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Den nye biltilsyns-
stasjonen pa As.

«Varlgsning» for E 18

St.meld. nr. 32 (1988—89) om Norsk veg- og vegtrafikkplan 1990—93 pas-
serte Statsrad like for paske. For Vestfold og E 18 inneholder meldingen
seerdeles gledelige og viktige signaler. E 18-utbyggingen far hoyere priori-
tet og investeringene skal opp til det dobbelte eller tredobbelte av dagens
niva.

Allerede neste sommer vil trafikkproblemene i Semsbyen vaere en saga
blott. Da apner vi den nye E 18-parsellen Gulli—Ekely, en veg med hoy
standard som kommer til a8 bety mye for trafikkavviklingen og — sikkerheten
og ikke minst bomiljoet i Semsbyen. Norsk veg- og vegtrafikkplan 1990—
1993 legger opp til at vi straks kan fortsette gjennom Stokke sydover til Tas-
sebekk. Denne parsellen kan derfor apnes etter planen i 1993 eller tidligere.

Det er all gunn til a glede seg over den kraftige okningen i vegbevilgningene
til Vestfold, seerlig tatt i betraktning at situasjonen i de aller fleste andre fyl-
kene er den motsatte. | trange tider foreslar Regjeringen at man skal satse
pa prosjekter som gir storst effekt okonomisk, trafikksikkerhetsmessig og
miljomessig. Na skal det imidlertid ogsa sies at noe av grunnen til opptrapp-
ingen er at Vestfold ikke er tilgodesett med bompenger slik vare nabofyl-
ker er det.

Selv om rammene fordobles vil de imidlertid ikke bli tilstrekkelige til a lose
problemene i nordfylket innenfor den tidsplanen som fylkeskommunen har
satt som mal. Vegen vil med de bevilgninger det legges opp til kunne dpnes
helt fram til Helland i 1997/98 — og ikke i 1995 som var malsetning var.

Det viktigste na er imidlertid at vi kommer i gang med anleggsarbeidene i
nordfylket som planlagt i 1991, sa far det bli opp til politikerne om de vil for-
sere utbygningstakten framover gjennom nittiara. Dette har de sjanse til ved
stortingsbehandlingen av veg- og vegtrafikkplanen na i juni, og ved behanad-
lingen av statsbudsjettene fra ar til ar framover. Skal vi hape pa at de sju re-
presentantene pa Vestfoldbenken legger seg i selen og kjemper for denne
saken? Jeg vager pastanden at ingen enkeltsak vil ha storre betydning for
befolkningen og naeringslivet i fylket vart i &rene som kommer enn denne.

Vestfolder’n i ny drakt

Informasjon er viktig, ikke bare innad i en organisasjon, men ogsa utad.
Dette nummer av Vestfolder'n er i forste rekke ment & skulle na vare kon-
takter utenfor etaten. Vi tar sikte pa a gi ut to slike nummer i aret i tillegg til
den manedlige utgaven som mer soker a dekke interne behov. Vi er spente
pa mottagelsen og vil gjerne ha tilbakemelding pa «produktet». Hva er dere
som lesere opptatt av a fa informasjon om fra oss som steller med veger og
vegtransport i alle fasonger? Vi onsker & tiene samfunnet og trafikantene
pa en best mulig mate. Vi vil derfor gjerne here fra deg pa en eller annen
mate. Ring oss eller send oss noen ord eller ta kontakt med oss pa annen
mate. Vi har spennende og aktive ar foran oss, ar som vil vaere av stor be-
tydning for fylket og for oss som bor og har vart virke her.

Johan Lepperod




Ny biltilsynsstasjon i Tonsberg

Til sommeren er det endelig
kroken pa dora for den gamle
biltilsynsstasjonen pa Kilen i
Tensberg. En gang en nyvin-
ning av dimensjoner for «Sta-
tens bilsakkyndige», i dag full-
stendig sprengt og et eneste
stort provisorium av brakker
og nedlosninger. Pa Statens
vegvesens omrade pa As star
en ny moderne stasjon klar til
bruk 20. juni med gode los-
ninger bade for kunder og an-
satte. Offisiell apning blir 11.
august. Den nye biltilsynssta-
sjonen er Norges mest moder-
ne og har lesninger som peker
framover mot ar 2000.

— Publikum vil merke stor for-
skjell, sier stasjonssjef Thorleif
Holm-Olsen. De nye ekspedisjons-
lokalene tar hensyn til publikums
behov. De blir lyse og trivelige og
lette a orientere seg i.

Biltilsynsstasjonen i Tonsberg har
ligget pa Kilen siden 60-ara, og
plasseringen er vel innarbeidet.
Holm-Olsen er litt urolig for at publi-
kum i en overgangsfase skal fa pro-
blemer med a finne fram til den nye
stasjonen.

— For vare «faste kunder» gar
det nok greit, sier han, men for de
fleste gar det lang tid mellom hver
gang de har bruk for vare tjenester.
Jeg er redd mange vil dukke opp pa
Kilen for a fa omregistrert kjoretoyer
i lang tid etter at vi har flyttet.

Deler av kontrollhallen pa den
nye stasjonen vil innga i et utvik-
lingsprosjekt for automatisk kjore-
kontroll. | det ene kontrollopet vil

Stasjonen pa As
Norges mest moderne

De nye ekspedisjonslokalene blir lyse og trivelige og lette & orientere seg i.
Slik ser de ut i modellen av bygget.

personbiler kunne passere fra post
til post, mens datamaskiner regi-
strerer standarden pa bremser,
stotdempere, styring og sporing og
muligens ogsa lys.

Nar bilen kommer fram til den si-
ste posten, hvor kontrolloren er
plassert, vil feil og mangler kunne bli
skrevet ut automatisk. — Far vi det-
te til a virke skikkelig, kan vi komme
opp i en kapasitet pa bortimot
20.000 kjoretoyer i aret bare pa det-
te kontrollopet, sier Holm-Olsen.
Dette apner helt nye perspektiver
for kjoretoykontrollen i vart distrikt
og pa lengre sikt pa landsbasis.

Nye muligheter blir det ogsa for
kjoreskolene i Tonsberg. Biltilsynet
disponerer totalt 23 mal utendors i
forbindelse med stasjonen og her vil
det bli manoverplass for vogntog og
kjoregard til motorsykkelopplaer-

ingen. Skolebiler vil ellers veere vel-
kommen til As for & ove pa lukepar-
kering og andre manovrer som det
kan veere vrient a fa utfoert i by-tra-
fikken.

As blir med apningen av biltil-
synsstasjonen litt av et kjerneomra-
de for Statens vegvesen i Vestfold.
Fra for ligger vegstasjonen for midt-
fylket her og likedan veglaboratoriet
og maskinsentralen med det store
maskinverkstedet. Den nye biltil-
synsstasjonen bygges syd for Sta-
tens vegvesens eksisterende an-
legg. Adkomst til stasjonen blir fra
E 18 via eksisterende avkjorsel til
Vegvesenets anlegg.

Den nye biltilsynsstasjonen far et
totalareal pa 904 kvm.

Totalkostnaden for anlegget blir
ca. 21 millioner kroner.




Miljedebatten

Bedre kollektiviansport i stedet for hovedvegutbygging —

Realisme eller gnsketenkning?

av Pystein Ludvigsen

Satsing pa et bedre kollektivtransporttilbud blir nevnt av stadig flere som en lgsning
pa byenes trafikkproblemer, blant annet i Tonsberg. Motivene bak disse forslagene kan

veere forskjellige:

— man onsker redusere biltrafikk for a bedre (redde?) miljoet
— man liker ikke de foreslatte veglosningene
— man liker ikke de foreslatte finansieringslosningene for veg-

utbyggingen (bomring e.l.).

Felles for alle forslagene er at de
baseres pa manglende kunnskap
om hvilket kollektivtilbud, kombinert
med strenge restriksjoner pa bil-
bruk, som virkelig ma til for 8 dempe
eller snu veksten i biltrafikken. Okt
kollektivtrafikk lanseres derfor som
en lettvint og besnaerende losning
uten at man kjenner konsekvense-
ne og om dette i det hele tatt er en
mulig erstatning for fortsatt vegut-
bygging.

La oss se litt pa dagens «arbeids-
fordeling» mellom biltrafikk og kol-
lektivtransport:

— Andelen kollektivreisende har
avtatt de siste 10 arene bl.a. pa
grunn av gunstigere kostnadsut-
vikling for bil enn for kollektivtra-
fikk.

Pa landsbasis ligger andelen
kollektivreisende i byer/tettste-
der pa 11 %, i Osloomradet pa
16 % og i byer pa Tensbergs
storrelse pa 8—12 %.

Av arbeidsreisene foregar 15 %
kollektivt i byer av Tensbergs
storrelse, i Osloomradet skjer
27 % kollektivt (til/fra Oslo sent-
rum 51 %).

Selv med sa vidt beskjedne tra-
fikkandeler er kollektivtransporten
avhengig av betydelige subsidier fra
det offentlige. | Oslo betaler kom-

munen 52 % av kollektivtranspor-
tens utgifter. | Vestfold ble det i
1988 gitt et offentlig tilskudd til bus-
selskapene pa 46 mill. kr. Dette til-
svarte 36,5 % av de totale driftsut-
giftene.

Flere praktiske forsok i inn- og ut-
land viser at et bedre og billigere
kollektivtilbud ikke gir sa stor passa-
sjervekst at underskuddene reduse-
res. Gratis kollektivtransport i Roma
i 1971-72 ga bare 11 % passasjer-
vekst. Kraftig reduserte takster i Lil-
lestrom/Stremmen i 1985 ga 12 %
trafikkvekst og et arlig inntektstap
pa 1 mill. kr.

Som vanlig i Norge vises det til at
man flere steder i utlandet har klart
a gjennomfere det vi i steinroysa
forelopig bare snakker om. Som ek-
sempel nevnes Basel, Goteborg,
Stockholm og at man selv i bilis-
mens hoyborg, USA, na har begynt
a satse pa trikken.

| Basel har kollektivtransporten
okt med 25 % de tre siste arene et-
ter flere ar med nedgang. Billigere
takster og bedre tilbud har bidratt til
dette. Imidlertid har ikke biltrafikken
samtidig blitt redusert, men veksten
er dempet. Dessuten ville denne
satsingen gitt transportselskapene
et inntektstap hvis ikke myndighete-
ne hadde okt sine tilskudd. Selv

med denne satsingen er ikke kollek-
tivandelen i Basel hoyere enn 21 %
(til sentrum 45 %). Det bor ellers
nevnes at Basel by har 200.000 inn-
byggere og dermed et betydelig tra-
fikkgrunnlag for kollektivtransport.

Tre av ti reiser innen Goteborg
bruker enten trikk eller buss. | omra-
det rundt Geteborg reiser 15 % kol-
lektivt. | sentrum er kollektivandelen
vesentlig heyere. Kommunens til-
skudd til kollektivtransporten er pa
nesten 60 % av utgiftene.

| Stockholms len (fylke) reiser
over halvparten kollektivt, i rushti-
den er kollektivandelen 65 %. Fyl-
ket og kommunen betaler vel 60 %
av hva det koster a reise kollektivt.

| USA er det de siste arene blitt
etablert enkelte trikkeruter i befolk-
ningsrike omrader der trafikkgrunn-
laget er stort nok.

Et fellestrekk ved disse eksemp-
lene fra utlandet er at de er hentet
fra steder som ligger langt foran
Norge nar det gjelder utbygging av
hovedvegsystemet i byene. De har
derfor helt andre forutsetninger for a
kunne innfere restriksjoner mot bil-
kjering og prioritere kollektivtrans-
porten i sentrum. Eksempelvis har
Goteborg en ytre og indre ringveg,
mens det i sentrum er lagt strenge
restriksjoner pa bilen som gjer at bi-




— Okt kollektivtrafikk lanseres som en lettvint og besnaerende los-
ning uten at man kjenner konsekvensene og vet om dette i det hele
tatt er en mulig erstatning for fortsatt vegutbygging, sier Qystein Lud-

vigsen.

listene heller velger & benytte ring-
vegsystemet. Likesa har Basel et
godt utbygd hovedvegnett som gjor-
de det mulig & stenge for gjennom-
kjoring med bil i sentrum.

Samtidig er det verdt a merke seg
at det offentlige i Sverige yter bety-
delige tilskudd, relativt mer enn i
Norge, for & opprettholde kollektiv-
tilbudet.

Hvordan tenker sa de sentrale
myndigheter i Norge om disse pro-
blemstillingene? Hvilken strategi
legger man opp til utover i 90-are-
ne?

Stortingsmeldingen om Norsk
veg- og vegtrafikkplan for 1990—93
som skal behandles i Stortinget i ju-
ni sier mye om Regjeringens og
Samferdselsdepartementets strate-
gi for veg- og trafikkpolitikken i 90-
arene. Fra meldingen kan nevnes
folgende strategier og synspunkter:

— Det ma bygges ut et tjenlig ho-
vedvegnett, sammenhengende
gang-/sykkelveg- og kollektivtra-
fikknett i de storste byomrade-
ne.

— Utbyggingsmonsteret ma stotte

opp om okt bruk av kollektiv- og

gang-/sykkeltransport samt
arealbruk som er mindre trans-
portskapende enn i dag.

Vegtrafikken ma reguleres og

kollektivtransporttilbudet bedres

i de storste byomradene, seerlig

i kritiske tidsperioder eller omra-

der hvor vegtrafikken har store
negative konsekvenser for mil-
joet.

— Departementet vil ikke ga inn for
avgiftsordninger som har som
ensidig formal & begrense per-
sonbilbruken.

— Det vil bli tatt initiativ til en utred-
ning om hvordan en eventuelt
kan redusere bilbruken og hvilke
konsekvenser dette vil fa for
samfunnet.

— Departementet peker pa at det
neppe er aktuelt med eventuelle
tiltak for & begrense bilbruken i
flere enn 2—3 av de storste
byene.

Erfaringene fra utlandet og signa-
lene fra nevnte Stortingsmelding
forteller oss minst tre ting:

— Vi kan ikke forvente generelle
rikspolitiske restriksjoner mot
bilbruk (avgifter e.l.) som vil be-
grense biltrafikken i f.eks. Tons-
berg.

Det er nedvendig med betydeli-
ge offentlige tilskudd for & opp-
rettholde et godt kollektivtilbud.
For & kunne regulere biltrafikken
i sentrum ma man ha et hoved-
vegsystem som tar hand om
den biltrafikken som ikke kan er-
stattes av kollektivtransport.
Dette gjelder bl.a. gjennom-
gangstrafikken.

Ut fra dette vil jeg pasta at det vil
veere feilslatt politikk a tro at & stop-

pe all vegbygging og satse pa okt
kollektivtransport er en mulig los-
ning i Norge generelt og i Tensberg
spesielt, verken praktisk eller oko-
nomisk.

| stedet ma det veere mest riktig
og realistisk a satse pa de lokale
virkemidler man har hand om for &
styre biltrafikken i byene, nemlig
ved a

* bygge ut et tilfredsstillende ho-
vedvegnett som fjerner uonsket
gjennomgangstrafikk fra sentrum.

* tilrettelegge transportsystemet for
ovrig slik at man oppmuntrer til
redusert bilbruk og okt kollektiv-
0og gang-/sykkeltransport gjen-
nom

— regulering av parkeringstilbudet
(pris, omfang, lokalisering)

— prioritering av bussen i kryss og
pa kritiske strekninger

— bedre gang-/sykkelvegnett, og-
sa inne i byene (sykkelparke-
ring)

— a unnga etablering av handels-
sentra, arbeidsplasser og bolig-
er som medforer okt bilbruk
(tenk transport ogsa i arealplan-
leggingen).

En slik samordnet planlegging av
transportsystemet vil forst og fremst
veere bykommunenes utfordring i
arene som kommer. | dette arbeidet
ma imidlertid vegvesenet vaere en
viktig og nedvendig samarbeids-
partner.




Europeisk utviklingsprosjekt

DATASTYRT E 18
TIL SOMMEREN

Sommer og sondag ettermiddag pa E 18. Feriefolk og
ukependlere befolker strommen av biler som passerer
nordover gjennom Vestfold mot Drammen og Oslo. Tra-
fikken gar greit etter at Semsbyen er passert, men etter
en stund er det plutselig full stopp. Keen snegler seg vi-
dere i gangfart. Pa de 1,8 km gjennom Holmestrandstun-
nelen bruker man bortimot en time. Sa loser trafikken seg
litt opp for den igjen bryter sammen i Sande.

Slitne og irriterte sjaferer og pas-
sasjerer river seg i haret. — Hvorfor
valgte vi ikke en annen veg, spor
man seg fra bil til bil. Hadde vi kjort
Lagendalen eller Bispeveien hadde
vi veert hjemme for lenge siden!
Men folk er uforbederlige optimister.

De tar sjansen, kjorer E 18 og for-
trenger erfaringene fra helga for.
Og sa sitter de der.

Denne sommeren blir det anner-
ledes. Na skal folk fa skikkelig infor-
masjon om trafikkavviklingen pa E
18 i Vestfold. Elektroniske telle-

punkter som er frest ned i asfalten
flere steder pa strekningen Larvik—
Sande registrerer trafikkstrommen,
kjoretoytype og hastighet. Impulse-
ne blir samlet og tolket av en data-
maskin pa overvakningsrommet pa

As vegstasjon i Tonsberg med stot-




Europeisk utviklingsprosjekt

Avd.ing. Rune Lundquist i
overvakningsrommet pa
vegstasjonen pa As. Her-
fra styres variable skilt-
grupper ulike steder i fyl-
ket som dirigerer trafikken
bort fra E18 nar denne er
overbelastet.

te av dataanlegget pa Rugtvedt
vegstasjon i Telemark. Dataanleg-
get lager prognoser for trafikkutvik-
lingen hvert femte minutt. Nar man
begynner & neerme seg det maksi-
male kapasitetsnivaet gar alarmen.
Fra overvakningsrommet pa As sty-
res variable skiltgrupper som na ak-
tiviseres.

Bilister som naermer seg Bomme-
stad bru over Lagen fra syd, moter
forst et skilt med gult blinkende lys
pa toppen som forteller at trafikkinfo
folger om en kilometer. Deretter fol-
ger tre nye skilt etter hverandre —
alle merket med gule blinkende lys
nar de er i funksjon. Det forste for-
teller om trafikksituasjonen pa E 18
og at riksveg 8 er alternativ rute til
Drammen og Oslo. Deretter kom-
mer to variable henvisningstavier
for avkjeringsrampen mot riksveg 8.
Noenlunde tilsvarende skiltgrupper
blir plassert ved As utenfor Tons-
berg og i forbindelse med krysset
mellom riksveg 35 og 318 ved
Stuen i Hof. | As-krysset vil det bli
omdirigering til riksveg 35, Bispeve-

gen. Ved Stuen skal trafikk som har
valgt de alternative rutene gjennom
indre Vestfold informeres om forhol-
dene pa E 18 ved Sande. Dersom
det er ko eller fare for ko, henvises
disse trafikantene til riksveg 35 og E
76 over Vestfossen til Drammen.
Trafikkstyringssystemet som na
settes i drift pa E 18 i Vestfold peker
framover mot framtidas veger og
framtidas vegvesen; «den elektro-
niske vegen». Prosjektet er da ogsa
en del av EFs forskningsprogram
«DRIVE», der det i lopet av tre ar
skal brukes mer enn en milliard kro-
ner pa a utrede hvordan man kan fa
til en bedre utnytting av eksisteren-
de vegnett gjennom bedre informa-
sjon til trafikantene. Vestfold-pro-
sjektet skal bidra til & utvikle mo-
deller og beregningsverktoy som
kan brukes generelt i varsling av ke-
problemer pa to-felts hovedveger.
Vestfold vegkontor samlet i fjor inn
en betydelig datamengde om trafikk
og framkommelighetsproblemer pa
E 18. Disse ble bearbeidet av SIN-
TEF i Trondheim slik at systemet

kan settes i drift i forbindelse med
pinsetrafikken na i ar. SINTEF og
Vegdirektoratet samarbeider bl.a.
med universitetene i Karlsruhe og
Southampton, og E 18 i Vestfold inn-
gar som et spesielt studieobjekt
(«case») i denne sammenhengen.

| et noe lengre perspektiv kan
man kanskje se DRIVE i forbindelse
med PROMETHEUS-prosjektet.
Dette er en del av det store felles-
europeiske forskningsprogrammet
EUREKA. Prometheus skal utvikle
framtidas europeiske bil-konsept.
Vestfold-firmaet A/S Autodisplay er
som eneste norske selskap invol-
vert her. Firmaet har utviklet et sy-
stem som kan erstatte alle dagens
dash-bord-instrumenter og Vvise
dem pa en skjerm eller direkte pa
frontruta. Systemet baserer seg pa
flytende krystall-teknikk (LCD) og vil
bl.a. kunne brukes til & ta imot infor-
masjon direkte fra sendere langs
vegen og presentere dem for fore-
ren. Her kan man tenke seg en
kopling mellom DRIVE og PRO-
METHEUS.




E 18-anlegget i Sem

1. august stenger vi E 18!

— Vi ma stenge E18 midt i ferierushet for & kunne ha ny veg ferdig for vinteren setter inn og umuliggjer
betongdekkelegging, sier anleggsbestyrer Leif Kjolen.

Mens ferierushet enna preger trafikkavviklingen pa
E 18, stenger Statens vegvesen Vestfold vegen mellom
As-krysset og Gulli utenfor Tonsberg. Og stengt blir ve-
gen i tre maneder framover. Forst i midten av november
kan trafikken slippe til pa den nyanlagte parsellen som vil
bli liggende hele 8 meter lavere enn dagens veg.

— Hvorfor i all verden stenger
dere vegen i den mest trafikkerte
delen av aret, anleggsleder Leif
Kjolen?

— Dessverre har det vaert umulig
a unnga dette. Vi er helt avhengig
av a fa lagt betongdekke pa den nye
vegen for vinteren setter inn. Klarer
vi ikke dette, kan det bli vanskelig &
fa apnet den nye motorvegen uten-
om Semsbyen etter planen somme-
ren 1990. Dette kan vi ikke risikere.

Dagens E 18 bukter seg over raet
mellom As og Gulli. Den nye to felts
motorvegen skjeerer seg tvers igjen-

nom lgsmassene. Randbebyggelse
blir dermed tildels liggende hoyt
over det nye vegnivaet og vil fa til-
knytning til vegnettet gjennom en ny
lokalveg ut til Barkaker. | lopet av 42
dogn skal 70.000 m® lgsmasser
fraktes bort fra omradet ved Flyka-
feen. De 9.000 lastebillassene skal
bl.a. ga til utjevning av steinfyllinger
pa andre deler av E 18-anlegget,
men mye ma ogsa kjores ganske
langt vekk. Statens vegvesen bru-
ker ofte overskuddsmasser til a fylle
opp bekkedaler og omgjere dem til
jordbruksland. Dette vil ogsa skje i

dette tilfellet. Den lengste kjoreav-
standen til tipp-plass blir ca. 8 km
hver veg.

Mens Statens vegvesen bygger
ny motorveg ma trafikken pa E 18
ga pa omkjeringsveger. Den vil bli
omdirigert via Sem kirke, d.v.s. bil-
ene som kommer fra syd skal ta til
hoyre i As-krysset og kjore Jarls-
berggata til rundkjeringen ved Kkir-
ken. Derfra tar de riksveg 308 nord-
over til Gulli. For sydgaende trafikk
blir det naturligvis omvendt.

— Venter du ke og kaos i forbin-
delse med denne omdirigeringen,
Kjolen?

— Pa vanlige hverdager regner
jeg med at avviklingen skal kunne
ga noenlunde greit. Krysset Jarls-
berggata/Bispevegen pa Kjeernes-
toppen blir kanskje det vanskelig-
ste punktet. Trafikanter som kommer
fra Bispevegen ma nok regne med
en del venting. Seerlig merkbart blir
nok dette i ettermiddagsrushet.
Rundkjeringen ved Sem kirke kan
ogsa bli et kritisk punkt, saerlig for
trafikken fra Tonsberg pa riksveg




E 18-anlegget i Sem

308 og fra Eik og Hortensvegen ned
Tomsbakken.

— Men hva med helgene?

— Helgene i august og septem-
ber blir vanskelige. Det er helt klart.
Pa fredags ettermiddag har vi ofte
ko fra nord inn mot Semsbyen. Det
er fare for at disse problemene vil
forplante seg til rundkjeringen ved
Sem kirke. | alle fall skal det lite til
for vi her far avviklingsproblemer
som forplanter seg mot Tensberg
og opp Tomsbakken. Sendag kveld
vil ventelig avviklingen av E 18-tra-
fikken ga omtrent som for, men det

kan bli problematisk i rundkjeringen
ved kirken, fordi bilene som kom-
mer fra de andre retningene far kon-
stant vikeplikt for E 18-trafikken.
Seerlig for ferjetrafikken fra Horten
kan dette fore til ventetid.

— Har du et rad til folk som skal
ut pa E 18 i sensommer-rushet?

— Bruk omkjeringsvegene! La-
gendalsvegen og Bispevegen gir
gode anledninger til & komme seg
vekk fra E 18. Og disse vegrutene
er ikke vesentlig lengre enn E 18
mellom Larvik/Tonsberg og Dram-
men. Na blir det enda sterre grunn

til & benytte disse mulighetene enn
tidligere.

— Nar kan du love en slutt pa tra-
fikkproblemene pa E 18 ved Sems-
byen?

— Den nye motorvegparsellen
apner sommeren 1990. Det er et
tidspunkt bade beboerne i Sems-
byen, trafikantene pa E 18 og vi i
Statens vegvesen Vestfold har
grunn til & se fram til med forvent-
ning. Den nye vegen far hoy kvalitet
og vil avvikle trafikken raskere, sik-
rere og pa en langt mer miljevennlig
mate enn i dag, sier Leif Kjolen.
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Nar E18 stenges mellom Gulli og Flykafeen b=
ma trafikken omdirigeres over riksveg 35 ‘3’
og riksveg 308. ‘go
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Vedlikeholdsarbeider

RAS-
SIKRING
0G
ASFALT-
ERING

Rassikring i Holmestrandsfjellet forer til at E18 vil bli nattestengt nord for Holmestrand
i tiden 5.—9. juni.

| perioden 21. mai — 16. juni vil det bli utfort rensk og nettsikring av Holmestrand-
fiellet. Dette vi medfore visse ulemper for trafikantene. Arbeidet vil imidlertid bli utfort
fra kl. 20.00 til kl. 06.00 for at ulempene skal bli sa sma som mulig for de som ferdes pa
E 18. Ogsa asfalteringen pa E 18 vil i stor grad forega om natta. Som tidligere ar vil Sta-
tens vegvesen Vestfold avslutte alle trafikkforstyrrende vedlikeholdsarbeider pa E 18

nar ferietrafikken setter inn.

Tunnelfjellet ved Smerstein, nord for Holmestrand,
skal nettsikres og renskes fra 2.. mai og fram til 2. juni.
Trafikken pa E 18 vil i arbeidstida om kvelden og natten
bli lysregulert. Uka etter vil imidlertid vegen bli stengt
mellom 20.00 og 06.00. Da er det strekningen Tvilling
bru — Holmestrand nord som skal sikres, og trafikken
blir da omdirigert over riksvegene 315/317/318 (Hol-
mestrand — Hanekleiva). | perioden 12. juni til 16. juni
er det omradet omkring tunnelmunningene som star for
tur. Da vil trafikken om kvelden og natta matte ga gjen-
nom Holmestrand sentrum.

Asfalteringen vil starte 8. mai. Pa E 18 skal strek-
ningene Buskerud grense — Foss og Helland — Kop-
stad tas i nordfylket, og Vassbotn — Telemark grense i

sydfylket. | syd kommer man til a starte 22. mai og dri-
ve pa dagtid. Ogsa pa de ovrige riksvegstrekningene
kommer arbeidet til & forega pa dagtid.

| lopet av mai skal det legges nytt dekke pa de to vik-
tige innfartsvegene til Tensberg, riksveg 308 Gulli —
Kjelle og riksveg 312 Semsbyen — Kjelle. | juni star
strekningen Nylinna — Stua pa riksveg 318 for tur, i juli
og august strekninger av riksvegene 35 og 315 i Sund-
byfossomradet. | august blir det dessuten asfaltering
pa riksveg 312 Dokka — Fogstad og pa Bispevegen
(riksveg 35) fra Revetal til Holt.

Av storre arbeider kan ellers nevnes forsterkninger
og ombygninger pa riksveg 303 Feen — Sandskje i
Stokke og pa riksveg 304 Tradalen — Holm.
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Norsk veg- og vegtrafikkplan 1990—-93

RAMMENE DOBLES

FOR VESTFOLD!

Samferdselsdepartementet foreslar en investeringsramme pa 750 millioner kroner for
vegsektoren i Vestfold i neste vegplanperiode. For innevaerende periode var rammen
387 millioner kroner, og Vestfold vil derfor nesten fordoble investeringene i vegsekto-

ren de neste fire arene.

Arsaken til den sterke okningen i
rammene er forholdene pa E 18
gjennom fylket. Departementet slar
fast at store deler av vegen i stadig
lengre perioder av aret har en tra-
fikkbelastning som skaper avvik-
lingsproblemer og at bare sma ok-
ninger i trafikken vil gi raskt okende
trafikksikkerhets- og miljoproble-
mer.

I NVVP 90—93 heter det videre:
«Pa denne bakgrunn ser Samferd-
selsdepartementet det som helt
nodvendig & prioritere sluttferingen
av omleggingen av E 18 utenom
Sem i 1990, bygge om E 18 pa par-
sellen Holmene—Tassebekk i Stok-
ke kommune og starte ombyg-
gingen av E 18 i nordre Vestfold i
perioden». (Var kursivering).

Rammen pa 750 mill. kroner vil
veere tilstrekkelig til & fa ferdig E 18
giennom Sem og Stokke etter pla-
nene i 1990 og -93. Det vil imidlertid
ikke bli mulig & na malet om ny veg
gjennom nordfylket innen 1995. Ve-
gen vil bli ferdig som to-felts motor-
veg forberedt for utbygging til fire felt,
fram til Hanekleiva i 1993. Departe-
mentet mener at vegen sa kan fores
fram til Hillestad i 1995 og til Hel-
land i 1997. Dette forutsetter en yt-
terligere okning i anleggsrammene
til 1 milliard kroner for vegplanperio-
den 1994—97.

En etappevis utbygging av E 18 i
nordre Vestfold som det legges opp
til i NVVP 90—93 vil bety at vegen
de forste arene i forste rekke vil fa
betydning for indre Vestfold og

f.eks. for Skiensomradet. Nar vegen
eventuelt i 1995 er fort fram til Hille-
stad vil man ogsa ha en klart forbe-
dret «rushtidsrute» mellom Tons-
berg og Drammen ved hjelp av riks-
veg 35 Tonsberg—Kronlia og riks-
veg 315 Kronlia—Hillestad.
Forsinkelsen av prosjektet i nord-
fylket vil kunne fore til sveert vans-
kelige trafikkforhold gjennom Hol-
mestrand og Sande. Fra 1983 il
1988 har antallet dager med trafikk-
belastning pa over 20.000 kjore-
toyer i Sande okt fra 8 til 65. |
1996—97 kan slike trafikkmengder
komme til & vaere vanlige aret rundt.

NVVP 90—93 foreslar rammer pa
60 mill. kr. til fullfering av parsellen
forbi Semsbyen og 186 mill. kr. til
Holmene—Tassebekk. Dette vil
veere tilstrekkelig til at disse veg-
strekningene fullfores etter planen.
Det er imidlertid ikke avsatt midler til
nye hovedvegnett i Tonsberg og
Horten. Disse ma derfor finansieres
ved hjelp av bompenger eller pa an-
nen ekstraordinger mate dersom de
skal bygges i kommende vegplan-
periode.

Norsk veg- og vegtrafikkplan
1990—93 skal behandles i Stor-
tinget i juni.
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Rammen pa 750 mill. kr. betyr ferdig E18 gjennom Sem i 1990 og Stokke i 1993. Vegen i

nordfylket ser imidlertid ut til & kunne bli to—tre ar forsinket.

11



Ny E 18 i nordre Vestfold

Den nye motorvegen fra Eik
i Drammen til Helland i Vale
blir 90-aras store oppgave i
vegsektoren i Vestfold. Strek-
ningen er 35 km lang og blir
den lengste motorvegstrek-
ning som er bygd ut sammen-
hengende her i landet hittil.
Prosjektet er ogsa det uten
sammenligning storste i Vest-
fold fylke gjennom tidene, to-
talkostnaden vil ligge om-
kring 1.740 mill. (1987-)kr.
Samtidig vil vegetaten ar-
beide med E 18 i Stokke og
kanskje ogsa det nye hoved-
vegsystemet i Tonsberg og
«Sydovervegen» i Horten/
Borre. Totalt vil dette kunne
fore til en tre- eller endog fire-
dobling av aktivitetsnivaet i
vegetaten, og det vil ogsa
medfore meget store oppga-
ver for maskin- og anlegg-
sentreprenorer i omradet.

Vinteren 1990/91 vil anleggsma-
skinene komme i gang ved Eik, men
da har man allerede veert gjennom
en lang og krevende planprosess.
Protestene og innsigelsene har
vaert mange bade mot «kombina-
sjonslinja» som prosjektet bygger
pa, og mot en del av de anbefa-
lingene Statens vegvesen har gjort i
linjevalget. Noe annet er vel likevel
ikke a vente nar man skal fore fram
en 4-felts motorveg gjennom Nor-
ges tettest befolkede fylke. At
«kombinasjonslinja» er tre kilome-
ter lengre enn dagens E 18 har fallt
noen tungt for brystet. Det er imid-
lertid viktig & peke pa at linjevalget
slik det na foreligger loser to proble-
mer: For det forste gir det en ny
tidsmessig motorveg gjennom nord-
re Vestfold, for det andre gir det en
fullgod forbindelse til indre Vestfold,
en forbindelse som vil kunne fa me-
get stor betydning for bosetning og
neaeringsliv i dette omradet.
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Linjevalget

Linjevalget ser na ut til & vaere
klart etter at vegsjefen justerte sin
anbefaling pa tre av de punktene
hvor man motte sterke innven-
dinger fra kommunene og grun-
neierne. Traseen folger jernbanelin-
ja ut fra Drammen og fram til Berg-
senga, deretter skrar den opp i dsen

vest for Sande sentrum, runder pa
baksida av Bonden-gardene og gar
sa i tunnel gjennom Hanekleiva for
den folger askammen nedover mot
Dalsrud og Grelland, nordest for
Hillestad. Vegen vil sa ga pa vestsi-
den av Sukkevannet og syd til Hel-
land i Vale. Pa den 35 km lange
strekningen vil det kun bli fire kryss:
pa Bergsenga/Gutu (for trafikk til og
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Ny E 18 i nordre Vestfold

Kombinasjonslinjen gir en ny og tidsmessig E 18 samtidig som vegsystemet i indre Vest-
fold knyttes direkte til stamvegnettet. Sammen med kostnadsmessige fordeler er dette
hovedarsaken til at fylkestinget samlet seg om dette alternativet. Malet er a ha vegen
ferdig til 1995.

R VEGETATEN

fra Sande), ved Hanekleiva (for tra-
fikk til og fra riksveg 318 mot Hof),
ved Grelland (for trafikk til og fra
riksveg 315 mot Holmestrand eller
Hillestad/Kronlia) og ved Solum (for
trafikk til og fra Holmestrand).

Hoy vegstandard

Den nye motorvegen i nordfylket

skal bygges som 4-felts motorveg
og vil fa en standard som er pa
hoyde med det beste som finnes av
veger her i landet. Meningen er
imidlertid i forste omgang a bygge
vegen ut med to felt. Man vil apne
vegen etterhvert som man har to felt
ferdige til Hanekleiva, Hillestad og
helt til Helland. Deretter vilman ga i
gang med de to neste feltene. Alle

bruer og ramper vil naturligvis bli
bygd med tanke pa fire felt helt fra
begynnelsen av. Statens vegvesen
har satt seg som mal & ha to felt fer-
dige pa hele strekningen i 1995 og
fire felt to ar seinere. Dersom ram-
mene blir som angitt i Norsk veg- og
vegtrafikkplan 1990—93 slik den na
foreligger fra Samferdselsdeparte-
mentet, vil man fa en to ars forsin-
kelse i forhold til dette.

Forberedelsene i gang

Allerede na i host starter arbeide-
ne pa anleggsriggen som skal ligge
pa Solum i Holmestrand. Riggen
skal etter at motorvegen er ferdig
brukes til ny veg- og biltilsynssta-
sjon for nordfylket og vil bli liggende
sentralt til ved avkjeringen fra nye E
18 til Holmestrand.

Planavdelingen pa vegkontoret
har i lang tid arbeidet med detaljpla-
nen for vegen. Staben er utvidet
gjennom spesielle engasjements-
stillinger, og det vil ellers bli benyttet
en god del konsulenttjenester i ar-
beidet med detalj- og byggeplane-
ne. Arbeidet med grunnerverv til
vegtraseen vil ogsa komme i gang
na i ar. 10 boliger skal innleses, og
det skal dessuten bl.a. forberedes
jordskifte en lang rekke steder. An-
leggsavdelingen overtar ansvaret
for prosjektet i det arbeidet settes i
gang. Man er na i gang med a legge
strategien for hvordan de store opp-
gavene praktisk og organisatorisk
skal loses. Anlegget vil trolig i svaert
stor grad legges ut som entreprise-
arbeide, noen vesentlig okning av
arbeidsstokken i vegvesenets an-
leggsdrift blir neppe aktuelt. For &
ivareta byggherre-ansvaret og den
delen av drifen som skal utfores i
egenregi, er det imidlertid nedven-
dig & bygge opp en egen driftsorga-
nisasjon. Pa det meste vil det trolig
veere behov for ca. 20 personer i
engasjementsstillinger knyttet il
bl.a. prosjektledelse, kontordrift,
kvalitetssikring, grunnerverv, stik-
ning og anleggsledelse.
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Ny E 18 i nordre Vestfold

Nytt linjeforslag i 14. time:

Fylket avviser utsettelse

Valget av kombinasjonslinjen
for den nye E 18 i nordre Vestfold
er resultatet av en meget lang
prosess. Allerede i 1979 ble ho-
vedprinsippet for veglinjen for
forste gang vedtatt i Stortinget.
Saken har siden vart behandlet i
kommunale og fylkeskommunale
organer og i Stortinget en rekke
ganger.

Hovedplanen for ny E 18 i nordre
Vestfold ble framlagt i mars 1988. |
juni 1988 ble sporsmalet om a utre-
de andre linjer behandlet i fylkes-
tinget. Valget av kombinasjonslinjen
ble da stadfestet med 42 mot 3
stemmer. Hovedplanen er na ende-
lig vedtatt av samferdselsstyret, fyl-
kesutvalget og fylkestinget i Vest-
fold og skal sluttbehandles i Vegdi-
rektoratet og Samferdselseparte-
mentet.

Motstanderne av valget av kom-
binasjonslinjen har vaert aktive gjen-
nom det meste av planprosessen.
Deres viktigste argument har veert
at en linje i lavlandet gjennom Hol-
mestrand og Sande ville ha blitt ca.
3 km kortere enn kombinasjonslin-
jen. Det svenske konsulentfirmaet
GF har na pa oppdrag av «Aksjon E
18 — rett og slett» utredet en linje
som folger sjoen forbi Holmestrand
og passerer gjennom Sande ost for
naveerende E 18. Linjen adskiller
seg ikke avgjerende grad fra den
sakalte «lavlandslinjen» som tidli-
gere er forkastet av fylkestinget.

Forskjellen mellom «lavlandslin-
jen» og «ostalternativet» er at den
forste la pa vestsiden av navaeren-

de E 18, mens den andre ligger pa
ostsiden av E 18 gjennom Sande.
De viktigste argumentene mot «lav-
landslinjen» var at den ga darlig for-
bindelse til indre Vestfold og at den
ble dyrere enn kombinasjonslinjen.
Det sakalte «ostalternativet» vil
dessuten skjeere gjennom Sande
slik at de nye boligomradene i ost
blir skilt fra resten av bygda.

Rapporten fra det svenske kon-
sulentfirmaet inneholder forovrig ik-
ke noen form for konsekvensanaly-
se nar det gjelder miljoforholdene.
Det er dessuten ikke gjennomfort
grunnundersokelser i omradet, og
man har ikke sett pa konsekvenser
for lokalvegnettet. Det er ogsa
uklart om utgifter til grunnerverv er
med i beregningene. Kostnads
overslaget, ca. 750 mill. kr., ma pa
denne bakgrunn kunne betraktes
som sveert usikkert.

«Qstalternativet» baserer seg pa
bygging av to-felts motorveg uten
noen form for forberedelser for ut-
byggingen til fire felt. Dersom det si-
den skulle bli nedvendig med en slik
utvidelse, vil dette derfor bli svaert
kostbart og arbeidet vil kunne hind-
re trafikken pa E 18. Kombinasjons-
linjens kostnadsoverslag pa 1700
mill. kroner baserer seg pa utbyg-
ging av fire felts motorveg fram til
Hillestad.

«Aksjon E 18 — rett og slett»s for-
slag gir heller ikke bedre tilgjenge-
lighet til indre Vestfold. Skal dette
oppnas ma man i tillegg til «ostalter-
nativet» bygge ny riksveg 318 fra
Sande til Hof. De to alternativene er

derfor etter Vegvesenets mening pa
ingen mate sammenlignbare.

| Statens vegvesen Vestfold pe-
ker man pa at trafikken i nordfylket
allerede i dag tilsier utbygging til fire
felt. Vegen aksjonsgruppa foreslar
a bygge vil derfor helt fra begynnel-
sen av ha for liten kapasitet. Dette
vil bli saerlig merkbart i helgene om
sommeren. Det svenske konsulent-
firmaet forutsetter da ogsa at man
ved kapasitetsproblemer skal gjore
bruk av eksisterende E 18 gjennom
Sande. Losningen betyr ogsa okt
trafikk gijennom Holmestrand sent-
rum. Et viktig moment er det ogsa at
ulykkesfrekvensen pa en to-felts
veg er dobbelt sa stor som pa en fi-
re felts veg. Valget av vegstandard
har derfor ikke bare betydning for
framkommeligheten.

En veg langs sjeen forbi Holme-
strand og gjennom Sande vil vaere
ca. 3 km kortere enn kombinasjons-
linjen. Dette er den storste fordelen
et slikt linjevalg ville gi. Dette har
imidlertid veert kjent gjennom hele
planprosessen, og man har ut fra en
helhetsvurdering likevel valgt a leg-
ge vegen lenger vest. Det har tidli-
gere ogsa blitt argumentert med at
kombinasjonslinjen har storre hoy-
deforskjeller, og at dette ville med-
fore ujevne fareforhold og darligere
transportokonomi. Vegsjefen har
imidlertid justert sin anbefalte veg-
linje noe i forbindelse med behand-
lingen i fylkeskommunale organer
na i var. Etter denne justeringen er
hoydeforskjellene redusert slik at
de ligger pa samme niva som f.eks.
det «pstalternativet» ville hatt.
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— Sjaforen er trafikk-

ens viktigste element,
sier Rolf M. Hagen i Biltil-
synet som er ansvarlig
for foreropplaeringen i
Vestfold. Uansett hvor
gode vegene eller bilene
blir, er det sjaforen som
til syvende og sist er den
viktigste  ulykkesfakto-
ren. Slik kan filosofien
bak den sakalte «Trafikk-
sikkerhetspaka» (TS-pak-
ka) sammenfattes, sier
han.

Fra 1. april ble oppleeringen til fo-
rerkort klasse B (person- og varebil)
utvidet med innferingen av et obli-
gatorisk kurs med 7—=8 timer teori
og minst 10 timer landevegskjoring.
TS-pakka har som mal a skape en
sikrere og mer defensiv trafikk gjen-
nom a oke forstaelsen for og be-
visstheten om risikoforhold i trafikk-
miljoet.

| lopet av vinteren har alle trafikk-
leererne i Vestfold gjennomgatt 30
timers obligatorisk opplaering hvor
innholdet og undervisningsmetodik-
ken i TS-pakka har blitt belyst. —
Trafikkleererne i Vestfold har vist
stor og positiv interesse for oppleg-
get og kursene, sier Rolf M. Hagen.

Storre forskjell i
kvalitet enn i kvantitet?

TS-pakka er altsa obligatorisk for
trafikkskoleelevene og kommer i til-
legg til den alminnelige opplee-
ringen og de tidligere innforte oblig-
atorisk kursene i morke- og glatt-
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— Storre forstaelse for risikomomentene som er forbundet med bilkjering er hovedpoenget
med trafikksikkerhetspakka, sier biltilsynssjef Magnus Boie (t.v.), trafikkpedagog Rolf M. Ha-

gen og sjaforlaerer Tor Carisen.

kjoring. Dette betyr nedvendigvis ik-
ke at den totale opplaeringen blir sa
mye lengre enn tidligere. Det «gam-
le» teorikurset blir redusert med 5 ti-
mer. Dessuten har en del skoler
allerede fra for en god del lande-
vegskjering i sin opplaering. Storst
forskjell kommer det derfor trolig til
a bli pa innholdet og kvaliteten i un-
dervisningen, og Hagen ser pa en
slik utvikling som den viktigste i ar-
beidet med a skape bedre sjaforer.
— At stadig mer av undervisningen
blir obligatorisk er imidlertid ogsa et
interessant utviklingstrekk, sier Rolf
M. Hagen og peker pa at i Vest-
Tyskland er na all undervisning obli-
gatorisk. Dette gjor det lettere for
myndighetene a bruke fereropplee-

(Foto: Per Gilding, Tensbergs Blad)

ringen malbevisst i arbeidet med &
gjore trafikken sikrere.

Risikoforstaelse

Det er vanlig a anta at de unge
har de nedvendige kunnskapene og
ferdighetene til & kunne fore en bil.
Ofte mangler de imidlertid forstael-
se for farene ved risikofyllt kjoring.
Det nye kurset starter derfor med
tre timer teori om risikoen bilkjering
er forbundet med. Pa denne maten
skal eleven fa bevisstgjort sine eg-
ne synspunkter og holdninger til tra-
fikksikkerhet og hvordan forerfeil
som mangelfull observasjon, feilbe-
dommelse av fart og avstand og
hoy hastighet eker risikoen for ulyk-
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Trafikksikkerhetspakka

ker. Elevene skal trenes i & analyse-
re trafikkmiljoet og finne arsaker til
at ulykker skjedde, samtidig som de
skal vurdere hvordan ulykken kun-
ne veert unngatt. Elevene skal lzere
seg til & se bilkjering som en sosial
ferdighet, ikke som en teknisk fer-
dighet. De skal leeres opp til & forsta
behovet for at alle tar hensyn til
hverandre, slik at feerrest mulig for-
ulykker i trafikken. Det kreves mer
egenaktivitet av eleven pa det inte-
lektuelle/emosjonelle plan enn det
som har veert vanlig. Dette gjen-
nomsyrer ogsa metodikken for lan-
devegskjoeringen.

Landevegskjoring

Etter den innledende teoriunder-
visningen veksler man mellom teori
og kjering, og en tar opp temaene:
kjering inn pa og ut av forkjersveg,
kjering i kurver og kjering over
lange strekninger i hoye hastighe-
ter, forbikjering og selvstendig kjo-
ring under vekslende trafikkforhold.
Hver tur skal gi den enkelte elev 3 til
4 timers sammenhengende kjoring.

De alvorligste ulykkene
skjer pa landevegen

TS-pakka har sin bakgrunn i tra-
fikkulykkene generelt og i landevegs-
ulykkene spesielt. De alvorligste
ulykkene skjer pa landevegen f.eks.
ved utforkjeringer, krysskollisjoner
eller forbikjoringer. Stortinget har i
forbindelse med behandlingen av
Stortingsmelding nr. 18 (1986—87),
«Om trafikksikkerhet og trafikkopp-
laering», gatt inn for at det innferes
en spesiell sikkerhetsopplaering, og
dette er den direkte bakgrunnen for
innforingen av trafikksikkerhetspak-
ka.
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Konkurransedyktig anleggsdrift

Brubygging kan vare noe
av det mest imponerende i in-
genigrkunstens verden. | sa
mate er imidlertid ikke de to
bruene pa Skoppum og pa
Ramnesvegen mye a skryte
av. Dette er enkle bruer som
ikke utmerker seg ved sin dri-
stighet eller storrelse. Likevel
har bruene veert utfordrende
oppgaver for bruseksjonens
blaserte mannskaper. Dette er
nemlig de to forste anleggs-
oppgavene som har blitt til-
delt vegvesenet i konkurranse
med private entreprenorer.

Ramnesvegen gang- og sykkel-
vegbru krysser nye E 18 der den
gamle vegen til Ramnes gikk. | no-
vember ble det som kjent apnet ny
Ramnesveg fordi Sem kretsfengsel
noe lenger nord. Gang- og sykkel-
vegbrua ble lyst ut i apen anbuds-
konkurranse i fjor var. Blant anby-
derne var Vegvesenets egen bru-
seksjon, og de fikk tilslaget med en
anbudssum pa kr. 1.425.799. Dette
var ca. 9 % lavere enn det nest la-
veste av de fire anbudene som kom
inn. | dag star brua ferdig, og dette
er en maned tidligere enn planlagt.
Jobben er utfort ca. 100.000 kr. billi-
gere enn kontraktssummen.

Ramnesvegen gang- og sykkel-
vegbru er 60 m lang og har 2 land-
kar og 3 soyler. Utvendig bredde er
3,6 meter. Arbeidet begynte i no-
vember 1988.

Brua pa Skoppum er en gangbru i
betong pa riksveg 306 over jernba-
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Ramnesvegen gang- og sykkelvegbru er den forste som er bygd etter apen anbudskonkur-
ranse hvor Statens vegvesen deltok pa lik linje med private entreprenorer. Etatens eget an-
bud var det laveste, og arbeidet er derfor utfort i egenregi.

Sma bruer —
store utfordringer!

nen. Det er Borre kommune som er
byggherre, og Statens vegvesen
ble foretrukket som entreprenor i
konkurranse med flere private. Ar-
saken til dette var bade at man la la-
vest i pris (kr. 600.000) og at man
kunne klare a levere et ferdig pro-
dukt innen to maneder.

Anlegget pa Skoppum ble slutt-
fort og overlevert til kommunen til
paske. Det bestar av en 30 meter
lang og 3,5 meter bred gangbru
med to landkar og en soyle og
dessuten av 70 meter tilstotende
gang- og sykkelveg og 10 meter
stottemur. Anbudet pa kr. 600.000
var i folge anleggsbestyreren Einar
Lunde bade nokternt og stramt,
men man klarte & sluttfore anlegget
innenfor de rammene som anbudet
gav.

Brua pa Skoppum ble bygd pa
meget kort varsel. Statens vegve-
sen fikk beskjed om at man hadde

fatt anbudet fredag 27.1. Allerede
tirsdagen etter var arbeidet i gang.

| bruseksjonen ser man det som
en utfordring a vise at man kan gjo-
re ting minst like raskt og billig som
private entreprenorer, sier Einar
Lunde. Skal vi kunne fortsette med
arbeid i egenregi i Vegvesenet er
det avgjerende viktig at vi kan bevi-
se at dette leanner seg for samfun-
net, fortsetter han. Ellers beremmer
anleggsbestyreren de ansatte som
har gjort jobbene. Uten deres sporty
innstilling og entusiasme hadde de
ikke veert mulig a na slike resultater.

| framtida kommer det trolig til &
bli stadig mer vanlig at Statens veg-
vesens anleggsdrift konkurrerer
med private entreprenerer. Dette vil
primeert gjelde for oppgaver som
man selv star som byggherre for,
men man vil ogsa kunne gjore job-
ber for kommuner og andre.
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Lonnsom forretning

— Maskindriften i Statens vegvesen Vestfold er konkurransedyktig
med private maskineiere og kunne ha spart Staten for enda storre
summer enn den gjor i dag, sier leder for maskinavdelingen Tore
Kaurin, her i samtale med maskinforer Helge Knutsen.

— Til tross for at vi er fra 8 til 19 % billigere enn private pa gra-
vemaskintjenester, har vi bare 25 % av Vegvesenets gravearbeid.
Dette ma vaere darlig okonomi! sier Tore Kaurin, leder for maski-
navdelingen i Statens vegvesen Vestfold. Det er Stortinget som
bestemmer nar og hvor mye Statens vegvesen kan investere i
nye maskiner — og ikke alminnelige lennsomhetsbetraktninger
som i andre entreprengrbedrifter.
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Maskindriften

— Vi vil operere under samme
betingelser som private maskinent-
reprenerer og ta med bade de for-
delene og de ulempene dette gir
oss i forhold til dagens situasjon,
sier Kaurin.

Det hores kanskje merkelig ut,
men Statens vegvesens maskinav-
deling oppfatter seg som en entre-
prenerbedrift.

— Vi driver for en stor del etter re-
ne bedriftsekonomiske prinsipper,
sier lederen for maskinavdelingen,
0g Vi gjor det bra!

Maskiner og utstyr leies ut til Veg-
vesenets anleggs- og vedlikeholds-
avdeling pa lik linje med private ent-
reprengrers maskiner, til fastsatte
priser. Maskinverkstedet fakturerer
faste timesatser for alle oppdrag
som utfores. Disse satsene dekker
alle verkstedets utgifter med repa-
rasjonen, d.v.s. lenn, sosiale utgif-
ter, husleie, strom osv,.

Foruten de tre gravemaskinene
opereres 13 store lastebiler, 44 sma
lastebiler og varevogner, 4 vegval-
ser og altsa maskinverkstedet i
apen konkurranse med private.
Dersom «as Maskinavdelingen» ik-
ke kan konkurrere, ma vi gradvis
bygge ned den eller de maskintyper
som kan leies inn rimeligere. Dette
gjelder dog ikke for en del maskinty-
per som vegetaten av beredskaps-
grunner ma eie selv.

Resultatene for maskindriften i
1988 var oppmuntrende for alle
som har kjempet for a styrke eta-
tens konkurranseevne. Mange vil
hevde at det ma veere litt av en pre-
stasjon & kunne konkurrere pa det
tildels knallharde maskinmarkedet.
Totalt sparte anleggs- og vedlike-
holdsavdelingen ca. 2 millioner kro-
ner pa a bruke maskinavdelingens
tienester i stedet for private i fjor. |
ar er konkurransen hardere, og ma-
skinfolkene ma fore en konstant jakt
pa mulige unedvendige utgiftsposter.

— Dette tar vi som en utfordring,
sier Tore Kaurin og legger til at ma-
skinforerne foler et stort ansvar for
«sin maskin» og ikke bruker en kro-
ne unedvendig. For & oke utnyttel-

sesgraden av maskinparken, pro-
ver man dessuten a foreta repara-
sjoner pa maskinparken utenfor
normal arbeidstid. Likevel vil jeg
presisere at resultatene ogsa hos
oss vil svinge fra ar til ar.

— Hva er ellers hemmeligheten
bak de sterke resultatene?

— Det er flere ting jeg vil peke pa,
sier Kaurin. For det forste har vi
slanket var organisasjon kraftig nar
det gjelder administrasjon, og dess-
uten har vi bevisst siktet oss inn mot
den delen av markedet hvor vi har
sett de storste konkurransemulig-
hetene. Dette har ogsa fort til at vi
har kvittet oss med en rekke maski-
ner som vi ikke var konkurransedyk-
tige pa. Eksempler pa slike er dum-
pere, knuseverk, hjultraktorer og
dozere. Viktigst er imidlertid de an-
sattes innsats. Vi har mange ma-
skinforere som piner kostnadene
ned, har null sykefraveer og gir av-
kall pa enkelte ekonomiske goder
fordi de ensker a vise konkurranse-
dyktige resultater.

Resultatene for gravemaskinene i
Vestfold var kanskje spesielt inte-
ressante. Statens vegvesen Vest-
fold har tre gravemaskiner som dri-
ves i egen regi. To av disse er rela-
tivt sma, hjulgdende maskiner,
mens man har en tyngre beltegaen-
de maskin. | 1988 produserte disse
tre maskinene totalt ca. 5000 timer,
mens det ble kjopt ca. 14.000 timer
fra private maskineiere. For de to
hjulgaende maskinene la timepri-
sen i 1988 53 kr. (eller 19 %) lavere
enn for de tilsvarende privat inn-
leide. Pa den beltegdende maski-
nen sparte Vegvesenet 28 kr. (eller
8 %). Dersom Statens vegvesen
Vestfold ikke hadde hatt egne gra-
vemaskiner, hadde man mattet be-
tale ca. kr. 225.000 mer for gra-
vingen i 1988. Dersom man derimot
hadde kunnet dekke samtlige
19.000 maskintimer med egne ma-
skiner, ville besparelsen blitt bort-
imot en million i lopet av dette aret,
forutsatt at man hadde klart & holde
timeprisen pa samme lave niva med
flere maskiner.

like
vilkar

| forbindelse med behand-
lingen av Norsk veg- og vegtra-
fikkplan 1990—93 til varen skal
Stortinget ogsa drofte ramme-
betingelsene for Statens veg-
vesens drift av egne maskiner.
| etaten gjor det seg gjeldende
sterke onsker om a fa en friere
stilling enn tidligere og ramme-
betingelser mer i overensstem-
melse med de private entrepre-
nerer har. Man er innstilt pa a

ta bade de fordelene og de
ulempene dette vil medfore.

Investeringene til maskiner de-
taljstyres i dag av Stortinget gjen-
nom den arlige budsjettbehand-
lingen. Pa denne maten blir ma-
skininvesteringene undergitt en
politisk vurdering som ikke alltid
er samsvarende med en bedrift-
sokonomisk riktig tankegang.

Ogsa pa andre omrader er
rammebetingelsene ulike. | dag
ma Statens vegvesen betale 20
% merverdiavgift pa alle sine inn-
kjop. Dette gjelder bade for ma-
skininvesteringer, reservedeler,
drivstoff og alt annet materiell.
Dette slipper private firmaer. |
stedet ma disse betale 10 % in-
vesteringsavgift, men dette gjel-
der bare for maskiner og rekvisi-
ta. Drivstoff far de uten moms el-
ler investeringsavagift.

Vegvesenet belastes en rente
pa 95 % pa investert utstyr,
mens private ma betale 15—17
% markedsrente. Private kan
imidlertid fradragsfore disse i si-
ne regnskaper i motsetning til
Vegvesenet. Ogsa avskrivnings-
reglene er sveert forskjellige og
klart mindre gunstige for statseta-
ten enn for private entrepreneorer.

Ved salg av maskiner blir ikke
midlene tilbakefort til vegvese-
nets maskinavdelings regnskap.
Dette svekker konkurranseevnen
for Statens vegvesen. Etaten er i
tillegg avhengig av a tilpasse seg
arbeidsmiljolovens arbeidstids-
bestemmelser. Dette gjelder ikke
for mange av konkurrantene som
er en-manns-foretak.
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Den forste brua ved Bommestad
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Den forste brua over Lagen ved Bommestad ble bygd omkring 1808 og var i bruk til 1902. De siste 50 &ra var utgravinger omkring pillarene og
rate et naermest konstant problem. Brustedet ved Bommestad var (og er?) det viktigste i fylket.

1800-tallets hodej

| 1989 feirer Statens vegvesen sitt 125-ars jubileum som etat i det Veg-
direktoratet ble opprettet 16. april 1864. Allerede i 1824 var det imidlertid
opprettet et slags vegvesen underlagt amts(fylkes)kommunene og lenge
for den tid ble det drevet vegbygging og brubygging i offentlig regi.

Vi har sett litt nsermere pa den viktigste av bruene i Vestfold, Bomme-
stad bru over Lagen i gamle Hedrum kommune. | dag er man i gang med a
planlegge den fjerde brua gjennom tidene over Lagen pa dette stedet. Det-
te blir en motorvegbru som skal bygges rett nord for det naveerende bru-
stedet i forbindelse med utbyggingen av parsellen Langaker—Bomme-
stad. Ny veg pa denne strekningen vil trolig kunne sta ferdig omkring ar
2000.
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Den forste brua ved Bommestad

Artikkelen bygger pa tidlige-
re plansjef Eilef Hellems artik-
kel i Vestfolder’'n nr. 6/1980.

Den forste brua over Lagen ved
Bommestad ble bygd i det forste ti-
aret av forrige arhundre, kildene opp-
gir aret 1808, men dette er usikkert.
Dette var lenge den eneste brua
over Lagen mellom havet og
Kongsberg. En rekke andre steder
var det imidlertid ferjer. Ved Stubbe-
rud, omkring en kilometer nedenfor
naveerende Bommestad bru, hadde
det i uminnelige tider vaert ferjeover-
setting over Lagen til Holagropa pa

elvas ostside hvor vegen delvis i
bratt stigning forte videre forbi Ro-
ligheten til Teien og Amundred
oppe pa Raet.

| folge tradisjonen ble brua bygd
av svenske krigsfanger under Na-
poleonskrigene, i sa fall ma brua
imidlertid ha blitt bygd senere enn i
1808. Brua hadde bzerende deler i
temmer og var bygd som spreng-
verksbru med fem enkeltspenn mel-
lom landkarene og fire pillarer ute i
elva. Det ble altsa egentlig fem
selvstendige bruer i rekke. Alle pilla-
rene var murt opp i stein, de mid-
terste var fra 5 til 8 meter tykke. De
var ned mot og i vannet formet spis-

for vegvesenet

se mot oppstrems side for & gi virk-
ning som strembrytere. Seinere
kom det ytterligere strombrytere av
tre som beskyttelse mot isgangen
og temmerflotingen.

Samlet lengde mellom landkare-
ne var pa 113 meter. Opprinnelig
var det noenlunde like spenn av
lengder mellom 16 og 18 meter. He-
le overbygningen av landdragere og
skrastotter (bukker) ble innkledd pa
begge sider av brua.

Den forste brua over Lagen kom
til a koste amtet store summer i ved-
likehold og raparasjoner gjennom
store deler av 1800-tallet. Trekon-
struksjonen var til stadighet utsatt
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Den forste brua ved Bommestad

for rateangrep. Dette var selvfolge-
lig noe man matte regne med. Verre
var det at karene og pillarene gjen-
tagne ganger ble undergravd og
skadet av vannet. Ved hestflommen
i 1839, som ikke synes & ha veert av
de riktig store, ble pillar nummer to
fra vest helt undrgravd og raste sa a
si sammen. Treoverbygningen i
denne delen av brua ble ogsa sa
sterkt skadd at brua ble satt helt ut
av funksjon.

Trafikken matte na dirigeres over
det gamle ferjestedet der overset-
tingen matte settes i drift igjen etter
a ha veert nedlagt i mer enn 30 ar. |
forstningen skjedde oversettingen
uten utlegg for trafikkantene, men
senere matte man betale ferje-
penger etter de samme satsene
som i begynnelsen av arhundredet.
Gjennomsnittlig var det ca. 200 he-
ster daglig over med ferja, enkelte
dager opp til 270.

Brua kunne forst tas i bruk igjen
hosten 1841. Den edelagte pillaren
var det ostre festet for hovedlopet.
Denne stod et stykke ute i elva og
var sveert utsatt i flomtider. For a be-
dre stromforholdene gjorde man na
et storre spenn over hovedlopet.
Den odelagte pillar ble ikke bygd
opp igjen, men flyttet en del mot ost.
Spennvidden ble oket til 26 meter.
Spenn nr. 3 ble dermed innkortet til
bare 13 meter. 26 meter ble for stor
spennvidde for sprengverk av tre. |
stedet ble det brukt buekonstruk-
sjon av temmer med fire buer i
bredden.

Reparasjonene pa brua over La-
gen kom til a koste 5250 spesieda-
ler. Dette ble utlignet pa de bende-
ne som eide matrikulert jord i tillegg
til det som ellers ble krevd inn til am-
tets vegkasse. Problemene med
Bommestad-brua kom til & fore til at
beskatningen i 1840 ble helt uvanlig
hard for bendene, ogsa for de som
bodde fjernt fra Lagen. P4 denne
bakgrunn ma man se forslaget pa
amtstinget om & soke Regjeringen
om tillatelse til & kreve inn bom-
penger for a bekoste reparasjonene

pa brua. Forslaget ble imidlertid ik-
ke vedtatt.

Etter denne omfattende repara-
sjonen og ombygningen, ble det na
en del rolige ar. Det ble imidlertid et-
ter hvert klart at man matte regne
med nye kostnader pa brua. Varen
og forsommeren 1848 ble brua inn-
gaende undersekt av loytnantene
Hoyer og Thrane. Etter dette ble det
klart at ikke bare brudekket, som da
hadde ligget i over 20 ar, men ogsa
mastene og delvis stottene i
sprengverket, var ratnet opp og
matte fornyes.

Reparasjonene ble utfort i 1849,
og omkostningene medregnet en-
del ekstra-arbeide samt utgifter i
forbindelse med driften av ferje,
kom til & belope seg til ca. 4000
spesiedaler. Det ble forresten
sporsmal om det var amtets sak a
bekoste ferjedriften uten utgift for de
vegfarende under reparasjonen av
brua. P4 amtets foresporsel uttalte
«Departementet for det Indre» at
det ikke kunne antas a veaere anled-
ning til & «bevirke fastsat nogen
Taxt for den midlertidige Overseet-
ning», men at utgiftene «maatte fal-
de Amtskommunen til Last».

| 1848 og 1849 ble ogsa pillarene
og brukarene undersokt noyere.
Forst av Thrane, dernest av inge-
niorleytnantene Klingenberg og
Kaurin. Thrane peker pa at bade det
vestre midtkar og landkar er under-
gravet. | 1850 behandler amtstinget
sporsmalet om & sikre de under-
gravde brukarene og pillarene. Ar-
beidet var kalkulert til 820 spesieda-
ler, «<hvilken Sum Amtet ikke finder
storre», sier amtmanen, «end at det
endog maatte betraktes som ufor-
svarlig ikke at ville anvende samme
paa at betrygge en Bro, der horer til
de kostbareste Broer i hele Landet,
og desuden er af saa uberegnelig
Viktighed for Samfaerdselen». Ar-
beidet ble utfort vinteren 1853.

Etter den store flommen i 1860
hadde vannet igjen begynt & grave
ved den sondre siden av de vestre
karene, slik at de ble truet av under-

graving. Vinteren 1861 matte det
derfor fylles med stein i de utgravde
gropene i elva. Ti ar senere var
imidlertid problemene der pa nytt.
Det ble na rittmester Bernt Lund,
som pa den tiden sto for byggingen
av nye hovedveger pa strekningen
Larvik—Amundred og opp Lagen-
dalen, som ble anmodet om a fa un-
dersokt forholdene under vann
naermere. Lund sier i sin beretning
av 6. november 1871: «Broens Til-
stand er i det hele maadelig. Alle
dens gamle Murverker ere daarlig
oppforte idet de ere satte lodrette
og for det meste aldeles uden For-
band». Han peker ogsa pa en an-
nen og storre fare enn utgravning-
ene som na truer brua: «Grundens
Udskjeering af Elven nedenfor de to
vestligste Pillarer», altsa i selve ho-
vedlopet. Elvebunnen ble altsa re-
vet bort fra karfundamentene. Mer
stein matte derfor fylles i elva.

Utover i 1870-ara ble det avslort
utgravinger pa ostsiden av elva (fyllt
i 1874) og rateskader i treverket.
Sommeren 1879 var det planen a
utfore store reparasjonsarbeider pa
treverket. Under arbeidet skulle
brua stenges fire-fem uker i mai. Na
trengte man imidlertid ikke noen fer-
je, Gloppe bru var nemlig ferdig i
1873. Materialene var ikke kommet
pa plass etter planen, og arbeidene
var derfor ikke kommet i gang da
den storste flommen man har
kjennskap til for storflommen i 1927
inntraff. Flommen gikk sterkt ut-
over bordkledningen. Gloppe bru,
som var ubrukelig etter flommen,
var ferdig reparert i oktober. Vinte-
ren 1879—80 ble brua ved Bomme-
stad reparert, og trafikken gikk da
pa isen ovenfor brua.

| 1885 ble det bestemt & ga til for-
nyelse av slitebanen pa brua. Det
var den gang to lag plankedekke
oppa stroveden, det overste lag
med en noe mindre bredde enn det
underste. Slitelaget ble pa grunn av
oppflising fra hesteskoene utsatt for
sterk slitasje, og det ble derfor dette
aret bestemt a ga til sa kraftige ma-
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Den forste brua ved Bommestad

terialer som 3” x 9” furuplank. Nytt
kostbart plankedekke ble dessuten
lagt i 1890-ara. Na var det imidlertid
klart at kampen mot naturkreftene
var sa kostbar at man i stedet ville
satse pa en ny bru.

| 1894 henstilte amtmannen til
vegdirektoren om a fa gjort under-
sokelser for en ny bru ved Bomme-
stad. Kaptein Moller gjorde vinteren
1895 undersokelser pa stedet. Om
brukarene pa den gamle brua sier
Moller at de (med unntak for det

som ble oppfert i 1841) naermest

ma karakteriseres som falleferdige
og han mener det er forbausende at

sa skropelig mur hadde kunnet bli
staende i sa lang tid. Mellers under-
sokelse var startpunktet for planleg-
gingen av den nye brua over Lagen.
Byggingen av denne tok til 1. okto-
ber 1900. Vegvesenet bygde selv
brukarene og tilstotende veg mens
Kristiania maskinvaerksted leverte
stalfagverket ferdig montert etter
Vegdirektoratets tegning. Brua var
ferdig til a ta trafikken midtsommers
1902. Den gamle brua ble deretter
revet, men noen av brukarene ble
staende igjen og er fortsatt synlige
ovenfor naveerende Bommestad
bru. Bru nr. 2 var i bruk fram til

1959. Pa grunn av sin utilstrekkeli-
ge bredde ble den en flaskehals et-
terhvert som biltrafikken vokste og
etter krigen tvang en ny bru seg
fram.

Den forste brua over Lagen ved
Bommestad var i bruk i 96 ar, den
neste gjorde tjenetse i 57. Dagens
bru kan feire 30-ars jubileum i no-
vember i ar samtidig som hoved-
planvedtak for bru nr. 4 gjores i
Vegdirektoratet. Hvor lenge vil den-
ne ha kapasitet til & ta unna trafikk-
en?

De to vestligste landkarene samt deler av det ostligste ligger fortsatt som minner om en svun-
nen tid noen hundre meter nord for dagens travelt trafikkerte Bommestad bru.
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Kilometertavle fra Steinsholt pa Lagendalsvegen (riksveg 8).
Foto: E. Hellem, 1975.




