanden.

Det blei inngatt samarbeidsavtaler
mellom Statens vegvesen og vegstyres-
maktene i dei tre afrikanske landa Tan-
zania, Botswana og Zambia. Det insti-
tusjonelle samarbeidet skulle skje ved
korttidsbesok frd Norge og til Norge.

OPPLZARING
For viblei sendt ut, blei vi kursa pd Norad
sin Bistandsskulen. Her var det bade



sprdkkurs og kurs om kulturforstding.
Kvaliteten pa desse kursa var god.

Det var ingen direkte flyruter fra
Norge til desse landa. Reisa tok derfor
som regel eit degn. For & spare pengar
skulle vi reise pa turistklasse, sjelv om sta-
tens reiseregulativ pa den tida la opp til
businessklasse for oversjoiske reiser. Det
same gjaldt vdre samarbeidspartnarar.

P4 den tida var det god plass og
service pa flya til Afrika, ogsa pa turist-
klasse. Kostnadane ved reisene har stort
sett vore uendra i heile perioden.

ARLEGE MOTER

Samarbeidet blei folgt opp av NORAD
gjennom arlege moter med mottakar-
landa. Mellom dei samarbeidande insti-
tusjonane var det eigne meter ein til to
gongar i aret, der samarbeidet blei drofta
mellom leiinga i dei to involverte institu-
sjonane. Nokre av desse mota var i Norge
og inkluderte da ein studietur. I Norge
hadde vi ogsd ei radgjevande gruppe
med vegsjefane Johan Leppered, Helen
Wigdel og Olav Ellevset som folgde opp
arbeidet.

Direkter for vegteknisk
avdeling, Kjell Levik og
Permanent Secretary
(departementsrad) i
Ministry of Works Mr.
Salomon Odunga sig-
nerer revidert samar-
beidsavtale i april 1997.
I bakgrunnen til hagre
Mr. Patrick Mfugale som
seinare blei vegdirek-
tor i Tanzania. Pa den
tida leia han bruenhe-
ten i departementet og
var koordinator for det
institusjonelle sama-
beidet mot Statens veg-
vesen.

Det blei laga rapportar etter kvart
besgk. Generelt var det mykje rapporter-
ting til ulike gjevarland og Verdsbanken
i samband med bistandsarbeidet. Dette
gjekk det mykje tid til. Det var viktig
med gode formuleringar "to please the
donor”.

TANZANIA

Mennesket si vogge kan ha statt i Tanza-
nia. Det er funne restar (fossil) i ravine-
dalen Olduvai Gorge i Serengeti - nord-
aust i Tanzania. Fossila er 3,5 millionar ar
gamle og blant dei eldste i verda.

Tanzania har eit areal som er tre
gongar sa stort som Norge og folketalet
er 10 gongar sa stort. Hovudvegnettet var
pa 26 500 km, dvs. om lag som riks- og
fylkesvegnettet i Norge. 90 % av person-
trafikken gjekk pa veg. Trafikkmengda
utanom Dar es Salaam var relativt liten.
Andelen tunge kjoretoy var noko hogare
enn i Norge.

Tanzania var lenge det landet som
fekk mest norsk bistand. Veg var ein av
sektorane Norge var sterkt inne i. Tidleg
pa 1970-talet blei det gitt stette til byg-

Ivar Wulf og Magne
Strand. Ivar var to
norske veiekspertar.
Ivar var knytt til veg-
kontoret i Mbeya

og Magne i Tanga.

I Norge var Ivar
anleggssjef i Vestfold
og Magne plansjef i
Sogn og Fjordane.

ging av bygdevegar i regionane Mbeya
og Tanga. Dette var vegar for a fa pro-
dukta fram til marknadane, serleg fra
teplantasjane. Mange norske ekspertar
(vegingenierar, ekonomar, formenn og
mekanikarar) ga oppleering av tanzansk
personell i stort omfang,.

I slutten av 1980-dra var opp til 16
personar med tilknyting til Statens veg-
vesen involvert i dette arbeidet i Tanza-
nia. I 1990-ara blei styrking av den tan-
zanianske vegadministrasjonen gjennom
institusjonelt samarbeid ei hovudsatsing.

TRAFIKKSIKRING

11987 laga Transportekonomisk institutt
(TAI) eit forslag til eit trafikksikringspro-
sjekt for Tanzania. I 1990 sekte Tanzania
om midlar fra Norge til teknisk bistand
for eit trafikksikringsprogram.

Ministry of Works utarbeia, med
bistand frd Statens vegvesen ved Olav
Ellevset og Henrik Hvoslef, eit forslag til
program for trafikksikring og aksellast-
kontroll. Direkter for Milje- og trafikksi-
kerhetsavdelinga i Vegdirektorat, Sidsel
Sandelien, besgkte Tanzania i mai 1992.

Ho tilradde at etaten gjekk inn i det fore-
slegne samarbeidet med Tanzania.

Eg blei kontakta av Vegdirektoratet
hausten 1992 med sporsmal om eg ville
koordinere arbeidet med trafikksikring
og aksellast fra Statens vegvesen.

I slutten av februar 1993 drog eg pa
mitt forste besek til Tanzania. Eg skreiv
dagbok fra den ferste turen. Eg reiste
vinterkledd frd Norge og landa i Dar es
Salaam i steikande sol, stor luftfukt og
30-40 grader.

Overgangen var stor. Den ferste
dagen skreiv eg: Vegen mellom flyplassen
og sentrum var ei blanding av motorveg,
bustadgate og marknadsplass med folk som
kryssa over alt og bilar i stor fart (4 felt) og
kryssa i plan. Nokre lyskryss (signalanlegg)
fungerte og nokre ikkje og hadde neppe gjort
det pi fleire ar. Skilt og oppmerking mangla
stort sett over alt. Lastebilar og bussar som
var overlasta med folk og gods.

Den andre dagen skreiv eg: Folte
meg einsam pd hotellet og hadde mest lyst
til d reise heimatt. Arbeidsoppgivene verka
overveldande og muligheitene smd med dei
hjelpemidla eg hadde her.



Andre dagen fekk eg kontorpult,
men stol mangla. Dei saniteere forhold
var forferdelege i Ministry of Works,
men det lag eit bra hotell ved sida av. Her
kjopte vi ogsé luns;.

I starten budde vi i ulike gjestehus
og pa rimelege hotell i Dar es Salaam.
Etter nokre &r var vi s mange at det
lonna seg for Vegdirektoratet a leige eit
hus. Valhalla var den nordiske leiren i
Dar es Salaam. Her kunne vi bu og ha
base. Her var det PC-ar, kopimaskin, faks
og TV. Etter kvart kom internett og vi
kunne koble oss opp mot e-post og Veg-
vesenet sine system. Her kunne vi da ha
ei form for fjernkontor. Forskjellen var
stor fra den forste tida da vi knapt kunne
ringe heim og det var dyrt.

Huset hadde over 200 gjestedogn i
1996, og blei avvikla da aktiviteten gjekk
nedover etter 2000.

ULYKKESSITUASJONEN
Den offisielle statistikken for Tanzania
baserte seg pa politirapporterte trafikk-
ulukker.

Fra 1975 til 1984 hadde tala vore rela-
tivt stabile, med ca. 750 drepne og 7000

Noko kaotiske

trafikkforhold i
sentrum av Dar
es Salaam.

ulukker kvart &r. I 1984 passerte dei 1000
drepne. Fra 1985 hadde det vore ein sterk
auke — seerleg etter 1990. I 1992 blei 1367
personar drepne og 11 992 skada. I 1994
blei 1584 drepne.

Ulukkesbildet i Tanzania var gan-
ske ulikt det som var i Norge.
*  Om lag 50 % av dei drepne i Tanza-
nia var fotgjengarar eller syklistar (10 %).
Tilsvarande tal i Norge var den gangen
om lag 20 %.
* 40 % av dei drepne i Tanzania var
passasjerar — dei fleste i buss, men ogsa
ein heil del pa lasteplanet pa pickup og
lastebilar. I Norge var nesten 30 % passa-
sjer — stort sett i privatbilar.
* Berre 6 % av dei drepne i Tanza-
nia var bilferarar, medan dette var den
dominerande gruppa i Norge med om
lag 45 % — stort sett i privatbilar.
* I Norge var unge bilforar under 25
ar den dominerande gruppa. I Tanzania
var de mellom 25 og 40 &r dominerande
for alle trafikantgrupper.
* 3av4drepneiTanzania var menn -
iNorge 2 av 3.
*  Om lag 35 % av ulukkene skjedde i
hovudstaden Dar es Salaam.

Underrapporteringa var stor. Lan-
det hadde berre 100 000 kjoretoy i 1970 og
13 millionar innbyggarar. I 1989 var talet
pa kjeretoy auka til 250 000 og 25 millio-
nar innbyggarar. Trenden var sterk auke
i folketalet og motorisering med privatbil
samt ei aukande middelklasse.

KJORING NAR DET VAR M@RKT
Generelt er det farleg a kjore i dei fleste
afrikanske land om natta. Veglys vil nor-
malt mangle. Nar eit kjoretoy far saman-
brot, blir det ofte stdande i kjorebana heilt
eller delvis til det er reparert. For & varsle
andre kjorande blei det lagt ut steinar
eller greiner i vegbana bak kjoretoyet.
Nar det er morkt kan det lett skje ei alvor-
leg ulukke ved a kjore pa eit slik havarert
kjeretoy.

I skumringa er det ofte mykje folk
ute til fots eller pa sykkel pa vegane.
Refleks er stort sett ukjent. Heldigvis var
det ingen av oss som vart utsett for alvor-
lege ulukker, sjglv om eg var borti ein
fotgjengar i lag fart i Dar es Salaam. Hel-
digvis gjekk det bra, men han matte pé
sjukehus og fa gips pa ein fot.

KOMPONENTANEI

TRAFIKKSIKRINGSSAMARBEIDET

Vi var stort sett involvert i folgjande kom-

ponentar i programmet:

*  Oppretting av eit trafikksikrings-
kontor (Road Safety Unit)

*  Nasjonalt trafikksikringsprogram

¢ Ulukkesregistrering og -analyse

¢ Utbetring av ulukkepunkt og
strekningar

¢  Kjoretoysikring og kontroll

¢ Aksellastkontroll
Var hovudinnsats var knytt til aksel-
last og ulykkesregistrering/-analyse.

Mange er ute og gar og syklar langs vegane i
Tanzania om ettermiddagen.

ROAD SAFETY UNIT (RSU)

RSU var nyleg oppretta i Ministry of
Works da eg starta, men med berre ein
person. Eg var med pé & beere inn eit stort
og solid metebord, innkjep av PC-ar, kjo-
retoy mm. Etter kvart blei det fem inge-
nigrar og to teknikarar pa RSU samt 2-3
kontorassistentar. Kontoret blei leia av
ein sjefsingenior.

P4 den tida sekte dei ikkje pa job-
bar i Tanzania. Alt var offentleg eigd.
Dei som tok utdanning var finansiert av
staten (eller med ulike stipend). Dei blei
plassert i stillingane.

Formell utdanning var viktig. Ein av
leiarane i RSU matte slutte da han ikkje
kunne vise fram papir pa fullfert utdan-
ning som sivilingenior.

Ingenigrane var ofte utdanna i
Dar es Salaam, India eller Sovjet. Nokre
hadde tilleggsutdanning innan trafikk-
fag fra England. Lonna var sd lita at dei
matte drive med ein del privat arbeid i
arbeidstida.

Det var gjerne mykje private besgk
pa kontoret i samband med slektningar
som var i Dar es Salaam og hadde serend
der. Dei kunne dé trenge hjelp med skri-
ving av brev, telefon mm.



TRAFIKKSIKRINGSPROGRAMMET

I 1996 blei det lagt fram eit omfattande
forslag til nasjonalt trafikksikrings-
program. Vi bidrog med erfaringar fra
Norge og innspel til programmet, samt
deltaking i seminar med presentasjonar.

Dette var faktisk for vii Norge i 2002
fekk vér feorste nasjonale handlingsplan
for trafikksikring pa veg for 2002-2011.

I programmet var det tiltak bade
retta mot forarar, kjeretoy og veg samt
organisatoriske tiltak.

ULUKKESREGISTRERING
OG ANALYSE
Det britiske Transport and Road Rese-
arch Laboratory (TRRL) hadde utvikla eit
eige dataverktey til bruk for ulukkesre-
gistrering og analyse. Systemet var utvi-
kla og i bruk i nokre utviklingsland.
Forste steg var a lage eit nytt skjema
som politiet skulle bruke ved registre-
ring av trafikkulukker. Dette gjekk sveert
greitt & fa innfert. PC-ar blei kjopt inn til
trafikkpolitiet. Dei laga til eit eige data-

Tanzanias Road
Safety Unit pa
besok til Norge

i 1996. Fra ven-
stre: P. Uchai,

Jan Tore Odd, P.S
Minja, Bjorn Kare
Steinset, H.K.S.
Bishanga og Mads
C. Oppegaard.

rom og tok systemet i bruk. Det blei gjen-
nomfert ein rekke kurs i bruk av syste-
met. To representantar fra TRRL deltok i
dette. Det var nok over 100 som fekk opp-
leering og basisopplering i analyse av
trafikkulukker. Befaringar med forslag
om tiltak i ulukkespunkt og strekningar
inngjekk i kursa.

Dataprogrammet fungerte og blei
brukt. I forhold til tidlegare da all statis-
tikk matte lagast manuelt, var det eit stort
framskritt som ga fleire muligheiter for
analyse.

Sidan ulukkene skulle kartfestast og
vilukkastia fa tak inye kart for dei storre
byane (utarbeida av det norske firmaet
VIAK), kunne vi produsere kart over
Dar es Salaam som viste kvar ulukkene
skjedde. Med desse karta kunne arbeidet
béde med fysiske tiltak og trafikkpolitiet
sine kontrollar settast inn mot ulukkes-
punkt og strekningar. Det var eit stort
framskritt og var pa same mate som det
systematiske trafikksikringsarbeidet i
Norge starta i 1970-ara.

P4 datarommet hos trafikkpoli-
tet i 2001. Svein Harald Sendenaa
demonstrerte korleis dei kunne
produsere kart over Dar es Salaam §
som viste kvar ulukkene skjedde.

Dessverre blei ikkje
PC-ane vedlikehaldne eller
fornya. Den gode ulykkes-
registreringa stoppa derfor

opp.

TRAFIKKSIKRINGS-
INSPEKSJONAR
P4 ein del av dei mest uluk-
kesutsette  strekningane
blei det gjennomfert trafikksikringsin-
speksjonar. Forslag til strakstiltak blei
utarbeida

12006 blei det starta opp kurs i tra-
fikksikringsinspeksjonar (i regi av Tan-
Roads). Tanzania blei da i stand til a
utfore slike inspeksjonar i eigen regi.

Fysiske fartsdempande tiltak blei
blant anna teke i bruk pa hovudvegane
der dei gjekk gjennom landsbyane.
Mange av bruene hadde berre eit felt.
Dette forte til kappkjering fram til brua.
For a redusere farten her, blei det lagt
humpar fer bruene.

KJORETOYKONTROLL
I Tanzania var det trafikkpolitiet som
hadde ansvaret for kjoretoykontrol-
len og forarkort. Kompetansen pé dette
omrédet var nok avgrensa og dei mangla
utstyr.

Det blei gitt noko oppleering og veg-
leiing til trafikkpolitet innan kjoretoy-
kontroll.

AKSELLAST

Vegane blir nedbrotne av overlasta kjo-
retoy. Grovt sett aukar nedbrytinga med
fjerdepotens i forhold til auken i aksel-
last i forhold til normal aksellast. Over-
last oydelegg ogsa kjeretoya og kjoreei-
genskapane ved dei blir dérlegare. Dess
tyngre kjoretoya er, dess lengre bremse-
lengde treng dei. Overlasta kjoretoy ma
ofte halde ldgare fart. Dette forer til tra-
fikkfarlege forbikjeringar.

Usikra last og skjev lastfordeling
er ogsa trafikkfarleg. Stor overlast kan
fore til at bruer og kulvertar bryt saman.
Effektiv aksellastkontroll blir derfor sett
pa som eit trafikksikringstiltak i afrikan-
ske land og blir ofte sett i samanheng.
Desse to komponentane var derfor i same
program i Tanzania og blei administrert
av same eining i Ministry of Works.

Aksellast var ein av hovudkompo-
nentane i programmet vart. Lover og
forskrifter blei revidert. Prosedyrar og
skjema for veging blei utarbeida. Det
blei gjennomfert omfattande oppleering



Viltpakjorsler i Tanzania

Om lag 255 km, dvs. 3-4 timar i bil vest for
Dar es Salaam i Tanzania ligg nasjonal-
parken Mikumi. Hovudvegen fra Dar es
Salaam til Zambia, Tanzamvegen, gar tvers
gjennom parken fra aust mot vest. Her gar
mykje tungtrafikk til/frd rike landbruks-
omrdder iindre del av Tanzania og Zambia.
Sa lenge det var apartheid i Ser-Afrika, var
dette hovudadkomst til Zambia.

50 km av hovudvegen gér gjennom
parken. I 1990-91 blei strekninga rusta
opp. Dette medfort auka fartsniva og fleire
alvorlege trafikkulukker med pakjering av
ville dyr. Det blei innfert fartsgrense pa
50 km/t samt sett opp fareskilt om elefant.
Dette var ikkje tilstrekkeleg.

Sidan det var love i parken, var ikkje
fartskontroll av politiet sé lett & fa til.

Vi foreslo humpar tilpassa 40-50
km/t. Lenge var det forbod fra hegste hald
mot humpar. Toppolitikarane ville ikkje bli
hindra nédr dei kom i sine kortesjar i stor

fart. Det var sikringstiltak mot terroristar.
Etter ei tid blei det likevel godkjent a legge
humpar her og pa hovudvegar gjennom
landsbyar. Pa sistnemnte stadar er ogsa
vegen marknadsplass.

Godkjenning ma ha skjedd pa minis-
ternivd. Pa den tida var den nyleg avdede
presidenten John Magufuli Deputy Minis-
ter og etter kvart Minister of Works. Han
var ein handlingens mann som kunne fa
gjennomfort sine avgjerder.

av personell fra dei ulike vektstasjonane
rundt i landet.

Det var mykje korrupsjon knytt til
vektkontrollen. Dette blei forsekt stoppa.
Blant anna blei mobile vekter introdu-
sert. Med dei mobile vektene kunne ein
kontrollere resultata fra dei faste vektene
og saleis avdekke korrupsjon. Ein del nye
vekter med automatisk dataregistrert
veging blei installert. Vegeresultata fra
desse var vanskelegare & manipulere enn
for dei gamle mekaniske vektene.

Vektstasjonane var ofte ogsa buss-
stopp og marknadsplassar. Det blei utar-
beida forslag til spesifikasjon av vektene
og standardutforming av vektstasjo-
nar med plass til parkering av kjoretoy
som ikkje fekk kjore vidare for dei var
avlasta til riktig vekt. Plassane blei da
lagt utanom landsbyane. Denne utfor-

minga av vektstasjonen blei innarbeida i
planane for nye vegprosjekt.

12001 blei nytt lovverk for ein effek-
tiv aksellastkontroll vedteke. Dette hadde
det da vore jobba med sidan 1996.

RADGJEVAR FRA

STATENS VEGVESEN

Samla var om lag 50 personar fra Statens
vegvesen involvert i det institusjonelle
samarbeidet med Tanzania i lepet av
perioden det varte.

Mens eg var prosjektleiar innan
trafikksikring og  aksellast hadde
eg med Svein Harald Sendenaa
(ulukkesregistrering/-analyse og ts-
inspeksjon), Mads C. Oppegaard (kjore-
toykontroll og aksellast) og Jan Tore Odd,
(aksellast). Etter kvart kom ogsa Glen Sol-
berg med innan ts-inspeksjon og Asbjern

Det blei laga ein film/TV-
program/video om det insti-
tusjonelle samarbeidet.
Charles @verby blir inter-
vjua av Inge Fosselie i 1998.

Johnsen innan aksel-
last.

I tillegg deltok
Leif Agnar Ellevset fra
Trygg Trafikk i arbei-
det med den nasjonale
trafikksikringsplanen.

Innan brusamar-
beidet blei det etablert
eit databasert brure-
gister (Tan Brigdeman)
som i Norge (Brutus).
Dette kunne brukast ved vurdering
av beereevne, behov for inspeksjon, til-
standsvurderingar og planlegging av
tiltak. Registeret var ogsa eit dokument-
arkiv med vegreferanse. Otto Kleppe
leia brusamarbeidet fra Staten vegve-
sen. Andre fra Statens vegvesen var Odd
Ronnestad, Steinar Fjellheim, Gunnar
Djuve og i siste fasen Tormod Dyken.

Samarbeidet innan veglaboratoriet
var knytt til blant anna oppfelging av
ein del utvalde strekningar, utarbeiding
av normalar, testing av materialar til veg-
bygging, spesifikasjon av vegbyggings-
materialar i anbodsdokument, bruk av
lokale materialforekomstar, prosesskode.
I samarbeidet inngikk ogsé etablering av
bibliotek med relevant litteratur og rap-
portar knytt til vegbygging og geotek-
niske undersgkingar knytt til vegpro-
sjekt. Charles @verby leia samarbeidet
med veglaboratoriet frd Statens vegve-
sen. Andre fra Staten vegvesen var Geir
Refsdal, Rolf Johansen, Grethe A. Winge
og noe Arne Serlie.

Innan maskindrift var samarbeidet

knytt til utvikling av ekonomisk regn-
skapssystem for maskinforvaltninga
og verkstaddrifta. Jon Berg leia samar-
beid om maskindrift fra Statens vegve-
sen. Andre fra Statens vegvesen var Geir
Breyholtz samt Halvor Sereide og Svein
Huse (i startfasen).

Det blei laga ein film/TV-program/
video om det institusjonelle samarbeidet.
Fra Statens vegvesen deltok eg, Steinar
Gullvag, Inge Fosselie og Erling Grens-
dal i arbeidet med TV-filmen. Filmen tok
fore seg dei ulike programma i det insti-
tusjonelle samarbeidet.

Samarbeidet hadde ogsa ein kom-
ponent for a fa til auka kvinnedeltaking i
vegsektoren. Fra Statens vegvesen deltok
Helen Wigdel og Eline Wesmann.

I sluttfase av samarbeidet bistod
Sigrun Serensen og Kjell Solberg med
utarbeiding av vegnormalar for geome-
trisk utforming i Tanzania etter menster
fra tilsvarande svensk arbeid i Uganda.
Dette var ferdig i 2011.



Andre som var involvert i det institusjo-
nelle samarbeidet med Tanzania fra Sta-

tens vegvesen (Vegdirektoratet) var Olav
Sefteland, Kjell Levik, Harald Julsrud,
Petter Koren, Wilhelm Klaveness, Gunn
Enge samt Marit Due i siste del av sam-
arbeidet.

I den perioden finansierte ogsa
Norad ei ekspertstilling i Ministry of
Works i Tanzania. Gudmund Nilsen var
den siste Norad-eksperten. Han jobba
ogsa med det institusjonelle samarbei-
det, d& han kjente Statens vegvesen godt
sidan han hadde jobba der i mange ar og
hadde permisjon. Han arbeida pa slut-
ten med opprettinga av eit sjolvsten-
dig vegvesen utanom ministeriet. Dette
(TanRoad) blei oppretta i 2000 med Olav
Ellevset som den forste direkteren. Olav
kom da fra Statens vegvesen.

Det institusjonelle samarbeidet fort-
sette i perioden 2005-10 mot Ministry
for Regional Administration and Local
Government (i Dodoma). Dei hadde
ansvaret for lokale vegar. Gudmund Nil-
sen var da rddgjevar for dei pa full tid.

P& brusida varte samarbeidet med
Ministry of Works fram til utgangen av

Gudmund Nilsen i 1996 pa kontoret i
Ministry of Works. Gudmund var den
siste pa ekspertkontrakt med Norad.

2013. Det blei blant anna laga ei
handbok med standard spesifika-
sjonar av bruer. Denne handboka
var ferdig pa slutten av 2013 og var
det siste som det blei arbeida med
av Statens vegvesen for Tanzania.

EVALUERING
Eg kjenner ikkje til at det blei gjort noko
sluttevaluering av vart arbeid i Tanza-
nia utover det at Transportekonomisk
institutt (TAI) i 2000 gjorde ei “Mid-term
Reeview” av programmet. Dei skreiv i
samandraget:

Den institusjonelle reformprosessen
i veisektoren i Tanzania er kommet langt
o0g en ny mer uavhengig veiadministrasjon
(TanRoads) skal innfores i juli 2000. Kon-
klusjonen pai gjennomgangen er at program-
met gdr bra. Fremdriften er stort sett pd linje
med planene og resultatene og beerekraftig-
heten er akseptable midtveis i programmet.
Det institusjonelle samarbeidet har veert
nyttig og bidratt til 4 bygge opp kompetanse
i veisektoren. Det anbefales i fortsette som
planlagt med programmet med vekt pd i
gjennomfore de tiltak som allerede er forbe-
redt. Videre bor det legges saerlig vekt pd i
stotte den nye veiadministrasjonen, som ni
er under etablering, med d bygge opp kom-
petanse innen management av sektoren.

Samarbeidet medferte at den faglege
kompetanse blant vare kollegaer i Tan-
zania blei heva. Fleire fekk kompetanse

Bjorn Kare Steinset (til
hegre) pa “Never endring
road” i 1997 sammen med
Svein Harald Sendenaa til
venstre og Gudmund Nilsen.

innan trafikksikring og
dei andre samarbeids-
omrada. Vi som deltok,
fekk auka kulturfor-
staing og ikkje minst
mange flotte opplevin-
gar.

KVIFOR DET BLEI

SLUTT

Nar det blei slutt i 2005/10 pa tross av
at vare tanzanianske kollegaer enska at
det hadde fortsett, ma det vurderast opp
mot at vegsektoren hadde vore med i
bistandsarbeidet lenge (sidan Norad blei
oppretta) og at Norad var palagt & redu-
sere sin portefolje.

Norsk politikk blei ogsa lagt om ved
at meir skulle ga gjennom frivillige orga-
nisasjonar. Generell budsjettstotte blei
prioritert og mindre skulle vere oyre-
merka. Jyremerkinga blei knytt til helse,
milje, utdanning, godt styresett og kamp
mot fattigdom.

Med meir generell budsjettstotte
skulle mottakarane sta friare til & prio-
ritere kva dei ville bruke midlane til.
I perioden 2005-13 brukte dei noko av
desse midlane (budsjettstotta) pa samar-
beidet med Statens vegvesen.

FLEIRE VERT DREPNE

Vér innsats var for kortvarig og for liten
til at ein kunne forvente utslag pa uluk-
kesstatistikken. Morketala er store. Dei

fleste som blei drepne pa staden er nok
med i politiet sin statistikk over drepne
i trafikken. Verda sin helseorganisasjon
(WHO) oppgjer at 3256 blei rapportert
drepne til politiet i 2016, da det var 2,1
millionar kjeretoy og 55,6 millionar inn-
byggarar i Tanzania.

Tilsvarande tal 20 ar for i 1997 var
1625 drepne, 250 000 kjoretoy og 33 mill.
innbyggarar. P4 desse 20 ara har séleis
talet pa drepne blitt dobla, folketalet nes-
ten dobla og talet pa registrerte kjoretoy
8-dobla.

Det er serleg 2- og 3-hjulingar som
har auka dei siste dra. Desse relativt tra-
fikkfarlege kjoretoya utgjer no nesten 60
prosent av dei registrete kjoretoya i Tan-
zania. Dette kunne vi sjd ved sjelvsyn pa
eit feriebesgk i 2019. Det var mange som
tilbaud taxi med 3-hjulingar (Bajaji eller
tuk-tuk). Vi sdg ogsa mopedar der dei til-
baud skyss med parasoll til passasjer.

Det hadde vore behov for eit meir
langvarig og meir omfattande samarbeid
innan trafikksikring enn det blei. Tanza-
nia er nok blant dei verste landa i verda




med omsyn til trafikksikring med nesten
60 drepne per million innbyggarar.

Norge er det beste med kraftig ned-
gang i drepne sidan 2000. Vi er no nede i
20 drepne per million innbyggarar og det
er muleg & komme lagare.

EIGNE OPPLEVINGAR

I heile perioden med institusjonelt sam-
arbeid med Tanzania var eg pa besgk 16
gangar og over 60 veker. Min siste tur til
Tanzania var i 2002.

Vinteren 2019 var eg pa ferietur til
Tanzania. Langs vegen mellom Dar es
Salaam og Dodoma sag vi bade vedlike-
haldsarbeid pd vegen og moderne vekt-
stasjonar som var nybygde og under byg-
ging. Vi var innom ein av stasjonane. Den
sag ut til a fungere godt og effektivt. Det
var gledeleg.

Stasjonane var bygd etter dei prin-
sippa vi tilradde. Det var ingen landsby
eller busstopp ved stasjonen slik at den
blei ein marknadsplass. Stasjonane var
godt skilt frd vegen med lange innkjo-
ringsramper. Der var stor plass til par-
kering av overlasta kjoretoy som matte
omlastast. Her var ogsa toalettanlegg for
sjaforane. Ingen uvedkommande kom

Budsjettarbeid og rap-
portering. Pa Makeni i
Lusaka i Zambia i 2006.
Fra venstre: Cosmas
Lungu, Jan Tore Odd og
Bjorn Kare Steinset

inn i stasjonsbygget. Her var digitale tav-
ler som viste vegeresultata for alle. Til & f&
stempla papir og betalt eventuell overlast
var det eigne luker.

Elles sag vi ein del vegstrekningar
som var utbetra/bygde med hegare tra-
fikksikring enn for.

BOTSWANA OG ZAMBIA

I Botswana var eg, saman med Per Eng-
set, engasjert i radgjeving om innhenting
av trafikkdata. Vi utarbeida ei handbok
om dette i 2005.

Statens vegvesen var engasjert med
radgjeving i Zambia innan aksellast fra
2005 til 2010. Jan Tore Odd fra Statens
vegvesen var fast stasjonert i hovudsta-
den Lusaka i Zambia. Jan Tore bidrog til
a bygge opp eit nytt system for aksellast-
kontroll i landet. I perioden 2006-09 var
eg radgjevar for han med omsyn til blant
anna budsjett, aktivitetsplanar og rap-
portering.

Overlast av kjeretoy utset dei zam-
biske vegane for stor nedbryting og sli-
tasje. Statens vegvesen bidrog med kom-
petanse i planlegging og utbygging av til
saman ni vektstasjonar. Vi deltok ogsé i
utforminga av ny lovgjeving og opplee-

Statens vegvesen bidrog med kompetanse i planlegging og utbygging av til samen ni vektstasjonar i
Zambia, finansiert av Norad med stotte fra blant andre EU, Danida og Verdsbanken.

ring av personell for & drive ein effektiv
vektkontroll.

Aksellastkontroll er sveert utsett for
korrupsjon og bestikkingar. Antikorrup-
sjonstiltak var derfor ein del av program-
met. Databasert veging og registrering
samt mobile kontrollar kopla til ein sen-
tral database, var blant tiltaka.

I var tid blei det bygd ein ny og
moderne vektstasjon i Kapiri Mposhi -
nordvest for Lusaka. Denne dekka ogsa
trafikk til det viktige Kobberbeltet som
strekk seg inn i Kongo.

Stasjonen blei opna av daverande
samferdselsminister Liv Signe Navarsete
i februar 2007.

Mogreforskning (Odd Larsen) og
Vegdirektoratet (James Odeck og Anne
Kjerkreit) gjorde ei undersgking av dei
okonomiske konsekvensane av at gren-

sene for aksellast blei overhaldne. Dei
fant at vegmyndigheitene kunne spare
om lag US $ 4 mill. arleg ved a kontrollere
at grensene for aksellast blei overheldne.
Aksellastprogrammet var pa 50 millio-
nar norske kroner, dvs. 5,3 millionar US $
etter 2020-kurs. Ut fra dette var program-
met lonnsamt for den zambiske staten.

Evalueringa av prosjektet av GICON
AS (Ole Sylte) fra oktober 2009 var positiv
- pa enkelte omrader sveert positiv. Eva-
lueringa viste at hovudmalet for prosjek-
tet blei nddd. Andelen overlasta tunge
kjeretoy pé aksel var redusert fra over 20
prosent til under 5 og totalvekt fra 55 pro-
sent til 8. Ogsé her var mélet 5).

Tilbakemeldingar frd Zambia tyder
pa at desse gode resultata har halde seg
og betydelege summar er spart i vedlike-
hald.



LEIARSTIL

I lopet av dei nesten 10 &ra eg var invol-
vert i Tanzania og samarbeida tett med
Ministry of Works var der fem ulike lei-
arar. To av dei hadde fagleg utdanning
innan trafikk. Alle var sivilingenierar,
dvs. den eine viste seg ikkje & ha kunne
framvise papir pa det og matte slutte.

Eg samarbeida godt med tre av dei
fem, og dei andre i RSU. Dette stadige
skiftet av leiarar pa RSU gjorde det van-
skeleg a fa til god kontinuitet i samarbei-
det.

Den eine av leiarane hadde psyko-
patiske trekk. Han var vanskeleg bade
for oss og dei andre i ministeriet & samar-
beide med. Den siste er eg usikker pa om
hadde lest programdokumentet og skjont
kva samarbeidet gjekk ut pa. Det matte
derfor ga galt.

Eg syns generelt leiarstilen var meir
autoriteer og mindre open i Tanzania enn
eg var vant med fra Norge. Informasjon er
makt. Det var ikkje alle som like velvillig
delte informasjon. I forhold til nokre av
leiarane i Road Safety Unit var dette van-
skeleg ogsa internt for at eininga skulle
fungere godt. Vi provde & fa dette betre
ved sjolv & vere opne om det vi jobba med
og inviterte dei heim nar dei var i Norge.

Vi var ogsa sa heldige a bli invitert
heim til nokre av vare kollegaer i Tanza-
nia slik at vi blei betre kjent. Dette ga oss
betre forstaing for korleis det var a leve i
dette afrikanske landet.

KORRUPSJON

Etter at Julius Nyerere hadde gatt av som
president i 1985 blei korrupsjon meir van-
leg og var nok ganske utbredt etter 1990.
Minstry of Works var det seerleg tilleggs-
arbeid pa storre entreprisar og tildeling

av entreprisar samt vektkontrollen som
var utsett.

Eg séag ikkje korrupsjon i ministe-
riet, men horte om det. Ein av teknika-
rane som jobba med vektkontroll fortalte
at det var eit system der alle fekk sitt. Det
var vanskeleg a ikkje vere med pa dette.

Den forste leiaren av Road Safety
Unit (RSU) var H. Bishanga. Han fekk
ikkje stillinga fast og blei flytta pa grunn
av at han hadde varsla om korrupsjon. Eg
oppfatta han som ein heidersmann som
ogsa leia RSU med entusiasme. Han stod
bak ensket om institusjonelt samarbeid
med Statens vegvesen.

Eg huskar godt han var svert uro-
leg for kva som ville skje med han etter
a ha varsla. Pa den tida var det ikkje pri-
vate jobbar som ein kunne sgke pa. Leia-
ren i departementet blei seinare demt for
korrupsjon.

Den siste leiaren av RSU fekk eg
samarbeidsproblem med. Etter at vekt-
kontrollen var overfert til Tanroads
nekta han & gje frd seg dei mobile vektene
og utstyret for radiokommunikasjon mot
dei faste vektene. Vi hadde ulik oppfat-
ning av kva “monitoring” betydde. Han
la nok meir i det enn eg.

Etter det hadde han ikkje behov for
mine rdd meir. Han blei etter ei stund
direkter pa hamna. Noko av det for-
ste den nye presidenten John Magufuli
gjorde i 2015 var & gje han og resten av
leiinga pa hamna sparken for korrupsjon
og vanstyre.

JOHN MAGUFULI

John Magufuli var president i Tanzania
fra 2015 til han dede 17. mars 2021. Han
blei litt over 61 ar. Offisielt dede Magu-
fuli av hjertesvikt, men han var korona-

John Magufuli besokte
Norge i 2002 og motte
bl.a. daveerende vegdirek-
tor Olav Sgfteland (Foto:
Olav Ellevset).

fornektar. Han anbe-
falte ben og damp, folk
burde puste inn vass-
damp som vern mot
korona. Magufuli sa
ogsa at folk som brukte
prevensjonsmidlar var
for late til & fo ein stor
familie.

Magufuli er den einaste personen
eg har helsa pa som seinare blei presi-
dent og statsoverhovud. Han var Deputy
Minister (statssekreteer) i Ministry of
Works fra 1995 til 2000 og hadde kontor
i same bygning som oss. I perioden fra
2010 til han blei president i 2015 var han
minister i Ministry of Works. Han fekk
da kallenamnet “Bulldosaren”.

I 1973 blei det vedteke at Dodoma
skulle vere hovudstad i Tanzania, men
dei fleste departement og offentlege insti-
tusjonar blei verande i Dar es Salaam.
Nasjonalforsamlinga blei forst flytta i
1996. Magufuli fekk sa flytta dei fleste
statlege kontora som var i Dar es Salaam
til Dodoma.

Som president gjekk Magufuli raskt
til felts mot elitane sin korrupsjon, nepo-
tisme og sleseri med skattebetalarane
sine pengar. Han fekk for eksempel i
desember 2015 avsett heile leiinga i det
tanzanianske hamnevesenet for kor-
rupsjon og vanstyre. Ei av hans ferste
embedshandlingar var & avlyse planlagt
fest for uavhengigheitsdagen, fordi han

mente at kostnadene betre kunne nyttast
i kampen mot koleraen.

Magufuli si regjering dreiv igjen-
nom ei rekke infrastrukturprosjekt, blant
anna bygging av hamn i Bagamoyo, ein
ny internasjonal lufthamn i Dodoma,
modernisering av flyplassar, utviding av
hamna i Dar es Salaam, kraftverk, veg-
og jernbaneprosjekt. Mange av prosjekta
er finansiert med lan fra blant anna Kina.
Mellom Dar es Salaam og Dodoma var
det bygging da vi var der i februar 2019.
Toget skulle opp i fart pa 160 km/t.

GEST TIL TANROADS

Tanzania National Road Agency (Tan-
roads) vart oppretta i 2000 med Olav
Ellevset som direktor. Magufuli var
mot opprettinga av Tanroads i starten.
I 2002 blei var kontaktperson i Minis-
try of Works (og leiar av Bruseksjonen)
Patrick Mfugale direkter. I 2018 fekk han
ei bru oppkalla etter seg. Den ligg i Dar es
Salaam pa veg fra/til flyplassen. Det var
president John Magufuli selv som ga brua
Mfugale sitt namn. Det var ein fin gest.



