De rette linjers landskap
- 0og en skog

AV ANNE SOFIE HIEMDAHL
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Et bilde fra Bokeskogen i 1919, tatt av naturfotografen Anders Beer Wilse. Skogen ligger
mellom Larvik og Farrisvannet, og ble gitt til byen i 1884 som parkomrade. Artikkelfor-
fatteren beskriver konflikten som dukket opp pa 30-tallet med “den rette linjes politikk”
og tanker om a bygge den fremtidige motorvegen i rett linje gjennom skogen.

De rette linjers landskap
- 0g en skog

AV ANNE SOFIE HIEMDAHL

«Den nye veilinje ber ligge utenom Larvik by og det eneste strok som da kom-
mer pa tale er det pd nordsiden av byen — hvor ogsa Bekeskogen ligger. Et blik pa
kartet vil umiddelbart gi en forstdelse av at der kan man fa den retteste, korteste
og naturligste veilinje for gjennomgangstrafikken».!

Slik argumenterte overingenior Thor Larsen i plannotatet «Omlegging av
Serlandske hovedvei, parsellen forbi Larvik» som han 27. Januar 1940 sendte til
veidirektor Andreas Baalsrud for uttalelse. I notatet som veidirektoren fikk til
vurdering presenterte Larsen nye visjoner for landskap.

et var en ny veilinje utenom Lar-
Dvik bysentrum (som var samiti-

dens situasjon) han sa for seg: en
veilinje som ville fa gjennomgangstrafik-
ken mellom Serlandet og Oslo friksjons-
fritt forbi Larvik.

Pa nordsiden av byen ville trafikken
pa Serlandske hovedvei som fire ar tidli-
gere ble malt til & veere over 1000 vogner
per degn’ kunne fa hva Larsen beskrev
som den: «retteste, korteste og naturlig-
ste veilinje». Den lille haken, var at det
pa nordsiden av byen ogsa 1a en skog —
Bokeskogen.

Larsens hentet sine ideer for et
nytt hurtig og rettlinjet veilandskap fra
den tyske Reichautobahn. Midt i denne
moderne veivisjonen som Larsen hadde
tegnet opp med en rod bred strek i plan-
kartet sitt, 14 imidlertid bokeskogen. Her
motte visjonen om den tyske Reichau-
tobahn det lokale premisset. Selve plan-
notatet kom derfor til & kretse rundt den
eksisterende og lokale skogen og Larsens
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ideer om et nytt veilandskap. Det er ogsa
dette forholdet som jeg vil undersoke
videre i artikkelen. Hvordan ble visjonen
om et tysk Reichautobahnlandskap bragt
inn og forsekt oversatt til en vestfoldsk
og norsk sammenheng? Hvordan ble
forholdet mellom ulike typer landskap
handtert og utformet?

Med notatet samlet og etablerte
overingenior Larsen veisaken som kom
til & hete «Omlegging av Serlandske
hovedvei — parsellen forbi Larvik». Det



var en veistrekning pd vel 3 kilometer
og en trase som det av lokale grunner
hastet med & avklare.’ Da Larsen sendte
sitt forslag til veidirektoren hadde plan-
saken alt pagatt et par ar i Larvik og en
rekke akterer var blitt trukket inn. Sam-
tidig var planen en lokal del av veidirek-
tor Andreas Baalsrud (1872-1961) nasjo-
nale stamveiplan som ble vedtatt i 1929,
der riksveiene — som en helt ny type vei
— skulle fungere som hovedéarer pa kryss
og tvers av Norge, bidra til 4 binde landet
tettere sammen og gjore det fremkom-
melig for det nye moderne motoriserte
fremkomstmiddelet, bilen.* I trdd med
internasjonale stremninger, skulle kartet
over Norge etableres med nye struktu-
rer og forbindelsene mellom ulike lands-
deler styrkes, denne gangen med vei og
ikke som tidligere med jernbane.” I den
anledning hadde ogsa Serlandske hoved-
veg skiftet navn til Riksveg 40, noen ar
tidligere.®

Omleggingen av Serlandske hoved-
vei var del av et nasjonalt prosjekt, samti-
dig som det var lokalt. Onsket om a legge
vegen utenom bysentrum og etablere et
veisystem som liknet den internasjonale
tyske autobahnen var som kulturhisto-
riker Kristina Skaden har fremhevet, en
mate & koble seg til et globalt veifelles-
skap pa.” Samtidig var det et ledd i arbei-
det med a gjore det bedre for befolknin-
gen i Larvik by. Men veier innehar en
moralsk kompleksitet. Som den franske
sosiologen Laurent Thevenor, har under-
streket, innebaerer planleggingen og kon-
struksjonen av en moderne vei mange
konkurrerende interesser og forventnin-
ger.® Den moralske kompleksiteten viste
seg ogsd i planhistorien til omleggingen

av Serlandske hovedvei, riksvei 40, der
Larsens plannotat utgjorde starten pa en
kontrovers om landskap og om makten mel-
lom ulike landskap og ulike mobilitetssyste-
mer.

Plannotatet markerte dessuten star-
ten péd en veisak som kom til & versere
med ulik takt og intensitet i Larvik i vel 30
ar, fram til det nye veganlegget sto ferdig
11975. I denne artikkelen, akter jeg ikke &
folge veisaken gjennom hele perioden fra
1938 til 1975.° I stedet vil jeg a gi et blikk
innietableringen av saken og de visjoner
om landskap som kom til syne og som ble
argumentert fram av overingenior Lar-
sen. Saledes bidrar artikkelen til & vise
hvordan landskap blir argumentert fram
i veisaker - og den lefter fram hvordan
en versjon av den tyske autobahn materi-
aliserte seg i det norske terrenget."’ Dette
dykket inn i arbeidet med omleggingen
av Serlandske hovedvei, kan dessuten
leses som et bidrag til kunnskapen om
norsk vegplanlegging og om norsk vei-
historie i mellom- og etterkrigstid, som
fortsatt er et mindre utforsket felt."

VEIARBEIDEREN THOR LARSEN

Da Thor Larsen (1886-1970) ga seg i kast
med parsellen forbi Larvik hadde han
jobbet som overingenier i Vestfold fylke
i vel tre ar (siden 1935) og jobbet i veive-
senet i vel 30 ar (siden 1907) - blant annet
med vedlikehold av vei.’? En av Larsens
sterke interesser var derfor & gke veibyg-
gingen i Norge og han var opptatt av den
samfunnsgkonomiske nytten ved vei-
bygging.” Da Larsen sa gikk les pé opp-
gaven med omleggingen av Serlandske,
var han en erfaren ingenier og han var
tydelig pa hvor han mente veien burde

Overingenigr Thor Larsen. (IFoto fra James
Archers bok Vegvalg og vegskille, 1998)

ligge. Likevel, som overingenior og del
av den faglige ekspertisen i Statens veg-
vesen, var han forpliktet til & vise at det 1a
et faktagrunnlag og et analysearbeid til
grunn for hans vurderinger. For at veien
skulle kunne bli en framtidig realitet var
han nedt til 4 etablere et minimum av
fakta. Med utarbeidelse av notater, brev,
kart og referat matte altsd Thor Larsen
utfore en viss type veiarbeid. Her for-
star jeg veiarbeid som noe langt mer enn
konkret og fysisk arbeid med veien ute i
terrenget. Veiarbeid inkluderer ogsa det
arbeid som finner sted pa veikontorene
og i meterommene.”

Hvordan etablering av fakta og
faglige argument finner sted og hvor-
dan argument sirkulerer, er av interesse
innen kunnskapshistorisk forskning."
Her stopper jeg opp ved tekstene og teg-
ningene som ble skapt for & pavirke og
omforme veisaken og som har mulig-
het til & virke som allierte i arbeidet for
a fremme argument. Innen veifaget er
karttegninger seerlig velegnet. Som Kris-
tina Skaden har skrevet: «... De (kart) blir
brukt i det daglige arbeidet og de er landskaps-
visjoner der saerskilte veger 0g transportmid-
ler, som for eksempel biler, gis privilegert
posisjon».”

Kartets jobb er & organisere rom, noe
som ogsa gir det kapasitet til & omforme
vare mentale forestillinger om sted og
var forstdelse av romlige relasjoner. Slik
bidrar kartet til & omforme faktiske ste-
der.”

DE RETTE LINJERS LANDSKAP
Plannotatet besto av atte maskinskrevne

papirark som beskrev og visualiserte de
foreslatte veitraseene, en tabell som tok
for seg de forskjellige alternativene og
byggekostnadene pa de ulike veilinjene. I
tillegg fulgte 11 vedlegg. Det formaliserte
notatet likner den sakkyndige utrednin-
gen. Her ble politiske saksforhold saklig-
gjort og Thor Larsens argument for hva
slags veilandskap han mente var & fore-
trekke, ble lagt fram gjennom Kkart, tekst
og vedlegg.

La meg forst ga tettere pa planteg-
ningen. P4 side 2 i notatet gir Larsen oss
et innblikk i hvordan han sé for seg “par-
sellen forbi Larvik”, hvilke stedsnavn det
var verdt & nevne og hvilke veialternativ
som var i spill. Det abstraherte og sveert
enkle handtegnede kartet uten heyde-
kurver og uten nord-ser-pil, var struk-
turert rundt destinasjonene Serlandet og
Oslo. Med rede tusjstreker hadde Lar-
sen visualisert de foresltte veialternati-



vene som beveget i neerheten av og langs
navngitte lokaliteter som: Larvik, Hov-
land, Farris, Utsikten og Bekeskogen.”

Kart kan tegnes pa uendelig mange
mater, og basere seg pa hvilket kriterium
som helst for a organisere rom.” Derfor
ma kartet ogsa forstds som en sentral
aktor i arbeidet med frembringe land-
skapsvisjoner. Kartet viser ensker for
hvordan et landskap kan komme til &
se ut. Sentralt i Larsens karttegning var
at han viste Larvik fra luften som et bil-
landskap mellom Larvik by og Farris-
vannet. Han tegnet opp rom som var til-
passet bilens bevegelser, fra Serlandet til
Oslo. Fugleperspektivet tillot dessuten at
de opptegnede linjene strukturerte kar-
tet.

For & muliggjere en ny vei som sik-
ret forbindelsen mellom Oslo og Serlan-
det hadde Larsen skissert i alt tre hoved-
prinsipp merket med romertall, samt tre
underprinsipp merket med bokstaver
— alle tegnet opp med rod tusj (se s 58).
Likevel var det kun tre hovedversjoner
av vegen som kartet satte i spill. Det var
alternativ I som i litt ulike varianter gikk
gjennom Bokeskogen. Det var alternativ
IT som la seg langs gamle Kongevei og
Jvre Bokeligate, det vil si mellom byens
bebyggelse og Bekeskogen og dermed
inntil eksisterende boliger. Til sist var det
alternativ III som er den eneste linja som
er blitt tegnet opp med ingenierens red-
skap linjalen.

Alternativ III la seg helt utenom Lar-
vik by og det eksisterende veinettet, veien
var atskillig lengre enn de andre — og la
seg neermest som en diagonal over kar-
tet pa oversiden av Bokeskogen og langs
med Farrisvannet. Alternativet innebar

ogsa en tunnel gjennom skogsomradet
kalt Utsikten.

Om vi vender blikket mot tek-
sten i plannotatet, s inneholdt det en
rekke vurderinger og argumenter. Tid-
lig i plannotatet var Larsen tydelig pa at
den nye veien burde ligge utenom og pa
nordsiden av byen hvor ogsa Bokeskogen
la. I fortsettelsen ble det likevel klart at
lokale krefter i Larvik ikke ensket den
forst foreslatte veien pa nordsiden: -Det
er imidlertid blitt stilt sporsmdl om flere alter-
nativer vesentlig av hensyn til Larviks inter-
esser og fordi Larvik ikke vil at den nye veien
skal berare Bokeskogen, skrev Larsen.

Pé tross av den lokale motstanden
mot alternativ I — som altsé gikk tvers
gjennom Bekeskogen — ble alternativet
vaerende i Larsens plannotat, og vurdert
som: “en naturlig, god og billig losning” >

Videre omtalte Larsen alternativ II,
veialternativet som kom til etter henstil-
ling fra Larvik kommune, og som ikke
grep inn i Bokeskogen pd samme mate.
Alt i oktober 1938 ble denne linjen utar-
beidet som en mulighet. Veialternativet la
seg mellom byen og skogen, men ble av
Larsen argumentert ut pa bakgrunn av
de ulemper han forbandt denne med:

Det kan neppe veere tvil om at denne
linje stdr langt tilbake for alt. I bide hva stig-
ningsforhold (min. 1:13) og spesielt hva kur-
vatur angdr (min. R=43.-m) foruten at den
ogsd er ca. 20 % lenger. Dessuten er det her
en stor ulempe: tettbebyggelsen. Nir nemlig
gjennomgangstrafikken sokes dirigert utenom
byen sd er det for 4 oppnd hurtiggdende men
allikevel trygg trafikk. En sidan fordel kan
ikke — uten veldige omkostninger — oppndes
ved en linje etter den gamle Kongevei og gvre
Bokeligate fordi kjorebanen da kommer delvis

E18 ved Larvik i 2015, ved starten av ombyggingen som fra 2018 brakte E18 lenger unna Bokeskogen.
(Foto: Anne Mette Storvik)

gjennom og delvis umiddelbart inntil bybe-
byggelsen med sine mange utkjorsler, tverr-
gater o.s.v. Dertil kommer at det pd festda-
ger 0g ved stevner — hvor Bokeskogen alltid er
motestedet om sommeren — er en ganske stor
trafikk av giende sd vel enkeltvis som i flokker
og lange prosesjoner fra byen over Bokeligate
og Gamle Kongevei til skogen. Faren for tra-
fikkulykker wville til dels endog bli storre der
enn i de gater hvor gjennomgangstrafikken
nd gir.”

Larsens lange redegjorelse for alle
ulempene han forbant med alternativ II,
antydet at han navigerte etter et spesi-
fikt veiideal. Mélet var & bringe fram en
hurtig og trafikksikker veg — et mal som
alternativ II ikke bidro til. Derfor var det
alternativ III som gikk som en linjalrett
linje pa oversiden av byen og gjennom
Utsikten og deler av Bokeskogen, Larsen
argumenterte: «(...) med sin lange rettlinje
o0g meget svake vertikale kurver (de konvekse
brytninger har 2000 m radius) en serdeles
god trase».”

Veialternativ III var passe flat og
tilrettelagt for bilens hurtighet. Det var
ogsa en linje Larsen hadde arbeidet fram
etter en felles befaring av linje I og II i
desember 1938, med representanter fra
Veidirekterkontoret, radmann og for-
mannskap i Larvik til stedet. Det var da
rddmann i Larvik hadde oppfordret Lar-
sen til & undersoke en linje som gikk helt
utenom Bokeskogen.*

HURTIG, SIKKER OG LONNSOM

Veiidealene som kom til syne i Larsens
argumentasjonen for de ulike veialter-
nativene, hadde tette forbindelser til de
nye tankene om vei som ble formet av
tyske vegingenigrer under det nazistiske
regime i mellomkrigstiden. Bare fa ar tid-
ligere, kom Thor Larsen og hans kollega
Andreas Brudal fra Ostfold veikontor
hjem til Norge fra den store Piarc-konfe-
ransen i Tyskland i 1934, en reise som de
siden refererte utferlig fra i sin 11-siders
lange artikkel i "Meddelelser fra vei-




direktoren”.” Piarc, som er en forkortelse
for Permanent International Association
of Road Congresses, ble grunnlagt i 1909
og var det internasjonale forumet for
kunnskapsutveksling om veier og vei-
politikk. Siden oppstarten ble det med
jevne mellomrom holdt konferanser.” I
1934 var turen kommet til Tyskland som
siden den forste motorveien ble etablert i
Italia i 1924, hadde lagt ned et stort arbeid
id implementere denne innien tysk sam-
menheng.”

Under Piarc-konferansen i 1934 og
i de to ingeniorenes fyldige referat fra
turen, var det ogsd motorveien, eller
«hurtighetens veg» som ble argumentert
fram.”® Ved konstruksjon og tilretteleg-
gelse av nye veier i landskapet — var det
helt vesentlig & ta hensyn til den teknolo-
giske utviklingen - ja, til bilens hurtighet
og tilrettelegge for at bilen kom sikkert
fram.

P4 1920-tallet skjedde det store end-
ringer i bilproduksjonen. Bilene gikk
bade fortere og de fikk langt bedre las-
teevne.” Det var ingenting som tilsa at
bilen ikke ville fortsette a bli stadig hur-
tigere — en teknologisk optimisme som
veiingeniorene tok med seg inn i plan-
leggingen.

I artikkelen fra 1934 refererte Brudal
og Larsen spesifikt til hvordan nettopp
hastighet og trafikksikkerhet ble lost i de
tyske veianleggene. Veien ble konstruert
med en seeregen materialitet, den ble laget
med «kraftige dekker» uten plankryssin-
ger og med pa- og avkjeringer som gikk i
samme retning som trafikken. Videre var
det sentralt med en vei som ga god over-
sikt: «seerlig ved veikryss og i kurver, rik-
tig tverrprofil, overheide i kurver, liten

kuv og klar veikantmarkering. Likesa
matte det i den utstrekning det var ned-
vendig, serges for sykkelbane og fortau
pa begge sider av veien og adskilte kjo-
rebaner for begge kjoreretninger», skrev
Brudal og Larsen.™

Ulike typer trafikantgrupper matte
skilles fra hverandre, slik at bilen kunne
fa slippe les sine hurtige egenskaper
uten at den var til fare for andre. Det
var med andre ord en funksjonsdelt tek-
ning om trafikanter som kom til uttrykk
i disse veganleggene.” Her fikk hver tra-
fikant tildelt sin plass i trafikken - tydelig
adskilt fra andre trafikanter. Dette var et
svar pa den usikkerhet som lenge hadde
eksistert mellom kjorende, gdende og
syklende.*

Ikke minst ble det lagt vekt pa at vei-
ens beliggenhet hadde stor betydning og
det var vesentlig at denne typen vei fikk
en mest mulig vakker beliggenhet i ter-
renget: «(...) liksom man i turiststrekene
legger vekt pa & skaffe trafikantene den
penest mulige utsikt. Beplantning vil bli
anvendt i stor utstrekning», skrev Brudal
og Larsen.” I felge Skaden bidro artikke-
len som refererte fra Piarc-konferansen til
at Brudal og Larsen skapte seg en visjon
om a bygge den teoretiske internasjonale
vegen i Norge, og da etter en internasjo-
nal norm framfor 4 ta lokale hensyn.*

Inspirasjonene fra den tyske Reich-
autobahn var tydelig tilstede i Larsens
vurderinger av de ulike veialternativene
for Serlandske hovedvei og for det land-
skap han sé for seg. Det var alternativ I og
spesielt alternativ III som ble ansett som
teoretisk verdige varianter av Reiuchauto-
bahnen. Begge veilinjene bidro til 4 skape
et rettlinjet og moderne veilandskap som

Serlandske hovedvei ved
verningen i 1936. (IFoto fra
James Archers bok Veg-
valg og vegskille, 1998)

kunne handtere gjen-
nomgangstrafikken
forbi Larvik hurtig
og trygt. Samtidig
bidro Bekeskogen til
at det ble vanskelig
a komme til en rask
beslutning om veiens
beliggenhet. Hensy-
net til skogen hadde
skapt et behov for a
urede flere og alterna-
tive linjer, ikke minst
veialternativ IIL

Implisitt i den teoretiske argumen-
tasjonen om den hurtige veien — 14 Lar-
sens samfunnsgkonomiske argumenter.
Med lang fartstid innen vedlikehold av
vei, var Larsen opptatt av & papeke de
samfunnsgkonomiske besparelsene han
mente det 14 i & ha mange biler pé veien.
Jo flere biler det var pa veien, jo billigere
vedlikehold og jo mer samfunnsnyttig
ville ogsa veien bli, hevdet Larsen i fore-
drag holdt for medlemmer i Det konge-
lige Norske automobilforbund (KNA) i
1936.”

Med tall og regnestykker argumen-
terte han sterkt for den samfunnseko-
nomiske nytten av & bygge nye og raske
veier — et argument som riktignok bygde
pa tall og statistikk over antall brukere av
veien, men disse regnestykkene var ogsa
en sterk framtidsvisjon. Historiker Kris-
tin Asdal, har papekt at en mate & forsta
slike tallteknologiers betydning pa, er at
de bidrar til & avpolitisere politikkom-

rddet. Gjennom tallteknologiene blir det
som i utgangspunktet er politisk omgjort
til en teknisk sak.* I Larsens argumenta-
sjon skjedde det ogsa en slik transforma-
sjon — der regnstykkene omdannet argu-
mentet for bedre og raskere veier til en
teknisk sak og til en vitenskapeliggjoring
av veifaget.

BOKESKOGEN: NATURPARK

OG FRILUFTLANDSKAP

I Larsens plannotat tradte ogsa Bekesko-
gen tydelig fram. I omtalen av de ulike
veilinjene viste Bokeskogen seg som et
spesifikt og lokalt verdsatt skoglandskap,
—hvor skogen fortrinnsvis ble omtalt som
en begrensning for & velge veialternativ
I og en begrunnelse for utrede flere vei-
linjer. Samtidig var det i alt tre vedlegg
vedrerende Bokeskogen heftet til plan-
notatet: alle var de avtaler mellom tidli-
gere eier av skogen grevskapet Treschow-
Fritzoe, Larvik kommune og Staten.



Vedleggene antydet den posisjon skogen
pa vel 300 dekar med med beliggenhet
nord for Farriseide, hadde, og hva slags
praksis skogen var en del av. ¥

Etter flere inngétte avtaler med tidli-
gere skogeier Treschow-Fritzee, ble Boke-
skogen gradvis en byskog for Larviks
innbyggere gjennom 1800-tallet og i 1884
ble skogen til slutt gitt som en gave til
Staten. De tre vedleggende vedrerende
Bokeskogen var alle avskrifter av avta-
lene som var blitt inngétt, ferst mellom
Larvik kommune og Treschow-Fritzee,
og sa selve overdragelsen fra Treschow-
Fritzee til Staten i 1884.%

Bokeskogens skiftende eierskap
og innholdet av avtalene viser til at
det skjedde en gradvis endring av sko-
gens status: fra & veere en skog styrt av
Treschow-Fritzee og drevet etter gkono-
miske lennsomhetsprinsipper gjennom
forste halvdel av 1800-tallet, til & bli en
skog som etter hvert ble til en bypark for
Larviks befolkning hvor vern og vedli-
kehold framfor lennsomhet, styrte skjot-
selen. Larvikbeboernes bevegelse og
bruk hadde bidratt til at det ble oppar-
beidet et mobilitetssystem tilpasset den
gdende: med stier, benker, paviljonger og
oppholdssteder. Larvikbeboernes bruk
hadde transformert Beokeskogen til en
bypark tilpasset den menneskelige krop-
pens tempo for bevegelse. Fortsatt var det
tur og rekreasjon som preget forstaelsen
av Beokeskogen. Da Veikontoret i Vestfold
og Thor Larsen skisserte opp sine alter-
nativ til en omlegging av Riksvei 40 (Sor-
landske hovedvei), var skogen et verdsatt
friluftsomrade for Larviks befolkning.

Begrepet naturpark, slik det opptrer
i arkivmaterialet, viste til at skogen var

et omrdde som var regulert gjennom for-
skrifter for & sikre befolkningen friluft-
terreng — med de installasjoner i landska-
pet som fulgte med.” Situasjonen var at
ogsa Bokeskogen var innlemmet i noen
bestemte visjoner for landskap — som en
byneer skog var den innlemmet i samti-
dens helseideologi - hvor det handlet om
a ta i bruk neeromrader til friluftsliv og
rekreasjon for 4 fremme sunnhet og helse
i befolkningen — og ikke minst den delen
av befolkningen som nylig hadde fétt til-
delt fritid, nemlig arbeiderne.*’ I Larvik
var det nettopp en stor gruppe arbeidere
blant annet som felge av den store indus-
trivirksomheten i Hammerdalen.*

Som vist, alt fra de forste tillop
til planleggingen av en ny vei, var det
en bevissthet knyttet til Bekeskogen
og de eventuelle konflikter dette ville
bety for byparken. Bade Statens skog-
vesen med skogforvalter J. Jamsel som
den natursakkyndige, Larvik kommune
og bedriftseier og tidligere skogeier
Treschow-Fritzee, engasjerte seg i vei-
saken. Det gjaldt spesifikt veialternativ
1. som gikk inn i og et stykke gjennom
skogen. Dessverre sier ikke arkivmateri-
alet noe om hvilke konkrete vurderinger
som ble gjort av skogforvalter Jamsel da
han befarte skogen og hvilke hensyn han
mente det var viktig a ivareta. I forkant
av befaringen ga Jamsel uttrykk for at:
«Jeg er av skogdirektoren anmodet om i pdse
at veien blir lagt slik at det blir tatt mest mulig
hensyn til Bokeskogen som naturpark».*

I folge Larsens selv var likevel ikke
skogforvalteren spesielt kritisk: “Skogfor-
valteren hadde intet 4 innvende mot denne
linjes beliggenhet gjennom og langs Beke-
skogen”. Derimot hadde Larvik kom-

Musikkribunden pa festplassen i Bokeskogen i 1952. (Foto: Mittet, fra Nasjonalbiblioteket)

mune, den aktoren som hadde bidratt til
at skogen ble omdannet til en bypark og
som hadde befattet seg med vern av sko-
gen for byens beboere i godt over hun-
dre ar, sterke innvendinger til en bilvei
gjennom skogen, noe de ogsé ga uttrykk
for under en felles befaringen i desem-
ber 1938: "Herunder ga Larviks myndighe-
ter sterkt uttrykk for at alternativ I i «<hoy-
este grad» odela Bokeskogen og at Larvik ville
kjempe mot den “med alle til ridighet stdende
midler”, refererte Larsen. Ogsa tidligere
eier av skogen Treschow-Fritzee, kontak-
tet Larsen og gjorde oppmerksom pé de
tidligere avtaler som vedkom skogen ved
a kopiere og avlevere disse dokumentene
til veikontoret og som altsa siden ble hef-
tet ved som vedlegg til plannotatet.
Poenget er at med Larsens planno-
tat ble Bokeskogen etablert som et land-
skapsomrade for den gaende Larviksbe-
boeren og som skulle bli vanskelig & la

seg kombinere med en bilvei etter tyske
Reichautobahn idealer. Riktignok viser
ikke Larsen til poenget som ble loftet
fram under Piarc-konferansen, nemlig at
Reichautobahn skulle utarbeides i pakt
med naturen. Likevel var det et slikt hen-
syn Larsen tok. Selv. om han argumen-
terte for en rask og rett vei, framsto ogsa
ivaretakelsen av Bokeskogen som et vik-
tig punkt.

Alt pd begynnelsen av 1900-tallet
var ideen om & verne natur pa samme
mate som det ble gjort innen kulturmin-
nevernet, i sin spede etablering. Kultu-
rens og sivilisasjonens trussel mot natu-
ren var en sentral begrunnelse for lov
om naturfredning som kom i 1910 og for
at Forening for naturfredning ble stiftet
i 1916. Det viktige her var & hegne om
naturens naturvitenskapelige, historiske
og estetiske verdier. Utover 1900-tallet ble
dessuten naturens sosiale aspekt vesent-



lig — og det ble viktig & avsette naturom-
rader til friluftsliv.* Behovet for vern av
natur under fremveksten av det moderne
og tekniske samfunnet i mellomkrigsti-
den var med andre ord tanker som var
etablert, uten at det nedfelte seg eksplisitt
i Larsens tekst. Samtidig var det nettopp
med disse vernetankene at veialternativ
L, ble vurdert som et seerdeles darlig alter-
nativ.

Da alternativ I ikke lenger var et
alternativ, var det kun to versjoner av
vegen som var i spill: alternativ II som
gikk i deler av en eksisterende trase mel-
lom Byen og Bokeskogen som ville rasere
hager og hus. Dette var ogsé en billig veg
- men som Larsen altsa mente ikke hadde
de kvalitetene som en moderne Reichau-
tobahn forutsatte. S& var det alternativ I1I
som var tegnet opp som en vei for hur-
tiggaende kjoretoy og som Larsen argu-
menterte sterkt for.

LANDSKAP I FORHANDLING

Jeg har holdt fram hvordan de ulike
landskapene ble argumentert fram og ut:
Bokeskogen som et vernet friluftsland-
skap og ingenierens visjon om de rette
linjers landskap. Jeg har vist hva slags
bevegelse som formet landskapene og
jeg har vist at Bekeskogen som bypark
og naturpark fikk en vektig stemme inn i
formingen av den lokale veisaken.

Nar det er sagt sa kan Thor Larsens
plannotat leses som et langt argument
for de rette linjers landskap. Argumentet
matte veere sd gjennomarbeidet og over-
bevisende at det i neste omgang kunne
gd gjennom hos veidirektor Baalsrud.
Veidirektoren som riktignok ivret for a
bygge ut stamveiene i Norge, sluttet seg

ikke umiddelbart til Larsens anbefaling
og visjon om en rett og hurtig vei med en
kostnad pa 495.600 kr for 3060 meter vei.
Teknisk var Baalsrud enig i at alternativ
III var det beste. Likevel var han tvilende,
nar Vegvesenet med en mindre utgift pa
ca. 200.000 kr ved valg av alternativ II,
kunne oppné en omkjering som en antok
"ville tilfredsstille de krav som med rimelighet
kunne settes til en sadan vei”. ©

For Larsens del gjensto det et for-
handlingsarbeid for a4 fi gjennomslag
for sin landskapsvisjon. Gjennom forste
halvdel av 1940 hadde Larsen og Baals-
rud korrespondanse om saken. I august
kunne Larsen orientere Brodal om at lin-
jen for alternativ II var blitt endret etter
vegdirektorens anmodning og at han
hadde laget et nytt kostnadsoverslag for
alternativ III — som var blitt skalert ned.
Veibredden som opprinnelig var tenkt a
veere pa 20 meter, ble redusert til 7 meter
inkludert bankettene (veiskuldrene). Lar-
sen holdt imidlertid pa sitt og skrev at
han fremdeles, «med fremtiden for aye»*
maétte anbefale alternativ IIL

I september 1940 hadde vegdirektor
Baalsrud latt seg overbevise og han var
villig til & la alternativ III ligge til grunn
for den fremtidige omlegging av Ser-
landske hovedvei forbi Larvik, selv om
han fortsatt var i tvil om a anbefale en sa
kostbar omlegging. Baalsrud skrev:

Til den siledes framlagte reviderte plan
skal bemerkes at man fremdeles er i tvil om
det vil vaere riktig allerede nd d anbefale en
sd vidt kostbar omlegging som alternativ 111
forutsetter. Da imidlertid dette alternativ
i teknisk henseende gir en losning som er d
foretrekke for alternativ V (Betegner kombi-
nasjonen: E-G-H-B-C som dels gdr gjennom

Reguleringsplan for Nan-

set kommune, behandlet av

Nanset og Larvik kommune

juni 1941. Planen ble siden

vedtatt 2. februar 1943. Da

var en sgrlandske hovedvei %
prosjektert med en total 2
bredde pa 23 meter. Planen

viser veien komme oppe fra

hoyre og ga fram til planfritt

kryss pa Nanset — som pa

dette tidspunktet tilhorte bt

Nanset kommune. Videre er :\"Q,_ i o=y
vegen tegnet som en rett- Nt ] -
linjet vei gjennom Bokesko- =

gen nederst pa dette kartet i -

som heller ikke er fargelagt.
Nord for Bokeskogen ligger
Farris og Fritzokilen. Dette
linjevalget var imidlertid
gjennom omkamper, og da
vegen ble bygget i tiden
mellom 1970 og 1975 var
vegen blitt trukket enna len-
ger mot Kilen og Farrisvann.
(Tegningen befinner seg i
Riksarkivet).

Bokeskogen), hvor blant annet kurveforhol-
dene ikke er helt tilfredsstillende, vil vegdirek-
toren etter omstendighetene ikke motsette seg
at alternativ 111 legges til grunn for den fram-
tidige omlegging av Serlandske hovedvei forbi
Larvik. Man forbeholder seg dog d komme til-
bake til sporsmdlet om ndr denne omleggin-
gen bor komme til utforelse og om det utstyr
for veien som da ber velges.”

Larsen var som vist hele tiden tyde-
lig pa at det var den tyske visjonen om et
reichautobahn-landskap som skulle eta-
bleres i Larvik og at dette var & betrakte
som det mest samfunnsgkonomisk lenn-
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somme. Baalsrud pa sin side var opptatt
av de faktiske kostnader det innebar a
bygge veien. Selv om Baalsrud etter en
stund sluttet seg til Larsens veiplan i
1940, tok det likevel flere ar for planen ble
vedtatt.

I juni 1943, da Norge var under
okkupasjon av nazistene, ble sa den fore-
slatte traseen, alternativ III, med tunnel
gjennom Utsikten nedfelt i regulerings-
plan for Larvik og Hedrum kommune.
Med reguleringskartet ble ogsa Larsens
visjon for en hurtig og trygg vei forbi Lar-
vik materialisert som lesning pa hvor og



hvordan Serlandske hovedveli, riksvei 40,
skulle fores forbi Larvik.

Det finnes en lang tradisjon for a
betrakte landskap som natur - som noe
som ligger “der ute”, hvor landskap eksis-
terer i kraft av seg selv og er definert pa
forhand.*”® I min beskrivelse av veisaken
har jeg derimot forsekt a vise “landska-
pingen”. I Larsens arbeid for et rettlinjet
veilandskap, og i Larsens, Larvik kom-
munes og Treschow-Fritzoes framskri-
ving av Bokeskogen som en naturpark og
et friluftlandskap, har jeg ensket a vise
at landskap var praksis, hvor bade men-
nesker og ting ble trukket aktivt inn i for-
mingen og forstaelsen av landskapet. Jeg
har med andre ord forsekt a lefte fram
landskap som et fenomen som kommer
til i nettverk mellom mennesker og ting
(tekster og tegninger), som noe som er i
bevegelse og som er innlemmet i makt-
forhold.

EPILOG
Det tok bortimot 30 ar fer omleggin-
gen av veien ble en realitet — og da som
en annen versjon enn den Thor Larsen
fikk vedtatt i 1943. Veitraseen var gjen-
nom flere omkamper og flere veisjefer.
Da veisjef Alf Torp (1894-1969) tok over
jobben som veisjef etter Larsen i 1956 var
han med pa a trekke veilinja lenger inn i
Bokeskogen, noe han begrunnet med nye
krav til stigningsforhold for riksveiene.
Siden bidro veisjef Leif Moy som
overtok stillingen som veisjef i 1965, til
a trekke veilinja ut av Bekeskogen og
gi riksveien sin endelige plassering. I
samme tidsrom som omkampene péagikk
utspant det seg ogsa en tilspisset kontro-
vers mellom den rette linjes landskap til-

passet bilens hurtighet og skogen med
den gaendes langsomhet. Kontroversen
foregikk bade lokalt og pa riksplan, fra
Stortingets talerstol og i lokalavisene der
de to landskapene ble innlemmet i ulike
politiske posisjoner - hvor det lokale ver-
net av Bokeskogen ble satt opp mot det
nasjonale og teknokratiske veilandska-
pet.

Da veistrekningen omsider var klar
for bygging var det som en veilinje som
la seg lengre ut fra Bekeskogen enn hva
Larsen hadde tegnet opp pa sitt plankart.
Veilinjen som gikk langs med Bokesko-
gen og Farrisvann ble etter sterkt press
blant annet fra Larvik kommune og inte-
resseorganisasjonen “Bokeskogen vel”,
dessuten lagt over en 241 meter lang bjel-
kebru, kalt viadukt, slik at Larvikbebo-
erne kunne spasere fra skogen, under
viadukten og ned til Kilen ved Farrisvan-
net uten a komme i kontakt med den hur-
tiggdende bilen. Kontroversen mellom de
to landskapenes tempo fikk sdledes sin
ingenierlesning med hva jeg har valgt &
kalle en mobilitetsmaskin (“viadukten”).

Historien om naveerende E18 forbi
Larvik stopper som kjent ikke her. Siden
1975 er det blitt lagt til nok noen lag i for-
tellingen.

Med planleggingen av ny E18 som
apnet i 2018, ble den gamle lgsningen
med viadukt forbi Bekeskogen bestemt
revet. I stedet ble det besluttet en ny
losning pé& hvordan det hurtige bill-
andskapet og friluftslandskapet kunne
sameksistere. Med tilgang pa spesifikk
tunnellteknologi ble det besluttet at den
nye veien skulle bygges ned i bakken i en
sakalt miljgtunnel: "Miljetunnelen er en
betongstept tunnel, som fylles med mas-

ser og beplantes med beketreer. Forhol-
dene i friluftsomréddet blir dermed bety-
delig forbedret fra dagens situasjon, med
viadukt og trafikkstey”, skrev E18-pro-
sjektet om losningen. Med tilbakeforing
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NOTER

1: Omlegging av Serlandske hoved-
vei - parsellen forbi Larvik. Plan-
notat utarbeidet av Thor Larsen, s.
1. 351. Farrisanleggene 1938-1943.
Statsarkivet i Kongsberg.

2: Malingen var fra 1936-1937.
James Roald Archer, Vegvalg og
vegskille. Statens vegvesen Vestfold
1898-1998.

3: Nanset kommune hadde en regule-
ringsplan under utarbeidelse der de
var avhengig av a vite vegens belig-
genhet. Dessuten skulle Farrisbroen,
som sikret veiforbindelse over farri-
selven snart skulle bygges om.

4: Nygaard, Pal, Store dremmer og
harde realiteter. Veibygging og bil-
trafikk i Norge, 1912-1960 (2014), 89

5: Se Nygaard, Pal, Store dremmer og
harde realiteter. Veibygging og bil-
trafikk i Norge, 1912-1960 (2014), 77.

6: Statusen som riksveg innebar
béade standardheving og omlegging.

7: Se Kristina Skaden. Vegarbeid,
Transnasjonale er i perioden 1800-
1942: Tre eksempler. Phd-avhand-
ling i kulturhistorie. (Det humanis-
tiske fakultet, Universitetet i Oslo,
2013), s 209-212.

8: Laurent Thevenor,”Which raod to
follow? The moral complexity of an
équipped Humanity”, i Complexi-
ties: Social studies of Knowledge
Practices, John Law and Annemarie
Mol (eds). (Durham and London,
Duke University Press, 2002), 53-87.

9: Artikkelen baserer seg pa en
storre rapport om dokumentasjo-
nen av planhistorien til omlegging
av Serlandske hovedvei forbi Larvik.
Rapporten er under publisering.

10: | artikkelen henter jeg teore-
tiske ressurser fra Aktor-Nettverk-

steori og Science and Technology
Studies hvor studier av teknologi,

kunnskapsproduksjon og -distri-
busjon star sentralt. For mer om
dette se f. eks. Brita Brenna et al,
Teknovitenskapelige kulturer (Oslo,
Spartacus forlag, 2001), Latour,
Bruno, Reassembling the social:

an introduction to actor-network-
theory (Oxford, Oxford University
Press, 2005).

11: De siste arene har det blitt
levert viktige bidrag som fortjener
& nevnes. Kulturhistoriker Kristinas
Skaden har gjennom sin kunnskaps-
historiske avhandling loftet fram
kunnskap om transnasjonale rela-
sjoner i norsk veibygging og gitt ny
innsikt i hvordan norske ingeniorer
hentet inspirasjon fra den tyske
ingenigrer i mellomkrigstiden (Ska-
den 2013). Kunsthistoriker Even
Smith Wergeland avhandling From
Utopia to Reality: The Motorway
as a Work of Art gir innsikt i visua-
lisering av mobilitet i etterkrigsti-
dens arkitektur og byplanlegging
(2012). Historiker Pal Nygards bok
Store dremmer og harde realiteter.
Veibygging og biltrafikk i Norge,
1912-1960, gér inn i historien om
den gryende bilalderen, fra tiden
da den forste billoven ble vedtatt i
1912 og fram til 1960 (2014), mens
Sverre Knutsen og Knut Boges
veihistoriske framstilling: Norsk
vegpolitikk etter 1960. Stykkevis og
delt? tar for seg utviklingen av veg-
nettet de siste femti arene (2005).
Ogsa James Roland Archers bok
Vegvalg og vegskille. Statens veg-
vesen Vestfold 1898-1998, som tar
for seg veihistorien i Vestfold, skal
nevnes her (1998). Ikke minst skal
Dag Bjgrnlands bok fra 1989, Veien
og Samfunnet, som gir innsikt i
vegbygging i tiden mellom 1864 og
1989 nevnes.

12: De forste 16 arene jobbet Larsen
i Hedmark fylke, men siden 1926
hadde han virket som avdelingsin-

genior ved veikontoret og arbeidet
med veivedlikehold. Veidirekterens
meddelser nr. 11 - 1934, 5. 188

13: 1 et foredrag i Kongelig Norsk
Automobilforbund (KNA) i 1936
med tittelen «Hvorfor var veibyg-
ging ber gkes» vil han ogsa: «pavise
at det nu haster & bringe vart vei-
nett op i et hgiere niva og at dette
vil veere god forretning for landet».
Meddelser fra Veidirektaren, nr. 10.
(1936) 145-154

14: Skaden, Vegarbeid, Transna-
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1942: Tre eksempler, (2013), 37.
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(2013), 37.
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tisering av kunnskapsproduksjon i
praksis, se ogsa, The body multiple
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