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Forord

Denne oppgaven markerer slutten pa min femarige master i by- og regionplanlegging

ved NMBU, hgstsemesteret 2015.

De vegvalg jeg har gjort i min studietid har bidratt til at jeg har fétt sterre interesse for
samferdselsplanlegging. Denne interessen har vart avgjerende for valg av tema for
masteroppgaven; Effektivisering av planprosess i vegplanlegging. En rekke
prosjektoppgaver om planteori, konflikthdndtering og prosesstyring har vert forlepere

til dette avsluttende prosjektet.

Arbeidet med prosjektet har vaert interessant, lererikt, spennende, utfordrende og ogsé
noen ganger frustrerende. Det er mange ulike faktorer som spiller inn nar en veg skal
planlegges, og dermed mye & sette seg inn 1 for & finne svar pd hvorfor det noen
ganger tar lang tid & planlegge en veg, og andre ganger ikke. Jeg har vart helt
avhengig av 4 fa kontakt med personer som kan en del om dette. En rekke mennesker
som tydelig brenner for jobben sin har latt seg intervjue. Dette har virket motiverende,
noe jeg haper gjenspeiles 1 oppgaven. Jeg héper leseren finner arbeidet informativt og

interessant, og kanskje ogsa nyttig.

Jeg vil rette en takk til hovedveileder August E. Resnes for god og konstruktiv
veiledning, og jeg vil takke NVTF og Statens vegvesen som har bidratt med
okonomisk stette til denne oppgaven. Uten skonomisk kompensasjon ville
intervjugrunnlaget, som mer eller mindre har forlest resultatene som oppgaven viser
til, veert noksa tynt. Takk til alle som har latt seg intervjue, og til Statens vegvesens
Egil Sundheim i region ser og Bjern Hjelmstad 1 region est, samt Vegdirektoratets
veg- og transportavdeling for et godt samarbeid gjennom hesten 2015. Til slutt vil jeg
takke mamma, Liv Nordbye 1 Vegdirektoratets byggherreseksjon, for motivasjon nér

hun har sett at jeg har trengt det.

As, desember 2015
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Sammendrag

Tema for masteroppgaven er effektiviserende tiltak i vegplanleggingen. Formélet med

oppgaven er & finne svar pd hvordan planleggingstiden kan kortes ned i1 vegsektoren.

Det stilles sparsmél ved hvordan store investeringsprosjekter med kostnadsramme pa
over 750 millioner kr kan planlegges raskere. Den totale planleggingstiden fra forste
planmete til vedtatt reguleringsplan (omrideregulering eller detaljregulering) etter
Plan og bygningsloven av 2008 (PBL) er i snitt pd 9,5 ar (Effektivitet i planleggingen,
2013). PBL gir anledning til & korte ned den totale planleggingstiden fra 10 ar til 5-7
ar uten at det foretas noen lovendringer, s hvorfor tar det noen ganger lang tid og

andre ganger kort tid?

Hovedproblemstillingen for denne masteroppgaven er: Hvilke tiltak kan bidra til a

korte ned planleggingstiden ved planlegging av hovedveger?

Forskningsspersmalene som er satt for & besvare hovedproblemstillingen er:
1) Hva kjennetegner de vegplanprosjektene som har veert raskt utfort de siste 10
ar?
2) Hvor er det planprosessen stagnerer i planleggingen av vegtiltak som har tatt
lenger tid enn planlagt?
3) Har staten internt og stat og kommune felles mal for planlegging av
samferdselstiltak, eller er det ulike og dels motstridende mdl, og krevende d

forene nasjonale, internasjonale og lokale interesser?

Oppgaven er utformet som et case-studie hvor kvalitativ metode er brukt for

innhenting av empiri.
Prosessen med & sanke inn informasjon til denne masteroppgaven har vert

omfattende. Arbeidet med tema har gitt mange svar pa spersmalene jeg har definert

som utgangspunktet for oppgaven, men har ogsa reist nye sporsmal.
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Ut av case-studiene er det mye som tyder pd at for & oppnd effektiv vegplanlegging er
man avhengig av 4 ha finansiering og ressurser til & gjennomfere sammenhengende
planlegging uten nedig venting. Det bidrar sterkt 4 ha en effektiv organisasjon med
god styring og & gjennomfere grundig forarbeid i form av grunnundersekelser,
konsekvensutredninger, god kommunikasjon og aktiv medvirkning. Dette inneberer
god dialog internt og god dialog med bererte parter. Dette forutsetter en fornuftig
tidsplan. Om en folger disse tilsynelatende enkle punktene unngar man kanskje &
havne i malkonflikter som kan resultere i omkamper. Malkonflikter ser ut til & vaere

den vesentligste drsak til de storste forsinkelsene til planleggingstiden.

Spersmal som har reist seg underveis i1 informasjonsinnhentingen er: hva menes med

god dialog? Dette tilleggssporsmalet er forsekt besvart 1 kapittel 3.

Det vil ikke alltid veere de samme samfunnspolitiske og arealplanmessige mél
nasjonalt og lokalt. Ofte er det ikke det. At kommunale og lokale hensyn er
forskjellige fra de overordnede nasjonale mél er naturlig. Det kan vare krevende & fa
til en enighet med store felles multiplum i slike tilfeller. Her peker intervjuobjektene
pé Statlig plan som en losning. Gjerne konkretisert med en losning med fastlagt
planprosess med klare frister og “nér toget gér, sa gar det”. Da er kommunene
planinstans og staten planmyndighet. Noen ganger er det riktig at nasjonale interesser
overstyrer. Samtidig har det & koordinere de statlige innsigelsene vist seg 4 vare et
effektivt virkemiddel. Da ma4 1 alle fall Staten bli enig med seg selv pa "kammerset”

forst.
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Abstract

The theme of this thesis is efficiency measures in road planning. Several road projects
have been studied to find answers to how to streamline the planning process in road

planning.

The main research question is: What actions can help to shorten the planning schedule

for main road projects in the transport sector?

To find answers to my thesis I have created three sub-questions: 1) what characterizes
road projects that have been quickly planned the last 10 years? 2) Where has the
planning process stagnated in road projects that have taken longer than planned? 3)
Does the state internally and the state and municipals have common objectives for
planning of transport measures, or is it different and sometimes conflicting goals, and

therefore demanding to reconcile national, international and local interests?

The thesis is designed as a case study where qualitative methods are used for the

collection of empirical data.

Out of the case studies one can indicate that to achieve efficient road planning one is
dependent on predictable, long time financing. It is useful having an efficient
organization with good management and thorough preparation in the form of site
investigations, environmental impact assessment and active participation. This also
implies dialogue internally and dialogue with interested parties. Following these
seemingly simple points, one may avoid ending up in goal conflicts that can result in

rounds of discussions delaying the planning schedule.

This study shows that the parties do not always have the same goals for the

development of areas nationally and locally. Often it is not. Then it may be difficult to
achieve a consensus. More frequent use of "Statlig plan" has here been mentioned as a
solution when the progress in planning takes a long time due to conflicting goals. The

use of ”Statlig plan” gives the state the role of decision authority. Usually it is the
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municipal who has this role. Sometimes it is appropriate that national interests
overrides local interests. Coordinating the state objections has also been proved to be
an effective instrument, but then the national authorities must agree with themselves

first.
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Kapittel 1. Bakgrunn og problemstilling

Dette kapittelet gir en kortfattet innforing i masteroppgavens tema, relevans og
samfunnsaktualitet. Problemstilling og delproblemstillinger, og de metoder som er
brukt for & besvare disse blir presentert, samt en oversikt over tidligere forskning, og

hvordan oppgaven er organisert og avgrenset.

1.1. Innledning

Norske veger er et stadig tilbakevendende tema hos politikere, i media og blant folk
flest. Ofte blir det trukket paralleller til andre land, og ofte kommer vegnettet i Norge
darlig ut av denne sammenligningen. Norge skiller seg ut med langsom fremdrift og
dyre prosjekter. En arsak til denne oppfatningen kan vere at vi bor i et land hvor bygd
og by ligger flyktig fordelt og trangt mellom heye fjell, lange og dype fjorder og
innsjoeer, og med et begrenset areal med dyrkbar mark. Slikt terreng gjor at det bade er

dyrt og krevende a planlegge og bygge veger i Norge.

Ved a gjore raske sok pa informasjonsdelingstjenester kan vi se at planleggingen av
vegprosjekter av forskjellige arsaker ofte tar lang tid. Dette kan vaere pé grunn av
uforutsette eller forutsette problemstillinger. Noen av disse kan vere krevende
grunnforhold, demokratiske prosesser, omkamper, interessekonflikter og mange

berorte parter som vil ha en finger med 1 spillet.

Svar pd spersmalet om hvordan jobben kan gjeres raskere er nok mer komplekst enn
en skulle tro. Plan- og bygningsloven setter krav til serskilt vurdering og beskrivelse
av planers virkninger for milje og samfunn (PBL §4-1). Allikevel er det stor
usikkerhet i de innledende fasene. Vi vet ikke hva som skjuler seg under bakken. De
geologiske grunnundersekelsene som er gjort 1 forbindelse med konsekvensutredning

er sjeldent komplette (Palmstrem, Nilsen, Pedersen og Grundt, 2003 s.4).

En annen &rsak til at det tar tid & planlegge veg i Norge kan vaere méten landet styres
pa. At Norge er et demokratisk land legger foringer for bygd og by. Det er de

folkevalgte som med hjelp 1 fra fagfolks alternativer og anbefalinger, vedtar hvor

1
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vegen skal gd gjennom kommunens landskap. Samtidig er det en lovbestemt
medvirkning gjennom PBL som serger for at alle parter skal ha muligheten til 4 bli

hort.

Arsakene til at det tar lang tid & planlegge og bygge veg i Norge som folge av
geologiske forhold og lovfestet rett er forutsigbare, og en mé bruke den tiden det tar &

gjennomfore kartleggings- og avklaringsprosesser 1 disse fasene.

Andre arsaker til at planleggingen tar lang tid, er ofte forbundet med malkonflikter og
manglende beslutningstaking. Lokale omkamper og uenighet tilknyttet valg av trasé

og arealinngrep tar lang tid ndr en ikke kommer til enighet.

1.2. Bakgrunn
Slik vi kjenner verden vil det stadig vere behov for planlegging, bygging og

vedlikehold av nye og gamle veger. Vegene fungerer som bindeledd mellom byer og
tettsteder. En kan si at Norge er et lappeteppe, og vegene er tradene som holder landet
samlet. Selv om regjeringen har vedtatt at transportveksten skal reduseres i takt med
at befolkningen oker, mé areal- og transportsystemer styrkes. Ringveger mé bygges
for ikke 4 belaste byomradene der det satses pd okt kollektiv transport, sykkel og
gange (Dksenholt, 2015). Der det 1 dag ikke er hensynsmessig 4 bygge tog, sd som pé
Vestlandet og i Nord-Norge, ma ogsa vegforbindelsene styrkes for & opprettholde

gode ferdselsarer.

Det er en stor satsing pd bygging og vedlikehold av samferdselstiltak 1 folge
Samferdselsdepartementets langsiktige plan, Nasjonal Transportplan. Mange store
vegprosjekter planlegges bygget ut de neste ti ar. I folge NTP skal 311 milliarder
kroner brukes til vegformal i tidrsperioden (NTP: Nasjonal transportplan 2014-2023:
50 prosent gkning, 12.04.2013).

Tidligere statsminister Jens Stoltenberg kommenterte NTP 2014-2023 rett for den
skulle til politisk behandling under Regjeringen Stoltenberg II:

Né legger vi frem en Nasjonal transportplan som er en massiv satsing pa enklere,
raskere og sikrere transport over hele Norge. De gkonomiske rammene gkes med om
lag 50 prosent og vi tar grep som skal sikre at vi fir mer igjen for hver

2



Effektivisering av planprosess i vegplanlegging

samferdselskrone. Vi satser pd miljevennlig transport i byomrédene, effektiv
utbygging av de store transportkorridorene som binder landet sammen og vi legger
frem planer for & korte ned reisetid pa bade veg og jernbane (NTP: Nasjonal
transportplan 2014-2023: 50 prosent gkning, 12.04.2013).

Naér Stoltenberg snakker om 4 ta grep som skal sikre mer veg for pengene, handler
dette om 4 korte ned planleggingstiden og skape kostnadseffektive losninger som vil

tjene folket.

Etater er enige om at en gjennomsnittlig planleggingstid pé 10 &r er for hoyt. En
person som har satt tidsbruken til norsk planlegging pa dagsorden er tidligere
samferdselsminister Marit Arnstad. Gjennom Stortingets sperretime (24.10.2012) bad
Arnstad om innspill til hvordan man kan effektivisere dagens plan- og
beslutningsprosesser:

(...)Statens vegvesen og Jernbaneverket arbeider kontinuerleg pd mange omrade
for a sikra ngdvendig kapasitet og kompetanse og for 4 effektivisera
planprosessen (...) Eg vil likevel ha ein dialog med etatane om kva som kan
gjerast utover det som allereie er gjort for a effektivisera planlegginga. Eg reknar
med at det kan vera effektiviseringsgevinstar bade i etatane sitt interne arbeid
og i rammefgresetnade for planlegginga... (Effektivisering av plan- og
beslutningsprosesser, 2012, s 4).

I samferdselsministerens innlegg kommer det frem at mye er gjort og at mye fortsatt
kan gjeres for & oppna den ideelle planleggingstiden som er satt til 5 ar. Hun peker
videre pé at god plankvalitet og kostnadsbesparende tiltak er viktige ledd nar man
etterstreber mer effektiv planlegging. Ut i fra denne oppskriften kan vi tolke at rask
planlegging ikke skal g pa akkord med god plankvalitet.

En annen som har uttalt seg i saken er naverende leder av transportkomiteen pa
Stortinget Linda Hofstad Helleland. Hun har uttalt at raskere planlegging og mer
effektiv gjennomfering er nedvendig i samferdselspolitikken. Helleland har troen pé
at det nye vegselskapet: Nye veier AS, vil kunne sikre en mer helhetlig tilneerming til
vegbygging som gir mer veg for pengene ved hjelp av forutsigbar finansiering
(Raskere planlegging og mer effektiv gjennomfering, 1.10.2015). Videre har
Helleland uttalt at:

(...)for a fa til et moderne samferdselsnett ma vi bygge effektivt og helt, ikke
stykkevis og delt (...)(Teknisk ukeblad,2015.30.09).
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Med effektiviseringsfremmende tiltak menes de tiltak som kan bidra til & redusere
planleggingstiden, oke plankvaliteten og redusere kostnader knyttet til bade
planlegging og gjennomfering. Nar det arbeides med a korte ned planleggingstiden er
det viktig & se til at planene er gjennomferbare og anviser holdbare og
kostnadseffektive losninger 1 et livslapsperspektiv (Jensen, Roar m. Effektivisering av

planlegging, s 4).
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1.3. Tidligere forskning og forbedringsinitiativ

Tidligere forskning bekrefter teorien om at planprosessene og vegplanleggingen ikke
alltid er optimal. Det er allerede forsket mye pa samspillet mellom Statens vegvesen
og kommune, og flere har sett pd hvordan vegplanprosessen kan bli bedre og raskere.
Gjennomgang av tidligere forskning gir en dypere forstéelse av teorien og gir en

pekepinn pd hva som kan vere interessant & forske videre pa (Terresen, 2005).

Samspillet mellom Statens vegvesen og kommunene i planleggingen av
hovedveger

Masteroppgaven "Samspillet mellom Statens vegvesen og kommunene i
planleggingen av hovedveger” av Rebekka Gundersen (2015) ved Norges
teknisk-naturvitenskapelige universet, hevder at mal satt for kommunedelplan
ved case-studiene var presise, tydelige og rasjonelle. Videre kommer det frem at
det er utfordrende a lande pa de rette tiltakene ettersom Statens vegvesen
jobber systematisk for a na de satte malene, mens kommunene har en tendens til
a tilpasse malene etter hvert som ny kunnskap og innsikt kommer inn i
planprosessen, og etter befolkningens gnsker. Masteroppgaven er basert pa
case-studier av kommunedelplan E6 Ringebu - Sgr-Frgya og kommunedelplan

E18 Akershus grense - Vinterbro.

Motsetninger og dilemmaer i riksvegplanlegging

Masteroppgaven "Motsetninger og dilemmaer i riksvegplanlegging” av Markus
Forsberg (2015) ved Norges teknisk-naturvitenskapelige universitet, hevder at
miljgaspektet mellom stat og kommune kommer i klem, og at de to
forvaltningsorganene vektlegger "seg og sitt” fremfor a komme den andre
aktgren i mgte i deres interesser og behov. Masteroppgaven er basert pa case-
studie av hvordan planleggingen av nye E6 mellom Kolomoen og Kvam har
forlgpt med henblikk pa motsetninger og dilemmaer som oppstar i mgtet mellom

to ulike forvaltningsenheter som kommune og Statens vegvesen.
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Statlig eller kommunal arealplan?

Masteroppgaven "Statlig eller kommunal arealplan?” av May Hoff Lund (2014)
ved Universitetet for miljg- og biovitenskap, er et case-studie av planarbeidet til
kommuneplan for nye E18 i As og Ski kommune. Studiet har som konklusjon at
det ma skje en omfattende samordning pa tvers av sektorer, og at det er
vanskelig a anbefale den ene plantypen fremfor den andre. Konsekvensene av a
velge bort den kommunale arealplanen kan veere darligere ivaretakelse av
kommunale interesser. Allikevel gjgr manglende kompetanse og maloppnaelse i
kommunene at statlig arealplan vinner frem som det mest hensiktsmessige

alternativet.

Praktisering av innsigelsesinstituttet i vegplanleggingen

Masteroppgaven "Praktisering av innsigelsesinstituttet i vegplanleggingen” av
Elin Tverds (2014) ved Norges teknisk-naturvitenskapelige universitet,
undersgker dagens praksis for innsigelser til vegplaner og drgfter hvilke grep
som kan gjgres for a forbedre innsigelsesinstituttet og praktiseringen i forhold til
samspill og behandlingstid. Masteroppgaven bygger pa case-studie av
kommunedelplan for E16 Skaret - Hgnefoss i Hole og Ringerike kommune og
kommunedelplan for E16 Tgnjum - Ljgsne i Laerdal kommune. Av oppgaven
kommer det frem at samarbeid mellom Statens vegvesen og kommune ikke
ngdvendigvis har noe a si for hvor mange innsigelser en plansak far. Videre
kommer det frem at et fatall av innsigelsene som blir fremmet blir varslet. Dette
kan tyde pa lite deltakelse fra bergrte parter. Godt forarbeid bgr bidra til at
innsigelsene allikevel ikke kommer som overraskelser. Planforum nevnes som et

nyttig verktgy for innsigelsesmyndighet og andre parter.

Effektivitet i planleggingen — Raskere planlegging av store samferdselsprosjekter
Rapporten "Effektivitet i planleggingen - Raskere planlegging av store
samferdselsprosjekter” (Finansdepartementet, 2013), er skrevet for a
identifisere hvordan planlegging av store samferdselsprosjekter kan

effektiviseres. Rapporten kommer med ni forlag til endringer:
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- Kartlegge faktisk tidsbruk

- Samordning og tidlig involvering i planarbeidet

- Vurdere hvordan PBL kan brukes mer aktivt til samordning og tidlig
involvering

- Arbeide videre med samordning av sektorlover med plan- og
bygningsloven

- Vurdere bruk av tydelig og forpliktende mal og avtaler

- Utnytte mulighetene KVU og KS1 gir

- Vurdere bruk av Statlig plan fra sak-til-sak

- Arbeidet med regional planstrategi og regionalt planprogram kan skje
samtidig, og vurderes fra sak-til-sak

- Bruke tidsfrister for a redusere tidsbruk i innsigelsessaker

Effektivisering av plan- og beslutningsprosesser
Rapporten "Effektivisering av plan- og beslutningsprosesser” av Radgivende
ingenigrers forening (RIF, 2012) hevder det er effektiviseringsmuligheter
innenfor gjeldende regelverk (PBL), og at det sann sett ikke er et stort behov for
a endre dette. Rapporten anbefaler fglgende:

- Sterkere styring fra staten

- Utarbeidelse av robuste premissdokumenter som fglger prosjekter i alle

faser
- Utredning av det som er beslutningsrelevant - verken mer eller mindre
- Utvide dagens kontraktsformer

- Vurdere omfang og form pa dagens medvirkningsprosess

Forbedringsinitiativ: Interne prosjektgrupper forbedrer kvalitetssystem i Statens
vegvesen

I seken etter gode effektiviseringsfremmende tiltak er det opprettet tverrfaglige
prosjektgrupper internt i Statens vegvesen og i Vegdirektoratet. Disse arbeider med &
tilrettelegge og utvikle systemer og metoder for raskere planlegging. Ved bruk av
tverrfaglig kompetanse er gruppene sikret faglig bredde i diskusjonene. Disse
gruppene kommer stadig med nye forslag til forbedringer i Statens vegvesens
virksomhetsprosesser. Hvem som har hvilke roller, hva som skal gjeres i hvilken
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rekkefolge og hvilke retningslinjer som gjelder for virksomheten klargjores og

dokumenteres 1 et kvalitetssystem som beskriver virksomhetsprosessene (intervju 12,

09.10.2015).

Forbedringsinitiativ: Konferansen ”Effektive plan- og byggeprosesser for veg og

jernbane — halv tid — dobbelt sa bra”

Gjennom mitt NVTF-stipend ble jeg invitert til & delta pd Teknas tverrfaglige
konferanse med fokus pa plan- og byggeprosesser. Formalet med konferansen var a
etablere bedre metoder og prosesser gjennom ideutveksling og innspill. Dagsaktuelle
foredrag, erfaringsdeling gjennom gruppesamtaler og dialog i plenum satte lys pa
folgende sporsmél: Hvordan sikre effektive og gode planprosesser? Hvordan ivareta
byggefasen i planleggingen? Hvordan ivareta driftsfasen i planlegging og

prosjektering? Og hva kan gjeres annerledes for 4 sikre kvalitet over tid?

Det var 23 statlige ansatte, 23 konsulenter, 3 i1 fra kommunens administrasjon, 15
entreprenorer og to 1 fra fagforeningen Tekna, samt én masterstudent som deltok pa

konferansen som fant sted pd Gardermoen 17. og 18. November 2015.

Konferansen ble avsluttet med en oppsummering av forslag og tiltak for hva som kan

gjores pa vegen videre. Noen punkter som kom opp her var:

- Bruke 3D/ BIM i planleggingen

- Lage en masterplan hvor realistiske tidsfrister for alle involverte parter blir
utarbeidet

- Hente inn kompetanse pé drift og vedlikehold

- Lese forskningsnotat om drift og vedlikehold

- Dokumentere hvilke vurderinger som er gjort ved drift og vedlikehold

- Utarbeide prosjektlogg hvor det klargjeres hva som har skjedd i hele prosessen

- Opprette en portal hvor suksesshistorier kan legges ut for & vise folgende: hva
gjorde man?

- Holde diskusjonsgrupper pa sosiale medier

- Opprette prosjektkontor eller faste prosjektdager
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- Utvikle en rammeavtale for entreprener-veteraner som kan ga inn 1 prosjekt
ved tidlig fase og gi ekspertuttalelse uten at det vil medfere

habilitetsproblemer
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1.4. Avgrensning og problemstilling

Denne masteroppgaven er skrevet med utgangspunkt i ensket om & halvere
planleggingstiden i vegplanleggingen. Felgende problemstilling er formulert for &

finne effektiviseringsfremmende tiltak for planlegging av veger:

Hvilke tiltak kan bidra til a korte ned planleggingstiden ved planlegging

av hovedveger?

Jeg vil besvare problemstillingen ved hjelp av tre delproblemstillinger:
1) Hva kjennetegner de vegplanprosjektene som har veert raskt utfort de siste 10
ar?
2) Hvor er det planprosessen stagnerer i planleggingen av vegtiltak som har tatt
lenger tid enn planlagt?
3) Har staten internt og stat og kommune felles mal for planlegging av
samferdselstiltak, eller er det ulike og dels motstridende mdl, og krevende d

forene nasjonale, internasjonale og lokale interesser?

De to forste delproblemstillingene er konstruert for & peke pa prosjekter med spesielt
rask eller langsom planprosess. Den siste delproblemstillingen er satt for 4 undersoke
om stat og kommune eller staten internt har samme mal for planleggingen av
hovedveger. Den medferer gransking av samarbeidet som representerer forskjellige

interesser bade mellom stat og kommune og stat mot stat.

1.5. Metode

Metoden som ligger til grunn for utforming av masteroppgaven er case-studie.
Case-studie omtales her som en metode, men kan ogsa oppfattes som et
rammeverk som omfatter forskjellige metoder (Thomas, 2011). I lzereboken Case
study research definerer samfunnsviteren Robert K. Yin et case-studie som en
empirisk undersgkelse basert pa data innhentet fra teori og mennesker. Case-
studie kan i fglge Yin veere en utforskende, beskrivende eller forklarende analyse

av person, gruppe eller hendelse (Yin, s. 13-14).
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Utforming av problemstilling og valg av case-studier har gjort det mulig a ga i
dybden, finne resultater og trekke konklusjoner. Denne maten a arbeide pa er

basert pa en modell av Yin:

Definere velge gjennomfore skrive case- || trekke
problem case case-studie rapport konklusjon

Figur 1
Case-studie metode. Prosessen bak utarbeiding av masteroppgave kan i korte trekk beskrives slik.
Modell basert pa Yin (Yin, 1994)

1.5.1 Valg av case-studier

Oppgaven er basert pa fire case-studier. Disse fire case representerer vegprosjekt med
bade rask og langsom planleggingstid. A gjere dypdykk i fire case-studier har gjort
det mulig a finne likheter og ulikheter ved store vegprosjekt som har vaert planlagt
bade raskt og langsomt. Dette har gitt grunnlag for a kunne si noe om
arsakssammenheng til hvorfor noen vegprosjekt ikke klarer & holde seg til

framdriftsplan.

Robert K. Yin stotter opp under valg av metode og valg av ulike case som enten spér
lignende resultater eller ulike resultater av forutsigbare grunner (Yin, s. 47).
Utgangspunktet for valg av case har vart & finne fire prosjekter som skiller seg fra
hverandre. Hvert case vil kunne gi unike resultater som samlet vil skape et godt
grunnlag for svar pa problemstilling om hvilke tiltak som kan bidra til & korte ned

planleggingstiden.

Opplysningene som kommer frem av disse fire case-studiene kan teoretisk
generaliseres nar de settes i sammenheng med ovrig arkivgransking og
erfaringsdeling. 17 erfarne planleggere i ulike roller eller fra ulike stdsted har delt sine
erfaringer om temaet gjennom 13 meter og intervju. Disse erfaringene gir grunnlag
for & kunne si noe om hva som hindrer eller padskynder planprosessene. Identifisering
av typiske trekk som kommer frem av disse opplysningene gir grunnlag for 4 utvikle
og stille opp allmenne regler (Generalisering, 21.11.2015) (Hvordan generalisere fra

casestudier?, 21.11.2015).
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I utvelgelsen av fire case-studier er totalt 11 vegprosjekter med lang og kort
planleggingstid blitt vurdert og studert. Tidlig og underveis i studiet er det holdt meter
med prosjektledere, prosjektmedarbeidere og ansatte 1 Statens vegvesen region ost,
vest og ser, og 1 Vegdirektoratets avdeling for planlegging og grunnerverv.
Forarbeidet med disse prosjektene har gitt innsikt i planleggingen av vegprosjekt av
forskjellig karakter. Denne innsikten har ligget til grunn for valg av de fire case-
studiene som er studert i denne oppgaven. De syv vegprosjektene som det ikke er
gjort dypdykk 1, har ogsé blitt brukt i oppgaven der det har vaert hensiktsmessig (for
eksempel 1 oppgavens dreftingsdel). De 11 prosjektene som har blitt vurdert er:

E6 Eidsvoll

E6 Gudbrandsdalen

E6 Svinesundforbindelsen
E6 Kolomoen - Moelv

E16 Klgfta — Nybakk

E18 Tvedestrand — Arendal
E18 @stfoldpakka

E39 Birkeland — Sande nord
E39 Dreegebp — Grytas

Rv. 7 Sokna — @rgenvika
Rv 19 Moss

Flere av prosjektene som er studert er s ferske at de fortsatt er oppfert som i planfase
pé Statens vegvesens hjemmesider. Ved disse er reguleringsplan nylig vedtatt og i
noen tilfeller under utarbeidelse eller under behandling. Flere av prosjektene som er

valgt ut som case til denne oppgaven har enda ikke vedtatt reguleringsplan.

De fire case-studiene som er blitt studert er geografisk spredt ut over Ser- og
Ostlandet, henholdsvis 1 Akershus, Aust-Agder, Hedmark og Oppland fylke. Alle er
planlagt bygget av Statens vegvesen pa bestilling fra Stortinget. De fire

vegprosjektene som er studert er:
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* Case-studie 1: E18 Tvedestrand — Arendal
Her har planprosessen vert vellykket med en effektiv planprosess.
Begrunnelse for valg: Planprosessen karakteriseres av Statens vegvesen som

“tilfredsstillende”, altsa det man kan kalle 0-alternativ for denne studien.

e Case-studie 2: E18 Akershus grense, gjennom As kommune
Her har det vart krevende 4 forene nasjonale og lokale interesser. As
kommunestyre har ikke villet vedta kommunedelplan pé grunn av enske om a
legge motorvegen til en annen trasé. Arbeidet med kommunedelplan ble
igangsatt 1 januar 2005. Reguleringsplan er enda ikke vedtatt.
Begrunnelse for valg: Kommuner i mot trasévalg som har fort til lange

diskusjoner pad overtid. Planprosessen har vart vel dokumentert.

e Case-studie 3: E6 Gardemoen — Biri, giennom Akersvika
Her har internasjonale mélkonflikter forsinket planprosessen fordi det ble
vedtatt bygget firefelts motorveg gjennom Akersvika naturreservat.
Begrunnelse for valg: Utfordrende fysiske alternativer, overnasjonale kriterier/

avtaler som grunnlag for omrade-/biotopvern.

* (Case-studie 4: E6 Ringebu — Otta , gjennom Ringebu kommune
Her har kommunestyret forst vedtatt 4 bygge én trasé, og s to ar senere krevd
ny trasé utredet 1 reguleringsplan. Statens vegvesen har foreslatt for
Vegdirektoratet & overfore prosjektet til Statlig regulering dersom
kommunestyret ikke trekker vedtaket om utredning av ny trasé.

Begrunnelse for valg: Skiftende kommunale standpunkter.

Figur 2 viser hvor lang tid det har tatt & planlegge de fire prosjektene i et Gantt-
skjema. Skjemaet er delt inn 1 farger som viser hvor lang tid det har tatt & gjennomfere
konseptvalgutredning der dette har vert en viktig del av planprosessen, planprogram,
kommunedelplan og reguleringsplan. Der det per 15.12.2015 ikke er vedtatt

reguleringsplan, er det satt en x bak vedkommende case.
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lar 2ar 3ar 4ar Sar 6ar 7ar 8ar 9ar 10ar 11ar 12ar 13ar

Case-studie 1 _

Case-studie 2 X
Case-studie 3 X
Case-studie 4 I X

Konseptvalgutredning
Planprogram

Kommunedelplan

Reguleringsplan |

Ikke vedtatt reg.plan X

Figur 2

Dette Gantt-skjemaet viser hvor lang tid det har tatt a planlegge de fire case-studiene. De case-
studiene hvor det enda ikke er vedtatt reguleringsplan, er markert med en x. Figuren er tilpasset
denne masteroppgaven.

Case-studiene er blitt valgt ut fordi de er av ulik karakter. Felles for de fire
prosjektene er at de alle er europavegforbindelser med nasjonale interesser som har

veert planlagt bygget de siste ti arene.

Case-studie 2, 3 og 4 er blitt forsket pd tidligere. Her har samspillet mellom Statens
vegvesen og kommunen (E18 Akershus grense — Vinterbro og E6 Ringebu — Ser Frya
(Rebekka Gundersen, 2015)), motsetninger og dilemmaer mellom Statens vegvesen
og kommune (E6 Kolomoen — Kvam (Markus Forsberg, 2015)) og Statlig eller
kommunal arealplan (E18 gjennom As og Ski kommune (May Hoff Lund, 2014))
vert studert. Case-studie 1 er ikke studert i forbindelse med masteroppgave eller
liknende fra for. Case-studie 1 skiller seg fra de tre andre med rask planleggingstid.
Dette prosjektet viser at vegplanlegging ogsé kan foregd uten forsinkelser. De fire

prosjektene er ikke studert sammen tidligere.

Denne masteroppgaven skiller seg fra tidligere forskning ved a stille nye
forskningsspersmadl. I tillegg til & konstatere et til tider kranglete forhold mellom
akterer 1 vegplanleggersektoren (sd som Statens vegvesen, kommune (tidligere forsket
pd), fylkesmann, fylkeskommune og lokaldemokrati eller lokallag), sekes det med
problemstilling og delproblemstillinger etter andre arsaker til hinder som forsinker

planleggingstiden. Erfaring med planprosesser som har stoppet opp, eller blitt hindret
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1 4 folge anslatt fremdrift, har ogsé veert viktig for 4 kartlegge hva som egentlig er
problemomrader. Erfaringer fra suksesshistorier har vert en ny og viktig del av

oppgavens sgken etter effektiviseringsfremmende tiltak 1 vegplanleggingen.

1.5.2 Kvalitativ metode

Kvalitativ metode er brukt som grunnlag for innhenting av empiri. Intervju er en av
metodene som er blitt brukt for & skaffe viktig forstehdndsinformasjon til oppgaven.
Fremgangsmaten som er brukt i denne avhandlingen har gitt rom for meter og intervju
med partene 1 de aktuelle vegprosjektene. Personlige opplevelser og erfaringer
kommer tydeligere frem med denne metoden enn ved kvantitative

sperreundersokelser.

Hovedkriteriet som ligger til grunn for valg av intervjuobjekter er hvorvidt
vedkommende er involvert (part) i det aktuelle prosjektet som studeres. Nedenfor er
partene som er blitt invitert til & delta 1 det kvalitative studiet listet opp:

- Prosjektledere, prosjekteringsledere, planleggingsledere og
prosjektmedarbeidere 1 Statens vegvesen. Disse er invitert til 4 prate om sine
prosjekt fordi Statens vegvesen er tiltakshaver i de aktuelle case-studiene.

- Avdelingsleder og ansatte pa planlegging- og grunnervervseksjonen i SVV
Vegdirektoratet er blitt invitert til 4 snakke om erfaringer og pagdende arbeid
for 4 nd malet om raskere planleggingstid.

- Lokalpolitikere og planleggere i bererte kommuner. Disse er invitert til &
prate om gangen i planleggingsfasen og hvordan de opplever samarbeid og
fremdrift ved sine prosjekt.

- Fylkesmannens landbruksavdeling og miljevernavdeling. Disse har blitt
invitert til & delta 1 prosjektet fordi fylkesmannen har vert aktiv med
innsigelser i1 case-studiene.

- Fylkeskommunen er invitert til & delta i prosjektet som innsigelsesmyndighet.
Henholdsvis for kulturminne- og —miljevern, landskap/friluftsliv, og som

regional planinteresse.
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- Norges vassdrags- og energidirektorat er blitt invitert til & delta i prosjektet

fordi energi-, vassdrags- og grunnvannsspersmal har vart aktuelt i flere av de

aktuelle case-studiene.

Flere parter ved samme case har blitt intervjuet. Ved noen tilfeller gjelder dette ogsa

flere parter i samme organisasjon. Prosjektledere, prosjekteringsledere,

planleggingsledere og prosjektmedarbeidere 1 Statens vegvesen og

avdelingsmedarbeidere 1 Vegdirektoratet har latt seg intervjue. I tillegg er det blitt

holdt meter og intervju med kommunenes administrasjon, fylkeskommune

samferdsel- og transportavdeling og fylkesmannens landbruksavdeling. A opprette

kontakt med vedtaksmyndighet (lokalpolitikere) og NVE har vert krevende. Det har

ved noen tilfeller ogsé vart krevende a opprette kontakt med kommune,

fylkeskommune og fylkesmann. Det kan tyde pa at de aktuelle myndighetene har mye

pa timeplanen sin, eller ikke ser prosjektet som nyttig.

De som har latt seg intervjue har hatt felgende roller i case-studiene:

Intervju 1

Intervju 2
Intervju 3

Intervju 4

Intervju 5
Intervju 6
Intervju 7
Intervju 8

Intervju 9

Intervju 10
Intervju 11
Intervju 12

Intervju 13

part 1.1
part 1.2
part 1.3
part 2.1
part 3.1
part 4.1

part 5.1
part 6.1
part 7.1
part 8.1
part 9.1
part 9.2
part 10.1
part 11.1
part 12.1
part 13.1

Statens vegvesen
Statens vegvesen
Statens vegvesen
Statens vegvesen
Kommune

Fylkeskommune

Fylkesmann
Statens vegvesen
Fylkesmann
Statens vegvesen
Kommune
Kommune
Statens vegvesen

Statens vegvesen

Part 1 prosjektgruppe

Part 1 prosjektgruppe
Prosjekteringsleder
Planleggingsleder
Saksbehandler/ Arealplanlegger
Ass. Fylkesdirektor avd.
Samferdsel og transport
Landbruksavdelingen
Planleggingsleder

Koordinator

Planleggingsleder
Saksbehandler/ Arealplanlegger
Saksbehandler/ Arealplanlegger
Seksjonsleder planseksjon

Prosjektleder

SVV Vegdirektoratet Planlegging og grunnerverv

Statens vegvesen
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Samtlige parter har besvart tilnaermet like spersmél om det aktuelle prosjektet. Innsikt
1 informantenes erfaringsmessige gode eller mindre gode samarbeid seg i mellom har

veert nyttig for & se det store bildet.

I tillegg til intervju er arkivgransking og datainnsamling gjennom litteraturstudie,
dokumentstudie og dokumentanalyse, samt plan- og saksdokumenter, en viktig del av
oppgavens informasjonsinnhenting. Mélet med bred informasjonsinnhenting har vert
a finne ut hvorfor prosjekt har blitt planlagt med store forsinkelser samt & finne

suksessfaktorene ved de vegprosjektene som er planlagt spesielt raskt.

Kvantitativ metode er ikke brukt til innhenting av informasjon. At det ikke har vert
nedvendig 4 tallfeste den informasjon som er innhentet bekrefter at det har vaert riktig

a benytte kvalitativ- fremfor kvantitativ metode.

1.5.3 Strukturert og semistrukturert intervju

En kombinasjon av strukturert- og semistrukturert intervju er brukt ved innhenting av
informasjon til denne oppgaven. Ved strukturert intervju er spersmélsformuleringen
klart nedskrevet pa forhand i en intervjuguide. Dette er gjort for & sikre likhet for hver
informant/hvert case. Allikevel er hver enkelt besvarelse unik og tilpasset hver
respondent med respektive case. I noen tilfeller har ikke respondentene hatt svar &
komme med pé konkrete spersmél. I andre tilfeller har parten hatt mye pa hjertet.
Dette kan ha gitt en skjevhet nar intervju er blitt transkribert. Slike avvik har ikke

intervjuer kunnet styre.

Fordi tilnermet like spersmél er blitt stilt hver enkelt respondent, har det vaert lett &
oppdage avvik og likheter. Utgangspunktet er det samme. En slik tiln@rming av
forstehdndsinformasjon har vaert lett hindterlig 1 forbindelse med bruk i oppgavens
dreftingsdel. Metoden har avslert hvorvidt partene er enig eller uenige. Noen har
kanskje oppfattet planperioden som rask mens andre har oppfattet den som lang.
Denne fremgangsmaten har gitt sprikende svar, noe som har gjort det nedvendig &
styrke validiteten ved faktasjekk og arkivgransking. Intervjuene har ogsé gitt dypere

innsyn til sakenes styrker og svakheter.
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Semistrukturert intervju er blitt brukt der det har vaert naturlig. Her oppleves
intervjuet like mye som et meote eller en samtale med utgangspunkt i de samme
spersmélene. Informantene fér litt friere spillerom til & fortelle og mene noe om tema.
Semistrukturert intervju er for eksempel brukt i begynnelsen eller slutten av hvert
intervju. Her har alle informanter blitt bedt om a svare pd problemstilling og
delproblemstillinger basert pa egne erfaringer og tanker rundt disse, i trdd med

semistrukturert intervju (Kvalitative intervjuundersekelser, 30.09.2015).

1.5.4 Intervjuguide

Det er utviklet en intervjuguide til denne oppgaven. Intervjuguiden har i noen grad
blitt tilpasset hver part og hvert case, avhengig av hvem som er blitt intervjuet og om
det aktuelle prosjektet som dreftes har hatt lang eller kort planleggingstid. Med
intervjuguiden (se vedlegg 1, "Intervjuguide”) fremgar de temaer som er blitt tatt opp
til intervju for & besvare oppgavens problemstillinger. Det er gjort tre proveintervju
for & skreddersy spearsmaél til oppgaven. Intervjuguide har stort sett blitt sendt ut for
hvert intervju for & gi informantene mulighet til & forberede seg til meotet. Dette har
vist seg & vare nyttig for informantene som har ensket 4 hente inn korrekte data til
oppgaven. I de tilfellene intervjuguiden ikke har blitt gjennomgétt av respondent pa
forhénd, har intervjuet hatt en losere form. Dette har vart en ulempe ved

transkribering.

1.5.5 Etikk

Etiske avveiinger i forbindelse med innhenting av data til oppgaven er blitt gjort.
Herunder kildeetikk 1 forbindelse med bruk av kilder og henvisning til opphavsmann
eller -kvinne, og anonymisering av informantene for a sikre at enkeltpersoner eller
grupper ikke tar skade av dette prosjektet. Informantene er blitt anonymisert av
hensyn til personvern. Dette har vaert nedvendig for & fa respondentene 1 prat. Saerlig
har dette vert viktig der en part har vert eller er misforneyd med tidligere eller
pagéende samarbeid. Publisering av intervju kan svekke pagiende eller fremtidig
samarbeid mellom parter. Derfor er det besluttet & ikke legge intervju med som trykte
vedlegg. Disse kan kun oppgis ved foresporsel og med samtykke fra berorte parter,
sakalt utrykte vedlegg.
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Lydopptak har blitt brukt i gijennomfering av intervju. Respondenter har pa forhand
blitt spurt om dette er ok.

1.5.6 Validitet og reliabilitet

Ved & kombinere strukturert- og semistrukturert intervju har informantene fatt rom til
a si hva de mener om konkrete case-studier og andre erfaringer knyttet til
problemstillingen. Intervjuer og informant gis mulighet til & stille
oppfelgingsspersmil eller komme med oppklarende kommentarer for & avdekke
uklare forhold (Strukturerte individuelle intervjuer, 30.09.2015). Direkte kontakt med
informanter kan gi bredere forstaelse og bedre samspill mellom intervjuer og
informant. Det er ved bruk av denne metoden lettere & oppfatte hverandre og forsta

den enkeltes refleksjoner rundt tema.

En ulempe ved bruk av case-studie som metode er antall respondenter. Med fa
intervjuobjekter er det en fare for at utvalget ikke er representativt, i tillegg vil man
normalt fé flere variable enn gjentak (Flyvberg, 2006 ) (Kohn, 1997). Det er forsekt &
komme i kontakt med s mange parter som mulig. Der det har vert vanskelig 4 fa
kontakt, har jeg valgt & gjore som 1 innsigelsesinstituttet; der jeg ikke har fatt svar,
kommentar eller innspill, har jeg gatt videre i arbeidet for &8 komme i mal med

oppgaven.

Fordelen med denne metoden er at de som intervjues er nekkelpersoner 1
behandlingen av prosjektene, og som séddan representative 1 forhold til
informasjonsmengden som ligger i prosjektet. Personlige meninger kan her skade
prosjektet dersom respondent er forbannet, sur eller frustrert pé prosessen som har
fulgt vedkommende prosjekt. Derfor har det vart spesielt viktig & korrigere gjennom

“trianguleringen” som innebarer a hente inn informasjon i fra annet hold.
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1.6. Oppgavens oppbygning

Kapittel 1

Kapittel 2

Kapittel 3

Kapittel 4

Kapittel 5

Kapittel 6

Kapittel 7

Oppgavens innledende kapittel. Her presenteres sammendrag,
bakgrunn og problemstilling, og rammene for oppgaven klargjores.
Tidligere forskning, avgrensning, metode, og oppgavens oppbygning

presenteres ogsé her.

Betraktningsperspektivet. I dette kapitlet presenteres oppgavens teser.

Gangen i vegplanleggingen fra start til slutt gir en innforing i
rollefordelingen mellom stat og kommune og de rammebetingelser
som bestemmer aktarenes atferd. I tillegg blir KVU, KS1 og KS2,
Vegselskapet og NTP presentert her.

Presentasjon av fire case-studier

Case-studie 1: E18 Tvedestrand — Arendal

Case-studie 2: E18 @stfoldpakka, gjennom As kommune
Case-studie 3: E6 Kolomoen — Biri gjennom Akersvika

Case-studie 4: E6 Biri — Otta, gjennom Ringebu
Analyse av funn. I dette kapitlet blir teser testet pd bakgrunn av de fire
case-studiene. Forslag til effektiviserende tiltak som kommer frem av

intervju blir ogsa presentert i dette kapitlet.

Diskusjon. De funn som er kommet frem av teser blir diskutert i dette

kapittelet.

I dette kapittelet presenteres oppgavens konklusjon.
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Kapittel 2. Betraktningsperspektivet

Dette kapittelet presenterer betraktningsperspektivet. Her presenteres teser som vil
sette problemstilling og delproblemstillingene pa prove. Tesene blir videre testet i

oppgavens kapittel 5: analyse av funn.

2.1. Teser

Teser er formulert med utgangspunkt i oppgavens tre delproblemstillinger sett i lys av
tidligere forskning. De funn som gjgres gjennom case-studie vil kunne bekrefte
eller avkrefte teser. Fordi tidligere forskning er studert i forkant av formulering av
teser, er det grunn til & tro at resultatet av case-studiet vil underbygge storparten av

pastandene som presenteres her.

Delproblemstilling 1:

Hva kjennetegner de vegplanprosjektene som har vaert raskt utfort de siste 10 ar?

TESE 1.1: Prosjekt med fa eller ingen mélkonflikter vil kunne planlegges
innen gitte tidsrammer.

TESE 1.2: Planlegging av prosjekt vil kunne ga fort nar alle parter er enige
om at det haster & iverksette tiltak, for eksempel pd en
ulykkesbelastet strekning.

TESE 1.3: Prosjekt med gjennomgaende god prosjektledelse, kompetente
medarbeidere, tidlig medvirkning og god dialog mellom alle

parter vil gi god flyt og rask planlegging.

Delproblemstilling 2:

Hvor er det planprosessen stagnerer 1 planleggingen av vegtiltak som har tatt lenger

tid enn planlagt?

TESE 2.1: Planprosess stagnerer ndr en part ikke ensker vegen bygget 1

Statens vegvesens foreslatte trasé.
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TESE 2.2: Planprosess stagnerer nér involverte parter skifter mening.

TESE 2.2: Planprosess stagnerer nir prosjektet mangler finansiering.

TESE 2.4: Planprosess tar lang tid fordi plansystemet er vanskelig &
bruke.

TESE 2.5: Planprosess tar lang tid fordi det gjores dobbeltarbeid —

bade nér det gjelder planarbeid og offentlig behandling.
Dette gjelder blant annet bruken av arealformal,

formulering av bestemmelser og bruk av hensynssoner.

Delproblemstilling 3:

Har staten internt og stat og kommune felles mal for planlegging av samferdselstiltak,
eller er det ulike og dels motstridende mél, og krevende & forene nasjonale,

internasjonale og lokale interesser?

TESE 3.1: Statens vegvesen og kommune har de samme malene for
videre utvikling (Gundersen, 2015, s.147).

TESE 3.1.1: Statens vegvesen og kommune har ulik mate 3 tilnszerme seg
fastsatte mal. Det kan derfor veere utfordrende a lande pa
de rette tiltakene (Forsberg, 2015, s. vii)(Gundersen, 2015,
s. 149).

TESE 3.2: Ulike statlige organer har ulike malsettinger avhengig av
hvilken etat de sitter i, for eksempel har Statens vegvesen
til formal a ivareta nasjonale mal knyttet til trafikk, mens
fylkesmannen skal ivareta nasjonale mal knyttet til
landbruk, miljgvern, helse og samfunnssikkerhet. Det er
ogsa malkonflikter internt hos fylkesmannen (Tveras, 2014,
s. 83).

TESE 3.3: Det er krevende a forene nasjonale, internasjonale og lokale
interesser i vegplanleggingen fordi traseer nesten alltid
bergrer den ene eller den andres ansvarsomrade (Tveras,

2014, s. 83).
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Kapittel 3. Gangen i vegplanleggingen fra start til slutt
Dette kapittelet redegjor for gangen i vegplanleggingen fra start til slutt. Plan- og

bygningsloven som styringsverktoy for vegplanleggingen og rollefordelingen etter
den klargjores. I tillegg presenteres KVU-regimet med KS1 og KS2, det nye
Vegselskapet, innsigelsesinstituttet, Statlig plan og NTP, og det gjores rede for hva
som menes med “god dialog”. Ferst gis en oppklaring i hva som menes med

planprosess.

3.1. Hva menes med planprosess?

I denne oppgaven skrives det om planprosess ved vegplanlegging og hvordan denne
kan foregd raskere og uten forsinkelser. Figuren under viser prosessen en méd gjennom
ndr en skal planlegge, bygge og drifte en veg. Nér det i denne oppgaven snakkes om
planprosess er det de tre fasene markert 1 gult som gjelder: KVU, Kommune(del)plan

og reguleringsplan.

Planlegge vegprosjekter etter Gjennomfore Drifte Gjennomfeore
Plan- og bygningsloven Utbyggingsprosjekter vegnettet vedlikehold
Grunnerverv Prosjektere  Bygge Drifte Vedllieholde
Figur 3

Modellen viser prosessen fra planlegging til bygging, drift og vedlikehold (Kilde: bearbeidet etter
SVV handbok 151, 2012, 5.6-8)

Hver enkelt fase ma innom fem trinn for overlevering. Bevissthet rundt disse fasene
(seerlig de forste trinnene) og tilfredsstillende overlapp ved overgang til ny fase er
viktig & ha med seg for & oppna et godt resultat (Intervju 12, part 12.1, 10.09.2015).
Retningslinjene for styring av vegprosjekter Hindbok R760 erstatter handbok 151, og
gjelder for planlegging, prosjektering, bygging, drift og vedlikehold av vegprosjekter
pé riksveg (SVV hiandbok R760, 2014, s. 2).
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De fem trinnene er:

1 2 3 4 5

Figur 4
Figuren viser de fem overordnede prosjektfasene som en ma igjennom fgr gjennomfgring av et
prosjekt (Kilde: bearbeidet etter SVV handbok 151, 2012 s.6-8).

Disse fem trinnene kan beskrives slik:

1) Skape en dekkende prosjektbestilling som definerer mél og forventninger til et
prosjekt. Mélbare krav skal inngé 1 bestillingen. Prosjekteier defineres her.
Godkjenning av bestilling.

2) Vurdering av prosjektbestilling for a sikre forstéelse. Stab (ledelse) utnevnes
pa dette nivaet.

3) Redegjore for hvordan prosjektet skal gjennomfores. Endelig avtale om
gjennomforing av prosjekt.

4) Gjennomfore prosjekt. Sikker styring med riktig kvalitet ut 1 fra bestilling.
Kvalitetssikre at samarbeidspartnere gjor som bestilt.

5) Sikre at parter leerer av prosjekt. Utarbeidelse av sluttdokument (SVV
handbok 151, 2012 s.6-8).

3.2. Vegplanlegging etter Plan- og bygningsloven

I dag foregar all vegplanlegging etter Plan- og bygningsloven. Loven omtaler
rollefordelingen mellom Statens vegvesen og kommunen nar det kommer til
vegplanlegging. Néar vegmyndighet skal utarbeide og fremme planer mé de forholde
seg til lovverket (PBL), pa samme méate som en hvilken som helst kommune som skal
utarbeide KDP. Alle vegplaner fremmes og behandles etter PBL og vedtas av
kommunene, med unntak av planer med statlig regulering. De vedtas av Kommunal-

og moderniseringsdepartementet.

Plan- og bygningsloven er et verktoy som har til hensikt & ivareta samfunnsinteresser
og forvalte vare arealer. Planleggingen skal sikre en barekraftig utvikling for hele
landet og at alle og enhver kan vare med og ta beslutninger som angar oss og vare

omgivelser (Planlegging etter PBL, 2009, s.4). Planlegging gjennom PBL kan sies &
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folge inkrementalistiske og kommunikative fremgangsmater. Dette kan en si fordi
planlegging etter loven legger opp til omfattende samarbeid mellom myndigheter med
forskjellig forvaltningsansvar, politiske myndigheter bade i forsteinstans og i
overordnede instanser ved innsigelser og klager. I tillegg er medvirkning en viktig del

av planleggingen gjennom PBL.

Den inkrementalistiske planleggingsteorien kan forklares som skrittvis planlegging.
Dette innebaerer at en tar sma steg uten helt klare langsiktige visjoner for fremtiden.
Planteoriens overordnede méal handler om & identifisere gode gjennomferbare
losninger, og & gjennomfoere disse ved hjelp av sma endringer med utgangspunkt i

dagens praksis (Lindblom,1959).

Den kommunikative fremgangsméten anerkjenner mellommenneskelige forhold og
demokratisk forankring i planprosessen. Medvirkning i1 planleggingen er en viktig del
av den kommunikative rasjonaliteten. Dette er godt forankret i PBL §5-1 som sier at
enhver som fremmer planforslag skal legge til rette for medvirkning. Den
kommunikative rasjonaliteten setter leering i planprosess som et viktig element for
gjennomforing av en dpen og @rlig diskusjon hvor det beste argument er rette lasning.
Dette kan vere problematisk for den som vil vinne frem med sin sak. Her settes

demmekraften til hver enkelt part pd prove.

Kommunen er planmyndighet, men Statens vegvesen har gjennom PBL rett til selv &
utfore alle oppgaver 1 forbindelse med vegplanlegging. Dette innebarer muligheten til
a utfore samordnet areal- og transportplanlegging, utredninger pa overordnet niva,
konkret planlegging av prosjekter etter plan- og bygningsloven og forvaltning av
eksisterende veger. Dette er ogsa praksis ved store vegprosjekt som europaveger,
riksvegforbindelser og fylkesveger. I tillegg har Statens vegvesen rett til & komme
med innspill og innsigelser til andres planforslag der planforslag er i strid med

organisasjonens interesser (Gundersen, 2015, s. 1) (planlegging, 29.09.2015).

Statens vegvesen som forslagsstiller folger nok et synoptisk skjema for
gjennomforing av planleggingen. Synoptisk eller instrumentell rasjonell planlegging

bygger pé forutsetning om perfekt informasjon, slik at man kan optimalisere og finne
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frem til den teoretisk beste losningen til helt klare definerte mél (Sager, ibid:214).
Dette kan oppnas ved a foreta en fullstendig analyse (om dette er mulig) av alle
muligheter og konsekvenser. Alternativer til losning utvikles gjennom nettopp
analyser, bestemmelse av mél, seke etter losninger, konsekvensutredning,
gjennomforing og evaluering. Den synoptiske planteorien er ogsé godt forankret 1
PBL, og serger for at et hvert planprosjekt gar igjennom visse faser (se 1.5.1 om case-
studier 1 metodekapittelet). I tillegg har Statens vegvesen normalt ansvar for
gjennomfoering. Gjennomfoeringen av tiltak bygger pé en synoptisk logikk hvor

aktiviteter sys sammen for avhengige sekvenser.

Modellen pé gir en oversikt over hvordan en planlegger etter den synoptiske modellen

og hvorfor det ikke alltid gér som planlagt.

ANALYSE AV SITUASJONEN
(formulering av problem)

BRUDD

Mangelfull situasjonsanalyse
FASTLEGGELSE AV MAL pga. begrenset tid og mangelfull
(den gnskede situasjonen) datagrunnlag

BRUDD

Uklare eller manglende mal
S@KEN ETTER LOSNINGER
(formulering av alternativer)

BRUDD

Begrenset kapasitet til
UTREDNING AV KONSEKVENSER utredningsarbeid
(analyse av effekter og maloppnaelse)

BRUDD

Mangelfull viten om sammenheng
VALG AV LGSNING mellom tiltak og konsekvens
(analyse av effekter og maloppndelse)

Figur 5
Modellen viser synoptisk planprosess i en virkelig planleggingssituasjon med de brudd som ofte
oppstar pga. mangel pa tid, arbeid eller viten (Kleven et al, 1998)

Maten samferdselsetatene slavisk folger plan- og bygningsloven har tydelig elementer
av bade den synoptiske planteorien og den kommunikative rasjonaliteten. Den
inkrementalistiske planleggingsteorien blir nok ogsé brukt i de tilfeller hvor jobben
som skal gjeres har vert gjort tidligere ved liknende tilfeller. Dette er nok praksis i de
fleste etater for & opprettholde en viss likhet for enhver sak og for & opprettholde vel

fungerende systemer. Det er forst nar planer offentliggjores at den kommunikative
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rasjonaliteten er aktuell i dagens plansystemer.

3.2.1 Kommunal planlegging

Plan- og bygningsloven kapittel 10 om Kommunal planlegging sier at kommunal
planstrategi skal utarbeides minst en gang 1 hver valgperiode (PBL §10-1). En
kommunal planstrategi sier noe om kommunens samfunnsutvikling. Dette innebarer
langsiktig arealbruk, miljoutfordringer, virksomhet og en vurdering av kommunens
planbehov i valgperioden. Kommunal planstrategi skal vere i trdd med overordnede
foringer fra statlige og regionale organer og nabokommuner. Alle planer som vedtas i

kommunestyret skal vere i trdd med kommunal planstrategi.

3.2.2 Kommuneplan som overordnet styringsverktgy

Plan- og bygningsloven kapittel 11 om kommuneplan forteller at kommunen skal ha
en samlet kommuneplan som omfatter en arealdel og en samfunnsdel med
handlingsdel (se figur 3). Kommuneplan tar utgangspunkt i kommunal planstrategi.
Planen legger retningslinjer og pélegg fra statlige og regionale myndigheter til grunn.
Kommuneplanen ivaretar kommunale, regionale og nasjonale mal, interesser og
oppgaver, og ber omfatte viktige mél og oppgaver i kommunen (PBL §11-1 andre
avsnitt). Kommuneplanens samfunnsdel skal ta stilling til langsiktige utfordringer,
mal og strategier for kommunen (PBL §11-3). Kommuneplanens arealdel skal vise
sammenheng mellom framtidig samfunnsutvikling og arealbruk (PBL §11-5).
Kommuneplanens arealdel fastsetter framtidig arealbruk for omradet og er ved
kommunestyrets vedtak bindende for nye tiltak eller utvidelse av eksisterende tiltak

(PBL §11-6).

3.2.3 Kommunedelplan

En kommunedelplan kan utarbeides for bestemte omrader, temaer eller
virksomhetsomrader (PBL §11-1). Utarbeidelse av denne gir en oversiktlig arealplan
for et avgrenset geografisk omrdde eller tema. Denne suppelerer kommuneplanens

arealdel (Kommunedelplaner, 12.11.2015). Det er vanlig at det utarbeides en
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kommunedelplan nar en veg planlegges bygget. Gjennom kommunedelplanen utredes
og synliggjeres virkninger av planforslag og vegens standard fastsettes. Det er 1
forbindelse med kommunedelplan at vegtrasé velges. Kommunedelplan skal ha en
handlingsdel som angir hvordan planen skal felges opp de fire pafelgende ar eller

mer.

3.2.4 Planprogram, Planbeskrivelse og KU

Nér det fremmes regionale planer, kommune(del)planer, og reguleringsplaner som
apner for vesentlige virkninger for miljo og samfunn, skal det som en del av varsel for
planoppstart utarbeides et planprogram som grunnlag for planarbeidet (PBL §4-1).
Denne skal gjore rede for formalet med planarbeidet. Dette omfatter blant annet
prosessen som folger med tidsfrister, medvirkning, alternativer som vil bli vurdert og
behov for utredninger. Planprogrammet skal sendes til bererte regionale og statlige

myndigheter. Disse har rett til &8 komme med uttalelse om planprogrammets innhold.

Ved offentlig ettersyn skal planforslag ha en planbeskrivelse som beskriver formal,
hovedinnhold og virkninger (PBL §4-2). For planer som vil kunne medfere vesentlige
virkninger for miljo- og samfunn, skal konsekvensutredning av planens virkninger for

samfunn og milje foreligge.

3.2.5 Reguleringsplan for detaljert planlegging av tiltak

Plan- og bygningsloven kapittel 12 om reguleringsplan forteller at reguleringsplan
blant annet skal utarbeides for omrader hvor det skal gjennomferes storre bygge- og
anleggsarbeider, slik som ved utbygging av veg. En reguleringsplan er et
arealplankart som representerer et avgrenset omrade med tilherende bestemmelser
som angir bruk, vern og utforming av arealer og fysiske omgivelser (PBL §12-1).

Reguleringsplanen viser planlagte inngrep 1 omradet.

Figur 6 viser det kommunale plansystemet fra kommunal planstrategi til
gjennomforing av tiltak. Nér det snakkes om planleggingstid i denne oppgaven er det
1 all hovedsak utarbeiding av planer som ligger i de to oransje boksene.

Gjennomfering av tiltak tilherer ikke denne fagtermen. Allikevel er malet om
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gjennomforing av tiltak helt avgjerende for & komme 1 havn. Det har ingen hensikt for

forslagsstiller & begynne planarbeidet hvis prosjektet ikke skal gjennomferes.

Kommunal planstrategi

firedrig rullering

Kommuneplan Reguleringsplan

Arealdelen

Arealdel
hele kommunen

Kommuneplan
samfunnsdel

Tematisk
kommunedelplan

Kommunedelplan

Gjennomfgring

Figur 6
Det kommunale plansystemet (figur laget med utgangspunkt i modell fra: Miljgverndepartementet
2011, s.6)

3.3.  KVU, KS1 og KS2

Konseptvalgutredning kan brukes som faglig utredning for offentlige prosjekter med
antatt kostnad pa over 750 millioner kroner. Det er Samferdselsdepartementet som
avgjor om KVU skal brukes. Bruk av KVU ved planlegging av veg gir et godt faglig
forankret vurderingsgrunnlag for valg av ulike konsepter. Nar det brukes KVU for
valg av konsept er behov, mal, krav, muligheter og alternativer noye vurdert for det
gis en faglig anbefaling om hvilket konsept som skal danne grunnlag for videre
planlegging. Totalt gir dette et solid grunnlag for & finne ut hvordan transportbehov
skal dekkes (KVU og KS1, 10.11.2015). Videre er det opp til de folkevalgte a

bestemme hva som skal bygges og ikke.

Bruk av ekstern kvalitetssikring eller KS1 er aktuelt ndr KVU fremlegges. Hensikten
med bruk av KS1 er 4 kvalitetssikre KVUen. Resultatet av utredning gjennom KS1
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gir beslutningsgrunnlag for om en skal starte planlegging av tiltak etter PBL med
KDP og reguleringsplan (KVU og KS1, 10.11.2015).

Ekstern kvalitetssikring av styringsunderlag og kostnadsoverslag eller KS2 tas i bruk
forst etter vedtatt reguleringsplan. KS2 er en finansiell kvalitetssikring som gir en
kostnadsramme for et prosjekt og skal ligge til grunn for et prosjekt legges frem for
endelig investeringsbeslutning for Stortinget (KS2, 11.11.2015). KS2 tar heyde for
usikkerhet tilknyttet kostnader, og den gir en styringsramme for utferende etat for

hvordan prosjektet kan sikres en kostnadseffektiv gjennomfoering (KS2, 11.11.2015).

Se figur 7 for en skjematisk fremstilling av planprosessen fra beslutning om bruk av

konseptvalgutredning og ekstern kvalitetssikring gjennom KS1 og KS2.

Beslutning om
konseptvalgutredning (KVU)

Konseptvalgutredning (KVU)

Ekstern kvalitetssikring (KS1)

Beslutning
Ja Nei

Kommunedel-
plan

Regulerings-
plan

Ekstern kvalitets-
sikring (KS2)

Anlegg
Figur 7

Figuren viser gangen i planprosessen fra beslutning om KVU til anlegg (KVU og KS1, 10.11.2015)

30



Effektivisering av planprosess i vegplanlegging

3.4. Statlig reguleringsplan

Forholdet mellom Stat og kommune er krevende nér nasjonale og lokale interesser er
forskjellige. I saker der mélkonflikter spisser seg til slik at vedtak ikke blir gjort, kan
vi sperre oss om de viktigste overordnede beslutningene ber tas pa et statlig politisk

niva.

Bruk av Statlig reguleringsplan kan etter PBL §3-5 brukes for & ivareta viktige
nasjonale eller regionale interesser i planleggingen. Nar gjennomferingen av viktige
statlige eller regionale utbyggings-, anleggs- eller vernetiltak gjor det nedvendig, eller
nar andre samfunnsmessige hensyn tilsier det, kan departementet henstille
vedkommende kommune til & utarbeide arealdel til KDP eller reguleringsplan.
Departementet har anledning til & utarbeide en slik arealdel selv. Departementet trer

da inn i myndigheten til kommunestyret, jf. PBL §6-4.

I prinsippet betyr dette at kommunen mister beslutningsmyndighet. I tillegg mister
andre myndigheter innsigelsesretten de ellers har. Ut over dette er

saksbehandlingsreglene og utredningskravene for statlige- og vanlige planer naer

identiske (Aksnes, 28.09.2011).

3.5. Innsigelserivegplanleggingen

Innsigelsesordningen skal sikre at nasjonale, regionale og lokale interesser ivaretas
tilstrekkelig ndr det fremmes planforslag. Det er 19 berorte statlige instanser, i tillegg
til fylkeskommune og nabokommune, som kan fremme innsigelse nér forslag til
kommune(del)plan og reguleringsplan er i strid med nasjonale eller vesentlig
regionale interesser innenfor myndighetenes ansvarsomrade (Innsigelse,

10.11.2015)(PBL §5-4).

Hvis ikke planmyndighet tar hensyn til innsigelsen, skal saken opp til fylkesmannen
for mekling. Om innsigelse fremdeles er gjeldende etter at kommunestyret har
behandlet planforslaget, er ikke planvedtaket endelig. Kommer en ikke til enighet -
kan saken bringes videre til kommunal- og moderniseringsdepartementet for

avgjorelse (Planlegging etter PBL, 2009, s. 8). Tidligere var dette organisert under
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Miljeverndepartementet. I noen tilfeller er malkonfliktene her sa store og komplekse
at saken avgjeres pé Statsministerens kontor. Dette har vert tilfelle ved et av de fire

casene som studeres i denne masteroppgaven — E6 Akersvika.

3.5.1 Prgveordning om samordnet innsigelse

Det er igangsatt en preveordning om samordnet innsigelse som et effektiviserende
tiltak bestilt av Finansdepartementet 1 2013. Proveordningen handler om & koordinere
statens innsigelser til kommunale arealplaner. Det legges opp til en felles prosess
rundt innsigelser som har vist seg a bidra til bedre flyt og rask planavklaring. Her har
fylkesmannen ansvar for 4 koordinere innsigelsene og veie de ulike argumentene mot

hverandre for de sendes til planmyndighet.

Vestfold, Aust-Agder, Rogaland, Hordaland og Ser-Trendelag er med pé
proveordningen sé langt. Erfaringene med samordningsforseket er gode. Eventuelle
motforestillinger og mélkonflikter ved en plansak har kommet tidligere pa bordet enn
for, noe som har vist seg a vare viktig for fremdriften (Innsigelser skal samordnes 1
flere fylker, 22.12.2014). Proveordningen er blitt brukt ved blant annet case-studie
E18 Tvedestrand — Arendal. Ordningen har vert omtalt som en stor styrke for denne

traséen som har vert raskt planlagt (Intervju 1, part 1.1, 07.07.2015).

3.6. Det nye vegselskapet "Nye Veier AS”

Det nye vegselskapet ”Nye veier AS” er i dag i etableringsfasen og skal vare 1 drift
fra 1. januar 2016. A planlegge og bygge etter denne modellen skal bety sikker
finansiering gjennom lante penger. Hensikten er d framskynde vegbyggingen og fjerne
bommer, sier samferdselsminister Ketil Solvik Olsen i et intervju (Regjeringen

lanserer nytt vegselskap, 09.11.2015).
Nye veier AS vil ha en tilsvarende byggherrerolle som Statens vegvesen har i dag.

Dette innebaerer involvering i bygge- og driftsfasen, og i noen tilfeller ogsa i

planfasene.
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Nye veier AS har blitt opprettet med det formal at selskapet skal kunne l&nefinansiere
prosjekter pa samme mate som bompengefinanisering gir midler til planlegging.
Dersom opprettelsen av vegselskapet kan bety bomfrie veger ved at vegselskapet
helfinansierer vegprosjektene, slipper en prosessen med lokale omkamper pga.

bomplassering pé lokalvegnettet. Det nye vegelskapet skal fa bevilget 5 mrd kr i aret.

3.7. Nasjonal Transportplan

Nasjonal Transportplan presenterer gjeldende transportpolitikk med de mél og
foringer som regjeringen legger til grunn. Vedtatt NTP gjelder for en tidrsperiode som
gir tydelige langsiktige foringer for fremtidig utvikling av transportsystemet. Planen
revideres hvert fjerde ar. Det legges derfor storst vekt pd de fire forste drene ved hver
revisjon (Nasjonal transportplan, 12.11.2015). Dette gir et visst overlapp som kan

bety at det kan komme endringer i vedtatt plan.

Gjennom NTP utarbeides en strategi for utvikling, drift, vedlikehold og investering i
veg, jernbane, luft- og sjetransport. Prosjekt legges inn 1 NTP ved at aktuelle
organisasjoner (SVV, Jernbaneverket, Kystverket og Avinor) legger frem et felles
forslag pd bakgrunn av de skonomiske foringer som gis av SD. Videre sendes
forslaget pé hering for regjeringen til slutt legger frem en stortingsmelding om NTP
som behandles 1 Stortinget (Nasjonal transportplan, 12.11.2015). Prosjektene som
ligger 1 Nasjonal Transportplan fordeles over de arlige Statsbudsjettene og vedtas
formelt i prop. 1S for de blir igangsatt. Samferdselsprosjekt blir med andre ord lagt

inn 1 NTP for & oppné finansiering.

Gjeldende NTP og de siste drs statsbudsjetter har vist stor ekning i investerings-,

drifts- og vedlikeholdstiltak i vegsektoren (Nasjonal transportplan 2014-2023, s. 14).

3.8. Hva menes med god dialog?

”God dialog” blir hyppig nevnt som et av mange tiltak for a korte ned
planleggingstiden. Men hva menes med god dialog? I dialogen mellom myndigheter

ma formidlingen vare tydelig og relevant ut fra det ansvarsomradet myndigheten
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forvalter slik at det gir grunnlag for forhandling om lesninger, eller forhandling under

mekling av Fylkesmannen (Forester, 2006).

Forfatter og lektor Inge Eidsvég skriver om forskjellen mellom dialog og debatt i

artikkelen Samtiden (Eidsvag, 4/2002). Eidsvag peker pa 10 forskjeller mellom dialog

og debatt. Nedenfor er et utdrag fra hva Eidsvag skriver om dialog. Dersom partene i

et prosjekt folger disse punktene kan en kanskje si at en oppnér god dialog?

I en dialog skal man:

1)
2)
3)

4)
5)
6)
7)

8)
9)

Motes med en @rlig vilje til gjensidig forstdelse

Mote andre med dpenhet, vennlighet og omtanke

Forstd at det er viktigere & forstd andre enn a bli forstatt (vi har to erer og kun
en munn)

Tydeliggjore fremfor & forvrenge

Vere provende, letende, ettertenksomme og selvkritiske

Lytte for & utvide egen forstéelse

Vere @rlige og tydelige. En mi &pent vage a utfordre synspunkter en ikke
skjonner eller godtar. Det er meningene og ikke menneskene som er i fokus
Seke etter bedre losninger — felles losninger hvis mulig

Ta seg god tid. Det mé vare plass til refleksjon, og det vil alltid vere
anledning til 4 fortsette dialogen ved en senere anledning ("Hva kjennetegner

en god dialog?”, 19.11.2015).

34



Effektivisering av planprosess i vegplanlegging

Kapittel 4. Presentasjon av case-studie
4.1. Case-studie 1:
E18 Tvedestrand — Arendal

lar | 2ar 3ar 4ar |5ar 6ar |7ar 8ar 9ar 10ar|114ar/12ar 13ar

Case-studie 1

Konseptvalgutredning [

Planprogram

Kommunedelplan [
Reguleringsplan

Figur 8
Gantt-skjemaet illustrerer hvor lang tid det har tatt 4 planlegge case-studie 1 (selvlagd)

Vegprosjektet E18 Tvedestrand — Arendal har vert planlagt raskt. Strekningen er 22,8
km lang og skal bygges som en 4-felts motorveg. I tillegg til utbygging av E18 skal
13,7 km av lokalvegnettet ogsa bygges ut. Den nye riksvegen vil sikre god
fremkommelighet og sikker ferdsel. Gammel veg nedklassifiseres fra riksveg til
fylkesveg og vil igjen fa riktig funksjon som lokal ferdselsére ut i fra dagens standard.
Utvikling av ny E18 er til glede for beboere langs med gamle E18 (E18 Tvedestrand —
Arendal, 23.11.2015).

E18 Tvedestrand-Arendal

— nyE18
— gammel E18

Kart 1

Den oransje linja pa kartet viser hvor den nye E18 mellom Tvedestrand og Arendal skal ligge. Den
mgrke gra linja viser eksisterende E18. Kartgrunnlaget er lint fra Statens vegvesens prosjektside
for E18 Tvedestrand - Arendal og bearbeidet for i passe denne oppgaven (E18 Tvedestrand -
Arendal, 23.11.2015)
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Kart 2 og 3

Kartet viser hvor E18 mellom Tvedestrand og Arendal vil gi i et fylkesperspektiv (Aust-Agder) og i
et Norges-perspektiv. Kartgrunnlagene er lant fra Skog og landskap og NDLA og er bearbeidet for &
passe denne oppgaven (Skog og landskap, 23.11.2015)(NDLA Norgeskart, 23.11.2015).
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4.1.1 Bakgrunn for utbygging av veg

“"Dagens E18 Tvedestrand—Arendal har ikke tilfredsstillende standard. Dagens trafikk
skaper store miljo- og trafikksikkerhetsproblemer pd strekningen. Vegbredder,
kurvaturer, krysslosninger og fartsgrenser tilfredsstiller ikke dagens krav. Et scerlig
problem for trafikksikkerheten er mye bebyggelse langs vegen og et stort antall
avkjorsler. Det er i dag mer enn 170 direkte avkjorsler pa strekningen. Sammen med

stor trafikk forer dette til mange alvorlige ulykker og darlig fremkommelighet.

Ved d bygge ny E18 vil en oppnd vesentlig bedre framkommelighet og sikkerhet,
samtidig som den gamle vegen vil fa en riktig funksjon i forhold til sin standard som
fvlkesveg/lokalveg. Miljaforholdene for de som bor langs med den gamle vegen vil

bedres vesentlig.

Traséen E18 Tvedestrand—Arendal skal bygges ut slik at den kan innga som en del av
en moderne transportkorridor mellom Oslo og Kristiansand (E18 Tvedestrand —

Arendal, Bakgrunn, 13.11.2015).”

FAKTABOKS:
ADT 2013 10800 - 12600
Andel lange kjgretgy 15%

Ulykkesstatistikk 2004-2013
(Arendal - Tvedestrand)

antall dgdsulykker 12
antall hadt skadde 18
antall lettere skadde 150

(E18 Tvedestrand — Arendal, 23.11.2015)
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NAR STATUS HVA HVEM
2008 KVU for strekningen Svv
E18 Langangen-
Grimstad
27.januar Vedtatt Konsept gjennom KVU | Regjering
2010
November Fastsatt Planprogram Planutvalg i
2010 Tvedestrand
kommune og bystyre i
Arendal kommune
Februar 2012 | Hgring Kommunedelplan med | SVV
konsekvensutredning
Mai 2012 Vedtatt Kommunedelplan Tvedestrand og
Arendal kommune
2012 Oppstart Reguleringsplan SVV
3. februar - Offentlig Reguleringsplanforslag | SVV
17. Mars ettersyn for E18 Tvedestrand -
2014 Arendal
22. mai Vedtatt Reguleringsplan Arendal kommune
10.Juni 2014 | Vedtatt Reguleringsplan Tvedestrand
kommune
5. mai 2015 Vedtatt Reguleringsplan for Kommunestyre i
E18 Goderstadkrysset | Tvedestrand
kommune
18. mai 2015 | Vedtatt Reguleringsplan for Kommuneplanutvalget
E18 Dalenkrysset i Arendal kommune
(SVV nyhetsarkiv E18 Tvedestrand - Arendal, 20.09.2015)
Tabell 1

Tabellen viser en oversikt over gangen i planprosessen ved case-studie 1.
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4.2. Case-studie 2

E18 Retvet — Vinterbro gjennom As kommune

1ar | 2ar 3ar 4ar 5ar 6ar 7ar |8ar 9ar |[10ar|11ar 12ar|13ar

Case-studie 2 _ X

Konseptvalgutredning

Planprogram

Kommunedelplan

Reguleringsplan

Ikke vedtatt reg.plan  x
Figur 9
Gantt-skjemaet illustrerer hvor lang tid det har tatt 4 planlegge case-studie 2 (selvlagd)
Vegprosjektet E18 @stfoldpakka gjennom As kommune har vert planlagt i over 13 &r.
Strekningen fra Retvet til Vinterbro er 16 km. Etappen som gér gjennom As
kommune utgjer mindre enn 6 km av denne strekningen. Vegen skal bygges ut som
en firefelts motorveg med midtdeler fra Eidsberg til Vinterbro (E18 Ostfold,
Bakgrunn, 13.11.2015).

Endelig forslag til reguleringsplan antas & vere ferdig hest 2015. Politisk behandling 1
fra kommunestyrene for Ski og As skal etter planen skje varen 2016 (Intervju 2, part
2.1,06.10.2015, spersmal 2). I Ostfold er etappene ferdig bygget eller under bygging.
Uenigheter vedrerende om det 1 det hele tatt er behov for ny veg har stanset prosjektet
flere ganger i As kommune.

Vinterbro ‘

Retvet

Knapstad Momarken I
Sekkelsten Melleby Riksgrensen

Krosby
Fylkesgrensen

drije

Total lengde: 70 km. Utbyggingsrekkefalge
Totalkostnad: 11,5 milliarder (2014-kroner). Ferdig bygget
Sidevegstiltak: 435 millioner kroner (2014-kroner). Under bygging
Prosjektet finansieres bade av Staten og gjennom bompenger. — [kke bygget

Kart 4

Kartet viser utbyggingsetappene ved E18 mellom @rje og Vinterbro. E18 gijennom As kommune er
bare en liten del av denne strekningen som ogsa kalles @stfoldpakka. Den rgde linjen viser den
omstridte strekningen gjennom As- og delvis gjennom Ski kommune. Kartgrunnlag er lant fra SVV
sine prosjektsider og bearbeidet for a passe denne oppgaven (E18 @stfold, 13.11.2015)
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Ski

{§ Molstag

Krakstad

Kart 5 og 6

Kartet viser hvor E18 gjennom As og Ski kommune vil gi. Den oransje linjen viser den omstridte
traseen i As kommune (henholdsvis mellom punkt 1 og 2). As kommune vedtok strekningen fra
kommunegrensen til Ski (punkt 3) til Holstad (punkt 2) i 2012. Det er ikke vedtatt bygging av
strekningen mellom punkt 1 og 2. Kartgrunnlag er lant fra SVV sine prosjektsider (E18 @stfold,
13.11.2015) og fra NDLA, og er bearbeidet for a passe denne oppgaven (NDLA Norgeskart,
23.11.2015).
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4.2.1 Bakgrunn for utbygging av veg

“E18 gjennom Ostfold er en av hovedferdselsarene mellom Norge og Sverige og
inngdr i "det Nordiske triangel” Oslo-Stockholm-Kobenhavn. E18 betjener ogsd det

vesentligste av person- og godstransporten som skal til eller fra indre Ostfold.

Det har veert hoy ulykkesstatistikk pa strekningen mellom E18 fra Vinterbro til
Riksgrensen i Sverige. Formdalet med utbygging av Ostfoldpakka er d bedre
framkommeligheten og skape en sikrere E18 gjennom Ostfold ved d legge denne
utenom tettstedene. For d oppfylle “Nullvisjonen” som handler om at det ikke skal
forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde, skal vegen bygges som en firefelts
motorveg med midtdeler (E18 Ostfold, Bakgrunn, 13.11.2015)".

FAKTABOKS:
ADT 2013 8000 - 16000
Andel lange kjgretgy 20 %

Ulykkesstatistikk 2002-2010:
(Akershus grense - Vinterbro)

antall dgdsulykker 1
antall hadt skadde 1
antall lettere skadde 33

(E18 Akershus grense — Vinterbro, 23.11.2015)
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NAR STATUS HVA HVEM
2003 Pabegynt KDP Svv
2007 Full stopp Uenighet om hvor vegen skal Ski kommune
ga
Mai 2009 vedtatt Konsept gjennom KVU Regjeringen
Var 2010 utarbeiding | Planprogram Svv
Oktober Arbeidet KDP Svv
2010 gjenopptas
Oktober/ Hgring Planprogram Svv
november
2010
November Utarbeiding | KDP og KU Svv
2010
02.februar | Vedtatt Planprogram Kommunestyret i
2011 As og Ski
kommune
Februar/ hgring Planforslag KDP As kommune
mars 2012 Ski kommune
Mars 2012 uttalelser 27 uttalelser Bergrte parter
24.mai 2012 | Slutt- KDP As kommune
behandling
Ikke vedtatt | "KDP med KU for E18 Akershus grense - Vinterbro

datert 24.05.2012 vedtas hva gjelder strekningen

fra Ski grense til Holstad, med alternativ 3A-4 som

fremtidig korridor. KDP vedtas ikke for

strekningen Holstad til Nygardskrysset. Dette bgr

skje etter avklaring av Fylkesutvalgets forslag om

at fremtidig veg bgr ga i strekningen Holstad -

Vassum og tilsluttes ny 4-felts

Oslofjordforbindelse.”
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17 mot 15 stemmer

24.08.2012 | Brev Brev fra vegdirektgren til As Vegdirektgren
kommune som del av
sluttbehandlingen av KDP (se
vedlegg 2, "Brev fra

Vegdirektgren til As
kommune”)
Hgst 2012 | Vedtatt KDP As
29 mot 4 stemmer kommunestyre
07.01.2013 | Kritikk ”Statens vegvesen far kritikk Fylkesmannen
for & veere for kjappe”
2013 pabegynt Reguleringsplan Svv
Januar/ hgring Planprogram Svv
mars 2014
21.52014 Vedtatt Planprogram Ski kommune
27.52014 Vedtatt Planprogram As kommune
? vedtatt Reguleringsplan As kommune

(SVV nyhetsarkiv E18 Retvet - Vinterbro, 05.10.2015)

Tabell 2
Tabellen viser en oversikt over gangen i planprosessen ved case-studie 2
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4.3. Case-studie 3

E6 Kolomoen — Moelv gjennom Akersvika

lar 2ar 3ar 4ar S5ar 6ar 7ar 8ar 9ar 10ar 11ar 12ar 13ar

Case-studie 3 _

Konseptvalgutredning
Planprogram

Kommunedelplan

Reguleringsplan GG

Ikke vedtatt reg.plan X

Figur 10
Gantt-skjemaet illustrerer hvor lang tid det har tatt a planlegge cases-studie 3 (selvlagd)

Vegprosjektet E6 fra Kolomoen til Moelv gjennom Akersvika har vart planlagt
bygget i over 12 ar. Vegen som planlegges bygget er en 43 kilometer lang firefelts
veg med midtdeler. Den omstridte strekningen gjennom Akersvika naturreservat i

Hamar kommune er i overkant av 7 km lang (E6 Kolomoen — Moelv, 24.11.2015).

Kommunedelplan for Hamar kommune har tatt spesielt lang tid & vedta pa grunn det
internasjonalt viktige ramsar-omradet (vdtmarksomréade) som ligger rundt
eksisterende veg i Akersvika. Det er blitt utredet for to alternative traseer som begge
berorer jordvern- og naturinteresser. Innsigelser ble fremmet til begge alternativene.
Da mekling hos fylkesmannen ikke forte frem ble saken sendt videre til
departementet. Her 14 den til behandling i fire ar (Intervju 6 og 7, part 6.1 0og 6,2,
10.08.2015, 22,10.2015, spersmél 2).
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y ta Tomter
Lundgard

* INJreherningen

Herset

Stanger

Lerhus
I

Tronhus

HAMAR
STANGE

s Utvidelse av eksisterende veg

Akersvika naturreservat

—==== Forslag til grensejustering

Kart 7

Kartet viser E6 (oransje linje) som gir gjennom ramsaromradet Akersvika. Den grgnne linjen viser
Akersvika naturreservat. Den stiplede linjen viser forslag til grensejustering for Akersvika
naturreservat. Kartdata som er brukt er hentet fra Statens vegvesens prosjektside for E18 gjennom
Akersvika. Kartgrunnlaget er 1ant fra SVVs prosjektsider og er bearbeidet for 3 passe denne
oppgaven (E6 Kolomoen - Moelv, 24.11.2015).
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Kart8 og9

Kartet viser hvor Akersvika i Hamar kommune ligger i et Norgesperspektiv. Kartdata som er brukt
er lant fra Statens vegvesens prosjektside for E18 gjennom Akersvika Kartgrunnlaget (E6 Kolomoen
- Moelv, 24.11.2015) og NDLA og er bearbeidet for 4 passe denne oppgaven (NDLA NorgesKkart,
23.11.2015).
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4.3.1 Bakgrunn for utbygging av veg

"Vegprosjektet har til hensikt a oke trafikksikkerheten pad eksisterende E6, samt a
bedre trafikkavviklingen og stimulere til vekst og utvikling i innlandet. Vegen gar
gjennom Stange, Hamar og Ringsaker kommune og ogsda gjennom ramsaromrddet i
Akersvika som ligger delvis i Hamar og Stange kommune. Ramsaromrddet i
Akersvika har internasjonal betydning for bevaring av arter og naturtyper. Dette har
skapt trabbel for fremdriften ved prosjektet fordi arealet som berores ved utvidelse til
firefelts motorveg (bdde ved trasé 1 og 2) er rodlistet og beskyttet av strengt vern (E6
Kolomoen- Moelv, 02.12.2015).

"Ved dette prosjektet var kommune og Statens vegvesenet enig om valg av trasé, men
innsigelser fra Fylkesmannens landbruks- og miljovernavdeling satte en stopper for
prosjektet. De to alternativene til trasé som var utredet i forslag til kommunedelplan
berarte begge sdrbar natur, noe som gjorde det spesielt krevende d komme til enighet.
Konflikten ble ikke lost gjennom mekling hos Fylkesmannen og saken ble sendt videre
til departementet for behandling. Det skulle ta fire ar med behandling i departementet
for saken ble lost pd statsministerens kontor, noe som i seg selv er sveert sjeldent.
Innsigelsessaker som denne er krevende fordi interessene er sa sterke fra alle sider

(Intervju 13, 14.09.2015).”

FAKTABOKS:

ADT 2013 13981
Andel lange kjgretgy (ADT) 17%

Ulykkesstatistikk 1999-2006:
(Kolomoen - Moelv)

antall dgdsulykker 35
antall hardt skadde 46
antall lettere skadde 101

(E6 Stange grense — Ringsaker grense i Hamar
kommune, (25.11.2015) s. 20)
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NAR STATUS HVA HVEM

var 2003 Vedtatt E6 Kolomoen - Biri inngar i Akershus og
fylkesdelplan for Hedmark fylke
"Transportkorridor
Gardermoen - Mjgsbyene”

April 2004 Godkjent KU Vegdirektoratet

2004 Pabegynt KDP SVV

desember Fastsatt Planprogram Svv

2006

Mai 2007 Behandlet Dispensasjonsvedtak Fylkesmannen

Mai - juni Offentlig KDP Svv

2008 ettersyn

November Behandlet KDP Hamar

2008 kommunestyre

November Innsigelse KDP Fylkesmannen

2008

Mars 2009 Mekling Mekling fgrte ikke frem Fylkesmannen

April 2013 | Vedtatt KDP Miljgverndepar

tementet
Oktober Apent Reguleringsplan Svv
2013 informasjons-
mgte

Februar Varslet Reguleringsplan. Innspill til Svv

2014 oppstart plan innen mars 2014

April-Juni hgring Forslag til reguleringsplan pa N'AY%

2015 hgring

? vedtatt Reguleringsplan Hamar

kommune
(SVV nyhetsarkiv E6 Kolomoen - Moelv, 10.10.2015)
Tabell 3

Tabellen viser en oversikt over gangen i planprosessen ved case-studie 3
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4.4. Case-studie 4

E6 Ringebu— Otta, etappe Elstad — Gunstadmoen

lar 2ar 3ar 4ar Sar 6ar 7ar 8ar 9ar 10ar 11ar 12ar 13ar

Case-studie 4 |/ x

Konseptvalgutredning
Planprogram

Kommunedelplan

Reguleringsplan

Ikke vedtatt reg.plan X

Figur 11
Gantt-skjemaet illustrerer hvor lang tid det har tatt a planlegge case-studie 4 (selvlagd)

Vegprosjektet E6 gjennom Gudbrandsdalen ble begynt planlagt i 1855. 1 1969 ble det
laget en hovedplan etter vegloven fra Ringebu til Otta. Traseen ble igjen bearbeidet
og fastlagt pa ny pd 90-tallet, for planleggingen av E6 gjennom Gudbrandsdalen ble
gjenopptatt 1 2007 (Intervjus8, part 8.1, 08.10.2015, spm.3). Det er planleggingen av

denne siste etappen som det skrives om i denne oppgaven.

Traseen mellom Ringebu og Otta er 56 km lang og skal bygges ut til tofelts veg med
midtrekkverk og forbikjertingsstrekninger.

Prosjektet deles opp 1 tre utbyggingsetapper:
1) Frya — Sjoa
2) Gunstadmoen — Frya og Sjoa — Otta

3) Elstad — Gunstadmoen

Det var 1 utgangspunktet lagt opp til at E6 Ringebu-Otta skulle bygges i to etapper.
Arsaken til at det ble en tredje utbyggingsetappe skyldes forsinkelser i arbeidet med
reguleringsplan pé grunn av uenighet om hvor vegen skal gé. Strekningen Elstad —
Gunstadmoen utgjer prosjektets tredje utbyggingsetappe og er 6 km lang. Etappen har
nd vert planlagt bygget i mer enn 8 ar (E6 Ringebu — Otta, 10.10.2015).
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&

Kart10 og 11

Kartet viser de tre utbyggingsetappene mellom Ringebu og Otta. Den lyse gra linjen illustrerer
utbyggingsetappe 1. De mgrke gra linjene illustrerer utbyggingsetappe 2 og den oransje linjen
illustrerer utbyggingsetappe 3 gjennom Ringebu kommune. Kartgrunnlaget er lant fra Skog og
landskap (Skog og lanskap, 23.11.2015) og NDLA og bearbeidet for i passe denne oppgaven (NDLA
Norgeskart, 23.11.2015).
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12012 ble det gjennom KDP vedtatt at tras¢ 1.3 skulle bygges mellom Elstad og Frya.
Vedtaket kom som resultat av et meklingsmete, og arbeidet med reguleringsplan

begynte like etterpa.

I juni 2014 gjorde kommunestyret i Ringebu vedtaksendring. I vedtaksendringen
krevde kommunen at traseen som ble forkastet 1 2012 (trasé¢ 1.1) skulle reguleres i
tillegg til vedtatt trasé (trasé 1.3). Planprogram har vert pd hering. Heringsuttalelsene
setter sparsmal ved om det er hensiktsmessig a arbeide videre med regulering av
alternativ 1.1. Det opplyses gjennom intervju med SVV at saken vil bli sendt over til
Vegdirektoratet for vedtak om Statlig plan for regulering av det opprinnelige
alternativ (trasé 1.3), dersom kommunestyret ikke frafaller vedtak om regulering av
trasé 1.1 (Intervju 8, part 8.1, 08.10.2015) (E6 Ringebu — Otta, 10.10.2015).

Alt. 1.

Olstéagya

%

Kart 12

Alternativ 1.3 ble vedtatt gjennom KDP i 2012. N3 vil kommunestyret at ogsa alternativ 1.1 skal
innga i reguleringsplan. Kartdatagrunnlag er lint fra Skog og landskap Skog og lanskap,
23.11.2015). Veglinjene alternativ 1.1 og 1.3 er her lagt til kartet for denne oppgaven.
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Kart 13

Kartet her viser et utdrag av utbyggingsetappe 1, 2 og 3. Utbyggingsetappe 3 er etappen mellom
Elstad og Gunstadmoen. Den sorte linjen viser eksisterende veg. Den mgrke gra linjen viser SVVs
anbefaling til utbygging mellom Elstad og Valebru. Den oransje linjen viser kommunens omstridte
forslag til videre planlegg og utbygging fra Elstad til Valebru (som vist i figur 15), samt videre
planlagt utbygging av veg mot Gunstadmoen og Frya. Kartgrunnlaget er lant fra skog og landskap
Skog og lanskap, 23.11.2015).

4.4.1 Bakgrunn for utbygging av veg

"En tryggere E6 og et triveligere lokalsamfunn er malet med utbygging av E6
Ringebu — Otta. Ringebu sor — Otta skal bygges ut til tofelts veg med midtrekkverk og
forbikjoringsstrekninger. Ny veg legges utenom tettstedene Ringebu, Hundorp,
Harpefoss, Vinstra og Kvam. Dagens E6 gjores om til lokalveg E6 Ringebu — Otta,
10.10.2015).”

FAKTABOKS:

ADT 2013 5400-6900
Andel lange kjgretgy (ADT) 17%

Ulykkesstatistikk 1990-2011:
(Jmellom @yer grense og Otta)

antall dgdsulykker 48
antall hadt skadde 101
antall lettere skadde 656

(E6 Stange grense — Ringsaker grense i Hamar
kommune, (25.11.2015) s. 20)
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NAR STATUS HVA HVEM
April - juni hgring Planprogram SVV
2007
April 2007 planoppstart Varsel om oppstart av SVV
planarbeid
September 60 merknader Hgring planprogram Bergrte parter
2007
November Vedtatt Planprogram Ringebu
2007 kommune
Februar Apent mgate KDP SVV
2008
Juni 2009 Apent mgte orientering SVV og Ringebu
kommune
Juli 2009 Anbuds- bompengeutredning for Svv
konkurranse strekningen Ringebu sgr -
Otta
Oktober hgring KDP Bergrte parter
2010
Mars 2012 Meklingsmgte Nesten enig om hele SVV, Ringebu
strekningen. kommune,
fylkesmann,
fylkeskommune,
NVE
Juni 2012 Vedtatt Deler av kommunedelplan | Ringebu
for E6 fra Ringebu sgr til kommunestyre
Frya
Juli- Hgring Sammenkobling av to Bergrte parter
september traséalternativer gjenstar.
2012
23. Oktober | Vedtatt KDP Ringebu
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2012 kommunestyre
Desember oppstart Reguleringsplan SVV
2012
Juni 2014 Vedtaks- Vil ha ny trasé som Ringebu
endring gir tre | flomvern sgr for Ringebu | kommunestyre
utbyggings- sentrum.
etapper
istedenfor to. ” Det er dpenbart at det betyr en
vesentlig utsettelse av den
pdgdende reguleringsprosessen.
Vi md innstille den formelle
planleggingen av Elstad-Frya,
inkludert opptrekksarm fra E6 inn
til Ringebu sentrum og arbeidet
med grunnerverv, inntil vi har
trygghet om videre prosess. Vi
hdper dette ikke tar for lang tid,
sier regionvegsjef Per Morten
Lund” -
November hgring Planprogram Svv
2014
? Vedtatt Reguleringsplan Ringebu
kommune
(SVV nyhetsarkiv E6 Ringebu - Otta, 15.10.2015)
Tabell 4

Tabellen viser en oversikt over gangen i planprosessen ved case-studie 4
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Kapittel 5. Analyse av funn

I dette kapitlet foretas en analyse av funn. Her blir teser testet ut i fra de funn som
kommer frem av case-studie.

5.1. Testing av teser

Delproblemstilling 1:

Hva kjennetegner de vegplanprosjektene som har veaert raskt utfort de siste 10 ar?

TESE 1.1: Prosjekt med fa eller ingen mélkonflikter vil kunne planlegges

innen gitte tidsrammer.

Ved case-studie E18 Tvedestrand — Arendal som var planlagt raskt, var det fa
malkonflikter. Dette underbygger tese 1.1 om at prosjekt med fa malkonflikter vil

kunne planlegges innen gitte tidsrammer.

Tilbakemeldinger fra parter i intervjunr. 1,2, 4, 5, 8,9, 12 og 13 underbygger ogsa
pastanden i denne tesen. Her kommer det frem at der det er lite konsekvenser og fa
konfliktpunkter gar det greit 4 planlegge. Med fa eller ingen mélkonflikter kan en
slippe unna folgene av lokale drakamper og en ellers konfliktfylt dialog. Det kommer
pé den andre siden frem av intervju 4 at i det oyeblikk det oppstér utfordringer knyttet
til for eksempel naturressurser og miljo, kan prosjekter stoppe opp (Intervju 4, part

4.1, 13.10.2015).

TESE 1.2: Planlegging av prosjekt vil kunne ga fort nar alle parter er enige
om at det haster & iverksette tiltak, for eksempel pd en

ulykkesbelastet strekning.

Ulykkesstatistikk er nok et av de sterkeste virkemidlene for a f& en lokalbefolkning til
a erkjenne at noe mé gjores med eksisterende trasé og at utbedring eller ny veg mé
bygges. Ulykkesstatistikk har blitt brukt som virkemiddel for & fa fortgang pé

planleggingen av vegstrekningen E6 gjennom Ringebu kommune. Her ble
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ulykkesstatistikken viktig i det politiske engasjementet for & lobbe frem saken

(intervju 8, part 8.1, 08.10.2015).

Fremkommelighetstiltak som gagner neringslivsinteressene i distriktene er ogséd med
pé & skape enighet om at tiltak ma iverksettes. @nsket om a skape liv 1 bygd og by gir
betalingsvillighet og et genuint enske om utbygging (Intervju 4, part 4.1, 13.10.2015).

Utbygging pa dyrket mark eller gjennom naturreservat, og miljetiltak i tett befolkede
omrader som ved E6 gjennom Akersvika og E18 Retvet — Vinterbro pa @stlandet har
det derimot vist seg a veere mange motstridende interesser til (Intervju 7, part 7.1,

22.10.2015).

TESE 1.3: Prosjekt med gjennomgaende god prosjektledelse, kompetente
medarbeidere, tidlig medvirkning og god dialog mellom alle

parter vil gi god flyt og rask planlegging.

God styring, tydelig kommunikasjon og stette i fra kommunen, samt gjennomgéende
prosjektledere nevnes ogsa som noen drsaker til at planprosessen for E18 Tvedestrand

— Arendal gikk fort (Intervju 1, part 1,2,3, 07.07.2015).

Dyktige og kompetente folk (Intervju 2, 6, 10), godt forarbeid, god organisering, god
informasjonsflyt og hyppige samarbeidsmeter for & opprettholde dialog og
samhandling, nevnes ogsd som viktig 4 ha med i planprosessen for & opprettholde god
driv (Intervju 3, part 3.1, 21.09.2015). Bruk av planforum og tidlig bruk av
medvirkning i planleggingen blir nevnt som konkrete tips for & opprettholde en

effektiv planprosess (Intervju 10, part 10.1, 01.09.2015).

God kommunikasjon og godt samarbeid betraktes som viktig fordi en lettere vil fa
innspill til hva en eventuelt mé ta hensyn til nar god dialog er opprettet. Det nevnes
ogsd at det er viktig & vaere tidlig pd banen for a skape interesse og forstaelse for
prosjektet, og for & spre budskapet om hvorfor det er behov for veg (Intervju 8, part
8.1, 08.10.2015).
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Delproblemstilling 2:

Hvor er det planprosessen stagnerer 1 planleggingen av vegtiltak som har tatt lenger

tid enn planlagt?

TESE 2.1: Planprosess stagnerer ndr en part ikke ensker vegen bygget.

Arsaken til at det har tatt lang tid 4 planlegge for bygging av veg ved E18 gjennom As
kommune og E6 gjennom Ringebu kommune, kan sies 4 handle om uenighet om hva
som er beste losning eller et enske om & f4 mer ut av vegen. Statens vegvesen har ved
disse casene kommet med et faglig forankret forslag til trasé som kommunene av

forskjellige drsaker ikke har villet vedta gjennom kommunedelplan.

I As kommune kan kommunens motvilje tolkes som en ”Not in my back yard-
holdning”, med utgangspunkt i at et flertall av lokalpolitikerne har vert kritiske til &
vedta foreslétt trasé. Denne holdningen kan enkelt forklares som motstand fra
beboere til forslag for ny utvikling fordi det bererer dem for nart (Fischel, 2001). Her
har kommunen laget seg et nytt forslag som ligger utenfor den opprinnelige planen for
omrddet. Et vedtak om & ga for dette alternativet ville medfere betydelige forsinkelser

og store ekstrakostnader.

Fordi prosjekt E18 Ostfoldpakka bygges for & skape en god forbindelse fra Oslo til
Riksgrensen i ost, er det klart at dette prosjektet gagner beboerne i Ostfold som vil ha
tilgang til Oslo. As kommunes beboere har ikke det samme behovet for utbygging da
E6 gér igijennom kommunen. Dette har fort til at lokalpolitikerne har stilt seg
spersmaélet: “er det virkelig nedvendig & bygge denne vegen?” og: “hvem bygger man

for?” (Intervju 3, part 3.1, 21.09.2015).

Naér svaret pé det siste sparsmélet viser seg 4 ikke vare “man bygger for As
kommunes beboere”, har det for kommunen vaert uaktuelt & godta at kommunens
arealer skal beslaglegges for utbygging av en veg de ikke vil ha. Videre har dette fort
til at kommunen har funnet en losning som 1 sterre grad vil gagne kommunens
beboere: en direkte kobling mellom E18 og Oslofjordtunnelen. Det var forst da

kommunen krevde utredning av denne traseen fremfor & vedta strekningen mellom
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Kolstad og Nygérdskrysset, at planprosessen virkelig stoppet opp (Intervju 2, part 2.1,
06.10.2015).

For a fé fortgang i planleggingen sendte Vegdirektoren et brev til kommunen. I
Vegdirektorens brev stir det at kommunens forslag kan bli en del av videre utvikling
av Oslofjordforbindelsen, men han pépeker at dette ikke er en del av E18
Ostfoldpakka som det gjennom KVU 12009 ble bestemt at skal g mellom
Riksgrensen i ost og kobles pd E6 1 Vinterbro (se vedlegg 2, ”Brev fra Vegdirektoren

til As kommune”).

TESE 2.2: Planprosess stagnerer nér involverte parter skifter mening.

Ved E6 gjennom Ringebu kommune var det, i motsetning til E18 gjennom As, ikke
tvil om at veg skulle bygges. Ulykkesstatistikken pé strekningen er hay, og det har
hele tiden vert enighet om at det er et stort behov for utbygging (Intervju 8, part 8.1,
08.10.2015, spm.3).

Arsaken til at planprosessen ved dette prosjektet i senere tid har vert treg, handler
forst og fremst om lokal omkamp. Kommunen har hele tiden hatt det som mal & {&
flomsikret bygda med den nye vegen, og ville dermed ha vegen bygd ut langs med
Lagen (elva). Dette alternativet til utbygging var ikke populart blant Fylkesmannen
og NVE 12012, pé grunn av ensket om & opprettholde naturlig vannbalanse (Intervju

8, part 8.1, 08.10.2015, spm.4).

Som et resultat av mekling 1 2012, vedtok kommunen at vegen skulle ga i innlandet,
men det var ikke til noen stor glede. For a {2 viljen sin, gjorde kommunen nytt vedtak
12014 om 4 regulere trasé langs med Légen i tillegg til trasé i innlandet.
Traséforslaget som gikk langs med Lagen var ikke populert blant
innsigelsesmyndighet 1 2012, og er heller ikke vare populart i dag.

Statens vegvesens holdning er at vegvesenet ikke skal ta ansvar for flomsikring. For &
unnga ekstraarbeid har Statens vegvesen uttalt at de vil sende saken over til
Vegdirektoratet hvor det anmodes om at det blir gjort vedtak om Statlig plan for

alternativet som ble vedtatt i 2012 (Intervju 8, part 8.1, 08.10.2015, spm.4).
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TESE 2.3: Planprosess stagnerer nir prosjektet mangler finansiering.

En annen grunn til forsinkelser kan vaere manglende finansiering. Dette problemet
oppstar nar et prosjekt ikke blir prioritert i NTP (Intervju 5, part 5.1, 04.11.2015,
delspersmal 2). Manglende finansiering kan sette stopper for fremgangen i et prosjekt
(Intervju 1, part 1.2, 07.07.2015, delspersmal 2). Pengemangel gjor at man ikke har
midler til & igangsette arbeidet (Intervju 3, part 3.1, 21.09.2015, problemstilling).
Dette er et stadig tilbakevendende problem som oppstér i hele prosessen fra

planoppstart til et prosjekt er ferdigstilt.

For E18 gjennom As kommune har manglende finansiering blitt et problem ni som
prosjektet omsider skal prosjekteres. Her er reguleringsplan straks ferdigstilt. Uten
videre finansiering mé staben nedbemannes, og senere oppbemannes igjen. Da er det
viktig & f4 inn kompetente folk som kan store prosjekter nir finansieringen er pé plass

(Intervju 2, part 2.1, 06.10.2015, spersmaél 9).

TESE 2.4: Planprosess tar lang tid fordi plansystemet er vanskelig &
bruke.

Mange mulige plantyper og behandlingsmuligheter p4 kommunalt nivd gir mange
valgmuligheter nar plantype skal velges (se kapittel 3 om lovverket). Ingen

behandlingsveger er like med tanke pé prosedyre, arbeidsinnsats og revisjon etc.

Det har ikke kommet frem av intervju om det gjores grundige vurderinger med
hensyn til arbeidsinnsats ved valg av plantype for planutarbeidelser. At plansystemet
er vanskelig 4 bruke har heller ikke blitt nevnt som en direkte arsak til at
planleggingen av veger har tatt lenger tid enn planlagt. Dette kan vare fordi partene er
forneyd med plansystemet, eller at de ikke ter & si annet. Allikevel har endring av
lovverket ved & fjerne den kommunale heringsinstansen blitt nevnt som et
effektiviseringsfremmende tiltak (intervju 4, part 4.1, 13.10.2015). I tillegg blir det i
en rekke intervju nevnt at bruk av statlig plan kan lese de konfliktene som oppstér nar

stat og kommune ikke er enig om trasé.
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Det blir stadig gjort grep for & gjore det lettere 4 planlegge etter PBL.
Vegdirektoratets seksjon for plan- og grunnerverv jobber for & tilrettelegge og utvikle
systemer og metoder som man skal jobbe etter for mest mulig effektiv planlegging.

Konseptet skal vere tydelig og lett & forsd (Intervju 12, 12.1, 10.09.2015).

TESE 2.5: Planprosess tar lang tid fordi det gjores dobbeltarbeid —
bade nér det gjelder planarbeid og offentlig behandling.
Dette gjelder blant annet bruken av arealformal,

formulering av bestemmelser og bruk av hensynssoner.

Angaende dobbeltarbeid og unedige utredninger blir planlegging som gar over flere
valgperioder nevnt som et forsinkende element. Et prosjektet kan her gé igjennom
samme prosess flere ganger fordi det forste kommunestyret har vedtatt noe, mens det
neste har andre interesser eller hensyn som de vil ivareta (Intervju 3, part 3.1,
21.09.2015). Her bar en kanskje velge plantyper som kan revideres istedenfor full

endring.

Det er i denne sammenhengen ogsa blitt stilt spersmél ved mernytten av KVU, KS1
og KS2. Part 4.1 1 intervju 4 viser liten tiltro til KVU-regimet til Finansdepartementet.
Det settes her lys pd at KVU-regimet kun har fort til utredning av flere alternativer for
bredere faglig grunnlag for valg av trasé, samtidig som det ofte velges andre
alternativer enn hva KVUen anbefaler. Det er uansett politikerne som bestemmer
uavhengig av hva som er det faglig anbefalte alternativet (Intervju 4, 4.1, 13.10.2015,
spersmaél 7). Et alternativ her kunne vere 4 knytte KVU til konsekvensutredning i

PBL §4-2.

P& TEKNA-konferansen om effektiv plan- og byggeprosess blir det stilt spersmél ved
muligheten for & droppe KDP ved bruk av KVU. De gvrige prosessene som kreves
gjennom PBL: kommunal planstrategi, kommuneplan, planprogram i tillegg til

reguleringsplan, er kanskje nok for planleggingen av en veg?
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Delproblemstilling 3:

Har staten internt og stat og kommune felles mal for planlegging av samferdselstiltak
eller er det ulike og dels motstridende mél, og krevende & forene nasjonale,

internasjonale og lokale interesser?

TESE 3.1: Statens vegvesen og kommune har de samme malene for videre

utvikling (Gundersen, 2015, s.147)

Av masteroppgaven til Rebekka Gundersen kan en tyde at stat og kommune har de
samme malsetningene ut i fra KDP, men ulik oppfatning av hvordan disse mélene

skal nas (Gundersen, 2015, s.147).

Tilbakemeldinger i denne masteroppgaven viser at svaret ikke alltid er like enkelt. Det
blir nevnt at partene ofte drar litt i forskjellige retninger; at kommunen mener noe,
mens staten mener noe annet. Noen ganger har man felles fokus og felles mél, andre
ganger ikke (Intervju 6, part 6.1, 10.08.2015, delspersmal 3). Gjennom case-studie 2
kommer det frem at lokalbefolkningen ikke ser behov for veg der E18 Ostfoldpakka
planlegges bygget. Dette er vel en tydelig indikasjon pé at mél for stat og kommune
ikke er det samme (Intervju 2 og 3, part 2.1 og 3.1, 06.10.15, 21.09.2015, delsporsmél
3).

TESE 3.1.1: Statens vegvesen og kommune har ulik mate & tilnerme seg

fastsatte mal (Forsberg, 2015, s. vii)(Gundersen, 2015, s. 149).

Det er blitt nevnt at kommunene ofte er opptatt av & fa vegen, men uten de negative
folgene (Intervju 7, part 7.s 22.10.2015, delspersmaél 3). Her har nok partene det
samme overordnede malet, men de utnytter den posisjonen de er i for egen vinning.
Ved case-studie 4 har nok kommunen brukt sin stilling til 4 kjempe for lokale
interesser som kanskje ikke har noe med vegen & gjore 1 det hele tatt (Intervju 9, part
9.2,27.10.2015, delspersmal 3).

Det kan se ut som kommunen utnytter sin stilling som vedtaksmyndighet for &
flomsikre Ringebu. Det er tydelig at kommunen ensker at Statens vegvesen skal bidra

til & nd dette mélet, ved 4 bygge en tett veg, som en flomverk. Men en flomverk her
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kan gke flomskadene lenger nede i elva. NVE ensker & unngé flom ogsd p4 omradene

nedenfor Ringebu og mener derfor at Statens vegvesen ikke skal bidra til det.

Det ble gjort en undersokelse for mange ar tilbake — denne viste at det sjelden er
kommunen som skaper trebbel i planleggingen fordi de fleste kommunene ensker ny
veg, og klarer & komme til enighet. (Intervju 13, part 13.1, 14.09.2015, delsporsmaél
3). Dette kan tyde pa at malkonflikter sainn som ved case-studie 2 og 4 oppstar

sjeldent.

TESE 3.2: Ulike statlige organer har ulike malsettinger avhengig av
hvilken etat de sitter i (Tveras, 2014, s.83).

At staten internt har ulike mal for utvikling eller bevaring av arealer kommer frem av
alle case-studiene. Mange sektormyndigheter skal ivareta sine fagomréder (Intervju 3,

part 3.1, 21.09.2015, delproblemstilling 3).

Forholdet mellom fylkesmannens landbruks- og miljevernavdeling er satt til & ivareta
ulike interesser. Fylkesmannens landbruksavdeling har til oppgave & se til at nasjonale
jordverninteresser blir ivaretatt. Dette kan fore til interne konflikter — sd som 1 case-
studie 3, E6 Kolomoen — Moelv gjennom Akersvika, hvor Fylkesmannens

landbruksavdeling kom med innsigelse til samtlige planforslag.

Moderne vegbygging er veldig arealkrevende. At Samferdselsdepartementet vedtar at
veger skal bygges med bred standard er positivt for trafikksikkerhet og
fremkommelighet, men er ikke noe Fylkesmannen og andre innsigelsesmyndigheter
nedvendigvis jubler hoyt for (Intervju 5, part 5.1, 04.11.2015, spersmal 2).
Fylkesmannens miljevernavdeling ivaretar klima, miljo- og naturmangfold.
Fylkeskommunen ivaretar kulturminner og kulturmilje (Intervju 2, part 2.1,

06.10.2015, delproblemstilling 3).

TESE 3.3: Det er krevende a forene nasjonale, internasjonale og lokale
interesser 1 vegplanleggingen fordi traseer nesten alltid berorer

den ene eller den andres ansvarsomrade (Tveras, 2014, s. 83).
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Av case-studiene kan man tyde at det er krevende & forene nasjonale, internasjonale
og lokale interesser i vegplanleggingen. Nasjonale (og noen ganger internasjonale og
kommunale) interessemotsetninger blir tydelige gjennom innsigelser. Lokale

interesser blir tydelige gjennom protester og nar kommune ikke ensker & vedta plan.

Statlige interessemotsetninger har fort til innsigelser til planforslag ved samtlige case.
Avbetende tiltak har vert nedvendig for & komme videre med planlegging og
utbygging av disse. Der det fremmes innsigelser til samtlige alternativer for utbygging
er det vanskelig & oppna enighet under mekling hos Fylkesmannen. Da kan man
risikere at saken blir sendt videre til departementet. Dette var tilfelle ved case-studie

3, E6 Komomoen — Moelv gjennom Akersvika.

Ved case-studie 1, E18 Tvedestrand — Arendal, ble det fremmet innsigelse til
losningen som er presentert rundt ivaretakelsen av Songebekken under
anleggsperioden. Her ble det forutsatt at Statens vegvesen skulle innkalle hjelp fra
kvalifisert fagmiljo som har bred erfaring fra omlegging av sjoerretforende bekker.
Nytt turvegnett i bymarka ble ogsa en forutsetning for utbygging av vegen gjennom
friluftsarealer (Offentlig ettersyn av forslag til reguleringsplan for ny E18
Tvedestrand — Arendal, 25.11.2015, s.2-3). Kravene ble oppfylt og reguleringsplan er
vedtatt.

Ved case-studie 2, E18 Retvet — Vinterbro, ble det gjennom KDP fremmet innsigelser
til alternativ A gjennom As og Ski kommune, alternativ B mellom Ski og Krégstad,
og alternativ C nar fylkesgrensen til Ostfold. En kombinasjon av alternativ 3-A4 og
3-A2 ble valgt for videre planlegging av case-studie 2. Alternativ 3-A2 gar gjennom
Brekasen hvor Fylkesmannen har krevd bruk av tunnel for a spare jordbruksomrader.
Det ble holdt meklingsmete 10. September 2012, hvor aktuelle tiltak for & sikre
jordvernet ble diskutert. En skiftplan for flytting av dkerland ble losningen for denne

tvisten, da bygging og drift av tunnel regnes som dyrere enn & flytte matjord.

Ved case-studie 3, E6 Kolomoen — Moelv, var det fremmet innsigelse til alternativ A
og B. Fylkeslandbruksstyret i Hedmark hadde innsigelse til alternativ B.
Fylkesmannens miljevernavdeling hadde innsigelse til alternativ A og B. Mekling hos

Fylkesmannen forte ikke frem, og saken ble sendt til det som da het
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Miljeverndepartementet. Innsigelse fra Fylkesmannens miljovernavdeling ble ikke
tatt til folge (Hamar kommune — Innsigelse, 25.11.2015). Alternativ A ble vedtatt for
videre planlegging av prosjektet E6 gjennom Akersvika etter fire ars behandling i

departementet.

Ved case-studie 4, E6 Ringebu — Otta, ble det fremmet innsigelse av hensyn til
inngrep 1, eller kostnader knyttet til: vassdragsmiljo og manglende vassdragstekniske
hensyn (NVE), vannhusholdning, dyrka mark og planskilt kryss (Fylkesmannen),
Kulturminne (Fylkeskommunen), industriomréde (Ser-Fron kommune) og
tunnelalternativ (Statens vegvesen). Gjennom to meklingsrunder kom partene til

enighet pa bekostning av Fylkesmannens krav om tunnel forbi Ringebu.

5.2. Testing av teser: kort oppsummert

Testing av tesene kan kort oppsummeres slik:

TESE 1.1: BEKREFTET
Prosjekt med fa eller ingen mélkonflikter vil kunne planlegges
innen gitte tidsrammer
TESE 1.2: BEKREFTET
Planlegging av prosjekt vil kunne ga fort nar alle parter er enige
om at det haster & iverksette tiltak og erkjenner at det er behov
for veg.
TESE 1.3: BEKREFTET
Prosjekt med gjennomgaende god prosjektledelse, kompetente
medarbeidere, tidlig medvirkning og god dialog mellom alle
parter vil gi god flyt og rask planlegging.
TESE 2.1: BEKREFTET
Planprosess stagnerer ndr en part ikke ensker vegen bygget.
TESE 2.2: BEKREFTET
Planprosess stagnerer nér involverte parter skifter mening.
TESE 2.2: BEKREFTET
Planprosess stagnerer nir prosjektet mangler finansiering.

TESE 2.4: IKKE BEKREFTET
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TESE 2.5:

TESE 3.1:

TESE 3.1.1:

TESE 3.2:

TESE 3.3:
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Det kommer ikke tydelig frem av denne oppgaven at
planprosess tar lang tid fordi plansystemet er vanskelig & bruke.
Allikevel ser SVV pa det som nedvendig & kontinuerlig
arbeide for & gjore det lettere & forstd plansystemet gjennom
videreutvikling av sitt interne kvalitetssystem.

BEKFEFTET

Planprosesser kan i noen tilfeller ta lengre tid fordi det gjores
dobbeltarbeid ved omkamp etter skifte av kommunestyre. Dette
blir nevnt som en vesentlig forsinkende faktor gjennom case-
studie 4.

IKKE BEKREFTET

Statens vegvesen og kommune har ikke alltid de samme mélene
for videre utvikling.

BEKREFTET

Statens vegvesen og kommune har ulik mate & tilnerme seg
fastsatte mal. Da kan det vaere utfordrende & lande pé de rette
tiltakene (Forsberg, 2015, s. vii)(Gundersen, 2015, s. 149).
BEKREFTET

Ulike statlige organer har ulike malsettinger avhengig av
hvilken etat de sitter 1, for eksempel har Statens vegvesen til
formal & ivareta nasjonale méal knyttet til trafikk, mens
fylkesmannen skal ivareta nasjonale mal knyttet til landbruk,
miljevern, helse og samfunnssikkerhet. Det er ogsa
malkonflikter internt i fylkesmannen (Tveras, 2014, s.83).

BEKFREFTET

Det er krevende a forene nasjonale, internasjonale og lokale
interesser 1 vegplanleggingen fordi traseer nesten alltid bererer

den ene eller den andres ansvarsomrade (Tveras, 2014, s. 83).
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5.3. Arsaker til at planlegging av veg har gatt fort

Gjennom case-studie blir ogsd felgende punkt nevnt som &rsaker til at planlegging av

veger har gatt fort:

- Lokalitet

Det er stor forskjell p4 om en planlegger for i by eller pd landet. I byene er
eiendomsgrensene tettere og det er flere parter a forholde seg til. Flere skal
overbevises og tilfredsstilles (Intervju 1, part 1.1, 07.07.2015). Det er ogsé viktig 4 ha
med seg at det er forskjeller nér en planlegger for bygging av veg “’pa landet”. Det gar
nok spesielt fort 4 planlegge for utbygging av veger som gér gjennom landeveg eller
skogsomrade uten store verdier (Intervju 12, part 12.1, 10.09.2015). Treffer man pa
viktige jordbruksomréder og arealer som blir beskyttet av noen form for vern, er det

ikke like "rett frem” (Intervju 13, part 13.1, 14.09.2015)

- Droppe KDP

Nér man slipper 4 ga igjennom prosessen med & lage KDP fordi alle parter er enige

om hvor vegens kal g, gar det fort (intervju 2, part 2.1, 06.10.2015).

- Der eksisterende Igsning er lite attraktiv

Folk er positive til 4 pusse opp omrdder som ingen bryr seg om (Intervju 9, part 1.2,

27.10.2015).

- Gode selgere

De prosjektene hvor prosjektlederne har vart flinke til 4 selge inn prosjekt for

kommunepolitikerne, har gatt fort (intervju 11, part 11.1, 10.09.2015).

- Effektiv organisasjon

Planlegging av prosjekt som styres gjennom en effektiv organisasjon gar fort. Hvem
som skal gjore hva er her tydelig forankret 1 et lesbart system. Effektiv organisasjon
innebaerer ogsd god dialog og &penhet internt og med samarbeidspartnere (Intervju 12,

part 12.1, 10.09.2015)
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5.4. Arsaker til at planlegging av veg har tatt lang tid

Gjennom case-studie blir ogsd felgende punkt nevnt som &rsaker til at planlegging av

veger har tatt lang tid:

- Nar partene snakker forbi hverandre

Planprosessen stagnerer nar felles dialog ikke eksisterer. Det er viktig 4 arbeide
sammen for & unngé lokale konflikter og malkonflikter. Det gjelder alle ledd i

prosessen (Intervju 1, part 1.2, 07.07.2015)

- Nar parter bruker sin maktposisjon for egen vinning

Planleggingen av veger tar lang tid nar lokaldemokratiet bruker sin maktposisjon for &
fa utredet en annen trasé enn den som planlegges bygget (Intervju 3, part 3.1,

21.09.2015)

5.5. Om felles eller motstridende mal i planlegging av veg

Folgende kan tydes av case-studier om felles eller motstridende mal mellom
kommune og stat, stat mot stat og stat internt:
- Staten internt og stat og kommune har ikke alltid felles mal for planlegging av
samferdselstiltak.
- Malene til Stat og kommune kan vare ulike og dels motstridende.
- Malene internt i Staten kan vere ulike og dels motstridende.
- Det kan det vare krevende & forene nasjonale, internasjonale og lokale
interesser. Slik uenighet er en av de viktigste arsakene til at planprosessene

stagnerer.
I tillegg til & bekrefte eller avkrefte tesene som har blitt formulert, har case-studiene

avslort flere faktorer som ogsé kan sies & vare arsaker til at vegprosjekt har vert raskt

planlagt:
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5.6. Forslag til effektiviserende tiltak

Gjennom intervju, case-studie og TEKNA-konferansen om effektive plan- og
byggeprosesser er det kommet frem forslag til effektiviserende tiltak i

vegplanleggingen. Noen av disse er presentert gjennom folgende punkter:

- Lavere terskel for bruk av statlig plan

Bruk av statlig plan som verktey for planlegging av hovedveger med regionale,
nasjonale og internasjonale interesser, har ofte blitt trukket frem som et virkemiddel
for 4 korte ned planleggingstiden ved vegplanleggingen (jf. Intervju: 1,2,10,11 og 12).
Det er blant annet stilt sparsmél ved hvorfor kommunen skal ha vedtaksmyndighet
over en veg som skal fore trafikken mellom regioner, ndr kommunen er mest opptatt
av & fi gjennomslag for sine interesser som verken faller ssmmen med regionens eller

statens vegansvar (Intervju 11, part 11.1, 10.09.2015).

Ved bruk av statlig plan kan nok ogséd penger spares der det er blitt sport i & gjere
hestehandler eller politiske kompromisser/ bytteavtaler for & smere kommunene der

de i utgangspunktet ikke er enig 1 planforslag.

-  Formidle og samhandle

A involvere berarte parter ved 4 legge til rette for god dialog og godt samarbeid kan
veaere et viktig grep for & opprettholde fremdriften ved et prosjekt (Intervju 1, part 1.1,
07.07.2015). Gode forberedelser og bruk av planforum kan bidra til involvering og
samarbeid. Her er partene nedt for 4 lytte til hverandre (Intervju 6 og 10, part 6.1 og
10.1, 10.08.2015 og 01.09.2015). Se kapittel 3.7 for hva som menes med god dialog.

Tidlig avklaringer og tidlig uttalelse fra bererte parter faller inn under dette punktet.
Kommunen, Jernbaneverket, Fylkesmannen, arkeologer fra Fylkeskommunen etc. kan
uttale seg sd tidlig som det er hensiktsmessig for & ikke komme i en situasjon hvor en

har planlagt pé tross av andres interesser (Intervju 3, part 3.1, 21.09.2015).

Et tiltak for a redusere konflikter eller lose konflikter handler om & vaere flink til &
selge budskapet. Ved & bruke prosjektsidene og media, og selge mulighetene kan en

avverge konflikter som ellers ville blusset opp (Intervju 10, part 10.1, 01.09.2015)
68



Effektivisering av planprosess i vegplanlegging

(Intervju 11, part 11.1, 10.09.2015). Mediehédndtering har en del 4 si for formidlingen
av prosjekt. Politikere leser lokalavisen men kan ha en tendens til 4 legge lange og
tunge saksdokument til side. Hovedbudskapet kommer derfor frem i meter og media,

mens de store tunge dokumentene brukes ved & svare pa mer detaljerte sparsmaél

(Intervju 13, part 13.1, 14.09.2015).

- Dokumentere

A dokumentere alt som er blitt gjort nevnes som et viktig effektiviserende tiltak. Selv
om dokumentering er en tidkrevende jobb, kan en spare mye tid der det eventuelt

ulmer til omkamp (Intervju 2, part 2.1, 06.10.2015).

- Lage realistisk fremdriftsplan

A utarbeide en realistisk fremdriftsplan som tar for seg hele lopet fra A til A er et grep
som kan bidra til raskere planlegging. A folge denne er kanskje lettere sagt enn gjort.
For & fa til dette m4 en ikke la seg avlede av uforutsette utfordringer (Intervju 10, part

10.1, 01.09.2015).

- @konomisk forutsigbarhet

Finansiering har stor betydning for styring av hvert enkelt prosjekt. Norge er nok mer
detaljstyrt fra politisk hold enn hva andre land er. Med mer langsiktige
prosjektrammer og sterre frihet til & bruke ressurser i1 planfasene for prosjektet er
vedtatt bygget 1 Stortinget, kan prosjektene gjores klar for bygging sa fort som mulig,

uten venting pa penger.

Full finansiering kan fa ting til a rulle kjappere, for eksempel fordi det ikke vil vaere
det samme behovet for & sette opp bom(Intervju 2, part 2.1, 06.10.2015,
problemstilling). Lokale omkamper pa grunn av vedtak om bompenger har stoppet
opp flere prosjekt, for eksempel E18 gjennom As (Intervju 4, part 4.1, 13.10.2015,
problemstilling).

- Samordning av innsigelsesinstituttet

Et tiltak som har vist seg & vere effektivt i noen regioner er statlig samordning av

innsigelser til kommunale arealplaner. Denne proveordningen er brukt ved E18
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Tvedestrand — Arendal-prosjektet. Proveordningen legger opp til en felles prosess
rundt innsigelser. Dette har nok bidratt til bedre flyt og rask planavklaring (Intervju 1,
part 1.1, 07.07.2015).

- Gode grunnundersgkelser

Variable grunnforhold krever tilstrekkelig grunnundersekelser for & spikre linja. Man
kan vinne mye tid pa & gjore en god jobb tidlig 1 prosessen (Intervju 11, part 11.1,
10.09.2015).

- Planlegge "godt nok”

A planlegge “godt nok” er Ok, og har blitt nevnt som et viktig tiltak for 4 effektivisere
planprosessene. En trenger ikke gjore alt perfekt. Det er mye en skal ha gjort, og for
fremgangs skyld er det lov & planlegge ”godt nok™ (Intervju 1, part 1.2, 7.7.2015).
Dette handler ogsa om & planlegge smart, og legge til rette for effektive losninger for
tiden etter at vegen er ferdig bygget. Da er det viktig & hente inn rett kompetanse

innen drift og vedlikehold.

- Kontinuitet og kompetanse

Dyktig ledelse er avgjerende for & gjennomfore et godt prosjekt. Statens vegvesen
legger kanskje for lite vekt pd kompetanse hos de som leder prosjektene. Det samme
gjelder ogsa for medarbeidere (Intervju 10, part 10.1, 01.09.2015). Det er ogsa en
fordel om kontinuitet opprettholdes i prosjekt. Det har blitt nevnt at det ber vaere en
og samme prosjektleder som har ansvar for regulering, prosjektering og selve
utbyggingen. Dette handler nok om at ”Den som har skoen p4, kjenner best hvor den
trykker”. Med ansvar for & gjennomfore et prosjekt har en kanskje ofte en helt annen

drive for & fa ting avklart (Intervju 11, part 11.1, 10.09.2015).

Det samme gjelder 4 holde kontinuitet i kontrakt med konsulent: A bruke samme
konsulent i alle tre fasene — KDP, Reguleringsplan og prosjektering. P4 denne maten
slipper en & involvere mange nye parter 1 prosjektet. En unngar her 4 gjore dobbelt
arbeid fordi ”jobben som er gjort tidligere er sa darlig at det ma gjores pd nytt”

(Intervju 10, part 10.1, 01.09.2015)
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- Organisasjon
Nér fokus pa effektiv planlegging kommer til det punktet hvor det eneste mél er 4 fa
frem planen, er det pd tide & ansvarliggjere organisasjonen. I tillegg til &
ansvarliggjere organisasjonen er det kanskje pa hoy tid 4 forenkle egne retningslinjer.

En kan gjore forenklinger i interne retningslinjer og prosesser (Intervju 11, part 11.1,

10.09.2015).

Behandlingstid og frister kommer ogsa innunder dette punktet. Det mi settes
strengere krav til behandlingstid hos de parter som har retten til & si noe, og hver
enkelt organisasjon ma bli flinkere til & folge disse (Intervju 11, part 11.1,
20.09.2015). Dette gjelder ogsa for departementet som behandler meklingssaker som
ikke har fert frem, slik som ved E6 gjennom Akersvika. Det kan ikke veere greit at

behandlingstiden ved en vanskelig sak er pé dreye fire ar i departementet.

- Bruke §3.7 i PBL

Nér statlig etat etter neermere avtale mellom partene helt eller delvis tar over
oppgavene til planadministrasjonen (PBL §3-7) kan en i noen tilfeller spare tid. At
statlig etat varsler planoppstart etter PBL§3-7, trekkes frem som et effektiviserende
tiltak nér det planlegges for rene vegprosjekt hvor det ikke skal bygges gjennom
tettbygde strek (Intervju 10, parr 10.1, 01.09.2015).

- Fjerne kommunal hgringsinstans?

Enkelte har sagt at det enkleste ville vaere & fjerne den kommunale heringsinstansen,
slik det ble pastatt i et av intervjuene: "Hadde Staten fortsatt & bare planlegge uten &
sporre ’gud og hvermann” sa hadde jo planleggingen kunnet ga fortere.” (Intervju 4,
part 4.1, 13.10.2015). Det som kan vere realistisk a se for seg, er kanskje en mer

forutsigbar prosess, hvor heringen bare skjer en gang, og ganske tidlig.

Istedenfor & fjerne det lokale nivaet — som jo ville vaert den raskeste og enkleste maten

a planlegge fort pd, sa kan man si at Staten ma betale mer og bestemme mer. Dette vil

for eksempel si 4 fullfinansiere prosjektet, og ikke kreve bompenger slik som er

tilfelle ved E18 i As. Hadde Staten kommet opp med nok penger, sa hadde det ikke
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veert det samme behovet for a sette opp bom. Da ville man sluppet utfordringen med

et lokalt vedtak i forhold til bompenger som kan vere krevende & fa til.

Istedenfor 4 si at det skal bli statlig plan, kan noen fra statlig side med forankring 1
regjeringen fremme et eller to planforslag som kommunen kan velge mellom. Da kan
man si velg et av disse alternativene, for et av de to alternativene blir det. Veg blir

det uansett, sd dere ma vedta noe eller sa kommer vi til 4 bestemme”.
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Kapittel 6. Diskusjon

6.1. Vegprosjekter utfgrt raskt

6.1.1 Kjennetegn

Bekreftelsene pa tese 1.1.,1.2 og 1.3. om hva som kjennetegner de vegplanprosjektene
som har vaert raskt utfort de siste 10 ar, indikerer at kjennetegn ved raske
vegprosjekter er at:

* De har {4 mélkonflikter

* Det er enighet om prosjekt og trasé

* De har gode planer

* Kompetente medarbeidere

* De har god medvirkning og god dialog

6.1.2 Sp@rsmal ved spgrsmalsstillingen

Samtidig stiller noen av respondentene, sarlig fra fylkesmannen, et motspersmal til
selve sparsmaélsstillingen om hvorfor vegplanlegging skal utferes s raskt. Poenget
deres er at det ber bli utfort 1 det riktige tempoet, pa en slik mate at man far fram den
rette losningen med hjelp av en riktig mengde ressurser. Hastverk er lastverk, og med
for stort fokus pa hastverk, kan man komme til & velge losninger som ikke er de rette 1
et langsiktig perspektiv, for eksempel dersom medvirkningen uteblir. Det rette her ma
vel veere den gyllende middelvei, verken hastverk/lastverk eller planlegging med store

forsinkelser.

6.1.3 Drgfting av tiltak knyttet til raske vegprosjekt

- Formidle, samhandle og ha tidlig medvirkning
A opprettholde god dialog mellom bererte parter er et utelukkende positivt tiltak som

kanskje er lettere sagt enn gjort. Dette kan bety 4 vise de berorte partene (kanskje aller
viktigst kommunen) hva som er visten med prosjektet. Hva er formalet for
storsamfunnet og hva er mél for kommunen? Det er nok en fordel for forslagsstiller &

formidle konsekvensene av at det ikke blir konkludert, og ut i fra dette prove & enes.
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God dialog kan ogsa opprettes gjennom involvering. Fordeling av arbeidet og & avtale
milepler tidlig 1 prosessen kan vare noen mater a skape samhandling mellom
organisasjonene. A gi mulighet for 4 skape et tillitsforhold mellom Stat og kommune
hvor &penhet er en viktig spillebrikke for & opprettholde et godt samarbeid (Intervju
10, part 10.1, 01.09.2015).

Det er ogsa viktig & skille mellom prosess og realitetskonflikter. Man kan ikke bli
enige om alt, allikevel mé det konkluderes. Da m4 man vite nar det er tid for &
konkludere. Klarer ikke lokaldemokratiet & fatte vedtak pa bakgrunn av foreslatte
planer, m& man vere klar over at det ogsé er lang saksbehandlingstid 1 departementet.
De konfliktfylte sakene blir ekstra lange ndr det forst tar lang tid lokalt, sa 1
departementet (Intervju 13, part 13.1, 14.09.2015).

- Gode grunnundersgkelser
Gode grunnundersokelser er svart viktig for ikke 4 nettopp gé pa en smell 1 senere tid.

Det er et komplisert arbeide som krever tid og kompetanse. Dersom det gjores en
dérlig jobb ved grunnundersekelsene kan man risikere 4 ha planlagt & bygge en veg i
spesielt krevende eller utsatte omrader. Alternativet til 4 gjore en grundig jobb 1 tidlig
fase kan fore til full stopp i et prosjekt. Derfor er det avgjerende a gjore en god jobb

til & begynne med.

- Planlegge “"godt nok”

Kvalitetssystem, normaler, retningslinjer, maler og evrig styring av planleggingen blir
kontinuerlig fornyet for & gjore planhverdagen enklere for de som arbeider med
konkrete prosjekt. Systemene som blir brukt er med pé & styre hva som utredes, at det
ikke gjores for lite, men heller ikke for mye (Intervju 12, part 1.1, 10.09.2015). Det er
viktig & ikke slurve nér jobben gjores. Dersom jobben blir gjort for fort, kan man ga
pé en smell i senere tid. Samtidig ber man unngd & planlegge for detaljert for tidlig, pa

losninger som kanskje ikke blir realisert.
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- Kontinuitet og kompetanse
A ha de samme ledere og medarbeidere i hele prosjektet gjennom flere faser, er blitt

trukket frem som positivt ved planlegging av veger. Dette er med pa a skape trygghet
blant partene og det er lettere & opprettholde et godt samarbeid pa tvers av og internt i
organisasjonene. Dessuten gir dette en kontinuitet i kompetansegrunnlaget hos

medarbeiderne. Kontrakt med det samme rddgivende ingenierfirmaet i alle tre fasene

gjor ogsd at feerre ma sette seg inn 1 det samme prosjektet.

Det diskuteres om det skal legges til rette for et nytt system som skal gjore det lettere

a kartlegge og vise sin kompetanse (ref. Tekna-konferansen).

- Organisasjon
Det arbeides med 4 tilrettelegge og utvikle kvalitetssystem og metoder som en skal

jobbe etter 1 Statens vegvesen. Disse systemene skal gi mest mulig effektiv
planlegging. Det legges vekt pa at konseptet skal vaere lett 4 forsta. Det skal vere lett
a forstd hva hvem skal gjore nér det for eksempel skal utarbeides en reguleringsplan.

Det skal vere lett 4 finne frem til hvem som har hvilke roller, og hva som skal gjeres 1

hvilken rekkefolge.

- Lage realistisk framdriftsplan
A lage og folge en realistisk fremdriftsplan vil kunne fore til at prosjekt fullferes pa

tiden. Dette er et tiltak som mer eller mindre er brukt ved de fleste vegplanprosjekt,
men fremdriftsplanen blir i sjelden grad fulgt (Intervju 10, part 10.1, 01.09.2015). En
arsak til dette kan vare at fremdriftsplanen er urealistisk eller at en sitter med en
holdning om at “det tar den tiden det tar”. A lage realistiske fremdriftsplaner og sette
strengere krav til gjennomfering kan bidra til raskere vegplanlegging. Konkret
prosjektbestilling med klare mal, god prosjektstyring og tett oppfelging fra prosjekt-
eller planleggingsleder kan vere til god hjelp her. Ulempen i dagens regime er
imidlertid at slike fremdriftsplaner ikke er bindende for kommunen som er

vedtaksmyndighet. Risikoen for byggherren er alltid & matte vente pa politiske vedtak.
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- Dokumentere
A ta seg tid til & dokumentere og arkivere den jobben som er gjort kan bidra til spart

tid ved at en slipper omkamper i senere faser ved et prosjekt. Nar konsekvenser og
arsak/ virkning er dokumentert er det greiere & avvise motforslag dersom
dokumentasjon kan legges fram for hvorfor et alternativ har blitt kastet tidligere.
Dette bekreftes gjennom Intervju 2 part 2.1, som har arbeidet aktivt for & opprettholde

et utfyllende dokumentarkiv for E18 gjennom As kommune.

6.2. Nar planprosessen stagnerer

6.2.1 Kjennetegn

Bekreftelsene pa tese 2.1.,2.2 , 2,3 0og 2.5, om hvor i planprosessen det stagnerer i
planleggingen av vegtiltak som har tatt lenger tid enn planlagt, indikerer at
planprosessen stagnerer nér:

e Kommunen ikke vil ha vegen

* Nar partene skifter mening

* Nar det mangler finansiering

* Nar det blir dobbeltarbeid pga. skiftende kommunestyrer

Samtidig er ikke tese 2.4 bekreftet om at plansystemet er for komplisert. Dette
spersmaélet kunne jeg med fordel kunne ha spurt mer om for a fé en tydeligere
bekreftelse eller avkreftelse av pastanden. Siden ingen har trukket dette frem som et
problem, vil jeg imidlertid her anta at dette ikke er den sterste forsinkende faktor for

vegplanleggingen.

Det bekreftes at det er krevende & forene nasjonale og lokale mal. Bekreftelsene pa
tese 3.1.,3.2 og 3.3, om felles mal for planlegging av samferdselstiltak, indikerer at
Staten internt og Stat og kommune ikke alltid har felles mél for planlegging av
samferdselstiltak og at det er ulike og dels motstridende mél og interesser. Dette kan

gjore det krevende & forene nasjonale, internasjonale og lokale interesser.
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6.2.2 Drgfting av tiltak knyttet til 8 unnga stagnasjon av vegprosjekter

- Forutsigbar finansiering
Pengemangel gjor at en ikke har midler til 4 igangsette eller fullfere planarbeidet

(Intervju 3, part 3.1, 21.09.2015). Dette er i dag en av hovedarsakene til at mange
prosjekt stér pa vent. For de prosjektene der ulykkesstatistikken er hay eller
eksisterende losning er uakseptabel, er stans i planprosess eller utbygging pa grunn av

pengemangel svart frustrerende for de involverte partene som ensker a se vegen

bygget.

En losning pa problemet kan vare full finansiering for en hel strekning fra start til
slutt. Dette kan f4 ting til 4 rulle kjappere. Da slipper en 4 gd gjennom KS2 ved hvert
delprosjekt (Intervju 2, part 2.1, 06.10.2015).

Det er blitt sagt at mindre bruk av bomringer, som brukes for 4 betale ned
lanefinansiert veg, vil kunne gi en mer effektiv planprosess. Da slipper en den lokale
motstanden mot vedtak om bomring. En slik lesning vil imidlertid kreve heyere
bidrag i fra statsbudsjettet. En annen ulempe ved bruk av lanefinansiering er at det
koster noe mer enn & bruke penger fra statsbudsjettet, da lante penger som kjent betyr

at rentene loper.

Hovedérsaken til at det nye vegselskapet er opprettet er at man ensker 4 prove ut en
modell hvor en har sterre frihet og kan prioritere over flere ar. Her har forslagsstiller
mulighet til & investere nodvendig belep 1 konkrete prosjekt, for & fa et prosjekt
planlagt og bygget i en rask prosess. Dette innebarer at ethvert prosjekt som
planlegges bygget under det nye vegselskapet skal vare sikret finansiering fra start til
slutt. Det blir spennende a se hvordan dette vil virke 1 praksis. Ogsa vegselskapet er
avhengige av arlige bevilgninger. Det er sagt at de skal fa 5 mrd kr hvert &r (Intervju
13, part 13.1, 14.09.2015). Vegselskapet vil da sannsynligvis finansiere utbygging via
lan. Om dette skal nedbetales ved hjelp av bompenger er uklart.

Et annet sporsmaél har vart om en slik form for offentlig privat samarbeid vil ga pa
bekostning av vegenes kvalitet. En fersk rapport i fra Hoyskolen i Oslo og Akershus

viser at to av tre OPS-veger med l&nefinansiering og langsiktig driftsansvar viser
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darligere kvalitet med ujevnheter, dekkeskader og tilstandsutvikling enn ved veger
som driftes av Statens vegvesen. Rapporten viser at det viktigste parameter har vart
spordybdeutvikling (Offentlig privat samarbeid, 1.10.2015), som vil si at det er et
hyppigere fremkomst av slitasjespor i vegbanen ved veger bygd og/ eller vedlikeholdt
gjennom OPS. Dette er heller et spersmél om hvordan de tekniske forskriftene blir
fulgt og om riktig vegstandard blir oppgitt i prosjektering av veg.

- Fjerne kommunal hgringsinstans

A fjerne kommunal heringsinstans har blitt nevnt som et effektivt tiltak for & legge til
rette for rask planlegging. En slik drastisk endring er nok vel dramatisk for vart
demokratiske styresett. Samhandling og demokratiske prosesser stér sterkt i var méte
a styre og handle pa i Norge, sd at kommunen skal fa ha noe 4 si i planleggingen er
vel selvsagt. Det at det skal veere mye demokrati og medvirkning, og at nermeste

nabo skal involveres er i trdd med var tid.

Det har vist seg at nar en prover 4 gjore et minimum av medvirkning, sd kan det virke
mot sin hensikt. En kan tro at en sparer tid, men ma plutselig rykke tilbake til start pa
grunn av feil eller mangler. Derfor kan en si at medvirkning ogsé er viktig for &
effektivisere (Intervju 12, part 12.1, 10.09.2015). Argumenter for okt bruk av Statlig
plan gir her et alternativ til 4 fjerne den kommunale heringsinstansen helt. Da
forsvinner kommunens rett til & fatte vedtak, men samhandlingen og medvirkningen

bestar.

Lavere terskel for bruk av statlig plan
Bruk av staten som vedtaksmyndighet ved planlegging av veger som strekker seg

over flere kommuner, blir nevnt som et av mange tiltak for & korte ned
planleggingstiden. Den nye regjeringen har gitt uttrykk for at de i sterre grad vil bruke
statlig plan 1 fremtiden (Effektivisering av planprosesser for store
samferdselsprosjekt, 26.11.2015, s. 10). Hvis dette er tilfelle vil spersmélet som
videre dukker opp vaere: Nar og hvor skal man bruke statlig plan? Er det forst nar
situasjonen har spisset seg og to kommuner har kranglet i uminnelige tider, eller skal

man ta avgjerelsen allerede ved planoppstart? Skal man vente helt til kommunene gér
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egne lop som ikke har noe med kompensasjon for ulemper, beboerplager og liknende

a gjore?

Det er forst nar man kommer i sluttfasen av et prosjekt at bruk av Statlig plan vil ha
betydning for planleggingstiden. Ved 4 vente med & vedta bruk av Statlig plan til
konfliktene spisser seg, vil man tape tid mens man venter pa vedtak i fra
departementet. Med dette kan en argumentere for bruk av Statlig plan allerede ved

planoppstart.

Med statlig plan vet du at du far vedtaket. Da er det ikke lenger fare for at
kommunene nekter & vedta forslag. Det kan utgjore en forskjell. Utfordringene med a
bruke statlig plan er at kommunen kan fa et darligere eierforhold til planen enn ellers
(Intervju 13, part 13.1). Det er mulig at denne type politisk signal kan ha en betydning
psykologisk — som kan bidra til at vi far en raskere framdrift, men konfliktene blir

ikke borte selv om det er statlig plan.

Om E18 gjennom As kommune har det blitt sagt at “hadde vi brukt statlig plan til d
begynne med hadde nok vegen stdtt ferdig i dag (reguleringsplan er her enda ikke
vedtatt). Vi vet ikke om statlig plan er losningen over alt, men akkurat her hadde det

nok gdtt fortere og losningen hadde nok veert den samme som vi er kommet frem til i

dag (Intervju 2, part 2.1, 06.10.2015) .

I brev i fra Vegdirektoren til As kommune beskrives tre alternative lesninger nér As
kommune ikke ville vedta kommunedelplan for Holstad — Nygardskrysset. Disse tre
alternativene er:
1. As kommune behandler saken pa nytt og vedtar KDP
Med denne lgsningen kunne arbeidet med reguleringsplan starte ved
arsskifte 2012/2013.
2. Dettasi bruk statlig plan
Med denne losningen kunne arbeidet med reguleringsplan starte etter at
det var fattet nedvendige vedtak i departementene. Denne losningen ville
forsinke prosessen ytterligere.

3. Regjeringen endrer sitt vedtak av KVU fra 2009
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Med denne losningen métte det regnes 6-18 méneder behandlingstid 1
departementet for en ny KVU-bestilling foreligger. Det samme gjelder
pafelgende KDP. I tillegg matte det paregnes 6-12 méneder 1
behandlingstid mellom prosessene. En slik lesning ville forsinke prosjektet
E18 Akershus med minst 5 ar, og ville ha en kostnadsramme p& mellom
10-20 millioner kr (se vedlegg 2, "Brev fra vegdirekteren til As

kommune”).

Uavhengig av hvor, ndr og hvordan Statlig plan skal brukes for planlegging av veger,
er det viktig & ha med seg at de samme saksbehandlingsreglene gjelder for Statlig plan
som for ordiner planlegging etter PBL. Du kommer ikke unna
medvirkningsprosessen, og de samme konfliktene dukker opp om en vil bygge over
LNF-omrader, kultur, miljo, vann etc. En viktig forskjell er at Statlig plan slar ut alle

innsigelser (KMD — Statlig plan, 2015).

Samordning av innsigelsesinstituttet

Statlig samordning av innsigelsesinstituttet legges frem som en stor styrke for noen
vegprosjekt, for eksempel for E18 mellom Tvedestrand og Arendal. Men til tross for
at statlig samordning har vist seg & vare effektivt i noen regioner, er ikke alle
fagmyndigheter enige om at dette er nodvendig for alle regioner. Den skepsisen som
har kommet frem av intervju i denne masteroppgaven kan komme av at
vedkommende myndighet ikke ensker 4 ta stilling til 4 matte velge bort egne
innsigelser nér for eksempel jordvern og miljevern star opp mot hverandre. En annen
arsak kan vaere at vedkommende myndighet er godt vant med eksisterende losning og

ikke ensker & endre praksis som for dem er tilfredsstillende.

Bruke PBL §3-7

A overfere planforberedelse til statlig eller regional myndighet ved 4 ta i bruk Plan-
og bygningslovens §3-7 i planleggingen, kan i folge part 10.1 gi besparelser i
planleggingstiden (Intervju 10, part 10.1, 01.09.2015). Dette har blitt nevnt som et
effektiviserende tiltak pd bakgrunn av at statlig eller regional myndighet har bedre
kompetanse og ressurser til & ta pd seg oppgaven om 4 organisere planarbeid og

utarbeide planforslag. Vanlige regler om behandling og rettsvirkning av
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vedkommende plantype gjelder ogsé for planlegging etter denne paragrafen. Derfor
vil dette kun gi besparelser der kommune har mindre kapasitet, erfaring eller

kunnskap til 4 planlegge etter loven.
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Kapittel 7. Konklusjon

I utvalget av case-studier er det kun ett case av den kategorien som har utfort

planleggingen raskt. Det kan derfor ikke gis noen direkte og bred karakterisering av

raske planleggingsprosjekter. De bekreftende svarene pa spersmal til tese 1.1.,1.2 og

1.3 fra de 13 intervjuobjektene indikerer imidlertid at kjennetegn ved raske

vegprosjekter er at:

De har fa malkonflikter

Det er enighet om prosjekt og trasé

De har gode planer

De har kompetente medarbeidere

De har god samhandling gjennom medvirkning og god dialog

De har finansiering

Nedenfor folger en samlet oversikt over de svar som oppgaven peker pa, knyttet til

spersmélet om hvorfor planleggingen av vegtiltak tar lenger tid enn planlagt.

Planlegging av veg tar lenger tid enn planlagt nar:

A

Kommunen vil ikke ha vegen bygget

Kommunen er uenig med forslagsstiller om hvor vegen skal gé
Interessemotsetninger gjor det umulig & komme til enighet gjennom mekling
Sene heringsuttalelser og innsigelser har forsinket vegprosjektet betydelig

Den medvirkende biten kan veare et forstyrrende element dersom kommentarer
kommer for seint 1 planfasen. For 4 unngé forsinkelser som folger av dette
burde alle bererte parter vere tidligere ute pd banen

Holdninger til framdrift og sluttdato har en tendens til & vaere: ’det tar den
tiden det tar”. Uten konkrete mal for nér tiltaket skal vere ferdig og hva
hovedmalsettingen for tiltaket er arbeider man kanskje ikke like fort som en

kan og har kapasitet til?

. Finansiell usikkerhet. Manglende finansiering har gjort at planlegging av

vegprosjekt har stoppet opp. I tillegg har finansieringsbiten muligens en

82



Effektivisering av planprosess i vegplanlegging

forsinkende effekt da samferdselstiltak gjennomferes over de arlige
statsbudsjettene.

Staten internt og stat og kommune har ikke alltid felles mél for planlegging av
samferdselstiltak. Mélene kan vere ulike og dels motstridende. Det kan det
vare krevende 4 forene nasjonale, internasjonale og lokale interesser. Slik

uenighet er en av de viktigste drsakene til at planprosessene stagnerer.

Avslutningsvis vil jeg liste opp de tiltak som undersokelsene peker pé at kan bidra til

a korte ned planleggingstiden ved planlegging av hovedveger:

1)
2)
3)
4)
5)

6)
7)
8)
9)
10)
11)
12)

13)

14)

God formidling og samhandling

Tidlig medvirkning

Planlegge ’godt nok”

Foreta gode grunnundersokelser

Lage realistisk framdriftsplan og serge for at tiltakshaver (byggherre) og
vedtaksmyndighet folger denne

Gjennomgdaende ledere og medarbeidere pé prosjekt

Rett kompetanse i alle ledd og pélitelig byggherreorganisasjonen

Kontrakt med samme rédgivende ingenier i alle tre faser

Dokumentere alt som er blitt utredet i alle ledd 1 planprosessen

Okonomisk forutsigbarhet og aller helst full finansiering fra start til slutt
Samordning av innsigelser

Tidlig bruk av Statlig plan der en kan anta at konfliktnivaet blir hoyt mellom
kommuner

Bruke PBL §3-7 i planlegging. La Statens vegvesen overta de oppgavene
som planadministrasjonen i kommunen og regional planmyndighet har med a
organisere planarbeidet og utarbeide planforslag (PBL§3-7)

Legge til rette for drift og vedlikehold
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Kapittel 9. Trykte vedlegg

9.1. Intervjuguide Annika Nordbye Rundberget
annikarundberget@live.com

Masteroppgave i By- og regionplanlegging
Institutt for landskapsplanlegging

NMBU - As

” Effektivisering av vegplanlegging”
BAKGRUNN

Tidkrevende vegplanlegging har fatt oppmerksomhet og stor mediedekning de siste
arene. Media sammenlikner norske vegprosjekter med utenlandske og mener Norge
skiller seg ut med langsom fremdrift og dyre prosjekter. Den gjennomsnittlige
planleggingstiden for sterre vegtiltak i Norge er pa over 10 ar. Plan- og
bygningsloven gjor det mulig 4 halvere denne tiden uten at det foretas lovendring. S&

hvorfor tar det sd lang tid i mange prosjekter, og raskt i noen?

Med denne oppgaven gnsker jeg a sette lys pa samferdselssektorens
erfaringsmessige tidkrevende planlegging og finne suksesskriteriene ved de
prosjektene som har hatt god fremdrift. Jeg vil finne ut hvordan fremtidig

vegplanlegging kan forega raskere - innenfor plan- og bygningslovens rammer.

Jeg har studert en rekke vegprosjekter med lang og kort planleggingstid over hele
landet, og har gjort dypdykk i fire prosjekter som har utmerket seg med rask og
langsom planleggingstid. Med dette har jeg forsekt & finne arsakene til hvorfor noen
prosjekter har hatt lang planleggingstid, men forst og fremst suksessfaktorene ved de

prosjektene som har vert planlagt raskt.
Masteroppgaven skrives pa NMBU, Norges miljg- og biovitenskapelige

universitet, pa As. Oppgaven er pa 30 poeng er levert innen fristen 15. desember

2015.
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Intervju vil ikke bli publisert av hensyn til pagdende saker og
personvernopplysninger. Med mindre annet er avtalt vil informant bli
anonymisert der det er aktuelt 4 henvise til hva som er blitt sagt, eller sitere

vedkommende.

INTERVJU

Med dette intervjuet vil jeg komme frem til svar pa hovedproblemstillingen:

Hvilke tiltak kan bidra til a korte ned planleggingstiden ved planlegging

av hovedveger?

Samt underproblemstillinger:

1. Hva kjennetegner vegplanprosjektene som har vaert raskt utfort de siste 10
ar?
2. Hvor er det planprosessen stagnerer i planleggingen av vegtiltak som har

tatt lenger tid enn planlagt?

3. Har staten internt og stat og kommune felles malsetting for planlegging av

samferdselstiltak eller er det krevende d forene nasjonale, internasjonale og

lokale interesser?
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11 SPGRSMAL

1. Navn pa kommune og vegprosjekt/ vegstrekning:

2. Har planprosessen bak utbyggingen av dette prosjektet veert spesielt

effektiv eller tidkrevende?

3. Hvor lang tid har det tatt & planlegge strekningen - fra planstart til

"spaden settes i jorda”?

4. Kan du gi en skisse av hvilke faser prosjektet har vert igijennom?

5. Kan du opplyse om fremdriften i prosjektet?

6. Kan du peke pa hvilke faser i fremdriften som det har veert stgrst
usikkerhet ved?

7. Ved hvilken/hvilke faser i planleggingen har det oppstatt utfordringer

som har forsinket planprosessen?

8. Hvordan har du opplevd samarbeidet med andre parter i denne saken?
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11.
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Opplever du at det har veert krevende a forene lokale interesser med de

nasjonale ved dette prosjektet?

Har du innspill til hvordan planleggingstiden kunne veert kortet ned ved

dette prosjektet/ ved andre prosjekter?

Har du andre kommentarer/ innspill som kan veere nyttige for denne

oppgaven?

93



Effektivisering av planprosess i vegplanlegging

9.2 Brev fra Vegdirektgren til As kommune

=

Statens vegvesen

As kommune
Skoleveien 1
Postboks 195

1431 AS
Behandlende enhet: Saksbehandler/innvalgsnr: Var referanse: Deres referanse: Var dato:
Vegdirektoratet Hans Silborn - 22073031 2010/101749-206 24.08.2012

E18 Akershus grense - Vinterbru. Godkjenning av kommunedelplan

Vi viser til kommunens vedtak vedrerende kommunedelplan for E18 Akershus grense —
Vinterbro som vi ble underrettet om i kommunens brev datert 2. juli 2012. Vi viser ogs4 til
metet i As rddhus 21. august 2012 der vedtaket ble diskutert.

E18 er en viktig hovedferdselsare mellom Norge og Sverige, og det er et nasjonalt mal &
utvikle denne ved & bygge ny E18 fra Riksgrensen til Vinterbro. Hovedmalet er okt
trafikksikkerhet og framkommelighet pé strekningen. Det har lenge vert faglig og politisk
enighet om at dagens veg ma utbedres for & oppna dette.

Arbeidet med kommunedelplan (KDP) for strekningen gjennom Ski og As startet opp i
2003/2004, men ble stoppet 1 2007 da det var uenighet om hvilke alternativer som skulle
utredes videre. Saken ble oversendt Samferdselsdepartementet som besluttet & gjennomfore
en konseptvalgutredning (KVU). Regjeringen fattet pa dette grunnlag felgende vedtak i 2009:

e Det bygges smal 4-feltsveg fra Knapstad til Retvedt
e Fra Retvedt til Vinterbro blir konseptene 1a (2 felts veg i eksisterende trase), 1b

(utbedring i dagens trase til fire felt) og 3a (ny fire felts veg neer eksisterende veg)
viderefort i arbeidet med kommunedelplan

o Konseptene 3b, 4a og 4b forkastes

Arbeidet med kommunedelplanen ble pa bakgrunn av dette gjenopptatt i 2010, og det ble

laget et planprogram som ble vedtatt i As kommune i 2011. Kommunedelplanen ble oversendt
kommunen for sluttbehandling 24.05.2012.

As kommune behandlet saken 20.06.2012 og fattet folgende vedtak:
«Kommunedelplan med konsekvensutredning for E18 Akershus grense — Vinterbro,
datert 24.05.2012 vedtas hva gjelder strekningen fra Ski grense til Holstad, med
alternativ 34-4 som fremtidig korridor. Kommunedelplanen vedtas ikke for
strekningen Holstad til Nygdrdskrysset. Dette bor skje etter avklaring av
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Fylkesutvalgets forslag om at fremtidig veg bor ga i strekningen Holstad — Vassum og
tilsluttes ny 4-felts Oslofjordforbindelse. »

Til tross for regjeringens vedtak og kommunes eget vedtak av planprogram, har altsa
kommunen valgt & ikke vedta store deler av planen. Statens vegvesen kan derfor ikke ga
videre med regulering né. Dette forer til at planarbeidet stopper helt opp. Som kjent er
strekningen forutsatt delvis bompengefinansiert. I og med at det ikke er mulig 4 viderefore
planleggingen av vegen, kan heller ikke arbeidet med finansieringsopplegget igangsettes.
Dette medferer en svert uheldig forsinkelse for et nasjonalt meget viktig prosjekt.

Statens vegvesen legger opp til en helhetlig standard med 4 felts- motorveg fra Mysen til
Vinterbro. I transportetatenes forslag til Nasjonal Transportplan 2014-2023, er parsellen E18
Holstad-Vinterbro prioritert i +45-alternativet med oppstart i siste 6-&rsperiode. Regjeringens
forberedelser av stortingsmelding om NTP pagér na, og meldingen vil bli lagt fram 1 lopet av
vinteren/véren 2013. En godkjent kommunedelplan gker forutsetningene for prosjektet & fa
plass i den kommende transportplanen.

Statens vegvesen har i forbindelse med kommunedelplanen gjennomfert trafikkberegninger
for en kobling mot Vassum. Mellom Akershus grense og Holstad vil en ny firefelts veg ha en
arsdogntrafikk (ADT) pa ca 18000 i 2030. Med en ny forbindelse til Vassum er
arsdegntrafikken i 2030 beregnet til ca 8100 pa strekningen Holstad-Vassum og ca 8800 pé
E18 mellom Holstad og Nygardskrysset. Uten kobling mot Vassum vil arsdegntrafikken vaere
ca 13800 mellom Holstad og Nygéardskrysset. Arsdegntrafikken p& E18 mellom
Nygérdskrysset og Vinterbru er 22500 uten en kobling til Vassum og 20500 med en slik

kobling. Disse beregningene viser at det er nedvendig med utbedring av dagens veg, selv med
en kobling Holstad-Vassum.

P& motet i As framkom det enske om ytterligere informasjon om trafikktall, blant annet
mellom Holstad og Korsegéarden. Pa fv 152 mellom UMB og Korsegarden er
arsdegntrafikken i dag ca 10.000, hvorav ca 6 prosent er tunge kjoretoyer. Mellom Holstad og
UMB varierer arsdogntrafikken i dag mellom 8.200 og 11.700, der den sterste trafikken er i

As sentrum. Tungbilandelen varierer mellom 6 og 7 prosent. I prognosedret er trafikken pa fv
152 beregnet til ca 13000.

Statens vegvesen gjor ogsa oppmerksom pé at den planlagte utvidelsen av Rv23
Oslofjordforbindelsen, skyldes krav til gkt sikkerhet 1 Oslofjordtunnelen. Dette vil folgelig
ikke i seg selv skape mer trafikk pa strekningen Vassum-Holstad.

En eventuell forbindelse mellom E6 og E18 vil forst og fremst ivareta ruten Stockholm-
Kristiansand. Denne ber derfor sees i ssmmenheng med den pagdende
konseptvalgutredningen for Kryssing av Oslofjorden (Moss-Horten). Da kan dette utredes i et
bredere perspektiv. Arbeidet med denne konseptvalgutredningen er godt i gang og er forutsatt
avsluttet i lopet av 2013. Statens vegvesen vil gi prosjektet 1 oppdrag & se spesielt pa hvordan
E18 og E6 kan kobles sammen, der Holstad — Vassum kan vere et alternativ.

Strekningen Nygérdskrysset — Vinterbro inngar ikke i den kommunedelplanen som er lagt
fram fordi behovsanalysen viser at losningen ligger innenfor eksisterende korridor. Det er
derfor ikke behov for kommunedelplan, og forste planniva blir da reguleringsplan. Det vil bli
gjiennomfert en konsekvensutredning for denne strekningen i forbindelse med
reguleringsplanarbeidet for E18 pa hele strekningen @stfold grense — Vinterbro.
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Som det ble nevnt pa metet 21. august er det en utfordring & koble en ny 4-felts E18 pé
Vinterbrokrysset, men vurderinger vi har gjort i forbindelse med behovsanalysen viser at dette
er mulig & fa til. Detaljer for hvordan krysset skal utformes vil avklares som en del av
reguleringsplanarbeidet. Nér det gjelder krysset ved Holstad vil ogsé dette optimaliseres med
hensyn til plassering og arealdisponering i videre reguleringsplanarbeidet.

Slik vi ser det né er det tre alternativer for & fa framdrift i planarbeidet.

1

As kommune behandler saken pa nytt og vedtar KDP

Et slikt vedtak kan fattes 1 host. Med denne lgsningen vil Statens vegvesen kunne
starte regulering allerede ved arsskiftet 2012/2013 (forutsatt at det ogsa oppnés enighet
i mekling i Ski kommune).

Det tas i bruk statlig plan

Forst etter at det er fattet nedvendige vedtak i departementene kan Statens vegvesen
kan starte reguleringsarbeidet. Denne lgsningen vil derfor forsinke prosessen. Statens
vegvesen understreker at mulig bruk av statlig plan ikke er reist overfor
Samferdselsdepartementet.

Regjeringen endrer sitt vedtak av KVU fra 2009

Dette er en lgsning som krever omfattende arbeid, og medferer betydelige kostnader
og store forsinkelser. Det ma regnes med 6-12 méneder behandlingstid i departementet
for en ny KVU-bestilling foreligger. Erfaringen er at en KVU-prosess i snitt tar
minimum 1,5 ar. Det samme gjelder for en pafelgende kommunedelplanprosess. 1
tillegg ma det paregnes 6-12 maneder i behandlingstid mellom prosessene. Denne
lgsningen vil altsa forsinke prosjektet med minst 5 ar. I tillegg vil disse planprosessene
koste i sterrelsesorden 10-20 mill. kr.

Etter en lang og grundig planprosess, og etter regjeringens vedtak av KVU, har Statens
vegvesen fremmet kommunedelplan med konsekvensutredning (KU) 1 henhold til bestillingen
for strekningen E18 Akershus grense — Vinterbro. Statens vegvesen har en klar anbefaling og
det foreligger ikke innsigelser. Kommunens manglende vedtak er svart uheldig. As kommune
bidrar med dette til forlenget planleggingstid og gkte kostnader for samfunnet. Utbyggingen
kan bli kraftig forsinket. Statens vegvesen ber om at As kommune tar opp saken til ny
behandling snarest mulig.

Statens vegvesen vil gi ytterligere informasjon i den grad det er gnskelig og mulig. I den
sammenheng ber vi om at Statens vegvesen Region gst kontaktes direkte.
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