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Forord

Vyrde,
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med diskusjoner i lopet av skriveperioden, og spesielt Andreas for a ha bidratt til
a lofte oppgaven.

God lesing,



Sammendrag

Fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16 er et statlig infrastrukturprosjekt som vil
knytte Ringeriksregionen tettere til Oslo og senke reisetiden til Bergensbanen.
Nar staten overtar som planmyndighet er den nodt til a koordinere sine statlige
interesser som folge av at innsigelsesinstituttet faller bort, og konflikter mellom
ulike statlige forvaltningsorganer kommer til syne.

Ved a ta utgangspunkt i denne casen har vi gatt inn i hvordan kunnskap har blitt
brukt i argumentasjonen for reguleringsplanen. Vi stiller sporsmal om hvorvidt
noe kunnskap har blitt neglisjert fra kunnskapsgrunnlaget, og om det norske
plansystemet fungerer som en institusjonell ramme som prioriterer enkelte
interesser over andre.

Gjennom en strategisk relasjonell tilnerming har vi undersokt staten som en
sosial relasjon fremfor som et subjekt i seg selv. Ved abenytte denne tilneermingen
har vi kategorisert statlige aktorer som hegemoniske og mot-hegemoniske i
relasjon til hvilke interesser de har fremmet i planprosessen. De hegemoniske
aktorene vil handle strategisk for a opprettholde en institusjonell ramme som
fortsetter a ivareta deres interesser. Det kommer tydelig fram at de storste
konfliktene er mellom vekstinteressene og miljo- og verneinteressene. De mot-
hegemoniske aktorene stiller seg kritiske til deler avutbyggingen, men er sjelden
kritiske til utbyggingen i seg selv. Den institusjonelle rammens dimensjoner
fremmer interesser knyttet til utvikling og vekst, samtidig som at fellesprosjektet
argumenteres for pa bakgrunn av dets barekraftighet. Dette har medfort at
enkelte typer kunnskap som strider med planens formal kan ha blitt neglisjert
i plangrunnlaget. Konsekvensene av a neglisjere kunnskap om virkningene av
tiltak er at grunnlaget planen er vedtatt pa, muligens er mindre nyansert enn
det burde vert. Konsekvensene dette forer til er ogsa delvis i strid med foringene
staten har utarbeidet for regional og kommunal planlegging.



Abstract

Fellesprosjektet Ringeriksbanen and E16 is a central government-planned
infrastructure project that will connect the Ringerike region closer to Oslo
and lower the travel time of Bergensbanen. When the central state takes on
the role of planning authority, it has to coordinate its internal interests as the
option of objection is removed. This means that conflicts between the central
government ministries and their agencies appear.

Based on this case, we have researched how evidence has been used in the
argumentation for the zoning plan. We question whether some knowledge has
been neglected from the platform of knowledge, and if the Norwegian planning
system works as an institutional frame that prioritizes certain interests over
others.

Through astrategicrelational approach, we have researched the stateasasocial
relation instead of a single subject. By using this approach, we have categorized
the central government agencies as hegemonic and counter-hegemonic in
relation to which interests they have presented in the planning process. The
hegemonic agencies will act strategically in order to maintain an institutional
frame that continues to prioritize their interests. It is clear that the biggest
conflict in the case is between the interests related to growth and that of the
environment and conservation. The counter-hegemonic agencies are critical
to parts of the development, but are rarely critical to the entire development
project. The dimensions of the institutional frame promote interests related to
development and growth, while Fellesprosjektet simultaneously is promoted
based on its sustainability. This may have caused certain types of knowledge
that are in conflict with the goal of the zoning plan to be neglected from its
platform of knowledge. The consequences of neglecting knowledge concerning
the effects of the project is that the plan’s background is possibly less nuanced
than it should have been. The consequences of this are also partly in conflict
with the guidelines produced by the central government and its expectations
of regional and municipal planning.
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Kapittel 1: Introduksjon og forskningsspersmal

1.1 Tema og bakgrunn

Denne masteroppgaven omhandler den
statlige reguleringsplanen for fellesprosjektet
Ringeriksbanen og E16 (heretter FREI16).
Arealplanlegging  vurderes ofte etter de
materielle sporene vi ser, mens prosessene
bak er mindre tydelige og ofte kompliserte.
Transportinfrastruktur er et omdiskutert tema.
Man kan se pa infrastruktur som et statlig ansvar
med en forventning til at staten tilrettelegger for
vekst gjennom nye forbindelser mellom byer og
tettsteder (Jernbanedirektoratet, 2016; Kommunal-
og moderniseringsdepartementet, 2020a; Statens
vegvesen, 2020).

Transportinfrastrukturprosjekter kan gi
tettsteder, byer, kommuner, og regioner tilgang
til et vesentlig storre bo- og arbeidsmarked, og
det er ofte effektivitet og verdiskapning vi tenker
pa som padrivere i slike prosjekter (Engebretsen
& Gjerdaker, 2012). FRE16 vil gi raskere reisetid,
tettere band med o¢konomiske sentrum og
forventninger om vekst (Meld.st. nr. 33 (2016—2017),
s. 297) og fore ngerlksreglonen inn i Stor-Oslo.
Reg]ermgens beslutning om a vedta planen vil
pavirke Ringeriksregionen i lang tid fremover.

Gjennom virkemidler i lovverk som plan- og
bygningsloven og naturmangfoldloven har vi en
viss forventning om at staten baserer seg pa et solid
kunnskapsgrunnlag nar de tar sine beslutninger.
Basert pa plandiskursen og kunnskapen vedtak
baserer seg pa, kan man pasta at noen typer verdier
og interesser er mer prioritert enn andre. Jansen
(1989) reflekterer rundt dette i sammenheng med
hvordan departementenes interesser for pkonomisk
vekst historisk har statt sterkt og lagt rammer for
etableringen av norsk natur- og miljovernpolitikk
(s.269).

I transportplanlegging kommer forholdet mellom
vekstbasert utvikling og natur- og miljointeresser
tydelig fram. Dette kan ses i sporene i landskapet,
der det til tross for strategier, mal og retningslinjer
for a ivareta naturen skjer en stadig nedbygging
av jordbruk og natur, samt en fragmentering av
bebyggelsesstrukturen. Det kan reflekteres rundt
at et fokus pa verdiskapning gjennom vekst, som
ofte preger planleggingen, ikke er beerekraftig og at
fokuset i fremtidig planlegging bor endres.

1.2 Introduksjon til case:
fellesprosjektet i korte trekk

“Et trans ortsystem som er sikkert rfremmer
verdts aping oqg bidrar til omstil ing til
lavutslippssamfunnet” (Meld.st. nr. 33 (2016~
2017), s. 74).

Nasjonal transportplan er regjeringens plan for
investering og utvikling av samferdselstilknyttet
infrastruktur. Gjeldende plan er for perioden 2018-
2029. Regjeringens overordnede og langsiktige mal
i transportpolitikken er okt trafikksikkerhet, bedre
fremkommelighet for personer og gods, og en
reduksjon av klimagassutslippene (St.meld. nr.33
(2016-2017), s. 10).

FRE16 er fastlagtigjeldende Nasjonal transportplan
for 2018-2029 som del av Intercity-prosjektet pa
Ostlandet. FRE16 bestar av to deler: Ringeriksbanen
mellom Sandvika og Hgnefoss og E16 mellom
Skaret og Honefoss. Malet for Ringeriksbanen
er a utvide pendleromlandet rundt Oslo og a
gjore toget mer attraktiv enn bilen, bade pa
strekningen Honefoss-Oslo og Bergen-Oslo (Bane
NOR, 2019, s. 9). Ringeriksbanen skal bidra til a
bedre handtere befolkningsveksten og den okte
transportettersporselen pa Ostlandet (Bane NOR
20173, s. 14). For E16 mellom Skaret og Honefoss
vil regjeringen oppna bedre fremkommelighet,
reduserte reisekostnader, og okt trafikksikkerhet.
Dette skal males ved redusert reisetid, mindre ko og
feerre ulykker (Bane NOR, 2019, s. 9).

De forste tankene om Ringeriksbanen kom
allerede i 1850-arene da Bergensbanen var
under planlegging, og det har vert flere forslag
gjennom arene, blant annet i 1921 og i 1955
(Klokkersveen, 2017). I 1992 vedtok Stortinget a
bygge banen med en ferdigstillelse i 1997, men
denne planen ble senere utsatt. Den naveerende
reguleringsplanprosessen har pagatt siden 2015,
da Samferdselsdepartementet ba davaerende
Jernbaneverket og Statens vegvesen om a utarbeide
en statlig reguleringsplan for fellesprosjektet.
I mai 2019, etter naermere fire ars planlegging,
ble forslaget til reguleringsplan oversendt til
Kommunal- og moderniseringsdepartementet.
Planen ble vedtatt 27. mars 2020 (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2020b).



Da avgjorelsen om statlig reguleringsplan ble
tatt, ble planmyndighetsrollen overfort fra
kommunalt niva til statlig niva ved Kommunal-
og moderniseringsdepartementet (Kommunal-
og moderniseringsdepartementet, 20200).
Departementene avgjor ogsa innsigelsessaker.
Statlig arealplan er derimot ikke svert utbredt.
Fra da den “nye” plan- og bygningsloven tradte i
kraft i 1986 til begynnelsen av 2013, hadde det veert
27 tilfeller av statlig arealplan (Strand, 2018). Per
desember 2019 var det 5 statlige arealplaner under
arbeid (Regjeringen, 2019).
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Figur 1. Bane NOR (2018). Oversiktskart for fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16.
I: Bane NOR (2018). Planbeskrivelse med konsekvensutredning, s. 6.



1.3 Problematisering av case

@kt bruk av statlig reguleringsplan

Bade regjeringen Stoltenberg II og Solberg I har
uttalt at de onsker okt bruk av statlig arealplan
(Meld. St. nr. 26 (2012-2013), s. 91; Meld. St. nr.
33 (2016-2017), s. 69). Arsaken er at det skal gi okt
effektivitet i planprosessen, og dermed en raskere
gjiennomfering av utbyggingen. Et annet hensyn
er at det skal senke konfliktnivaet mellom de
vertikale og de horisontale forvaltningsnivaene i
planprosessen.

Manglende forskning pa statlig
reguleringsplan

Per dags dato er det forsket sveert lite pa statlig
reguleringsplan. Noe er skrevet om bakgrunnen
for bruken, maloppnaelse, kommunens
rolle, avveiningen mellom kommunal- og
statlig arealplan og konseptvalgutredning/
kvalitetssikring 1 (Strand, 2017; Strand, 2018;
Hallas, 2019; Lund-Iversen, 2017; Lund-Iversen,
2019; Lund, 2014). Det er derimot forsket lite om
statens rolle i en statlig reguleringsplan i kontrast
til kommunal eller regional plan. For eksempel
faller innsigelsesinstituttet bort ved avgjorelse
om statlig reguleringsplan. Dette forer blant annet
til at offentlige etater hvis virkeomrade berores
av planen, ma uttale seg pa andre mater enn ved
innsigelse, helst tidlig i prosessen.

Regjeringen har utarbeidet flere veiledninger,
forventninger og statlige planretningslinjer som
kommunene og regionene forventes a folge ved
myndighetsut@velse. Nar staten er planmyndighet,
ma vi kunne si at det foreligger en forventning
om at den selv bor folge disse. Derimot vet man at
staten i flere tilfeller har planlagt i strid med de
statlige planretningslinjene for samordnet areal-
og transportplanlegging (Tennoy et al., 2017, s. 103).

Definisjon av staten, dens akterer og
relasjoner

Det er mange mater a definere staten og nasjonal
planlegging pa. Ofte blir staten som planmyndighet
sett pa som et subjekt i seg selv, uten a trekke
fram den mer kompliserte sammensetningen som
former det vi ser pa som statsapparatet.

Nar staten planlegger store infrastrukturprosjekter
er det spesifikke institusjoner og aktorer som ma
samKkjores, ofte med motstridende interesser.
En vinkling vi mener kan belyse dette er a se
pa staten som sosiale relasjoner, da dette er lite
skrevet om. Vi mener dette er et kunnskapshull
i planleggingsfaget som trenger en narmere
undersokelse. Ved a se pa staten som et nettverk
av ulike aktorer som representerer ulike verdier
og interesser, kan man tydeligere vise staten som
det «mangehodete trollet» som det egentlig er. I
et viktig samferdselsprosjekt som FRE16 vil det
trolig veere mange konflikter mellom ulike verdier
og interesser. Ved a kartlegge aktorene som er med
i denne prosessen, kan vi vise til hvordan sosiale
relasjoner former den statlige Elanleggingen, der
det er serlig interessant a se pa hva slags verdier
som ligger til grunn i beslutningsgrunnlaget blant
statlige aktorer og hvilket handlingsrom aktorene
har.

Prioritering av hensyn

FRE16 bygger pa malsettingene om a fremme
vekst, baerekraft og effektivitet slik det legges
fram i Nasjonal transportplan, men som folge av
den vedtatte planen blir man ikke overbevist om
at planmyndighetene virkelig tar hensyn til alle
malene. I den forbindelse kan det vaere interessant a
se pa bakgrunnen for prioriteringen av hensynene.

Planen skal bidra til maloppnaelse av de spesifikke
malene som er satt for henholdsvis banen og
vegen i FRE16 og de overordnede malene i Nasjonal
transportplan. Disse malene skal ivareta ulike
hensyn og interessegrupper. Derfor kan det veere
interessant a underspke hvorvidt oppnaelse av ett
av dem bidrar til oppnaelse av de andre, eller om det
er slik at malene pa et vis jobber mot hverandre. Kan
det veere slik at tiltak som iverksettes for a na ett
mal kan bidra til a senke oppnaelsen av ett annet?



Berarte verdier

I planprogrammet (Bane NOR, 2017a) belyses
natur- og kulturverdier som kan resultere i mulige
arealkonflikter i hver av de fem delstrekningene.
Pa strekningen Sandvika-Sundvollen er det mange
stier og skogsveger i marka, samt generelle store
sammenhengende skogomrader. Strekningen
Hogkastet-Bymoen gar over Kroksund som er en del
av et storre innsjo- og vatmarksystem. Kroksund er
viktig for fugleliv og vilt, har generelt stor verdi som
friluftsomrade og har spor av eldre tids ferdselsarer.

Strekningen mellom Bymoen og Styggedalen er
et apent slette- og elvelandskap med nasjonal
verdi for kulturmiljo, jordbruk og naturmiljo. I
ost ligger Steinssletta som er et av 22 nasjonalt
prioriterte kulturlandskap. I nordvest ligger
Storelva med naturreservatene Lamyra,
Synneren og Juveren. Disse er alle en del av et av
Tyrifjorden vatmarksystem, et av de viktigste
vatmarksomradene for fugli Ser-Norge. Tyrifjorden
vatmarksystemet har status som Ramsar-omrade,
og mens nedre del av Storelva er et av Sor-Norges
storste innlandsdeltaer.

I lys av de store natur- og miljoverdiene som
pavirkes av utbyggingen av FRE16, kan det vare
interessant a undersoke hva kunnskapsgrunnlaget
for reguleringsplanen er. Som nevnt foreligger
det en forventning til at planmyndigheter og
forslagsstillere! har gjennomfort solide utredninger
og konsekvensanalyser nar de vedtar planer med
store samfunnsmessige virkninger. FRE16 er et
prosjekt som har tatt lang tid a planlegge og som
har blitt lovet flere ganger. Man kan derfor stille
sporsmal ved kunnskapsgrunnlaget som ligger til
grunn for konsekvensene fremstilt i planforslaget,
og om noe kunnskap har blitt valgt bort til fordel for
storre sannsynlighet for et vedtak av planen.

1 I FRE16 er det Bane NOR og Statens vegvesen som utgjor
prosjektorganisasjonen.



1.4 Forskningsspg@rsmal

FRE16 og regieringens onske om okt bruk av
statlig plan apner opp for flere interessante
underspkelsestema. Ettersom vi mener det er
et kunnskapshull i forskningen om statlig plan
er denne oppgaven rettet mot staten selv som
planlegger. Grunnet en tydelig konflikt mellom
utbyggings- og miljointeresser i FRE16 og
manglende undersokelser av relasjonene mellom
involverte partene er vart forskningsspersmal
folgende:

Hvordan benyttes og neglisjeres kunnskap
om mulige konsekvenser for d fremme en
vekstbasert requleringsplanen og hva er de mulige
konsekvensene av prioriteringene gjort i FRE16¢

Dette forskningssporsmalet kan forstas i to
deler. Den forste delen omhandler bruk av
kunnskap i argumentasjonene for FRE16. Den
andre delen omhandler hvordan akterer handler
strategisk for a fa gjennom sine verdier og hvilke
konsekvenser dette har hatt for prioriteringene
gjort i FRE16. For a kunne svare pa vart overordnede
forskningssporsmal ser vi det hensiktsmessig a dele
den inn i to underliggende forskningssporsmal:

1. Hvordan far hegemoniske og mot-hegemoniske
aktorer gjennomslag for sine interesser i
reguleringsplanen gjennom bruk og ikke-bruk av
kunnskap?

2. Hvordan kan strategisk bruk av kunnskap
fore til mulige konsekvenser innenfor arealbruk
og vekst som kan veere i strid med statlige
malsettinger?

1.5 Oppgavens avgrensning

Statlig eller nasjonal planlegging?

En viktig oppklaring i var oppgave er hvorvidt
vi snakker om statlig eller nasjonal planlegging.
Ifolge Store norske leksikon var uttrykket
nasjon opprinnelig brukt om grupper med felles
opprinnelse, men at det over tid utviklet seg til
a handle om mennesker med felles Kkulturelle
kjennetegn, som for eksempel sprak (Berg, 2019). Vi
kan dermed definere at alle nordmenn i Norge er en
del avsamme nasjon. Begrepet stat er derimot brukt
om «den hgyeste myndigheten som bestemmer
over et geografisk omrade» (Knudsen, 2018).

Det ser dermed ut som at noe som er nasjonalt er
tilknyttet mennesker og befolkningen i et omrade
med felleskultur, sometland, mensstater tilknyttet
en institusjon eller et organ som har evne til a styre
noe. Nar vi i forbindelse med reguleringsplanen
for E16 og Ringeriksbanen snakker om regjeringen
og Stortinget som grupper av mennesker med
myndighet til & vedta noe som vil ha innvirkning
for andre, blir det dermed snakk om staten som
planlegger. En kan sa trekke slutningen at en plan
vil vaere en nasjonal plan dersom den berorer alle
nordmenn i Norge, eller dersom den legger foringer
eller bestemmelser for planlegging i hele landet. For
eksempel kan det sies at plan- og bygningsloven er
en nasjonal lov fordi det papekes at loven gjelder
«for hele landet, herunder vassdrag» (Plan- og
bygningsloven, 2008, § 1-2 forste ledd). Imotsetning
vil reguleringsplanen for fellesprosjektet ikke
pavirke alle i Norge, og den er dermed ikke en
nasjonal plan.

Forvaltningsnivaer og aktarer

Pa tross av at reguleringsplanen for FRE16 er en
statlig reguleringsplan, berorer den organer pa
ulike forvaltningsniva. Det er for eksempel flere
fylkeskommuner og regionale og kommunale organ
som har fremmet horingsuttalelser. Vi har derimot
ikke tatt a for oss disse forvaltningsorganene i
oppgaven var. Dette er fordi det er relasjonene
mellom de statlige myndighetene som er relevant
for denne oppgavenvi lhar ensket a se pa skal se
pastaten som er det overste forvaltningsnivaet vi
skal se pa, da det er dette nivaet som sitter med
planmyndigheten. Pa bakgrunn av dette har vi
heller ikke tatt for oss foringer som er utarbeidet pa
kommunalt eller regionalt niva, som for eksempel
Regional plan for areal og transport i Buskerud
2018-2035.



Kapittel 2: Metode

Det er flere ulike fremgangsmadter og metodiske
verktoy som kan benyttes i samfunnsvitenskapelig
forskning. I denne oppgaven har vi benyttet
flere kvalitative verktoy for a svare pa
forskningsspersmalene. Kvalitative undersokelser
benyttes som oftest i situasjoner der man vil
undersoke et fenomen eller forsta en situasjon
grundig (Tjora, 2013), og kan forega som
observasjoner, intervjuer eller dokumentstudier.
Kvantitative metoder vil pa den andre siden passe
bedre nar man vil kartlegge en utbredelse eller
telle antall fenomener (Johannessen et al., 2011).
I denne oppgaven har vi benyttet casestudie
som forskningsstrategi, og dokumentstudier og
intervjuer som metodiske verktoy.

Vi har benyttet oss av kvalitative intervjuer og
dokumentstudier benyttes for a samle inn data.
Ved a benytte casestudie som forskningsstrategi
har vi undersokt en statlig planprosess pa en mer
gjennomforbar mate. Vi har tilegnet oss kunnskap
ved a dpne opp for en mer helhetlig forstaelse av
en casestudie samtidig som vi har testet en teori
(Danermark et al., 2002).

Denne oppgaven har en abduktiv tilnerming til
forskningsspersmalene. Dette handler om hvordan
vi forstar forholdet mellom epistemisk praksis og
ontologi, og betyr at vi har vert apne for a endre
forskningsspersmalene etterhvert som vi har
tilegnet oss kunnskap. En abduktiv tilnerming gjor
et komplisert fenomen mer handterbart ved a velge
ut de mest relevante forklaringene for var oppgave
(Bell et al., 2018, s. 24).

2.1 Kritisk realisme som
vitenskapsfilosofi

Samfunnsvitenskapelig forskning handler i stor
grad om a tilegne seg ny kunnskap. Vi mener det
er viktig a basere oss pa mest mulig realistiske
utsagn om virkeligheten, og har derfor benyttet oss
av kritisk realisme som vitenskapsfilosofi. Kritisk
realismeomfatterbadeepistemologiogontologimed
sarlig vekt pa det siste, og er et godt utgangspunkt
for a underspke arsakssammenhenger mellom
samfunnsforhold, romlige strukturer og akterers
handling (Neaess, 2015, s. 15).

Kritisk realisme gir foringer om hvordan vi kan
forsta og best mulig forklare var virkelighet,
der man ser kunnskap som et sosialt produkt,
konstruert av mennesker. Som folge av dette er
all kunnskap ogsa feilbarlig, men man kan skille
mellom kunnskap med ulik troverdighet (Neess,
2012, s.5).Sentraltikritiskrealisme er oppfatningen
om at det finnes en ytre virkelighet som eksisterer
uavhengiﬂg av hva vi til enhver tid tenker og tror om
den. Ved a holde en slik posisjon har vi apnet opp for
a diskutere oppfatningen av virkeligheten ettersom
den eksisterer uavhengig av var forstaelse for og
kunnskap om den, og ikke nodvendigvis er slik den
fremstar (Archer et al., 2016).

Denne oppgaven har gjennom en kritisk realistisk
posisjontattforsegdedeleneavstatensomoftefaller
utenom empiriske undersokelser, og trukket fram
nye sammenhenger i statens beslutningsgrunnlag.
Ved a se pa staten som noe mer enn et subjekt, har
vi sokt etter ny informasjon om statens strukturer
og aktorer. Ut fra malene for FRE16 og Nasjonal
transportplan kan vi si hva staten hevder a ville
oppna. Dette er derimot ikke nodvendigvis identisk
med det den faktisk ender opp med a oppna.
Det kan tenkes at reguleringsplanen bygger pa
uriktige utsagn om arsak og effekt, noe som kan ha
konsekvenser for omgivelsene. Ved a trekke fram
slike utsagn kan denne oppgaven papeke noen
tilfeller der statens handlinger kan ha en motsatt
virkning enn hva staten hevder a ville oppna med
FRE16.



2.2 Casestudie som forskningsstrategi

En casestudie er en viktig del av oppgavens
forskningsstrategi. Gjennom casestudiet har vi
hovedsakelig fokusert pa to aspekter. Det forste
aspektet er narrativt. Her har vi sett pa FRE16 som
en historie for a redegjore for aktorenes handlinger
og interesser. Det andre aspektet har basert seg
pa utprovelse av en teori, der vi har sett pa om
denne casen kan bidra til a forsta staten pa en mer
realistisk mate i trad med teorien, eller om teorien
har behov for endringer (Yin, 2003, s. 11).

Casestudier er ikke en metode eller et sett med
metoder, men heller en forskningsstrategi (Mills et
al., 2010, s. 68). Yin (2003) beskriver en casestudie
som en empirisk utredning som 1) undersoker et
pagaende fenomen i konteksten av dets virkelighet,
serlig nar, 2) grensene mellom fenomenet og
konteksten ikke er helt tydelige (s. 13).

I arbeidet har vi veert bevisste pa at vi har en ramme
for hva vi vil finne ut, noe som gjor at vi ikke kan
inkludere alt av informasjon. Som Throgmorton
(2003) papeker, «ingen sann fortelling om fortiden
(selv var personlige) kan bli forklart [...]. Innholdet i
en fortelling avhenger av hensikten med a fortelle
den» (s. 126). Derimot har vi ogsa mattet sorge for
a fremstille FRE16 i et helhetlig lys og ikke unnlate
informasjon som kan vere relevant. Slik har vi
onsket a fremstille prosessen og aktorene mest
mulig realistisk uten a male et annet bilde enn det
som har veert. Hovedtankene bak en casestudie er
a vise til hvordan noe skjer (Widding, 2005, s. 6).
Oppgaven har fokusert pa a fa fram realistiske og
empiriske begrunnelser tilknyttet forskningsfeltet
og etablere en solid metodisk ramme. Utfordringene
med a benytte en casestudie er hvordan prosessene
som leder til et bestemt utfall er basert pa
nodvendige, tilstrekkelige eller tilfeldige forhold
og hvordan man kan trekke ut generaliseringer
av dette (Widding, 2005, s. 13). Oppgaven var har
ikke har som formal a generalisere funn gjennom
en enkelt case, men a diskutere temaer om statlig

planlegging.

En enkeltcasestudie er ofte relevant i tilfeller der
man onsker a utforske en teori eller undersoke
spesielle tilfeller (Yin, 2003, s. 38). Det ma
bemerkes at var oppgave ikke har som intensjon
a utfordre teorien. Teori vil vaere en viktig del av
konseptualiseringen av staten, der vi vil papeke
interessante deler av casen som ikke papekes av
teorien. I denne oppgaven har vi sett casen i lys av
et teoretisk utgangspunkt, fremfor a se teoriilys av
casen.

Denne casestudien kan karakteriseres som en
innebygget enkeltcasestudie, der vi i tillegg til a
undersoke casen som helhet ogsa har undersokt
ulike analyseenheter innad i den (Yin, 2003, s. 42).
I denne oppgaven er hovedanalyseenheten staten
som planlegger, med underliggende analyseenheter
som viser til de relevante aktorene, relasjonene
mellom disse, de statlige foringene, og kunnskapen
som ligger til grunn for avgjorelsene. Tanken er
at det skal vere et likt fokus pa de underliggende
enhetene og casen som helhet (Mills et al., 2010, s.
839).

Deterogsaenkelte ulemperved dennetilnermingen
til casestudien. For det forste er det vanskeligere
a generalisere funnene med bakgrunn i én enkel
case. Gjennom utarbeidelsen av denne oppgaven vil
vi ikke veere i stand til a generalisere planlegging i
Norge, og var studie er ikke bred nok til a skjeere hele
plansystemet over samme kam. Alle planprosesser
er forskjellige og involverer ulike aktorer, konflikter
og avveininger, noe som vil prege den enkelte
planprosessen. Resultatene i denne oppgaven vil
forme én mulig fremstilling av staten. En annen
oppgave som ser pa statlig plan kan ha en annen
konklusjon i henhold til pavirkning og relasjoner
enn det vi har.

For det andre er det en risiko for at casen viser seg
a vaere uegnet for det tiltenkte casedesignet. Det
er viktig a veere observante nar vi a benytte en
enkeltcasestudie, i den grad undersokelsen kan
medfore feilaktige fremstillinger av virkeligheten
(Yin, 2003, s. 41). Dette henger sammen med hvilken
del av virkeligheten var studie har som mal a si
noe om, og det er viktig a bevisste pa kvaliteten av
informasjonen vi velger a bruke. For det tredje er det
en risiko for at underenhetene som blir analysert
ikke rettes mot den overordnende analyseenheten.
Hvis dette er tilfellet, vil det originale fenomenet
vi onsker a undersoke kun bli en kontekst og ikke
lenger studiens mal (Yin, 2003, s. 44).



2.3 Datainnsamling: intervjuer

Oppgaven bygger pa kvalitative data basert pa blant
annet intervjuer. Disse har blitt gjennomfert som
semistrukturerte intervjuer. Dette innebaerer at vi
har hatt en overordnet intervjuguide med sporsmal
om temaene vi onsker a ga gjennom, samtidig som
at vi har tatt hgyde for at intervjuene kan ga i ulike
retninger, basert pa hva informanten forteller
om. Dette gjor at vi har kommet forberedt med en
klar agenda for hvert intervju, men at vi har vert
forberedt pa at intervjuene har kunnet tatt uventede
vendinger. Denne apensinnede tilnarmingen har
ogsa muliggjort at bruken av teori i oppgaven har
kunnet rette seg etter hva som har kommet fram i
de ulike intervjuene (Bell et al., 2018).

Kvalitative intervjuer soker etter a samle
oppfatninger eller kunnskap gjennom
flere informanter og det er viktig a utvikle
forskningsbaserte sporsmal pa forhand (Stake,
1995, s. 65). I forkant av intervjuene har vi forberedt
intervjusporsmal og konkretisert hva vi har
onsket svar pa fra den aktuelle informanten.
Dette har serlig handlet om hvilke sider av den
statlige planen vi har onsket mer informasjon
om. Vi har hatt forstaelse for at det kan ta noe tid
for intervjuobjektene “varmer seg opp” til oss, og
vi har derfor hatt en apen tidsramme for hvert av
intervjuene. Vi har planlagt lengden pa intervjuene
til rundt en time, men gjennomforingen har variert
stort avhengig av hvor lang tid intervjuobjektene
har brukt pa a svare pa spersmal samt hvor mye de
har gatt bort fra de planlagte sporsmalene.

Vi har intervjuet sentrale personer tilknyttet FRE16.
De forste tre intervjuene var med relevante ansatte
i Berum, Hole og Ringerike kommune. Pa statlig
niva har vi gjennomfort intervjuer med Bane NOR
og Kommunal- og Moderniseringsdepartementet.
Vi har hovedsakelig gjennomfert individuelle
intervjuer. Dette har for det forste vert fordi det
har vert vanskelig a finne en tid der flere aktorer
har mulighet til a samles, og for det andre fordi det
kan ha veert ting visse aktorer ikke vil snakke om
eller nevne foran de andre aktorene. Var vurdering
har derfor vert at det har veert mer givende
med enkeltintervjuer fremfor gruppeintervjuer.
Unntaket var i Hole kommune, der vi intervjuet to
ansatte i samme intervju. Vare informanter er som
folgende (Tabell 1):

Tabell 1: Oversikt over informanter (egen modell)

Sitert i teksten
Som:

Informantenes | Dato for inter-
rolle: vju:

Administrativt
ansatt i Berum
kommune

Informant 1 30.01.2020

Arealplanlegge-
re i Hole kom-
mune

Informant 2 05.02.2020

Administrativt
ansatte i Ringe-
rike kommune

Informant 3 05.02.2020

Ansvarlig for 26.02.2020
FRE16 i Bane

NOR

Ansvarlig for
FER16 i Kom-
munal- og mo-
derniseringsde-

Informant 4

Informant 5 02.06.2020

partementet

Det er enkelte svakheter med vare gjennomforte
intervjuer. Det forste omhandler endringer i
oppgavens vinkling og forskningssporsmal.
Som folge av at vi endret oppgavens fokus et
stykke ut i skriveperioden, ble intervjuene vi
gjennomferte med kommunene og Bane NOR noe
irrelevante. Dette har gjort at vi ikke har kunnet
benytte empirien fra intervjuene i den grad vi
opprinnelig gnsket og at vart empiriske grunnlag
om de involverte aktorene er mer begrenset enn
det ellers ville veert. Det andre er at intervjuet med
Kommunal- og moderniseringsdepartementet ble
gjennomfort sent i prosessen. Dersom dette hadde
blitt gjennomfort pa et tidligere tidspunkt, kunne
vi raskere ha stadfestet viktige hendelser. Dette
kunne spart oss mye tid brukt pa a lese gjennom
dokumenter og hadde ogsa fort til at vi kunne hatt
mer tid til a reflektere rundt empirien fra intervjuet.



2.4 Datainnsamling:
dokumentstudie

En stor andel av informasjonsgrunnlaget i denne
oppgaven kommer fra offentlige dokumenter
og forskningsartikler. Dette innebaerer en
innsamling, behandling og tolkning av relevante
dokumenter i tillegg til mformaSJon innhentet
giennom intervjuene. Pa mange mater Kkan
denne gjennomgangen bedre beskrives som en
innholdsanalyse. En kvalitativ innholdsanalyse vil
ifolge Gronmo (2004) innebzere en systematisering
av innholdet i ulike relevante dokumenter. Dette
kan rettes mot hvilke fortellinger, argumenter,
standpunkter, holdninger, og verdier som er
sentrale i de ulike dokumentene (Grenmo, 2004, s.
142-143).

De relevante dokumentene i denne oppgaven faller
under institusjonelle kilder. Dette skilles ofte fra
personlige kilder, der man lett kan identifisere
avsenderen av en kilde (Jacobsen, 2007, s. 182). For
en institusjonell kilde er avsenderen en kollektiv
enhet, i vart tilfelle statlige departementer og
etater. Dette kan gjore det vanskelig a bedpmme
troverdigheten til kilden (Jacobsen, 2005). Dette
kommer av at det er uklart hvem som fremmer
synspunktene i kildene og det kan veere vanskeli
a vite om institusjonen har en egeninteresse i a
forvrenge informasjonen (Jacobsen, 2005, s. 182).
Med tanke pa oppgavens intensjon vil dette gjore
det vanskelig a finne kunnskapsgrunnlaget o
gi innsikt i hva som ligger bak, men det kan ogsa
stotte diskusjonen ioppgaven dersom eninstitusjon
tilbakeholder kunnskap.

Det er viktig a vurdere hvor sentrale de ulike
dokumentene er og hvor mye tid som potensielt skal
ga til hvert enkelt dokument (Stake, 1995, s. 68). Noe
vi har mattet ta stilling til nar vi har vurdert kildene
erhvorvidtdehartilfor nyeelementertildiskusjonen
av forskningssporsmalene. Hovedsakelig har vi
holdt oss til nyere kilder for a sorge for mest mulig
samsvar med dagens planlegging.

Pa grunn av smittevernstiltak har universitetets
bibliotek veert stengt store deler av skriveperioden,
noe som har gjort at vi ikke har hatt tilgang til
bibliotekets fysiske ressurser. Dette har fort til at
det kan veaere relevant litteratur vi ellers i en vanlig
situasjon ville brukt, som vi ikke har benyttet oss
av.
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2.5 Datakvalitet:
validitet og reliabilitet

I denne oppgaven har vi skaffet ny kunnskap om
et lite utforsket fenomen i planlegging. Gjennom
kritisk realisme har vi tatt utgangspunkt i at all
kunnskap om virkeligheten alltid vil kunne vere
feilbarlig, men at enkelte utsagn om virkeligheten
har storre troverdighet enn andre. Oppgavens
epistemologiretter seg mot var teoretiske forstaelse
av staten, der vi har benyttet oss av marxistisk teori
og sett pa staten som en sosial relasjon.

Var forskningsstrategi har veert a undersoke delene
av staten som er involvert i FRE16. Dette har gjort
at vi har kunnet undersoke bestemte kontekster
og gatt dypere inn i enkelte deler av forvaltningen.
Samtidig har det vaert en risiko for at vi har blitt for
opphengt i konteksten og ikke tilstrekkelig besvart
forskningssporsmalene. Vi har styrket oppgavens
troverdighet ved a benytte oss av semistrukturerte
intervjuer og innholdsanalyser tilknyttet relevante
statlige dokumenter som videre har kunnet belyse
mulige funn i casen.

En viktig Vurderlng har vert hvorvidt vare to
forskmngssporsmal er tilstrekkelige nok til
a svare pa vart hoved-forskningssporsmal.
Dette omhandler oppgavens validitet (Aarset,
2019). Formalet med a benytte to under-
forskningssporsmal er at dette kan gjore det enklere
a besvare hoved-forskningssporsmadlet. Det forste
forskningssporsmalet har som formal a fremheve
hegemoniske og mot-hegemoniske aktorer og
hvordan statens struktur kan ha en innebygget
selektivitet der enkelte interesser blir prioriterer
over andre. Dette sporsmalet er i stor grad preget
av teori, og vi har benyttet informasjonen i statlige
dokumenter og intervjuene til a vurdere om teoriens
utsagn om virkeligheten kan stemme eller ikke. Her
vil vi ogsa se om det har veert tilfeller av strategisk
kunnskapsbruk. Det andre forskningssporsmalet
har som formal a fremheve konsekvensene av en
eventuell neglisjering av kunnskap. Konsekvensene
av a neglisjere noen typer kunnskap kan ha
innvirkninger pa store statlige prosjekter generelt,
men om denne casenville veere nok til a generalisere
funnene kan diskuteres. Gjennom a sette disse to
forskningssporsmalene sammen, mener vi at det
i stor grad vil veere mulig a tilstrekkelig besvare
hoved-forskningsspersmalet.



For a styrke oppgavens troverdighet har vi
benyttet oss av flere ulike kilder. Dette kan styrke
troverdigheten i forskningsresultatene og gjor ogsa
atvihar hatt mulighet til a kontrollere opplysninger
fra ulike kilder opp mot hverandre. Det er viktig a

apeke at en fullstendig noytralitet er vanskelig
a oppna (Tjora, 2013, s. 203). Vare egne perspektiv
har preget oppgaven til en viss grad. Dette kan
motvirkes i noe grad gjennom a se opplysninger
fra dokumenter og informasjon gitt i intervjuer opp
mot hverandre.

Bell et al. (2018) retter reliabilitet mot hvorvidt
funnene kan replikeres og om andre vil kunne
komme fram til samme resultater (s. 46). Denne
oppgaven vil vare vanskelig a kopiere med mindre
man tar utgangspunkt i det samme teoretiske
grunnlaget og de samme problemstillingene
som vi har. Hva gjelder kunnskap som er brukt
eller neglisjert i reguleringsplanen og de mulige
konsekvensene, kan dette i storre grad benyttes
i andre oppgaver. Arsaken til dette er at mye
av informasjonsgrunnlaget er kjent kunnskap
og det har allerede vert flere som har papekt
konsekvensene av samferdselsplanlegging.

Det er viktig a vere beviste pa etiske
problemstillinger i oppgaven. Ettersom vi har
benyttet oss av intervjuer er det viktig at vi ikke
bryter med personvernregler og at informantenes
identitet holdes anonym. Vi har gnsket a presentere
informasjonen vi finner sa subjektivt som vi kan.
Ettersom transkriberingen og bruken av empirien
har skjedd en stund etter gjennomferingen
av intervjuet, kan der ha vert fare for at noe
av konteksten har falt bort (Stake, 1995, s. 66).
Gjennom opptak og transkribering av intervjuene,
har vi derimot kunnet ivareta noyaktigheten i
informantenes besvarelse. Vi har ogsa forsikret oss
ved a se intervjuene i sammenheng med data fra
dokumentstudiene.

Vi er bevisste pa en noen faktorer som kan svekke
oppgavens troverdighet og relabilitet, men ogsa
oppgaven generelt. Underveis i arbeidet med
denne oppgaven har vi stott pa en del problemer

som har hatt tydelige innvirkninger pa prosessen.
Oppgavens hadde opprinnelig en annen vinkling,
der vi planla a utarbeide et mulighetsstudie for
Sundvollen tettsted. Utgangspunktet for denne
vinklingen var den uvanlige situasjonen der Bane
NOR onsker a etablere et stort infrastrukturprosjekt
med tilhorende bystrukturer pa et sted det i dag er
«ingenting». Etter anbefalinger fra veileder endret
vi oppgaven til a omhandle kommunenes rolle i lys
av den statlige reguleringsplanen i FRE16. Etter a
ha satt oss inn i teori og gjennomfort intervjuer,
oppdaget vi at en oppgave som var sveert lik denne
hadde blitt avlevert noen maneder for. Denne var
ikke tilgjengelig i universitetets database enda,
og vi hadde derfor ikke vert klare over at temaet
allerede hadde blitt skrevet om. Dette medforte
at intervjuene og mye av teorien vi allerede har
undersogkt ble mindre relevant.

Det har vart utfordrende a matte endre oppgavens
intensjon sent i prosessen da mye tid gikk til a
undersoke elementer som ikke ble benyttet. Vi
landet til slutt pa en teoretisk tilneerming vi mener
er tilstrekkelig. Det ma det sies at vi har fatt god
hjelp til a formulere en ny vinkling, men vi ser at
det hadde vert gunstig med mer tid til a ga dypere
inn i tematikken og de tunge teoretiske aspektene.

Sett i perspektiv av disse utfordringene kom vi
senere i gang med oppgaven enn forst antatt.
Dette har hatt implikasjoner som har preget
arbeidsprosessen. Hovedsakelig handler dette om
mangelen pa retning i starten, der mye tid gikk
til @ undersoke informasjon som ikke ble med i
oppgaven. Det krevde mye ressurser a etablere nye
forskningssporsmal og det krevde mye lesing for vi
havnet pariktig spor. Dersom vi hadde arbeidet med
den endelige vinklingen fra begynnelsen av, kunne
vi gatt dypere inn i teorien og opparbeidet oss en
storre forstaelse av den. Dette har sannsynligvis en
innvirkning pa var diskusjon, da viisa fall kunne ha
diskutert teoriens eventuelle mangler i storre grad
enn det vi gjor. Vi har likevel forsokt a fremstille
materiale sa @rlig som vi kan, basert pa relevante
dokumenter og forskning.



Kapittel 3: Teoretisk grunnlag

3.1 Staten som en sosial relasjon

I var dagligtale henvises ofte ordet “staten” til som
et subjekt i seg selv. Selv nar man omtaler de tre
statsmakter, snakker man fortsatt om staten som
ett samlet subjekt (Knudsen, 2018). Et plansystem
blir ofte definert etter de instrumentelle og
teknisk elementene det bestar av. Eksempelvis
beskriver EU-kommisjonen statlig planlegging
som metodene den offentlige sektoren benytter
for a pavirke framtidig arealbruk, og plansystemet
som de institusjonelle ordningene som setter
malsettinger og mekanismene som benyttes for a
realisere dem (European Communities, 1997, s. 24).
Vi mener derimot at denne tekniske definisjonen
er for snever, og at man for a forsta et plansystem
ma se pa de relevante interessentene som tar del i
planleggingen. Ved gjennomforingen av en statli
reguleringsplan er det for eksempel interessant a
undersoke departementene og etatene som pavirker
utfallet og hvordan samspillet med disse foregar.

Jessophevderat “statenikkeerenting, menensosial
relasjon mellom mennesker, formidlet gjennom
deres forhold til ting” (Jessop, 2008, s. 427-428). Han
forklarer statsapparatet ved at den bestar avrelativt
enhetlige sammensettinger av sosialt innebygde og
regulerte og strategisk selektive institusjoner og
organisasjoner. Staten er en kompleks institusjonell
sammensatt aktor med strategisk selektivitet, og
krefter innad i staten pavirker denne selektiviteten
(Jessop, 1999, s. 51). Ettersom staten er sammensatt
av flere institusjoner, kan ikke staten handheve
makt i form av én myndighet. Jessop uttrykker at
nar man snakker om statens makt, ma man rette
dette mot de ulike potensielle strukturelle kreftene,
eller det han kaller «state capacities» (Jessop, 1999,
s. 55). Staten er dermed en samling av maktsentre
(Jessop, 1999, s. 55).

En institusjon kan forstas gjennom dens utvikling
over tid som skaper en stabilitet ut av noe
potensielt ustrukturert (Jessop, 2001, s. 1225).
Denne stabiliteten oppstar som folge av at en
struktur velger ut bestemte strategier over tid. For
a opprettholde stabiliteten vil en struktur handle
selektivt for a fremme handlinger som er forenelige
med reproduksjonen av strukturen (Jessop, 2001, s.
1225). Denne selektiviteten kan vi forklare hvordan
en gitt struktur favoriserer enkelte interesser,
akterer og handlinger over andre. Denne oppgaven
vil serlig se pa hvordan staten som institusjon
potensielt har gitt fordeler til visse aktorer eller
interesser i arbeidet med FRE16.
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Det er viktig a papeke at Jessops teori ikke kun
ser pa staten i form av den ¢verste myndigheten
slik den er beskrevet i var oppgave. Jessop
benytter statsbegrepet til a beskrive alle statlige
relasjoner, som betyr at bade fylkeskommunene og
kommunene kan tas i betraktning. Denne oppgaven
tar derimot kun for seg staten som folge av dens
rolle som gverste planmyndighet, men vi mener det
likevel er tilstrekkelig a benytte Jessops teori.



3.2 En strategisk relasjonell tilneerming

Oppgavens teoretiske fundament bygger pa Jessops
strategisk relasjonelle tilneerming («strategic
relational approach»). Denne tilnermingen kan
forstas som en Kkritisk rasjonalistisk analyse av
forholdet mellom aktorer («agency») og strukturer
(«structure») (Jessop, 2005, s. 50). Dette forholdet
geﬂlr ut pa at aktorer og strukturer har en kausal
pav1rkn1ngskraftpahverandre{]essop,2001 s.1213).
For a kunne se hvordan visse aktorer og il interesser
far fordeler i en gitt struktur, vil vi ga inn i den
tematiske kjernen av den strateglske relasjonelle
tilneermingen. 1 folge Jessop innebzerer dette
strukturenes strukturelt innskrevet strategiske

selektivitet  («structurally-inscribed strategic
selectivity»), og akterers strukturelt orienterte
strategiske kalkulasjon («structurally-oriented

strategic calculation») (Jessop, 2001, s. 1223).

En strukturelt innskrevet strategisk selektivitet
omhandler at bestemte strukturer kan gi fordeler
til enkelte aktorer, handlinger eller strategier (Van
den Broeck, 2011, s. 54). Struktur kan formidles som
det rammeverket av regler og ressurser som former

Struktur

aktorenes handlingsrom (Healey & Barrett, 1990, s.
90). Dette handlingsrommet vil bade begrense og
skape muligheter for aktorene (Mills et al., 2010,
s. 15). Vi onsker serlig a se hvordan staten som
institusjon i forbindelse med FRE16 potensielt har
gitt fordeler til visse aktorer. Strukturelt orientert
strategisk kalkulasjon omhandler hvordan, hvis
tilfelle, aktorer tar hensyn til de ulike fordelene og
ulempene gitt av strukturen nar de handler eller
velger strategier (Van den Broeck, 2011, s. 54). Jessop
mener at gjennom en struktureltorientert strategisk
kalkulasjon fremheves mulighetene for a analysere
individuelle og kollektive aktorer i henhold til
hvordan de orienterer sine strategier og taktikker
(Jessop, 2005, s.49). Dettekansesisammenheng med
den strategiske selektiviteten som er innskrevet
i strukturen og aktorenes forstaelse av gjeldende
forhold, som Jessop beskriver som aktorenes “feel
for the game” (Jessop, 2005, s. 49). Ved a analysere
staten videre i lys av den strukturelt orienterte
strategiske kalkulasjonen, kan man se pa relasjoner
og hvilke verdier og preferanser aktorene har nar de
velger en type handling fremfor en annen.

Aktor

Teoretisk uakseptabel

[ Eksterne begrensmnger

Subjekterswljefrhet

diktomi

><l

Fremvoksende strukturer ]

[ Sosialiserte aktorer

Dualisme som
etterlignerdualitet

Ekte dialektisk dualitet

Strukturelltinnskrevet
strategisk selektivitet

Strukturellt orientert

strategisk kalkulasjon

Motsetningnes enhet

Refleksiv - rekursiv [ Refleksiveomorganiserte

strukturelle konfigurasjoner

strategier og taktikker

|
)

Rekursive selekterte }

[ Strukturell sammenheng

Figur 2 Jessop, B. (1999). Fremstilling av den strategiske relasjonelle tilngrmingen.I: Jessop, B. (1999). The Strategic Selectivity of the State: Reflections on a Theme of

Poulantzas. Journal of the Hellenic Diaspora, 25 (1-2): 5. 53.
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Jessop fremstiller den strategiske relasjonelle
tilneermingen i figuren over (figur 2). Figuren
illustrerer relasjonen mellom struktur og aktor
som et felles fenomen. De rode boksene markerer
det teoretiske utgangspunktet, mens de gronne
boksene markerer den strategiske relasjonelle
tilneermingen. Ringen viser til den tematiske
kjernen. Det er seerlig de tre siste radene i figuren
(de gronne) som er interessante i forstaelsen av den
strategiske relasjonelle tilneermingen.

Rad tre illustrerer den tematiske kjernen i den
strategiske relasjonelle tilnermingen (Jessop,
2001, s. 1223). Dette kommer i form av strukturers
strukturelt innskrevne strategiske selektivitet
og aktorers strukturelt orienterte strategiske
kalkulasjoner. Rad fire viser den strategisk-
relasjonelle naturen til til en strategisk relasjonell
tilneermingen, der refleksiviteten mellom struktur
og aktor har funnet sted og strukturen og aktorene
har pavirket hverandre (Jessop, 2005, s. 49-50). Over
tidvilen gjentatt strukturell selektivitetavbestemte
strategier og taktikker forme forme ustrukturerte
og komplekse forhold om til en stabil ordning
(Jessop, 2001, s. 1225). Dette kommer ogsa fram i
den femte raden som viser hvordan interaksjonen
mellom den refleksive omorganiseringen av
strategisk selektivitet og den gjentatte utvelgelsen
av spesifikke strategier har formet en strukturell
stabilitet (Jessop, 2001, s. 1225; Jessop, 2005, s.
50). Slik vi forstar det, blir en institusjon (i vart
tilfelle, staten) til (i vart tilfelle, staten) gjennom
relasjonene mellom strategiske aktorer og selektive
strukturer. Resultatet av at noen strukturer og
aktorer favoriserer utvelgelsen overhverandre tid
vil fore til at institusjonen formes av de verdiene og
de interessene som har veert med pa a forme den.

Basert padet teoretiske grunnlaget i den strategiske
relasjonelle tilna@rmingen tar vi sarlig stilling til to
pastander om staten som institusjon. Det forste er at
staten er en sosial relasjon mellom statlige aktorer
og ikke et subjekt i seg selv. Dette innebaerer ogsa at
statens aktorer og strukturer ses pa som ett og ikke
som to tilsidesattesidestilte fenomener. Det andre
vi tar stilling til er at aktorer er strategiske vedi
valg av sine handlinger og at strukturen er selektiv
fori hvilke handlinger den vil fremme. Gjennom
disse strategiske og selektive valgene vil enkelte
interesser bli mer prioritert over andre. Det siste
omhandler ogsa at staten som institusjon oppnar
stabilitet som folge av strategiske og selektive
valg over tid.over tid. Endringer i hvilke interesser
og aktorer strukturen prioriterer, vil bryte med
stabiliteten og endre statens reproduksjon fram til
den igjen oppnar en ny stabilitet.

3.3 Under-forsknings-
spgrsmal 1

Strategisk relasjonell institusjonell
tilneerming

For a svare pa det forste forskningssporsmalet
onsker vi @ ta i bruk deler av den strategisk
relasjonelle institusjonelle tilneermingen
(«strategic relational institutional approach»).
Denne tilnermingen bygger videre pa den
strategiske  relasjonelle  tilnermingen og
benyttes i forstaelsen av et plansystem. Den retter
serlig fokus mot den institusjonelle rammen
som pavirker institusjonens beslutninger og
aktorenes handlingsrom. Tiln@rmingen bygger
pa en forstaelse av at institusjonen har formelle
og uformelle roller (Servillo & Van den Broeck,
2012, s. 44). Den formelle rollen kan vere tilknyttet
organisasjoner, regelverk eller prosedyrer, mens
den uformelle rollen kan veere tilknyttet verdier,
normer eller retningslinjer. Pa denne maten kan
man se pa institusjoner som sosialt konstruerte, der
kognitive, kulturelle og politiske verdier, normer og
regler former det vi kaller en institusjon (Servillo &
Van den Broeck, 2012, s. 45).

Statens institusjonelle ramme

Det er forholdet mellom institusjonen og aktorene
som knytter det institusjonelle perspektivet til
Jessops strukturelt relasjonelle tilnerming. Ved
a benytte en strategisk relasjonell institusjonell
tilneerming vil ogsa definisjonen av plansystemet
endres fra en ren teknisk kjerne i en institusjonell
ramme (Servillo & Van den Broeck, 2012, s. 46), tilen
institusjonalisert praksis med aktorer som former
ulike koalisjoner (Servillo & Van den Broeck, 2012,
S. 48).

En viktig del av oppgavens teoretiske bakgrunn
ligger i forstaelsen av statens institusjonelle
rammen. For oss er denne sentral for a forsta
relasjonene mellom strukturen og akterene i en
institusjon. Den institusjonelle rammen defineres
som ‘“en gruppe institusjoner som er bundet
sammen gjennom deres relasjon til et spesifikt
plansystem” (Servillo & Van den Broeck, 2012, s. 46).
Plansystemet og dens dets institusjonelle rammer
er strategisk selektivt og favoriserer enkelte aktorer
over andre (Servillo & Van den Broeck, 2012, 48). De
aktorene som ikke far gjennom sine verdier eller har
andre verdier, kan ga sammen om a konkurrere og



utfordre den dominerende institusjonelle rammen,
som senere kan fore til at rammen endres (Servillo
& Van den Broeck, 2012, 48).

Den koghnitive og diskursive
dimensjonen

Modellen under illustrerer hvordan relevante
aktorer forholder seg til den institusjonelle
rammen. Servillo & Van den Broeck (2012) viser til
at det er fire ulike dimensjoner som former denne
og dermed former aktorenes handlingsrom. I lys
av casen i denne oppgaven har vi fokusert pa den
kognitive og den diskursive dimensjonen.

Kunnskap slik vi omtaler det i denne oppgaven
retter seg mot bade den kognitive og diskursive
dimensjonen fordi vi ser flere likhetstrekk mellom
disse. Den kognitive dimensjonen handler om
implisitt og eksplisitt kunnskap, planteorier,
utdanningsmodeller og lignende som strukturerer
produksjonen av et plansystem (Servillo & Van den
Broeck, 2012, s. 49). Den diskursive dimensjonen

utfordringer som anses som viktige, og matene
man kontrollerer inkluderingen og ekskludering av
disse. Felles verdier og kunnskapsgrunnlag skaper
et fellesskap blant en gruppe (Servillo & Van den
Broeck, 2012, s. 48).

Vi mener disse dimensjonene henger sammen nar
vi snakker om bruk av kunnskap i planlegging. Den
kognitive dimensjonen er relatert til tolkningen
av plandisiplinen og den diskursive dimensjonen
viser til planpraksis og verdigrunnlaget som den
kognitive dimensjonen baserer seg pa (Servillo &
Lingua, 2014, s. 403-404). Dette vil pavirke hva slags
kunnskapsgrunnlag som forstas som implisitt og
hvilke temaer som ses pa som viktige (Servillo &
Van den Broeck, 2012, s. 49). Dette kan illustreres i
et diagram (figur 3) der planprosessen kan ses i lys
av hvordan aktorer samhandler med den kognitive
og diskursive dimensjonen i den institusjonelle
rammen.

/Statens institusjonelle ramme\

Den kognitive og

handler om hvilke verdier, prinsipper og
Planprosessen
Relevante statlige

diskursive dimensjonen

aktorer J

A /

Figur 3. Servillo, L. A. & Van den Broeck, P. (2012) Forholdet mellom relevante aktgrer og den insfitusjonelle rammen. I: Servillo, L. A. & Van den Broeck, P. (2012). The Social
Construction of Planning Systems: A Strategic-Relational Institutionalist Approach. Planning Practice & Research, 27 (1): s. 47.
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Hegemoni og mot-hegemoni

Hegemoni er en mate a beskrive en dominerende
makt pa (Thorsen, 2018). Den institusjonelle
rammen opprettholdes og formes av hegemoniske
sosiale grupper. Disse hegemoniske gruppene er
de aktorene som gjennom strukturens selektivitet
prioriteres over andre. For a forklare hva som gj@r
en aktor hegemonisk eller mot-hegemonisk ma vi
forsta hvordan de pavirker og opprettholder den
institusjonelle rammen. Hegemoniske aktorer
er i stand til a samkjore okonomiske, politiske
og sosiale interesser og fremme hegemoniske
strategier, prosjekter og visjoner i plansystemet
og i institusjonen. Pa denne maten vil relevante
sosiale grupper forme og reprodusere de
dominerende plansystemene og de institusjonelle
sammensettingene (Servillo & Van den Broeck,
2012, s. 51). Mot-hegemoni forstas som de aktorene
som i motsetning ikke dominerer. Dette er aktorer
med motstridende verdier som kan organisere seg i

2. Statlige aktorers pavirkning
pa den institusjonelle rammen

1. Endringer i
statlige aktorer

motstridende sosiale grupper, og dermed produsere
motstridende institusjonelle rammer (Servillo &
Van den Broeck, 2012, s. 51). Vi fremstille de sosiale
gruppene som departementer, direktorater, etater
og lignende. Det er ikke de sosiale gruppene innad
i for eksempel et departement som er relevante for
oss, men hva departementet representerer som
enkeltaktor.

Modellen som vises under (figur 4) er en
fremstilling av relasjonene mellom hegemoniske
og mot-hegemoniske aktorer og den institusjonelle
rammen. Vi har redusert antall dimensjoner
ned til kun den kognitive og diskursive, da den
sosiopolitiske og tekniske dimensjonen ikke vil
vere relevant for denne oppgaven. Modellen
fremstiller den dynamikken og de elementene
vi onsker a bygge var modell pa. Slik modellen til
Servillo & van den Broeck fremstilles, er det enkelte
endringer vi velger a gjennomfore i henhold til a
gjore den mer operasjonell for oppgaven.

3. Endringer i den institusjonelle
rammen

Hegemoniske
statlige aktorer

5 Statens hegemoniske
institusjonelle ramme

- ———

Statens mot-hegemoniske

institusjonelle ramme

Mot-hegemoniske
statlige aktorer

Kognitiv og diskursiv{
dimensjon 1

ognitive og diskursive
s elementer

[ S ——

Figur 4. Servillo, L. & Van den Broeck, P. (2012) Hvordan den instifusjonelle rammen oppreftholdes og pavirkes av hegemoniske og mot-hegemoniske aktarer. I: Servillo, L. A. &
Van den Broeck, P. (2012). The Social Construction of Planning Systems: A Strategic-Relational Institutionalist Approach. Planning Pracfice & Research, 27 (1): s. 52.
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Basert paden strategiskerelasjonelle institusjonelle
tilnermingen har vi laget var egen modell som
viser til forholdene i FRE16 (figur 5). Var modell tar
utgangspunkt i den kognitive og den diskursive
dimensjonen i den dominerende institusjonelle
rammen. Vi ser dette som en arena der aktorene kan
pavirke den institusjonelle rammen. Hegemoniske
aktorer er presentert pa venstre side der vi trekker
fram de ansvarlige aktorene for prosjektet. De mot-
hegemoniske aktorene er presentert til hoyre som
en koalisjon av statlige aktorer som kan tenkes a ha
interessersomentengarmotvareimotdenetablerte
planen, eller representerer interesser som kommer
i konflikt med den etablerte planen. Her ligger ogsa
prosjektorganisasjonens kommunikasjon med de
kommunale representantene. Vi har valgt a ha disse
med i modellen for a illustrere hvor kommunene
kommer inn i bildet, men som nevnt tidligere
har fokuset i denne oppgaven vert pa de statlige
aktorene.

Den dominerende institusjonelle
rammen

Hegemoniske aktorer

Kommunal- og moderniseringsdepartementet

Dominerendede
kognitive og diskursive
elementer

Kommunikasjon

Fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16

Mot-hegemoniske aktsrer

Statlige aktgrer som representerer mot-
hegemoniske interesser

Figur 5. Egen fremstilling av hegemoniske og mot-hegemoniske aktarer og deres forhold til den etablerte institusjonelle rammen.
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3.4 Under-forskningsspgrsmal 2

Den strategiske relasjonelle tilnaermingen vil ogsa
prege forskningssporsmal 2, serlig tilknyttet
hvordan aktorene handler strategisk. Dette
forskningsspersmalet vil ogsa inneholde elementer
som har med kapitalistisk planlegging og bruk og
neglisjering av kunnskap i planlegging a gjore.

Kapitalistisk planlegging

Det er mange teorier som forsoker a belyse
okonomisk vekst i kapitalistiske samfunn. Denne
oppgaven vil ikke ga dypt inn i pkonomisk teori,
men vil anerkjenne den teoretiske bakgrunnen for
at okonomisk vekst er sentral for staten og igjen for
statlig planlegging. Vi har onsket a sarlig belyse
de kapitalistiske trekkene i staten og hva dette
kan bety for en vekstbasert utvikling som agenda i
planleggingen.

Vi vil trekke fram enkelte deler av politisk
okonomisk teori somkanvise tilhvorfor vekstbasert
utvikling er en sentral padriver av Planlegging og
tankegangen som kan ligge bak. Var intensjon er
ikke a gjengi eller forklare kapitalismens historiske
utvikling i Norge.

Staten bestdr av organer som representerer ulike
interessegrupper og verdier, og disse organene har
ulikt maktgrunnlag. Dette kan ha en sammenheng
med opprettholdelse eller gjenskapelse av
okonomisk vekst, der enkelte statlige oppgaver er
mer sentrale enn andre for a unnga en okonomisk
krise. Pkonomisk vekst og vekstbasert utvikling
er det som driver det kapitalistiske samfunnet og
kan tolkes som grunnlaget for statens overlevelse
(Foster, 2011, s. 28; Fotopolous, 2007, s. 2; Gordon &
Rosenthal, 2003, s. 26).

I nasjonalbudsjettet star det at «den gkonomiske
politikken skal legge til rette for verdiskaping og
velferd i Norge. De ulike delene av den gkonomiske
politikken ma virke sammen for a oppna en god og
stabil utvikling i okonomien over tid» (Meld. st.
nr. 1 (2019-2020, s. 42). Det papekes ogsa at «sterk
vekst i norsk okonomi innebeerer at bedringen i
arbeidsmarkedet fortsetter» (Meld. st. nr. 1 (2019—
2020, s.17). Settilys av FRE16 er mye av bakgrunnen
for vekst i trad med nasjonalbudsjettet med tanke
pa vekst gjennom utvidede arbeidsregioner og
verdiskapning gjennom samferdselstiltak.
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En slik vekstbasert utvikling kan trekkes fram i
henhold til at planlegging i pkende grad formes av
globale okonomiske krefter og okt konkurranse
mellom byregioner (Newman & Thornley, 2002).
Den politiske agendaen er i stor grad rettet seg mot a
stotte byregionenes pkonomiske konkurransekraft
(Galland, 2012, s. 1365). Dette henger sammen med
malsettinger om a utvide arbeidsregionen rundt
Oslo gjennom pendling og infrastrukturutbygging.
I Nasjonal transportplan star det at «muligheter for
vekst og arbeidsplasser henger noye sammen med at
samferdselslosningene er pa plass» (Meld. st. nr. 33
(2016-2017), s. 9), samt at «fortsatt okonomisk vekst
er en onsket utvikling i samfunnet, som gir okt
transportbehov bade for personer, varer og gods»
(Meld. st. nr. 33 (2016-2017), s. 152). Utbyggingen
av ny infrastruktur kan dermed ses som et tiltak
som tilrettelegger for vekst og forbedring av vekst
i eksisterende strukturer.

Et utgangspunkt for opprettholdelsen av vekst
kan knyttes til kapitalismens vekstimperativ, der
en virksomhet forventer en hoy positiv vekstrate.
En negativ vekstrate betyr at virksomheten gar
konkurs (Gordon & Rosenthal, 2003). Foglesong
(1986) beskriver at kapitalismen bade styrkes og
begrenses av statlig innblanding. Ettersporselen
etter statlig innblanding i planleggingen kan
ses pa som en respons pa problemer tilknyttet
markedssystemet, der staten soker etter a fa orden
pa det bygde miljpet (Foglesong, 1986, s. 169-171).

Den sentrale posisjonen til vekst i samfunnet slik
vi forstar det, stammer fra statens ansvar for a
fremme velstand gjennom a oke produksjonen
av kapital for a unnga okonomisk krise. Vi vil
beskrive vekstbasert utvikling i lys av FRE16 som en
forventning om okt verdiskapning ved a utvide det
regionale pkonomiske nettverket gjennom effektiv
samferdsel. Slik det fremstar for oss er denne
beskrivelsen i samsvar med de statlige strukturene
og statlige aktorers diskurs om at vekst er det
sentrale malet for samfunnsutviklingen.



Bruk og ikke-bruk av kunnskap

For a kunne vurdere hvorvidt vi ser en selektiv bruk
av kunnskap i reguleringsplanen, har vi onsket a
undersoke hvilke andre situasjoner dette har funnet
sted i. Derfor har vi sett pa forskningsartikler
som beskriver og diskuterer hendelser der kjent
kunnskap med overlegg ikke har blitt tatt fram og
der kunnskapsgrunnlaget for et vedtak har vist
seg a vaere feil. Dette kan hjelpe oss i var refleksjon
rundt vare funn senere i oppgaven.

Fordi sannsynligheten for a na satte mal avhenger
av hvorvidt tiltakene man igangsetter er effektive
for a na malet, er det apenbart at kunnskap har stor
betydning for valg av tiltak (Naess et al., 2013). En
formavmakterevnentilapavirkehvilkenkunnskap
som inkluderesien avgjorelses kunnskapsgrunnlag
eller hvilken forskning man legger til grunn for en
argumentasjon. Det finnes flere eksempler pa at
det i planlegging ikke vises til all relevant og kjent
kunnskap ved en avgjorelse eller en planprosess.

For a fa gjennom et vedtak med onsket utfall, kan det
tenkes at makthavere produserer den kunnskapen
som best passer deres agenda. Flyvbjerg (2002)
beskriver en situasjon der han som ung planlegger
opplevde at administrasjonen strategisk valgte
hvilken kunnskap som skulle inkluderes i et
saksfremlegg for a argumentere for en sentralisert
skolestruktur. Han skriver at «kunnskap som
kunne tolkes so argumenter for en geografisk
desentralisert skolestruktur, matte forkastes»
(s. 354). Selv om man i denne situasjonen hadde
kunnskap som viste en negativ leringseffekt jo
lengreskolevegmanhadde, valgteadministrasjonen
a ikke inkludere denne kunnskapen. Dermed la de
fram et mindre nyansert saksfremlegg til fordel for
et saksframlegg som ogsa ville belyst de negative
konsekvensene av tiltaket.

Naess (2011) viser til enda et eksempel pa bruk, eller
heller ikke-bruk, av kunnskap. Ved planleggingen
av en bru over Limfjorden i Aalborg brukte
man trafikkmodeller som ga et feil bilde av
forventet trafikkvekst. Modellen ga uttrykk for at
trafikkveksten ville vaere den samme uavhengig av
hvorvidt man bygde en ny motorveg, noe som gjorde
at null-alternativet (a la vaere a bygge motorvegen)
ble fremstilt som svert ugunstig (s. 232). Analyser
gjort i etterkant viste at trafikkmodellen ikke tok
utgangspunkt i forskning som viser at okt kapasitet
gir okt trafikk. Dette gjorde at modellen ikke var i

overensstemmelse med kjent kunnskap om arsak
og virkning i vegsektoren (Neaess, 2011, s. 236). Dette
beskriver Naess som kunnskapsfiltrering, som vil
si a undertrykke kunnskap som kunne ha veert
relevant i den aktuelle konteksten (Nass, 2011, s.
244,).

Ifolge Flyvbjerg (2007, referert i Neaess, 2011)
finnes det tre ulike forklaringer pa hvorfor man
har feilaktige forutsetninger i planleggingen av
transportrelatert infrastruktur; en teknisk, en
psykologiskogen politisk-okonomisk. Den tekniske
forklaringen stammer fra feil i metoder, data,
usikkerhet eller lignende. Flyvbjerg kaller dette for
®rlige eller menneskelige feil. Den psykologiske
forklaringen viser til tendensen mennesker ofte
har til a onsketenke, dvs. a ubevisst ha et for
optimistisk syn pagjennomferingen og virkningene
av et prosjekt. Dette gjor at vi underestimerer

roblemer og overdriver positive virkninger, som
a underestimerte kostnader og miljoeffekter og
overestimerte fordeler hva for eksempel gjelder ko-
avvikling. Den politisk-okonomiske forklaringen
er at utbyggere og planleggere bevisst og strategisk
overestimerer fordeler ogunderestimerer kostnader
i saksfremlegg for a oke sannsynligheten for at
prosjektet blir vedtatt (Flyvbjerg, 2007, s. 583-584,
referert i Naess, 2011, s. 232).
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Kapittel 4: Empirisk grunnlag

Idennedelenavoppgavevil viredegjor for prosessen
fram til reguleringsvedtaket. Ringeriksbanen og
El6 var lenge planlagt uavhengig av hverandre i
forkant av opprettelsen av fellesprosjektet. Vart
forste under-forskningssporsmal inkluderer a
definere de hegemoniske og de mot-hegemoniske
aktorene. Vi onsker derfor a se pa horingsuttalelser
for a fa innsikt i hvordan de ulike statlige aktorene
har stilt seg til prosjektet. For a se om man har hatt
en endring i synspunkter og for a fa med et historisk
perspektiv, har vi ogsa inkludert horingsuttalelsene
fra den siste planen for E16 som ble iverksatt for
vegen og banen ble slatt sammen.

For a forsta hvilke hensyn som har blitt ansett som
viktige pa ulike tidspunkter, har vi ogsa fremstilt
en oversikt over de prosessuelle vendepunktene.
Med dette mener vi enkelte hendelser som har
lagt foringer for prosjektet. En gjennomgang av
trasévalgene i planbeskrivelsen vil ogsa kunne
fortelle oss noe om hvilke hensyn som har blitt
ivaretatt, og hvilke som har blitt ansett som mindre
viktige. Vi har ogsa inkludert en oversikt over
relevante statlige foringer. Dette er gjort for a se pa
den diskursive dimensjonen i den institusjonelle
rammen. Gjennom a ga gjennom foringene, vil
vi forsta hvilke verdier og mal som prioriteres av
myndighetene. Dette vil ogsa kunne bidra til a gi
oss en forstaelse av hvorvidt staten i sin rolle som
planmyndighet har vedtatt en reguleringsplan i
trad med sine egne foringer.

For vi gar inn i de enkelte delene av empirien, vil
vi legge fram en ikke utfyllende tidslinje over
planleggingen av E16 og Ringeriksbanen. Her har vi
hovedsakelig lagt vekt pa tidspunkter der man har
utredeteller gjortet vedtak. Derfor er ikke elementer
som heringsrunder inkludert. Dette vil bidra til a gi
leseren en umiddelbar oversikt over prosessen for
vi gar inn i de enkelte delene. Tidslinjen illustrerer
ogsa hvor lang prosessen har vert fram til vedtaket
i mars 2020. Tidslinjen tar kun for seg tiden etter
1992.
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Tabell 2. Tidslinje FRE16(egen modell)

Nar

Hva

1992

Stortinget vedtar bygging av Ringeriksba-
nen, men bevilger ikke finansiering i Nasjonal
transportplan.

1998

Konsekvensutredning ved Statens vegvesen for
E161iHole.

1999

Jernbaneverket utarbeider konsekvensvur-
deringen for Ringeriksbanen over Asa og
Kroksund.

2002

Kommunedelplan vedtas for E16 mellom Ror-
vik og Vik i Hole kommune (bygger pa konse-
kvensutredningen fra1998).

2002

St.prp. nr. nr. 66 (2001-2002): Stortinget be-
slutter trasé over Asa. Dette vedtaket omhand-
ler kun Ringeriksbanen, ikke E16.

2007

Budsjett-innst. S. nr. 13 (2007-2008): Trans-
port- og kommunikasjonskomiteen ber
regjeringen om a igjen utrede traséen over
Kroksund.

2007-2013

Kommunedelplanarbeid ved Staten vegvesen
for E16 Skaret-Honefoss pd grunn av nye tek-
niske krav. Innsigelser.

2008

Jernbaneverket utarbeider en konsekvensu-
tredning. Ble aldri kvalitetssikret.

2014

SD ber Jernbaneverket og Statens vegvesen
avklare muligheter for fellesprosjekt. Dette
resulterer i 4 delutredninger.

06.2015

Prop. 117 S (2014-2015): Stortinget opphever
tidligere vedtak om trasé over Asa.

08.2015

SD ber Jernbaneverket og Statens vVegvesen
utarbeide en reguleringsplan for E16 Ska-
ret-Honefoss og Ringeriksbanen som et felle-
sprosjekt. Kommunal- og moderniseringsde-
partementet er planmyndighet.

04.2016

Regjeringen beslutter i delutredning 4 at trasé
skal ga over Helgelandsmoen. E16 Skaret-Hog-
kastet tas ut av fellesprosjektet.

00.2017

Planprogram vedtas.

10.2017

Jernbanedirektoratet anbefaler ikke stasjon
ved Avtjerna.

05.2019

Forslag til reguleringsplan oversendes til
Kommunal- og moderniseringsdepartementet.

03.2020

Reguleringsplan vedtas.




4.1 Planfaglige faringer

For a fa innsikt i hvorvidt det kan vere elementer
i FRE16 som er i strid med statlige foringer, ma vi
forst gjennomga hva som er de sentrale malene i
disse foringene. Elementene i disse foringene kan
sies a utgjore den diskursive dimensjonen i den
institusjonelle rammen i FRE16; de viser hvilke
hensyn, verdier, og mal planleggingen skal bidra
til a oppna, og illustrerer hva som anses som viktig
nok til 4 fa plass i den offentlige samtalen. Gjennom
a sammenligne disse foringene og de mulige
effektene av FRE16, kan vi si noe om hvorvidt staten
planlegger i trad med sine egne forventninger
nar rollen som planmyndighet overfores fra det
kommunale til det statlige nivaet.

Pa grunn av den lange tidsperioden arbeidet med
FRE16 har gatt over, kunne det i dette kapittelet vaert
relevant a ogsa inkludert foringer som tidligere har
vert gjeldende. Vi har derimot valgt a kun inkludere
dokumenter som var gjeldende pa tidspunktet
reguleringsplanen ble vedtatt, fordi vi tenker at
vedtaket skal vaere i trad med gjeldende foringer selv
om arbeidet underveis kan ha forholdt seg til andre.
Unntaket er de Rikspolitiske retningslinjene for
samordnet areal- og transportplanlegging, som vi
omtaleriforbindelsemeddagens planretningslinjer.
Vi ser ogsa at tidligere foringer pa mange omrader
har lagt opp til samme type utvikling som dagens
foringer gjor, og at de derfor ikke ville tilfort sa
mange nye elementer til diskusjonen.

Nasjonal transportplan

Nasjonal transportplan (Meld. st. nr. 33 (2016-
2017)) er regjeringens strategi for utvikling
av  samferdselsinfrastruktur, og inneholder
regjeringens transportpolitikk og prinsipper
og mal for denne. I gjeldende Nasjonal
transportplan har regjeringen 3 uttalte mal: bedre
fremkommelighet for personer og gods over
hele landet, en reduksjon av ulykker i trad med
nullvisjonen, og en reduksjon av klimagassutslipp
og andre negative miljokonsekvenser (Meld. st.
nr. 33 (2016-2017), s. 10). Intercity, som FRE16 er en
del av, skal oke attraktiviteten til de berorte byene
som regionsentre, stotte opp under og avlaste
bosetting og neeringsaktivitet i hovedstaden, og
gjore at flere pendlere vil velge tog foran bil (Meld.
st. nr. 33 (2016-2017), s. 115). Det papekes ogsa
at Intercity-utbyggingen vil “redusere behovet

for vegutbygging rundt de storste byomradene”
(Meld. st. nr. 33 (2016-2017), s. 109). En slik kobling
av regionene stotter ogsa opp under regjeringens
mal om a koble regioner sammen for a tilrettelegge
for verdiokning og vekstmuligheter. Regjeringen
papeker dog at det er viktig at det oppnas balanse
mellom malene og at ressurser brukes slik at man
arbeider mot oppnaelse av alle de tre malene (Meld.
st. nr. 33 (2016-2017), s. 74).

Nasjonale forventninger til regional og
kommunal planlegging

Hvert fjerde ar legger regjeringen fram sine
forventninger til regional og kommunal
planlegging. Dette dokumentet skal fremme
nasjonal beerekraftig utvikling. Forventningene
er en klar formidling av den nasjonale politikken,
men skal ogsa tilpasses og forstas i den lokale
sammenhenger ved utovelse av planmyndighet.
Forventningene bunner i FNs 17 beerekraftsmal.

Regjeringen forventer blant annet vekstkraftige
regioner og byer i hele landet, og onsker at
fylkeskommuner og kommuner tilrettelegger
for gronn omstilling, innovasjon, vekst i antall
arbeidsplasser. Deter forventetatman “identifiserer
og tar hensyn til viktig naturmangfold,
friluftslivsomrader, overordnet gronnstruktur,
kulturhistoriske verdier, kulturmiljo og
landskap i planleggingen” (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2019, s. 19).
Samtidig fastslar regjeringen at de onsker a
videreforeutbyggingenavsamferdselsinfrastruktur
pa landsbasis for & moete malene i Nasjonal
transportplan. For a na disse malene, forventer
regjeringenatfylkeskommunerogkommunerlegger
til rette for utbygging rundt kollektivknutepunkter
og utbedrer vegnettet for a redusere reisetid og gi
storre fleksibilitet for arbeidstakerne.
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Planretningslinjer for samordnet
bolig-, areal- og transportplanlegging

I FRE16 var mye av planleggingsperioden for
prosjektet formidlet etter forgjengeren til
planretningslinjene for samordnet bolig-. areal-
og transportplanlegging. De  Rikspolitiske
retningslinjene  for samordnet areal- og
transportplanlegging, som ble innfort i 1993,
gjaldt fram til de ble avlgst av de naverende
planretningslinjene i 2014. I de Rikspolitiske
retningslinjenes punkt 3.2 stod det at: «Planlegging
av utbyggingsmonsteret og transportsystemet bor
samordnes slik at det legges til rette for en mest
mulig effektiv, trygg og miljovennlig transport,
og slik at transportbehovet kan begrenses. Det bor
legges vekt pa a fa til lpsninger som kan gi korte
avstander i forhold til daglige gjoremal og effektiv
samordning mellom ulike transportmater.»
(Miljoverndepartementet, 1993).

De gjeldende Planretningslinjene for samordnet
bolig-, areal- og transportplanlegging skal
bidra til @ oppna samordnet planlegging og
hoyere effektivitet i planleggingen (Kommunal-
og moderniseringsdepartementet, 2014).
Retningslinjene slar fast at planlegging
skal fremme “samfunnsokonomisk effektiv
ressursutnyttelse, god trafikksikkerhet og
effektiv trafikkavvikling”. Den skal ogsa “legge
til rette for verdiskapning og neringsutvikling”
(Kommunal- og moderniseringsdepartementet,
2014, s. 1). Transportsystemet skal fore til at vi
reduserer transportbehovet og sorge for at vi far
kompakte byer og tettsteder, men det ligger ogsa
en tydelig motsetning i dokumentet, der man ikke
nodvendigvis reduserer transportbehovet nar
man samtidig fremmer utvidelse av byregionen.
Retningslinjene sier at planmyndighetene skal
ta hensyn til gronnstruktur, naturmangfold,
matjord og estetiske verdier, men at dette vernet
ma balanseres mot storsamfunnets behov ellers.
Dokumentet er gjeldende for all planlegging etter
plan- og bygningsloven og skal legges til grunn,
men ivaretar det lokale selvstyret ved at de kan
tilpasses lokale forutsetninger.

Slik den samordnede bolig-, areal-,
transportplanleggingen har blitt lagt opp, er de
allerede en motsigelse i planleggingen. En utvidelse
av  arbeidsmarkedsregionene innebeerer at
innbyggernes gjennomsnittlige pendlingsavstand
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v1l oke. Ved a planlegge for a oppna dette, vil dette
ga mot a planlegge <<shk at transportbehovet kan
begrenses» og a oppna «lgsninger som kan gi korte
avstander i forhold til daglige gjoremal». Dette
preger ogsa dagens planretningslinjer, der det star
detat transportbehovet skal reduseres. I punkt 3 star
det at: «Utbyggingsmenster og transportsystem bor
framme utvikling av kompakte byer og tettsteder,
redusere transportbehovet og legge til rette
for klima- og miljovennlige transportformer.»
(Kommunal- og moderniseringsdepartementet,
2014, s.1).

Berekraftige byar og sterke distrikt

Stortingsmeldingen  Berekraftige  byar og
sterke distrikt (Meld. st. nr. 18 (2016-2017)) er
regjeringens lansering av nye mal for regional- og
distriktspolitikken med grunnlag i Sundvolden-
erkleringen og de statlige planretningslinjene for
samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging.
Ogsa her papekes regjeringens fokus pa gode
naeringsliv og vekst bade i by og distrikt som bidrar
til innovasjon og arbeidsplasser. Videre star det at
baerekraftig arealbruk og transport kan bidra til
denne okonomiske veksten.

Disse dokumentene legger foringer for hva de
kommunale og regionale myndighetene skal
forspke a oppna gjennom sitt planarbeid. Vi ser
fra disse fire foringene at det er stor likhet i hvilke
hensyn som loftes fram; det er fokus pa okonomisk
vekst, arbeidsplasser og innovasjon i hele landet, og
et sikkert og effektivt samferdselssystem. Samtidig
skal planlegging ivareta naturmangfold, landbruk,
og kulturhistoriske og landskapsmessige verdier,
samtidig som at dette kan tilpasses de lokale
forholdene og ma balanseres mot storsamfunnets
behovsom helhet. Slikvirker det som at det neermest
er opp til hver enkelte planstiller hvilke verdier de
onsker a ivareta, sa lenge de kan argumentere for
hvordan det vil veere til samfunnets beste.

Disse foringene kan tolkes dithen at hensynene
som er vektlagt her, er innholdet i den diskursive
dimensjonen i den institusjonelle rammen. Vi
ser tydelig hvilke verdier og prmmpper dagens
samfunnsmesmge thVlkllng baserer seg pa og skal
fungere ilys av, noe som pavirker hva som gis plass
iden offentlige diskursen og pa agendaen.



4.2 Synspunkter fra innsigelser og hgringsrunder

Innsigelser mot kommunedelplanen
for E16 Skaret-Hanefoss

Gjennom vegprosjektet E16 har den dominerende
diskursen vektlagt at vegen skal bygges.
Hovedtyngden av innsigelsene mot prosjektet
handler om traséalternativer og skadeomfanget
for natur og miljo. Ideen om a fremme E16 som
et fellesprosjekt med Ringeriksbanen kommer
ogsa tydelig fra i plandokumentene, serlig fra
Jernbaneverkets side.

Referansealternativet, som visert til situasjonen
der man ikke bygger noe, er fremstilt som null-
alternativet i planene (Statens vegvesen, 2018, s.
38)..

Statens  vegvesen begynte arbeidet med
kommunedelplanen for E16 Skaret-Honefoss i 2007.
Dette arbeidet stoppet opp allerede tidlig i 2008 for
det ble startet opp igjen ved arsskiftet 2009/2010.
Dette skjer i sammenheng med en ny Nasjonal
transportplan (St.meld. nr. 16 (2008-2009)). I denne
papekes det at forbindelsen mellom Oslo og Bergen
er en viktig padriver for utviklingen av strekningen
og at «trafikkbelastningen tilsier at E16 bor bygges
ut til firefeltsveg pa hele strekningen Oslo —
Honefoss» (St.meld. nr. 16 (2008-2009), s. 236). Det
papekes ogsa at «E16 mellom Honefoss og Sandvika
foreslas klassifisert som en arm av E16 mot Oslo»
(St.meld. nr. 16 (2008-2009).

Innsigelsene mot kommunedelplanforslaget og
konsekvensutredningen kom fra Fylkesmannen i
Buskerud, Norges vassdrags- og energidirektorat,
Riksantikvaren og Jernbaneverket, samt Statens
vegvesen som selv hadde innsigelse mot to av
dellpsningene. Hovedtyngden av innsigelsene
angikk strekningen nord for Kroksund, og
disse innsigelsene var ogsa grunnen til at
kommunedelplanen ikke ble vedtatt. (Statens
Vegvesen, 2016, s. 3). Delstrekningen Skaret-
Hogkastet fikk ingen innsigelser (Statens vegvesen,
2016, s. 3) og denne strekningen ble derfor regulert i
en egen plan (Informant 2, 2020). Denne planen ble
vedtatt i desember 2017 (Bane NOR, 2017b).
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Tabell 3. Innsigelser (Stafens vegvesen, 2013). (egen tabell)

Statlig aktor Innhold i innsigelsen
Fylkesmannen i Kritisk til at prosjektet
Buskerud (miljoav- [ kommer i konflikt med ver-
delingen ogland- | neomrader, naturmangfold,
bruks- og naerings- | kulturlandskap, og dyrka
avdelingen) mark. Fylkesmannen er den

eneste aktoren som trekker
fram en videreutvikling av
den eksisterende tofeltsve-
gen som et mulig alternativ
til a bygge nytt. Statens
vegvesen responderer at
null-alternativet er med

i konsekvensutredningen
som en referansesituasjon
og at tiltak for a forbedre
tofeltsvegen ikke er med

i konsekvensutredningen
eller planprogrammet.

Norges vassdrags-
og energidirektorat

Kritisk til konsekvensene
for vassdragsmiljo og elve-
landskap.

Riksantikvaren

Kritisk til konfliktene med
kulturminner, -landskap
og -miljo. Riksantikvaren
papeker at oppgradering av
eksisterende E16 til firfelt-
sveg med planskilte kryss
er uakseptabelt.

Jernbaneverket

Papeker at vegprosjektet
bor innlemmes sammen
med Ringeriksbanen i en
felleskorridor og fremmer
en innsigelse pa grunn av
dette.

Statens vegvesen

Statens vegvesen er kritisk
til de store kostnadene pa
to av delstrekningene med
lang tunnel. Kostnadene er
knyttet til bygging, drift og
vedlikehold.
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Innkomne hgringsuttalelser til
planprogrammet for FRE16

Planprogrammet for reguleringsplanen for FRE16
var pa horing hesten 2016. Det var Kommunal- og
moderniseringsdepartementet gjennom sin rolle
som planmyndighet som tok beslutningen om at
planprogrammet var godt nok til a sendes pa horing.
Planprogrammet fastsatte flere rammer for den
videre planProsessen, som hvilke mal prosjektet
skulle oppna (Informant 5, 2020).

Tabell 4. Haringsuttalelser il planprogram (Bane NOR & Stafens vegvesen, 2017).
(egen tabell)

Statlig aktor | Innhold i innsigelsen

Miljodirekto- | Miljodirektoratet uttaler at plan-
ratet programmet ma utdypes innen
temaene klima og klimatilpas-
ning, vannmiljo, massehand-
tering, stoy og luftforurensing,
naturmangfold, landskap og
friluftsliv. Direktoratet henviser
til et tidligere brev til Klima- og
miljodepartementet der de har
skrevet at «det vil medfore store
negative konsekvenser for kul-
turlandskap og naturmangfold av
nasjonal og internasjonal verdi a
bygge ut E16 gjennom de sentra-
le delene av Roysenhalveya og
Nordre Tyrifjordenvatmarksys-
tem». Miljodirektoratet papeker
at samfunnsmalene for ny E16 og
Ringeriksbanen motsier hver-
andre og at nullvekstmalet bor
innlemmes i planen.

Fylkesman- | Fylkesmannen i Buskerud min-
neniBuske- |ner om nasjonale mal ogin-
rud ternasjonale forpliktelser om a

redusere klimagassutslippene.
Det papekes ogsa at det er viktig
a folge opp nasjonale foringer
om at vekst i persontransporten
i storbyomradene skal tas med
kollektivtransport, sykkel og
gange. Fylkesmannen tar ogsa
opp konkurranseforholdet mel-
lom veg og bane.




Mattilsynet

Mattilsynet er opptatt av fo-
re-var-prinsippet tilknyttet
Tyrifjorden og papeker viktighe-
ten kartlegging av drikkevann.
De forutsetter at forslagsstillerne
vurderer og inkluderer fare for
forurensing av drikkevann.

Fylkesman-
nen i Oslo og
Akershus

Fylkesmannen i Oslo og Akers-
hus papeker behovet for arealer
og mellomlagring av masseuttak
som folge av tunnel. Fylkesman-
nen belyser ogsa problematikken
knyttet til bygging av bade veg og
jernbane i lys av de rikspolitiske
retningslinjene for samordnet
areal- og transgortplanlegging
og nasjonale mal for reduksjon av
utslipp av klimagasser. Det pape-
kes at a bygge jernbane ogsa kan
medfore okt bilbruk. Dette rettes
mot hvorvidt boliglokaliseringer
som fplge av vekst kan medfore
en videre bilbasert utvikling som
er i strid med foringene, samt at
motorvegen vil medfore okt tra-
fikk inn til Oslo. Fylkesmannen
mener prosjektet bor unnga inn-
grep og trekker fram de verdifulle
jordbruks-, frilufts-, og natur-
omradene og kulturlandskapet.

Statens veg-
vesen

Statens vegvesen trekker fram

at formalet med planarbeidet

er a utvide pendleromlandet til
Oslo. Statens vegvesen tar ogsa
opp mangler i planprogrammet
tilknyttet massevolum, uttaks-
og deponeringssted, der plan-
programmet viser til at dette
skal handteres i egne regule-
ringsplaner. Statens vegvesen
viser til at det er viktig a belyse
konsekvensen av og hensynet

til trafikksikkerhet, fremkom-
melighet og tilgjengelighet, og
hvilke avbetende tiltak som skal
iverksettes. Det mener ogsa at det
ma tas hensyn til trafikksituasjon
pa eksisterende E16 fordi det skal
bygges ny firefelts veg pa E16
mellom Bjorum og Skaret uav-
hengig av FRE16.

Innkomne hgringsuttalelser til
reguleringsplanen for FRE16

Tabell 5. Haringsuttalelser til reguleringsplan (egen tabell)

Norges vass-
drags- og
energidirek-
torat

Norges vassdrags- og energi-
direktorat belyser at verdiene
tilknyttet vassdrag er fragmen-
terte i planen ved at de er lagt til
kategoriene landskap, naturver-
dier og nermiljo og friluftsliv.
Dette svekker inntrykket av hvor
viktige verdiene er. Det papeker
ogsa at det burde veert utredet
«et alternativ med utbedring av
eksisterende vei og en bane som
gar i egen trasé». De vektlegger
ogsa verdien til Storelva som
Ramsar-omrade og minner om
de store masseoverskuddene
prosjektet vil fore til.

Statlig aktor Innhold i innsigelsen

Fylkesman- Fylkesmannen i Oslo og Akers-

neniOsloog |hus mener planen ikke sikrer

Akershus godt nok hensyn til jordvern,
samfunnssikkerhet, miljo og
natur, og er ogsa Kritisk til de
store arealene som er satt av til
permamant masselagring. Pape-
ker hensynet til Tyrifjorden som
vernet vassdrag.

Fylkesmannen | Fylkesmannen i Buskerud vur-

i Buskerud derer at planen er i strid med

nasjonal miljopolitikk. Anbefa-
ler at kryssingen av Malingen
gjores med lang bru fremfor bru
og fylling, og liten utfylling for
stasjonen pa Sundvollen, ingen
kryss pa Helgelandsmoen.
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Norges vass-
drags- og
energidirek-
torat

Norges vassdrags- og energidi-
rektorat mener det er uheldig at
man gikk direkte til regulerings-
plan utenom en kommunedel-
plan, og at det er flere elementer
ved planen er i strid med nasjo-
nale og regionale interesser. For
kryssingen over Melingen vil

de i likhet med fylkesmannen i
Buskerud ha lang bru, de ensker
den minste utfyllingen pa Sund-
vollen og pa Elstangen, detal-
jregulering for massehandtering
pa Krokskogen, naermere vurde-
rin%er og utredninger om tiltak
for a hindre kvikkleireskred og
en mer detaljert ROS-analyse, i
tillegg til at flere elementer skal
sikres gjennom bruk av rekke-
folgekrav, planbestemmelsene
og hensynssoner.

Landbruksdirektoratet er be-
kymret for beslaglegningen av
dyrkbar jord og mener at hensy-
net til dyrka mark ma vektlegges
uavhengig av hvilket alternativ
som velges, og stotter ogsa op-
punder fylkesmennenes innspill
om jordvern.

Landbruksdi-
rektoratet

Direktoratet
for mineral-
forvaltning

Direktoratet papeker at uttak av
mineraler ma brukes slik det er
mest hensiktsmessig med tanke
pa egenskapene til de aktuelle
mineralene.

Mattilsynet Mattilsynet minner om viktig-
heten av drikkevannskilder og
forventer at Bane NOR kartlegger
drikkevannskildene i omradet og
vurderer konsekvensene utbyg-
gingen kan ha for disse, samt

iverksettelse av eventuelle tiltak.

Disse tre tabellene gir oss et inntrykk av hvilke
aktorer hvis interesseomrader berores av
utbyggingen av FRE16 og hvordan deres innstilling
til utbyggingen har veert. Det er tydelig at det er
Klima- og miljodepartementet (ved Fylkesmennene
i Buskerud og Oslo og Akershus, Miljodirektoratet
og Riksantikvaren), Olje- og energidepartementet
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(ved Norges vassdrags- og energidirektorat),
Neaerings- og fiskeridepartementet (ved Direktoratet
for mineralforvaltning) og Landbruks- og
matdepartementet (ved Landbruksdirektoratet
og Mattilsynet) som her er utgjor de involverte
aktorene. Defleste avdissesstiller seg ogsakritiske til
utbyggingen. Direktoratet formineralforvaltningog
Mattilsynet er ikke direkte kritiske til utbyggingen,
men har interesser i hvordan losmassene forvaltes
og hvordan drikkevannet blir ivaretatt. I tillegg er
Statens vegvesen og Jernbaneverket (dagens Bane
NOR) berorte, men i FRE16 er det disse som utgjor
forslagsstillerne.

En interessant observasjon er at Fylkesmannen
i Buskerud papeker at nullalternativet er et
reelt alternativ. Dette var ellers kun med som et
referansealternativ. i konsekvensutredningen
og planprogrammet. En kan stille spersmal
om at dette egentlig er i trad med god praksis
for konsekvensutredninger. Kommunal-
og moderniseringsdepartementet sier om
konsekvensutredninger at «behandlingen av saker
etter bestemmelsen skal bidra til at virkningene
for miljp og samfunn blir belyst og tatt hensyn til
nar et tiltak planlegger og nar det skal tas stilling
til om tiltaket skal gjennomferes» (Kommunal-
og moderniseringsdepartementet, 2020d). Dette
handler om hvorvidt tiltaket skal gjennomfores,
ikke i hvilken form tiltaket skal gjennomfores.

Slik vi ser det, er det sveert fa aktorer som er kritiske
til utbyggingen som helhet. Kritikken har gatt pa
hvor den ber ligge, losninger pa ulike problemer,
samt om det burde veare en felleskorridor for E16
og Ringeriksbanen. Dette mener vi illustrerer at
den institusjonelle rammen i noe grad har pavirket
akteorenes handlingsrom, der kritikk mot prosjektet
strider med foringene som er satt i Nasjonal
transportplan.

Flere aktorer trekker ogsa fram paradokset knyttet
tilabygge ut bade jernbane og veg samtidig, i tillegg
til at utbyggingen potensielt kan fore til okt bil
bruk i strid med nasjonale foringer og prosjektets
formal. Dette illustrerer at forslagsstillerne var
kjent med denne problematikken allerede pa et
tidlig tidspunkt i reguleringsplanprosessen.



4.3 Avveininger og prosessuelle vendepunkter

I dette kapittelet vil vi legge fram vurderingene som
er gjort i forbindelse med hvorvidt Ringeriksbanen
skal ga over Asa eller Kroksund, foringene lagt i
konseptvalgutredningen og oppdragsbrevet fra
Samferdselsdepartementet, og hvilke verdier an
valgte a ivareta i de ulike avveiningene mellom
traséalternativene. Dette gir oss innblikk i hvilke
verdier som har blitt ansett som viktige over andre.
Opﬂpdragsbrevet kan ogsa gi oss et innblikk i hvilke
mal og verdier den diskursive dimensjonen har
fokusert pa.

Ringeriksbanen over Asa eller
Kroksund

Myndighetene har siden begynnelsen av2000-tallet
vinglet mellom en Ringeriksbane over Asa eller
Kroksund.Detotraséeneharulikekostnadsrammer,
passasjergrunnlag og interessekonflikter, og vegen
pendelen har svinget er en god indikasjon pa
hvilke hensyn man har ansett som viktige pa ulike
tidspunkt.

I 2002 vedtok Stortinget a legge Ringeriksbanen
over Asa (St.prp. nr. 66 (2001-2002)). Denne traséen
ville i stor grad anlegges i tunnel og derfor ha
liten innvirkning pa naturmiljp, landskap og
landbruk. Den var derimot 700 millioner kroner
dyrere enn den alternative traséen over Kroksund,
ikke koblet til kommunesenteret i Vik og hadde
noen minutter lengre reisetid. Den var heller ikke
i trad med foringene om samordnet areal- og
transportplanlegging. I helhet ville traséen over
Asa ha lavere samfunnsnytte enn alternativet. En
trasé over Kroksund ville vert Kkortere, billigere
og raskere, hatt steorre trafikkgrunnlag og gitt
en bedre reiseopplevelse som foplge av lavere
tunnelandel. Denne lgsningen ville ogsa vare
mer i samsvar med foringene om samordnet
areal- og transportplanlegging. Derimot ville
den gi et stort overskudd av lpsmasser, og gatt
gjennom et sveert konfliktfylt omrade med store
negative konsekvenser for miljp, naturressurser
og kulturlandskap. Her ville traséen ogsa vere i
konflikt med landbruksinteressene, kulturminner
og naturmiljo.

Jernbaneverket anbefalte i sin innstilling at
Ringeriksbanen skulle legges over Kroksund,
«tross lokal motstand og klare interessekonflikter
med verneinteresser» (St.prp. nr. 66 (2001-2002),
avsnitt 8.2). De vurderte at hensynet til den

transportmessige samfunnsnytten var viktigere
enn hensynet til landbruk, natur og miljo.
Samferdselsdepartementet vektla derimot disse
hensynene mer, og fant pa grunnlag av de store
konsekvensene for omgivelsene at de ikke kunne
anbefale traséen over Kroksund.

I 2007 onsket derimot Transport- og
kommunikasjonskomiteen pa Stortinget ved Ap, Sp
og SV at regjeringen skulle utrede Kroksundtraséen
panytt. Dette var fordi det uansett skulle utarbeides
en konseptvalgutredning/kvalitetssikring  av
prosjektet pa grunnlag av at «Asaalternativet
«hemmer» utviklingen av Hpnefoss by» (Budsjett-
innst. S. nr. 13 (2007-2008), s. 55) og at traséen i
stor grad gikk i tunnel i et lite bebygd omrade.
Mindretallet ved V, H, og KrF var mot en ny
utredning, og mente pa sin side det var viktig med
en rask fremdrift av prosjektet pa grunn av behovet
for hoyhastighetstog.

Som folge av onske fra Stortinget om ny utredning,
utarbeidet Jernbaneverket og Statens vegvesen
mellom 2014 og 2016 fire delutredninger som
skulle se pa mulighetene for dobbeltspor og hoyere
hastighet enn det som sa langt var utredet. Den
forste tok for seg mulighetene for felles trasé for
Ringeriksbanen og E16, den andre valget mellom
Asa og Kroksund, den tredje ulike traséer fra
Sandvika til Honefoss (over Kroksund), og den
fjerde avbotende og kompenserende tiltak mellom
Bymoen og Styggedalen i Hole.

I disse utredningene kom Statens vegvesen og
Jernbaneverket fram til at traséen over Kroksund
ville veere mer gunstig enn alternativet over Asa
(Prop. 117 S (2014-2015), s. 4; Jernbaneverket,
2014, s. 7). Noe av grunnlaget for dette var at en
felles trasé med veg og bane over Asa ikke var
mulig pa grunn av krav til traséens Kkurvatur.
I 2015 ble folgelig vedtaket fra 2002 opphevet.
Samferdselsdepartementet mente at den videre
planleggingen av Ringeriksbanen ikke burde bindes
av tidligere Stortingsvedtak fordi det vanligvis
er regjeringen som star for denne avgjorelsen og
fordi dette ville bidratt til en hurtigere fremgang i
planleggingen.

Her ser man hvordan myndighetene i to tiar
tilsynelatende har statt mellom to interesser: enten
enivaretakelseavnaturogmiljpellerenivaretakelse
av samfunnsnytten og transporthensynet, selv om
traséen over Asa heller ikke er uproblematisk for
miljo og natur. Flere ganger har man hatt vedtak
for traséen som har blitt opplest eller satt til
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side til fordel for nye utredninger og nye vedtak.
Dette har gitt stor frustrasjon hos de lokale, som
gjentatte ganger har ytret seg i lokalavisene og
krevet at myndighetene snart vedtar en endelig
reguleringsplan (Informant 2, 2020). Da man til
slutt bestemte at traséen skulle ga over Kroksund,
valgte man a legge den her pa tross av god
kjennskap til hvilke konsekvenser dette kunne ha
for ikke-prissatte konsekvenser som landskap,
friluftsliv, klima, miljo og naturomgivelsene (se
under). I tillegg motte denne traséen stor motstand
i Hole kommune pa grunn av konsekvenser for
friluftsomrader og matjord (Informant 2, 2020).
Dog hadde man da hensynet til en felles trasé a
ivareta, noe som gjorde at traséen over Asa uansett
ikke var aktuell.

Pa tross av at traséen over Kroksund utvilsomt
bidrar til store negative konsekvenser, er det ikke
nedvendigvis slik at en utbygging over Asa hadde
vert a foretrekke. Traséen over Kroksund kan trolig
i storre grad bidra til @ redusere bilisme enn traséen
over Asa. Dessuten ville byggingen av en lang
tunnel som den over Asa medfort store CO2-utslipp
i anleggsﬁperioden. I forbindelse med tunnelen ville
man ogsa fatt store steinmasser som matte ha blitt
lagret, som igjen ville medfort konsekvenser for
natur og miljo.

Konseptvalgutredning

Konseptvalgutredningen Jernbaneverket utarbeidet
12008 la fram ti ulike konsepter for ny veg og bane til
Honefoss (Jernbaneverket, 2008). Disse konseptene
er sa vurdert opp mot blant annet prosjektets
mal for miljo, reisetid og trafikksikkerhet som

runnlag for en siling. Av de 10 ble seks vurdert til
a bidra til maloppnaelse. Av disse seks anbefalte
Jernbaneverket videre planlegging av alternativet
som inkluderte planlegging av Ringeriksbanen
over Asa/Kroksund, firefelts E16 mellom Sandvika
og Honefoss, og Kkapasitetspkende tiltak for
godstransporten.

Denne utredningen var ikke en del av den
lovregulerte  planprosessen, og krav til
medvirkning og lignende eller plan- og
bygningslovens gjorde seg derfor ikke gjeldende
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her. Ordningen med konseptvalgutredningen har
derfor blitt kritisert for a legge store foringer for
et prosjekt og dets planprosess (Lund-Iversen,
2017; Lund-Iversen, 2019), uten at offentligheten
har rett til 8 komme med sine synspunkt. Etter en
konseptvalgutredning skjer det ogsa ofte at man
hopper over kommunedelplanen av en planprosess,
slik at man gar direkte fra konseptvalgutredning til
reguleringsplan. Dette ble gjort i planprosessen for
FRE16.

Oppdragsbrevet fra
Samferdselsdepartementet

Pa hosten 2015 sendte Samferdselsdepartementet

det offisielle oppdragsbrevet til davaerende
Jernbaneverket og Statens vegvesen
(Samferdselsdepartementet, 2015). Her
ba det etatene igangsette den offisielle

reguleringsplanprosessen av en statlig plan for E16
og Ringeriksbanen som et fellesprosjekt uten a forst
ga om en kommunedelplan.

Isinbestillingsattedepartementetoppvisseforinger
som la rammer for planarbeidet; planarbeidet
skulle ta utgangspunkt i en kryssing over Kroksund
og det skulle utarbeides en nermere utredning over
de tre traséalternativene over Busund, Monserud og
Helgelandsmoen. Disse foringene har veert styrende
for utvikling av reguleringsplanen, og bygger pa de
tre forste av de fire delutredningene Jernbaneverket
og Statens Vegvesen utarbeidet.

Gjennom vart intervju med Kommunal- og
moderniseringsdepartementet kom det
fram at disse gjorde at diskusjonen av visse
konflikter og temaer ble utelatt fra arbeidet
med reguleringsplanen (Informant 5, 2020). For
eksempel har reguleringsplanarbeidet tatt for seg
trasévalg over Kroksund og videre mot Styggedalen,
og ikke diskutert hvorvidt man skulle bygge i det
hele tatt. Dette folger av brevet; oppdraget var a
regulere, ikke a vurdere. Derfor kan vi ikke spore
en vurdering av og en diskusjon om de overordnede
miljokonsekvensene av FRE16 i reguleringsplanen.
Det vi derimot kan undersoke, er hvilket hensyn av
vekst og vern som er blitt ivaretatt i avgjorelsene
mellom traséalternativene.



Ikke-prissatte konsekvenser av
trasévalg

[ dette delkapittelet vil vi legge fram hvilke
konsekvenser de ulike traséalternativene mellom
Sandvika og Honefoss kan gi, og hva som ble
vektlagt da avveiningene mellom disse ble gjort.
Dette vil bidra til at vi kan danne oss et bilde av
hvilke hensyn som har blitt prioritert, og hvilke
som ikke har blitt det.

Trasévalg Sandvika-Honefoss

Delutredning3leggerframtreuliketraséalternativer
for strekningen fram til Sollihpgda. De ostlige
alternativene 1b og 1c innebaerer en daglinje som
kan betjene en stasjon pa Avtjerna, dersom Baerum
kommune legger opp til utvikling her. Det vestlige
alternativet om Skaret har ogsa en dagsone, men
her vil det ikke legges til rette for stasjon. Fra
Sollihggda til Sundvollen legges det fram fire ulike
alternativer (Jernbaneverket, 2016, s. 20).

Uavhengig av hvilket alternativ man velger vil
denne delstrekningen ga for det meste i tunnel,
og derfor medfore store mengder steinmasser.
Noe av dette vil brukes pa strekningen nord for
Sundvollen der det er underskudd pa stein, mens
noe vil lagres i en ressursbank pa Avtjerna, brukes
til terrengregulering eller til masselagring (Bane
NOR, 2019, s. 83).

Kostnadsmessig er den vestlige linja den dyreste
mens den midtre er den billigste. Denne linja er ogsa
den som har kortest kjoretid. Det er derfor denne
som anbefales som grunnlag for videre planlegging
(Jernbaneverket, 2015, s. 61).

For strekningen fra Sundvollen til Honefoss ble
det vurdert flere alternative lpsninger for felles
trasé: to lesninger som var viderefort fra Statens
vegvesen kommunedelplan for E16, den sakalte
Busundlinja/vestre linje og Norderhovlinja/ostre
linje, pluss en trasé over Steinssletta. Traséen
over Steinssletta ble vurdert som for inngripende
med tanke pa kulturlandskap og dyrka mark, og
ble i delutredning 1 anbefalt a ikke tas med videre
(Jernbaneverket, 2014, s. 24). Av Busundlinja og
Norderhovlinja kommer ikke denne rapporten med
noen klar anbefaling.
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I: Jernbaneverket, (2015). Ringeriksbanen og E16 Skaret - Honefoss Silingsrapport,
5. 20.
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Kryssingen over sundet mellom Sundvollen og
Kroksund belyses i delutredning 3 (Jernbaneverket,
2015, s. 140). Her vurderes en felles bro fra Rorvik
og en jernbanebru fra Sundvollen med en vegbru
fra enten Elstangen eller Rorvik. Jernbaneverket og
Statens vegvesen vurderer her at en jernbanebru fra
Sundvollen med tilhorende togstasjon legger mer
til rette for tettstedsutvikling og at denne vil vaere
billigereennenbro fra Rorvik (Jernbaneverket, 2015,
s.140). En bro pa Sundvollen vil derimot gi negative
konsekvenser pa vanngjennomstromming og
kulturmiljoet. Likevel anbefaler Statens vegvesen
og Jernbaneverket her en delt losning med vegbro
fra mellom Rorvik og Elstangen og en jernbanebro
fra Sundvollen som losning for videre planlegging.
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Figur 8. Jernbaneverket (2015). Alternative traséer pd for kryssingen av Kroksund. I:
Jernbaneverket, (2015). Ringeriksbanen og E16 Skaret - Honefoss Silingsrapport, s.
21.
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For traséen mellom Kroksund og Bymoen er
alternativene veg og bane i dag eller tunnel
Kostnadene for a legge veg og bane i tunnel er
estimert tilhenholdsvis 900 og 300 millioner kroner
mer enn dersom disse gar i dagen (Jernbaneverket,
2015, s. 143). Utredningen av ikke-prissatte
konsekvenser er i stor grad knyttet til hensynet
til matjord, kulturlandskap og landskapsbilde,
natur- og biologisk mangfold, og friluftsinteresser
og nermiljo. I planbeskrivelsen trekkes det for
eksempel framatentrasé medvegidagenvilhastore
negative konsekvenser for landbruksinteressene
(Bane NOR, 2019, s. 20). Utredningen trekker fram
at avbotende tiltak som en lpsning i tunnel «kan ta
bort tilnermet alle negative miljokonsekvenser»
(Jernbaneverket, 2015, s. 144). Det anbefales derfor
at tunnel fra Vik til Bymoen legges til grunn for
videre planlegging, pa tross av at dette vil bidra til
hoyere driftskostnader (Bane NOR, 2019, s. 20).
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Figur 9. Jernbaneverket (2015). Alternative traséer pa sfrekningen Kroksund-Bymoen.

I: Jernbaneverket, (2015). Ringeriksbanen og E16 Skaret - Honefoss Silingsrapport,
5. 22,



Mellom Bymoen og Styggedalen legges det fram 3
ulike alternativer. Disse krysser Storelva pa ulike
steder, og vil derfor omtales som Helgelandsmolinja
(vest), Busundlinja (midtre) og Monserudlinja
(ost). Bade Monserudlinja og Helgelandsmolinja
har negative konsekvenser for landskapsbildet,
henholdsvis med tanke pa landskapet pa
Steinssletta og rundt Storelva, og hoeye fyllinger
somvVilbryteopp ogligge som barrierer i landskapet
(Jernbaneverket, 2015, s. 145). Omradet rundt
Storelva er en sterkt truet naturtype og er et viktig
omrade for fugl, i tillegg til at vatmarken bade er
en del av et naturreservat og har status som viktige
vatmarksomrader etter Ramsar-konvensjonen.
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Figur 10. Jernbaneverket (2015). Alternative fraséer pd sirekningen Bymoen-
Styggedalen. I: Jernbaneverkef, (2015). Ringeriksbanen og E16 Skaret - Hanefoss
Silingsrapport, s. 23.

Alle de tre traséene bidrar negativt til naturmiljoet.
Monserudlinja kommer best ut da denne
ligger i randsonen av vatmarksomradet, mens
Helgelandsmolinja og Busundlinja krysser det tvers
gjennom. Busundlinjavil gé pa en lang brumed paler
over vatmarksomradet, mens Helgelandsmolinja
vil ga over dyrka mark i naerheten av verneomrader.
Denne Kkrysser ogsa en leskog som ivaretar
jordbrukslandskapet pa begge sider av skogen, i
tillegg til a ha verdi som friluftsomrade.

Rapporter legger fram at Helgelandsmolinja er et
noe bedre alternativ enn Busundlinja pa grunn av
potensialet for avbetende tiltak (Bane NOR, 2019,
s. 20). Denne traséen er ogsa den som har minst
innvirkning pa kulturmilje (Jernbaneverket, 2015,
s. 146). Innenfor naturressurser er Monserudlinja
det darligste alternativet. Pa grunn av lgsmasser
og vernestatus er det mindre naturmiljoverdier
der de to vestlige alternativene ligger. Hva gjelder
friluftsliv og nzermiljp er Helgelandsmolinja den
som er mest konfliktfylt pa grunn av kryssing av
flere friluftsomrader.

Kostnadsmessig er Monserudlinja det dyreste o
Helgelandsmolinja det billigste alternativet. Pa
tross av negative konsekvenser for landskapsbilde,
naturmiljo, dyrka mark, friluftsliv og neermiljo
er det den sistnevnte som i utredningen
anbefales som videre grunnlag for planleggingen
(Jernbaneverket, 2015, s. 147). Jernbaneverket og
Statens vegvesen papeker i silingsrapporten at av
interessekonfliktene som vurderes er det konflikten
med deltaomradet som er den avgjorende for valget
mellom alternativene (Jernbaneverket, 2015, s.
145). Slik det fremstar av vurderingene ser valget
ut som et valg mellom tre onder, der ingen av dem
vil gi spesielt heldige utslag for de ikke-prissatte
konsekvensene.
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Figur 11. Verneomrader pd strekningen Kroksund -Styggedalen (Milj@status.no)

Den siste delstrekningen gar fra Styggedalen
sorvest for sentrum til Honefoss sentrum og stasjon.
Her er det kun ett alternativ for veg, som vil ligge
litt vest for dagens linje. Med tanke pa jernbane har
det gjennom planarbeidet vart diskutert om man
skulle anlegge en ny stasjon vest for sentrum for a
korte ned reisetiden til Bergensbanen ytterligere.
stasjon vest for sentrum for a korte ned reisetiden til
Bergensbanen ytterligere. Fra Ringerike kommune
sin side var dette ikke onsket fordi det ville flyttet
tyngdepunktet bort fra dagens stasjon og bort fra
sentrum (Informant 3, 2020). For byutvikling ville
dette ikke vert et godt alternativ. Togene som
kjorer om Honefoss vil folge dagens trasé, med en
utvikling av eksisterende Honefoss stasjon.

Figur 12 Jernbaneverket (2015). Alternative traséer pa strekningen Styggedalen-
Hanefoss. I: Jembaneverkef, (2015). Ringeriksbanen og E16 Skaref - Hanefoss
Silingsrapport, s. 24.
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Pa bakgrunn av den gjennomgatte empirien vil vi
serlig trekke fram fire funn. For det forste har det
ikke veert, slik vi har sett det, noen statlige aktorer
som har vert fullstendig mot utbyggingen. Det
har vert papekt hvordan man kan gjennomfore
utbyggingen og hvorvidt man kan utbedre den
eksisterende vegen i stedet for a utvide den, men
det er ingen som har fremmet et syn der de i helhet
har vurdert at miljohensynet star sterkere enn
hensynet til vekst.

Det andre vi vil trekke fram er at dette ogsa er
tilfelle i den diskursive dimensjonen. Bade de
planfaglige foringene og oppdragsbrevet har hoyt
fokus pa verdiskapning, flere arbeidsplasser, og
regionforstorring. Dog er det omtalt flere steder at
man ma ivareta de ikke-prissatte konsekvensene,
men det er ogsa papekt at dette ma sees i
sammenheng med samfunnets behov ellers.

For det tredje er det interessant at det i
horingsuttalelsene ogiinnsigelseneer trukket fram
at utbyggingen potensielt kan fore til pkte utslip
og okt trafikk. Dette er i strid med prosjektets mal a
redusere bilbruk og senke utslippene, men sa langt
vi har kunnet se er ikke dette en realitet som er
formidlet videre i planarbeidet.
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Kapittel 5: Diskusjon og refleksjon

5.1 Under-forskningsspgrsmal 1

Hvordan far hegemoniske og mot-hegemoniske akto-
rer gjennomslag for sine interesser i requleringsplanen
gjennom bruk og ikke-bruk av kunnskap?

For a besvare forskningssporsmal 1 vil vi dele
diskusjonen i to. Den forste delen vil vise til det
teoretiske grunnlaget, der vi diskuterer om en
strategisk relasjonell tilneerming kan brukes for a
forklare relasjonene mellom de involverte aktorene
og plansystemet som struktur i planprosessen forut
reguleringsvedtaket om FRE16. Den andre delen
vil ta for seg hvordan forslagsstiller strategisk og
selektivt tar i bruk kunnskap for a fa gjennomslag
for planen.

Ringerikshbanen og E16 sett i et
strategisk relasjonelt institusjonelt lys

FRE16 er et prosjekt som berorer mange ulike
verdier, og som har bidratt til mange debattinnlegg
og sterke folelser. Til syvende og sist er det derimot
vekstinteressene som har gatt seirende ut av
planprosessen.

Modellen under (figur 13) illustrerer samspillet
mellom hegemoniske og mot-hegemoniske
aktorer i den institusjonelle rammen. Gjennom
innholdsanalysen av relevante dokumenter har vi
trukket fram de statlige aktorene som har interesser
i a pavirke planprosessen. Hvis statens strategiske
og selektive handlinger har formet en institusjon
basert pa en kapitalistisk tankegang kan det tenkes
at kunnskap som motstrider dette ikke blir vektlagt.
I samsvar med kapitalistisk teori og diskursive
elementer i de statlige foringene kan vi pasta at
den institusjonelle rammen bygger pa vekstbasert
utvikling. De aktorene som fremmer interesser og
verdier som bygger pa vekst vil vaere mer prioritert
i en institusjonell ramme basert pa et kapitalistisk
system, og vil dermed ha en annen maktbasis enn
andre aktorer. Ved a ta utgangspunkt i innsigelser,
heringsuttalelser og den diskursive dimensjonen
har vi dannet oss et bilde av hvilke aktorer som
fremstar som hegemoniske og mot-hegemoniske.

Bade Landbruksdirektoratet, Norges vassdrags- og
energidirektorat, Mattilsynet, Fylkesmenneneideto
berorte fylkene, Riksantikvaren, Miljodirektoratet
og Direktoratet for mineralforvaltning har kritiske
uttalelser til de delene av utbyggingen som
berorer deres ansvarsomrader. Disse aktorene
representerer interesser som kommer i konflikt

Den dominerende institusjonelle
rammen

Hegemoniske akterer

‘ Mot-hegemoniske akterer

Kommunal- og moderniseringsdepartementet

Kommunikasjon

Fellesprosjektet Ringériksbanen og E16
(forslagstiller)

Dominerendede
kognitive og diskursive
elementer tilknyttet
vekstbasert utvikling

Norges vassdrags- og energidepartement,
iljodirektoratet, Riksantikvaren, Direktoratet
for mineralforvaltning, Fylkesmennene i
Buskerud og Oslo og Akerhus, Mattilsynet og
Landbruksdirektoratet
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Figur 13. Egen fremstilling av de hegemoniske og de mot-hegemoniske aktarene | FRE16
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med aktorene som fremmer utbyggingen, og
kan anses som mot-hegemoniske. Kommunal-
og moderniseringsdepartementet som
planmyndighet, Samferdselsdepartementet som
sektordepartement og oppdragsgiver, og Bane
NOR og Statens Vegvesen som forslagsstillere
forstas som hegemoniske ved at de representerer
utbyggingsinteressene.

De mot-hegemoniske aktorene som skal ivareta
hensynet til natur, miljo, artsmangfold og landbruk
forspker gjennom medvirkningsarenaene a trekke
planforslaget i en retning som i storre grad ivaretar
deres interesser. Derimot er det slik at aktorene
som ivaretar hensynet til vekst og utvikling synes
a ha en tyngre stemme. Staten som institusjon
bestar av strukturer og aktorer som ivaretar disse
hensynene. Innholdet i den diskursive dimensjonen
i form av verdier, mal og prinsipper som er styrende
peker alle pa verdiskapning, regionforstorring,
og utvikling. Som fplge av dette er det dermed
aktorene som representerer disse verdiene som
fra start prioriteres som folge av staten strategiske
selektivitet. Dermed blir det utfordrende for de
mot-hegemoniske aktorene a fa stor nok plass til a
tilsidesette disse aktorene og endre den diskursive
dimensjonen.

Det er interessant a se hvordan hensynene man
har onsket a ivareta i FRE16 har endret seg over tid.
Dette kan tyde pa at det har skjedd endringer i den
institusjonelle rammen, kanskje spesielt innenfor
den diskursive dimensjonen. Hvilke hensyn
man ilegger mest vekt og hvilke grunnleggende
prinsipper man planlegger etter, avhenger av
hvilke som tar plass i denne dimensjonen. Vi kan
altsa si at vi i dag har en diskursiv dimensjon som
vektlegger vekst og utvikling, at det er aktorer som
Samferdselsdepartementet og forslagsstillerne
som har interesse av a opprettholde den
institusjonelle rammen slik den er i dag. Klima-
og miljpdepartementet og Norges vassdrags- og
energidirektorat er blant akterene som er mot-
hegemoniske, og som vil nytte av a endre den
institusjonellerammeniretning avderesinteresser.

Bruk av kunnskap

De hegemoniske aktorene far gjennomslag for sine
interesser i kraft av den institusjonelle rammen og
dens strategiske selektivitet. Dermed far de mye
gjennomslag «gratis» fordi strukturen ligger til
rette for dem. Derimot er de hegemoniske aktorene
ogsa selektive i hvilken kunnskap de lar komme
fram i lyset. Vi har gjennom vare sammenligninger
av forskning og plandokumentene sett at
det er varierende bruk av kjent kunnskap i
reguleringsplanen og i tidligere utredninger i
forbindelse med planen. Prosessen fram til en
vedtatt reguleringsplan har veert lang, og flere
utredninger og vurderinger har blitt gjennomfort.
Her har detblitt sett paikke-prissatte konsekvenser
som landskap, friluftslivog naturmangfold, men for
eksempel er fenomenet indusert trafikk fullstendig
utelatt.

Indusert trafikk er at en veg som er ko-utsatt
(som E16 mellom Honefoss og Sandvika tross alt
er) ved okt kapasitet vil oppleve okt trafikk fram
til den nye kapasitetsgrensen nas (Mattioli et
al., 2020). Dette skjer som folge av flere tar bilen i
bruk nar kjorehastigheten oker som folge av okt
kapasitet. Denne trafikken kalles indusert trafikk
og beskrives som «en okning i total kjorelengde
pa grunn av forbedringer av vegbanen som oker
kjoretoyets reisefrekvens og reiselengden, men
ekskluderer reiser som er flyttet fra andre tider og
ruter» (Litman, 2019, s. 3).

How Road Capacity Expansion Generates Traffic

Traffic Volume With Added Capacity
== Traffic Volume Without Added Capacity
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Figur 14. Modell over hvordan okt vegkapasitet genererer mer frafikk. I: Litman, T.
(2019). Generated Traffic and Induced Travel Implications for Transport Planning.
Victoria Transport Policy Institute.
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Figuren over (figur 14) illustrerer indusert trafikk,
og viser at trafikken oker fram til det utvikles ko.
Her avtar vekstraten. Ved en kapasitetsokning vil
trafikken vokse fram til man pa nytt oppnar ko. En
trafikkprognose som tar utgangspunkt i en bratt
vekstrate vil kunne si at man ma oke kapasiteten
for a imotekomme trafikken og dermed ignorere at
kurven over tid vil slake ut (Litman, 2019, s. 4).

Indusert trafikk har vert kjent i flere tiar og
beskrives som «det store intellektuelle svarte hullet
i byplanlegging» ved at det er noe flere planleggere
anerkjenner, men velger a ikke handle etter (Speck,
2012, s. 80). Pa tross av dette er ikke indusert trafikk
nevnt i noen utredninger eller plandokumenter
i forbindelse med FRE16 sa langt vi har kunnet
se. Derimot peker flere av de berorte aktorene i
horingsuttalelser og innsigelser pa at prosjektet kan
fore til okt trafikk og okte utslipp. Dette illustrerer
at planmyndighetene ma ha veart bevisste pa
at dette kunne tenkes a vare en konsekvens av
utbyggingen, men at de har valgt a ikke diskutere
dette videre i plandokumentene.

En tidligere nevnt observasjon er at ingen av de
statlige aktorene uttrykker at det ikke burde bygges
ut i det hele tatt. Utredninger av nullalternativet
i rapporten Klimabudsjett for infrastruktur og
transport (Bane NOR, 2018a, s. 19) viser til kun
mindre forskjeller i trafikkvolum. Dette stotter
opp under at det ser ut til at det har veert en
neglisjering av indusert trafikk i beregningene som
reguleringsvedtaket baserer seg pa

hadde inngatt i

Dersom dette Kkonseptet

utredningene, hadde det svekket argumentet
for at utbedringen av vegen vil redusere koen i et
langtidsperspektiv. En utbygging av en ny vegtrasé
vil utvilsomt bidra til a redusere koproblemer i en
periode, da den eksisterende vegen er kjent for sine
koproblemer, serlig i hyttetrafikksammenheng.
Det som er viktig a papeke i forbindelse med
indusert trafikk, er at vegen gradvis vil fylles
igjen med flere kjoretoy slik at det etter en viss
tid igjen vil oppsta ko. Et poeng som kan trekkes
fram er at indusert trafikk som kommer av FRE16
kan skape koproblemer «nedstroms» pa veger i
sentrale deler av Osloomradet, selv om den nye
vegen ikke umiddelbart er ko-utsatt. Ved at det
kommer mer trafikk pa hovedvegnettet og andre
veger i Osloregionen kan dette for eksempel ha
konsekvenser for det belastede vegsystemet i
Sandvika og rushtidstrafikken mellom Bzrum og
Oslo. Samtidig ser vi at utelatelse av kunnskap er
en trend i samfunnet, der myndigheter unnlater a
inkludere kunnskap som kan svekke argumentene
for et tiltak.

Utelatelse av kunnskap om indusert trafikk
kan vaere et tegn pa at Kommunal- og
moderniseringsdepartementet og forslagsstillerne
opptrer slik Flyvbjerg (2002) beskriver, gjennom
at de har makt til a strategisk bestemme hvilken
kunnskap som kommer fram i lyset. Vi har ogsa
sett at i flere avveininger mellom miljo og vekst
er det hensynet til vekst som kommer sterkest ut.
Dette ser vi blant annet i avgjorelsen om a bygge
FRE16 i utgangspunktet, de mange omveiene
prosessen har veert innom underveis og de
enkelte trasetrasévalgene som er beskrevet i
planbeskrivelsen.

Tabell 6. Klimabudsjett for infrastruktur og transport. I: Bane NOR (2018a). Klimabudsjett for infrastruktur og fransport

Dagens Nullalternativ FRE16 Nullalternativ FRE16
situasjon (2024) (2024) (2044) (2044)
Biltrafikk, korte reiser 6180 7166 6839 8699 8708
[mill. KjtkKm]
Biltrafikk, lange reiser 1697 1951 1954 2593 2602
[mill. KjtKm]
Biltrafikk, skolereiser 795 792 792 798 798
[mill. Kjtkm]
Biltrafikk t/f flyplass 831 895 893 1028 1030
[mill. Kjtkm]
Tunge kjeretay 920 1050 1050 1579 1579
[mill. KjtKm]
Busstransport 2219 2254 2190 2261 2216
[mill. Pkm]
Togtransport 1575 2057 2180 2784 2957
[mill. Pkm]
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Er aktgrene homogene?

Pa tross av at vi ser tydelige mot-hegemoniske
trekk blant akterene, er det ingen statlige aktorer
som viser at de er fullstendig mot utbyggingen.
Dette er interessant i lys av Jessops teori om
staten som strategisk selektiv av strategier, hvor
vi i forbindelse med FRE16 kan pasta at tiltak som
man tror fremmer vekst prioriteres. Her har vi
departementer og etater hvis interesser er a hindre
nedbygging av matjord, forringelse av vannkvalitet
og okte utslipp, men som ikke stiller seg helhetlig
negative til en utbygging som ferer til nettopp
det. Dette kan antyde at staten fremstar som mer
enhetlig enn teorien skulle tilsi.

Dette kan ha flere forklaringer. For det forste
kan det tyde pa en intern Kkoordinering som
ikke kan ses fra utsiden. For eksempel vil det
ikke se positivt ut for regjeringen dersom
enkeltdepartementer eller etater har meninger
som er i strid med eller kritiske til statsministerens
onsker. Vi har ogsa de tre mest tungtveiende

departementene Finansdepartementet,
Neerings- og fiskeridepartementet i tillegg
til Samferdselsdepartementet som alle ma

sies a ha posisjoner som gjor at de skulle veert
positive til utbyggingen og vekst generelt.
Disse kan tenkes a ha sterkere stemmer enn de
mindre tunge departementene som Landbruks-
og matdepartementet. Departementenes
horingsuttalelser kan ogsa vare et tegn pa at
Kommunal- og moderniseringsdepartementet
har instruert for eksempel Fylkesmennene til a
ikke ha en for kritisk stemme i sine uttalelser, slik
departementet ba etatene om a vaere tilbakeholdne
med innsigelser i 2014 (Strand & Naess, 2017).
Oppdraget fra Samferdselsdepartementet var tross
alt a utarbeide en reguleringsplan for utbygging,
ikke a vurdere hvorvidt man skulle bygge. Dette er
derimot en videre diskusjon vi ikke vil ta i denne
oppgaven.

For det andre kan dette fraveeret av fullstendig
mot-hegemoni vaere resultat av intern sensur eller
disiplin. Mange av de ansatte i departementene
og etatene er fagpersoner som ikke nodvendigvis
har politiske syn i trad med regjeringens.
Departementene fungerer som de enkelte
ministrenes sekretariat og kan ikke ga mot det som
er politisk vedtatt. Dermed har ikke enkeltpersoner
i departementene mulighet til a arbeide mot den
radende politikken pa bakgrunn av sine faglige

overbevisninger. Dette viser ogsa hvor mye makt
de hegemoniske departementene kan tenkes a sitte
med nar de har mulighet til 3 sorge for at visse
faglige elementer ikke blir en del av den offentlige
debatten.

I lys av dette er det derimot viktig a huske pa
hvilken del av prosessen denne masteroppgaven tar
for seg. Prosessen fram mot et reguleringsvedtak
for FRE16 kan grovt sett sies a ha pagatt siden
Stortinget vedtok a bygge Ringeriksbanen i 1992.
Siden da har man hatt flere vedtak i saken, uten at
man pa noe tidspunkt har satt spaden i jorda. Var
diskusjon om struktur og akterer tar derimot i
all hovedsak for seg planprosessen i etterkant av
2015, da Samferdselsdepartementet bestilte den
statlige reguleringsplanen fra Bane NOR og Statens
vegvesen. Dette betyr at den delen av prosessen
som vi har forholdt oss til har tatt utgangspunkt
i foringene gitt av Samferdselsdepartementet i
oppdragsbrevet (Samferdselsdepartementet, 2015).
En diskusjon om utbyggingen som helhet har derfor
ikke funnet sted i denne planprosessen og det har
dermed ikke veert relevant for de mot-hegemoniske
aktorene a kommentere akkurat dette.

Miljghensyn i vekstbasert planlegging

Bruk og ikke-bruk av kunnskap kan etter vare
undersokelser rette seg noe mot forholdet mellom
kunnskap som fremmer vekst og kunnskap som
fremmer miljohensyn. I utgangspunktet virker
dette som to motsetninger, men virkeligheten er
mer kompleks, serlig nar natur- og miljosektoren
pa mange mater har vokst ut som en del av
vekstideologien og det kan argumenteres for at den
stotter opp under vekstinteressene.

Jansen (1989) forklarer at natur- og miljosektorens
struktur var kjennetegnet ved at dens utforming
var tilknyttet den dominerende posisjonen til
organisasjoner som fremmet en vekst-med-
vern-ideologi, fremfor en forankring i okologiske
ideologier (s. 257; s. 261). Han viser til hvordan
forholdet mellom statens struktur og aktorer
gjennom statlig politikk har blitt utformet som et
resultat av at aktorer handler i et gitt handlingsrom
tilknyttet den politiske sektorers interne og
eksterne struktur (Jansen, 1989, s. 247). Dette ser ut
til a veere i overensstemmelse med myndighetenes
vekstagenda og mangelen pa motsigelser av
utbyggingen i utgangspunktet. Det er heller ingen
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tvil at politiske ideologier vil konkurrere over
kontrollen over planleggingen (Davoudi et al., 2020,
s.18).

Ideologien ser pa det pkonomiske markedssystemet
somnodvendig og okonomiskvekstsomavgjorende,
men vekstpolitikken ma imidlertid ta hensyn til
andre interesser, serlig natur- og miljointeresser.
Dermed er hovedstrukturen 1 ideologiens
handlingsmodell for den statlige politikken
rettet mot de o¢konomiske vekstinteressene
som genererende premisser og natur- og
miljoverninteresser som testende og kontrollerende
premisser (Jansen, 1989, s. 67). Det kan ogsa sporres
om Jansen overdriver natur- og miljpinteressenes
styrke her. Om miljpinteressene Kkontrollerer
vekstpolitikken ville det tenkes at de var hardere
mot utbyggingen av samferdselsinfrastruktur, og
i etter hva vi har sett i innsigelsene og horingene,
fremstar det ikke slik.

Svar pa under-forskningsspgrsmal 1

Kunnskap om konsekvenser som kan svekke
argumentasjonen for og legitimeringen av FRE16,
har etter vare betraktninger blitt strate%isk utelatt
fra plangrunnlaget av myndighetene. Nar vi vet at
flere involverte etater belyste at prosjektet kan gke
bilbruken, at indusert trafikk er et velkjent fenomen
og at neglisjering av kunnskap er en trend vi har sett
tidligere, har vi vanskelig for a se for oss at dette har
skjedd ubevisst. Selv om vi ikke med full sikkerhet
kan si at dette bidro til vedtaket av planen, mener vi
at vi har et godt grunnlag til a papeke at a inkludere
disse virkningene ville ha medfort at flere hadde
stilt speorsmal rundt planens beslutningsgrunnlag
og at legitimeringen av planen sannsynligvis ikke
ville veert like sterkt som den eridag. Nar byggingen
av jernbanen og vegen pa flere omrader bidrar til a
minke oppnaelse av planens mal, kan vi ikke forsta
hvordan det skulle ha styrket plangrunnlaget.

Kommunal- og moderniseringsdepartementet,
Samferdselsdepartementet, Bane NOR og Statens
vegvesen har her handlet i trad med den diskursive
dimensjonen i den institusjonelle rammen. Dette
gjor at deres interesser ivaretas og at planen ble
vedtatt med en god regulering for veg og bane.
Man kan dermed si at planen og de hegemoniske
aktorene far drahjelp fra den institusjonelle
rammen, samtidig som de bidrar til a opprettholde
den.
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De hegemoniske aktorene har fatt dermed
gjennomslag for sine interesser ved a unnlate
a trekke fram kunnskap om konsekvenser som
kunne ha fort til at planen ikke ville blitt vedtatt.
Den institusjonelle rammen bidro til dette.
De mot-hegemoniske aktorene har pa sin side
forspkt a pavirke den institusﬂjonelle rammen og
dimensjonene til i storre grad a ta hensyn til deres
interesser. Selektiv bruk av kunnskap av de mot-
hegemoniske aktorene har vi derimot ikke funnet
tegn pa.



5.2 Under-forskningsspgrsmal 2

Hvordan far hegemoniske og mot-hegemoniske akto-
rer gjennomslag for sine interesser i requleringsplanen
gjennom bruk og ikke-bruk av kunnskap?

For akunne besvare dette forskningssporsmalet ma
vi undersoke argumentene som er brukt i FREI16,
og hvorvidt effektene som trekkes fram stottes
av forskning. Vi vil ogsa diskutere hvorvidt disse
konsekvensene er i overensstemmelse med de
planfaglige foringene.

Ifolge Mattioli et al. (2020) finnes det fem ulike
argumenter for a legitimere store og kostbare
statlig finansierte samferdselsprosjekter. Av disse
er tre relevante i legitimeringen av FRE16. Det forste
argumentet er at veg er lgsningen pa problemene
knyttet til ko og sikkerhet som ¢kt motorisering
medforer. Det andre argumentet er at veger
bygger oppunder regional utvikling og reduserer
ulikheter mellom ulike steder ved a tilrettelegge
for pkonomisk vekst der infrastrukturen bygges.
Det tredje argumentet er a bygge infrastruktur som
folge av eller som vilkar for pkonomisk vekst.

Mulige ugnskede konsekvenser

Som folge av okt vegkapasitet

I trad med Mattiolis forste eksempel, trekker
reguleringsplanen fram at vegen bygges ut som en
losning pa ko-problemene som er der i dag, serlig
over Sollihpgda; reguleringsplanen slar fast at
ett av effektmalene for E16 er «mindre ko pga okt
kapasitet» (Bane NOR, 2019, s. 9). Dette er dog en
interessant pastand. Indusert trafikk, sombeskrevet
over, viser nemlig at man ikke nodvendigvis vil
oppna mindre ko pa lang sikt som folge av okt
kapasitet. Dermed har en Kkapasitetsokning lite
a si for a lgse ko-problematikken og a bygge ut
en veg for a lpse problematikken koblet til okt
motorisering blir et lite relevant argument for
hvorfor myndighetene onsker a bygge ut vegen.
Flere vil dessuten kjore denne vegen i stedet for
andre veger. Det kan dermed hende at overforingen
av trafikk fra den gamle vegen til den nye vil gjore
at trafikken flyter lettere pa den gamle vegen, og at
denne som folge av dette ogsa vil oppleve indusert
trafikk.

Myndighetenes tiltak virker i utgangspunktet
logiske slik de argumenteres for og den jevne
mannen pa gata vil nok ikke kunne pasta at

regjeringens tiltak er malstridige. Derfor er det
interessant at vi har forskning som tilsier nettopp
det og som vi ma kunne anta burde vert kjent, men
som myndighetene ikke har tatt hensyn til.

Som folge av at man bygger ut E16, far ikke
Ringeriksbanen et reelt konkurransefortrinn. Er
det raskere a reise samme strekning med bil, vil
man i stor grad fortsette a velge bil fremfor tog
(Tenney & Rynning, 2018, s. 4). Dette er ogsa noe som
papekes i horingsuttalelsene for planprogrammet. I
planbeskrivelsen for FRE16 nevner forslagsstillerne
bompenger, parkeringsrestriksjoner, samt
«koproblemer pa vegsystemet i de samme
kommunene» som virkemidler for a motvirke
dette (Bane NOR, 2019, s. 151). Bane NOR viser her
at de er klare over utfordringen knyttet til a oke
kapasiteten pa bade veg og bane samtidig, uten at
de nodvendigvis vier utfordringen nevneverdig
plass i reguleringsplanen. Sporsmalet er om dette
er nok til a motvirke den okte trafikken, og om
myndighetene i det hele tatt vil vere i stand til a
innfore og deretter opprettholde bompenger som er
heye nok.

Som folge av hoyere hastighet

I tillegg til at modeller viser at vi generelt vil
oppleve okt trafikk som folge av FRE16, viser ogsa
forskning at okt hastighet pa vegene forer til okte
utslipp (Strand et al., 2009). Dette kommer blant
annet av at fartsnivaet der utslippene er storst2okes
i mengde nar vegen utbedres. Utslippene ogsa gar
opp som folge av okt transportmengde fordi den
enkelte foretar flere og lengre turer, samt at flere
gar over fra kollektivtransport, gange og sykling
til personbiltrafikk som en konsekvens av bedre
forhold for bilreiser (Strand et al., 2009, s. 66).

Ved a ha lavere standarder pa nye veger samt en
lavere okning av vegkapasitet i storbyene, kan
man investere mer i jernbane og buss. Dette vil
veare et bedre klimatiltak enn okt vegkapasitet og
gi velferdsgevinster som faerre skadde og drepte i
trafikken (Strand et al., 2009, s. 88). Nyere forskning
indikerer at hastigheten bor ligge rundt 80-90
km/t pa motorveier, sarlig tilknyttet ringveger og
veger inn mot byer, dersom utslippene skal veere
minimale (European Environment Agency, 2019).
Deterdermed ikke nodvendigvis slikat okt standard
oker trafikksikkerheten og at hoyere hastighet
senker utslipp. Dog avhenger dette selviolgelig av
dagens veg; er den smal, svingete og uoversiktlig,
vil ogsa mindre utbedringer vare til det bedre,
sikkerhetsmessig.

2. Ifalge Strand et al. (2009) vil utslippene vaere starst ved en fart pd mer enn 80 km/t.
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Som felge av Intercity og regionforstorring

Ett av argumentene for FRE16 er at det vil
binde regionene sammen til et felles bo- og
arbeidsmarked og dermed bidra til vekst i
regionene. En slik regionforsterring bidrar til
hoyere konkurranse om jobbene, valgmuligheter
for bedriftene, og bedre grunnlag for spesialisering
av arbeidskraften (Minken & Nass, 2014.) Dette er i
trad med Mattiolis andre argument om at utbygging
av samferdselsinfrastruktur stotter opp under
regional utvikling og samtidig utjevner ulikheter
ved a forflytte mennesker og naering ut av byen og
inn i regionene. Var informant i Ringerike beskriver
hvordan kommunen som folge av forventningene
om FRE16 har bygget skoler, barnehager, pleiehjem,
omraderegulert for utvikling i Honefoss sentrum,
og gjort kommunen attraktiv for bedrifter.
Informanten legger stor vekt pa at de pa denne
maten har gjort seg «fortjent» til de store statlige
investeringene og stotter opp under prosjektet,
slik Samferdselsdepartementet i sitt oppdragsbrev
forventer av de lokale myndighetene (Informant 3,
2020; Samferdselsdepartementet, 2015). Ogsa i Hole
har de forventninger om vekst nar stasjonen bygges

a sundvollen. De har derimot ikke hatt mulighet til
a utvikle i forkant av reguleringsvedtaket som folge
av usikkerhet knyttet til arealbruk og veglosninger
(Informant 2, 2020). Forventningene om vekst
gir dermed bade muligheter og begrensninger,
samt fremstar som en sentral del av den lokale
legitimeringen av prosjektet. Som folge av dette er
det relevant a se pa om det er potensielle effekter
av en slik regionforstorring som ikke er inkludert i
planens kunnskapsgrunnlag, og som potensielt kan
veare uonsket.

FRE16 legges i stor grad fram som et klimavennlig
prosjekt pa grunn av Ringeriksbanen, og et av
malenetilIntercityernullvekstipersonbiltransport.
En rapport fra Transportokonomisk institutt
(Engebretsen, 2008) viser derimot at et storre
arbeidsmarked og en regionforstorring vil fore
til okt biltrafikk og utslipp. Det samme gjor en
kvalitetssikring av Intercity-utbyggingen pa
(Ostlandet, som legger fram at utbyggingen vil fore
til mer pendling og okt bruk av bilen i byer med
en togstasjon tilknyttet Intercity (Dovre Group,
2013). Ringeriksbanen er ikke inkludert i denne
kvalitetssikringen, men vi mener vurderingene
kan overfores mellom de ulike strekningene innad i
Intercity-utbyggingen. Den okte bilbruken kommer
som folge av at regionforstorringen bidrar til at
mennesker som ellers ville bodd i Oslo og brukt
kollektivtilbudet her, flytter til byer som ligger
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lengre unna og som potensielt har et darligere
kollektivtilbud og lengre avstander mellom service-
og tjenestetilbudene. Kvalitetssikringen slar fast
at utbyggingen dermed vil fore til feerre, men til
gjengjeld lengre, bilturer.

Trafikkmodell for FRE16

En modell over trafikkveksten i personbiler pa
Ringerike legger fram to ulike scenarier over den
prosentvise veksten (Bane NOR, 2018b. Disse er for
2024 og 2044 i forhold til 2014. Det ene scenariet er
SSBs generelle prognose (MMMM) med en okning
i folketall pa 26% i regionen fra 2016 til AltAreal)
med 60% okning i folketall i regionen fra 2016 til
2044 (regionen fra 2016 til 2044 (Bane NOR, 2018b,
s. 5). Dette scenariet baserer seg pa den antatte
okningen i arbeidsplasser som FRE16 vil medfore.
Snitt 1 er her vegen ved Hogkastet, snitt 2 er over
Kroksund, snitt 3 er i retning Honefoss, snitt 4 er i
retning Norefjell, og snitt 5 er i retning Hokksund.

Trafikk over snitt. Prosentvis endring fra 2014.
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Figur 15. Bane NOR (2018b) Diagram over trafikkveksten pd Ringerike i 2024 og
2026 i forhold til 2014. I:: Bane NOR. (2018b). Detaljplan og teknisk plan Fagrapport
Transport og frafikk.

Som grafenviser, vil en utbygging av FRE16 medfore
en vekst i biltrafikk i forhold til alternativet basert
pa SSBs generelle prognose. Pa tross av dette,
argumenteres det for fellesprosjektet med at
prosjektet skal gjore toget mer attraktivt enn bilen
og bidra til @ na malene i Nasjonal transportplan,
herunder en reduksjon av klimagassutslippene.
Selvfolgelig vet vi ikke hva slags biler bilparken
vil besta av i 2024 og 2044; kanskje vil den i stor
grad besta av utslippsfrie biler eller biler med lavt
utslipp. Det er derimot interessant at et prosjekt
legges fram som klimavennlig og grent, nar
trafikkmodellene sier noe annet. Det nevnes ikke



om ¢gkningen i antall biler er kun som folge av den
generelle befolkningsveksten som utbygging av
jernbane og veg vil medfore, eller om tallene ogsa
har grunnlag i kunnskap om indusert trafikk. Da
konseptet indusert trafikk ikke nevnes i rapporten,
antar vi at de ikke gjor det.

Konflikter mellom mal

[ tillegg til utelatelse av kunnskap, ser
forslagsstillerne bort fra det faktum at de uttalte
malene for Nasjonal transportplan og for E16 og
RingeriksbaneniFRE16 er i konflikt med hverandre.
Tiltakene som bidrar til at noen mal oppnas, kan
potensielt fore til en lavere maloppnaelse for andre
mal. Dette er fordi de skal ivareta ulike hensyn som
ikkealltid gar overens. Foreksempelvilenutbygging
av vegen stride med malet om a gjore toget mer
attraktivt. I tillegg vil ikke nedvendigvis Intercity
i seg selv bidra til maloppnaelse av ett av sine egne
mal, nemlig en reduksjon av klimagassutslipp, som
folge av at bilbruken vil oke. Vi ser ogsa at det er
tvilsomt hvorvidt tiltakene som igangsettes for a na
et mal, faktisk bidrar til oppnaelse av dette malet.
Dette gjelder for eksempel utbygging av vegen for
a oke sikkerheten og minke ko nar kjent forskning
belyser at de onskede virkningene ikke alltid gjor
seg gjeldende. Det faktum at forslagsstillerne selv
papeker i planbeskrivelsen at tiltak som bomringer
kan bidra til a senke vegens attraktivitet i forhold
til Ringeriksbanen, gjor at de kan sies a vare
oppmerksomme pa konflikter mellom tiltakene og
malene. Likevel nevnes indusert trafikk eller andre
uonskede virkninger med ord og det vies heller ikke
noe serlig plass til avbotende tiltak for akkurat
dette i planbeskrivelsen.

Slik Nasjonal transportplan og reguleringsplanen
fremstiller FRE16, far vi inntrykk av at man her har
et prosjekt som vil vaere fore til positive endringer
for klima og bilbruk. Intercity som helhet pastas
a «redusere behovet for vegutbygging rundt de
storste byomradene» (Meld. st. nr. 33 (2016-2017),
s. 109). Derfor er det paradoksalt at vi her har en
situasjon der man bygger ut Intercity og vegen
i samme prosjekt uten a trekke fram de mulige
konflikteneiplandokumentene. Som nevnt tidligere
er okt trafikk kun sa vidt nevnt som konsekvens
i plandokumentene, og den okte trafikken som
omtales i trafikkmodellen antar vi er som folge av
tilflytting og pendling, da indusert trafikk ikke
nevnes. Dette kan bety at modellen planen bygger

har urealistiske trafikkprognoser og kan ses pa
som en teknisk mangel i lys av Flyvbjergs (2007,
referert i Naess, 2011) tre forklaringer. Vi har ikke
empiri som stotter opp under at det faktisk har
skjedd en strategisk ekskludering av kunnskap,
men med tanke pa hvor mye forskning som svekker
myndighetenes argumenter, fremstar det for oss
som urealistisk at ingen fagpersoner i Bane NOR,
Statens vegvesen eller Samferdselsdepartementet
kjenner til de mulige konsekvensene.

UtfradetFlyvbjerg (2002) skriver omsine erfaringer,
vet vi at det forekommer selektiv bruk av kunnskap
og at de som sitter i maktposisjoner har makt til
a velge hvilken kunnskap som brukes, basert pa
deres egne agendaer. En studie gjennomfort av
Naess et al. (2015) antyder at tekniske feil som bruk
av manglende trafikkanalyser, bunner i Flyvbjergs
politisk-gkonomiske forklaring (s. 51-52). Dette
indikerer at den misvisende trafikkmodellen kan
ha veert brukt med overlegg, og at myndighetene i
dette tilfellet faktisk har opptradd slik Flyvbjerg og
Neess beskriver. Vi kan i sa fall pasta at dette svekker
tillitenviskalkunnehatilatmyndighetenesorger for
tilstrekkelige utredninger og beslutningsgrunnlag i
forkant av avgjorelser med store samfunnsmessige
konsekvenser.

| trad med statlige faringer?

Hittil har vi vist hvordan neglisjering av kunnskap
kan fore til konsekvenser som er i konflikt med
hverandre og med malsettingene til FRE16 og
Nasjonal transportplan. Det er videre interessant
a undersoke hvorvidt staten, nar de selv er
planmyndighet, i dette tilfellet har vedtatt en
reguleringsplan i trad med sine egne foringer
for kommunal og regional planlegging. Dersom
staten her har vedtatt en reguleringsplan som
prioriterer de hegemoniske interessene foran de
uttalte hensynene i foringene, vil dette kunne si
noe om de hegemoniske aktorene og hvor stor
pavirkningskraft de faktisk har.

Som lagt fram i empirikapittelet, er det mange
likhetstrekk mellom de fire foringene vi har sett pa.
Det er i all hovedsak fokus pa vekst og naeringsliv,
trygg og effektiv ferdsel, og ivaretakelse av
omgivelsene. Det sier derimot seg selv at det kan
vere vanskelig a ivareta alle disse hensynene
samtidig. Som det star flere av de foringene, ma
de balanseres opp mot hverandre og samfunnets
behov.
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Vekst og utvikling

Samtlige av foringene vektlegger at kommunal
og regional planlegging skal sikre verdiskapning,
vekst, naeringsutvikling og arbeidsplasser. Dette er
i trad med hva FRE16 skal bidra til. Var informant
fra Bane NOR papeker at «det er jo egentlig ikke noe
mal abygge vei og bane i seg selv. Grunnen til at man
onsker ny bane og vei er jo samfunnsutvikling»
(Informant 4, 2020). I Ringerike estimerer Bane
NOR at utbyggingen av Ringeriksbanen kan fore
til opptil 10 000 nye innbyggere i gangavstand til
stasjonen (Bane NOR, 2019, s. 140), og som nevnt
over har kommunen allerede lagt mye til rette for
denne veksten i form av utbygging av sosial og
teknisk infrastruktur. I Hole estimerer Bane NOR
en befolkningsvekst pa opptil 6000 nye innbyggere
i gangavstand til stasjonen. Pa grunn av usikkerhet
angaende anleggsomrader og arealbeslag har
ikke kommunen kunne utvikle i forkant slik som
Ringerike, men var informant papeker at den
endelige avgjorelsen gir «voldsomme muligheter
for vekst og utvikling nar vi vet hvordan vi skal
bruk den» (Informant 2, 2020). Her gar veksten
derimot pa bekostning av verdier som matjord,
friluftsomrader og landskapsbilde. I Baeerum vises
veksten noe annerledes; var informant i kommunen
medgir at FRE16 vil gi Sandvika en sterkere
posisjon som knutepunkt fordi motepunktet
mellom Bergensbanen og Sorlandsbanen flyttes fra
Drammen til Sandvika, men atdetiall hovedsakikke
er FRE16 som er det viktigste samferdselsprosjektet
i kommunen med tanke pa utvikling og vekst
(Informant 1, 2020). Bane NOR har heller ikke gjort
noen estimater av befolkningsvekst i forbindelse
med Ringeriksbanen her.

Utsagnene fra informantene er i trad med Mattiolis
(2020) tanker om at det ofte argumenteres for
veg som resultat av eller vilkar for okonomisk
vekst. I dette tilfellet argumenteres det ikke sa
mye for prosjektet som folge av pkonomisk vekst
men som et vilkar og en katalysator for a oppna
det. Spesielt i Ringerike ser vi at de lenge har hatt
store forventninger til vekst i arbeidsplasser og
innbyggere som folge av FRE16. Ogsa fra Bane NORs
og myndighetens side er det planlagt at FRE16 skal
bidra til en sterkere Ringeriksregion som senker
presset pa Osloregionen.

Nardetkommertilvekstogverdiskapning,erdermed
FRE16 i trad med de statlige foringene. Prosjektet
antas a bidra til vekst i alle de berorte kommunene
i form av flere arbeidsplasser og innbyggere som
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folge av en mer sentral (malt i reisetid) lokalisering
og et mer effektivt samferdselssystem. Dette
vil bidra til @ na myndighetens mal om a utvide
pendleromlandet rundt Oslo og regionen.

Ringeriksbanen vil bidra til & utvide regionen
og koble sammen flere bo- og arbeidsmarkeder.
Hvorvidt dette malet er i trad med foringene,
kan sa diskuteres. Som nevnt tidligere, bidrar
Intercity til en regionforstorring og vil fore til
okt bilbruk i byene i regionene som blir en del
av Intercity-triangelet gjennom utbyggingen.
Intercity i seg selv er dermed ikke nodvendigvis
et godt klimatiltak. I planretningslinjene om
samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging
slas det fast at transportsystemet skal bidra til en
reduksjon av transportbehovet og en utvikling av
kompakte byer og tettsteder. Da Intercity vil fore
til lengre pendleavstander fra hjem til arbeidsplass
og okt bilbruk i de regionale byene, kan vi ikke si
at utbyggingen reduserer transportbehovet, men
heller pker det. Dermed kan vi ikke si at prosjektet
er i trad med statens foringer om a redusere
transportbehovet, selv om det moter malene om
vekst. Dette kan illustrere at de statlige foringene og
malene om vekst i verdiskapning og en reduksjon
av reisebehovet er i strid med hverandre, men det
skal vi ikke ga neermere inn pa i denne oppgaven.

Miljovennlighet og senkede klimagassutslipp

Bade Nasjonal transportplan, Nasjonale
forventningertilregional og kommunal planlegging
og Statlige planretningslinjer for bolig-, areal-
og transportpolitikk trekker fram viktigheten
av a ivareta ikke-prissatte verdier og a redusere
utslipp. Berekraftige byar og sterke distrikt er ikke
like tydelig, men trekker fram at okonomisk vekst
ogsa kan fremmes gjennom baerekraftig arealbruk
og transport. Det ma papekes her at CO2-utslipp
inngar blant prissatte virkninger i retningslinjene
for nytte-kostnadsanalyser. Akkurat denne
prissatte konsekvensen undervurderes grovt,
selv. om vegtrafikken utgjor en stor del av
klimagassutslippene i Norge* (Thune-Larsen, 2016,
referert i Neess et al., 2018). Kost-nytteanalyser
for transportprosjekter gir generelt lave verdier
til miljoeffekter, noe som i liten grad reflekterer
politikernes pastatte bekymring for miljoet o

de ambisipse malene vi har forpliktet oss til a na
(Naess et al., s. 62). Konsekvensene av a neglisjere
utslippene fra transport i kost-nytteanalysene er
at andre elementer, som vinninger i spart reisetid,

vektlegges mer. En trafikkreduksjon vil da kun
3. 19 %.



fremsta som lonnsom i den grad den stotter andre
fordeler, da effektene av a unnga utslipp ifolge kost-
nytteanalysene har en liten pkonomisk verdi (Naess
etal., 2018, s. 65).

Som var teori og empiri viser, er det visse effekter
av FRE16 som det ikke vises til i reguleringsplanen.
Vi har ogsa vist at prosjektet vil kunne gi visse
konsekvenser som vi vurderer a vare i strid med
prosjektets ulike malsettinger. Det er dermed ikke
nodvendigvis slik at FRE16 er i trad med statens
foringer nar det kommer til miljovennlighet og
en reduksjon av Kklimagassutslipp og bilbruk.
Forhapentligvis vil pendlerne velge toget fremfor
bilen og at de som flyr mellom Bergen og Oslo
vil ta banen i bruk, men vi vet ikke med noen
garanti hvilken retning bilbruken og bruken av
kollektivtransport faktisk vil ga nar prosjektet er
ferdigstilt.

Balanse av hensyn opp mot samfunnets behov

Bade Nasjonal transportplan og Statlige
planretningslinjer for samordnet bolig-, areal-
og transportplanlegging papeker at hensynet til
gronnstruktur, naturen, matjorda og estetiske
verdier ma balanseres mot samfunnets behov
som helhet. Var informant i Kommunal- og
moderniseringsdepartementet papekte i trad
med dette at de i forste omgang var opptatt av a
vedta en reguleringsplan i trad med oppdraget fra
Samferdselsdepartementet, og deretter ivareta
andre hensyn (Informant 5, 2020). Dette illustrerer
at det ikke nodvendigvis har vert en jevn balanseci
men heller en prioritering fra start. Det kan ogsa
tyde pa at oppdragsgiver mener at samfunnet har
storre behov for og nytte av fellesprosjektet enn
ivaretakelse av miljoet og omgivelsene.

Svar pa under-forskningsspgrsmal 2

Strategisk bruk og neglisjering av kunnskap kan
fore til mulige negative konsekvenser nar denne
kunnskapen sier noe om u¢nskede effekter og nar
neglisjeringen forer til at man ikke igangsetter
motvirkende tiltak eller endrer tiltaket. Gjennom
vart empiriske grunnlag og var gjennomgang av
plandokumenter har det kommet tydelig fram at
utbyggingenavRingeriksbanenogEl6vilginegative
konsekvenser som ikke tas opp i plangrunnlaget.
Dette er for eksempel okt bilbruk, ekte utslipp og
en regionforstorring som alle er i strid med statlige
foringer. Slik var teori viser, finnes det eksempler
pa at myndigheter ved tidligere anledninger har
unnlatt relevant informasjon og forskning fra
offentligheten, bade med og uten belegg.

Flere av konsekvensene vi har belyst i denne
oppgaven, er i strid med de statlige foringene vi har
lagt fram. Dette gjelder blant annet okt bilbruk som
folge av regionforstorring og okt vegkapasitet, okte
utslipp, og forringelse av ikke-prissatte verdier.
Samtidig ser vi at prosjektet er i trad med statens
forventninger til okt vekst og verdiskapning
og at det i stor grad vil bidra til dette i de lokale
kommunene.
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5.3 Hoved-forskningsspgrsmal

Hvordan benyttes og neglisjeres visse kognitive ele-
menter for d fremme en vekstbasert utvikling i requle-
ringsplanen og hva er konsekvensene av prioriteringe-

ne gjort i FRE16?

Som diskutert over, benyttes ikke det som antas ma
vaere kjent forskning i kunnskapsgrunnlaget om
virkninger av FRE16. Vi ser det ikke som urimelig a
anta at dette kan skyldes at kunnskapen vil svekke
legitimeringen av fordelene ved utbygging. Med
tanke pa hvor anerkjent denne forskningen er, er det
overraskende for oss at det ikke diskuteres, elleridet
minste tas opp, at et prosjekt med en budsjettramme
pa flere titalls milliarder kroner muligens ikke
bidrar til det det skal. Dette illustrerer hvor sentralt
vekst anses som i dagens institusjonelle ramme og
politiske klima.

Den kognitive og diskursive dimensjonen i dagens
plansystem legger stor vekt pa vekst, verdiskapning
og utvikling. Dette kommer bade som folge av
hvilke aktorer som er de hegemoniske, og hvordan
den institusjonelle rammen, eller plansystemet, er
konstruert slik at det strategisk velger strategier
og handlinger som fremmer disse interessene.
De hegemoniske aktorene er selv en del av denne
rammen, og pavirker den kognitive og diskursive
dimensjonen.

Konsekvensene av denne selektive bruken
av kunnskap er forringelse av natur og miljo,
matjord, friluftsomrader, og vernede og verdifulle
omrader. Samtidig gir FRE16 mulighet for vekst,
verdiskapning, tilflytting og flere arbeidsplasser
lokalt i Hole og Ringerike. Dermed har hensynet til
vekst gatt foran hensynet til miljo.

Ut fradette kan vi trekke ut at dagens institusjonelle
ramme og strukturer tilrettelegger for forst og
fremst vekst, og deretter andre hensyn som miljo.
I FRE16 illustreres dette med at myndighetene i
forste omgang regulerer for veg og bane og deretter
tilpasser traséen slik at den i minst mulig grad
bergrer natur og miljo. A ikke bygge ny infrastruktur
overhodet, for a ivareta natur- og miljoverdiene slik
de er i dag, har ikke syntes a veere et alternativ.

Refleksjon: avveining mellom hensyn

I en videre refleksjon vil vi trekke fram vurderingen
mellom vekst og vern i et storre og et mindre
perspektiv. Gjennom a se pa beslutningsgrunnlaget
bak trasévalgene kan vi se at miljpet og naturen
i enkelte avveininger har blitt prioritert. Disse
valgene har i hovedsak hatt betydning for hvilke
typer miljpinteresser som ville fatt de storste
negative konsekvensene, ikke hvorvidt man skulle
fa negative konsekvenser i utgangspunktet. I vart
dokumentstudie har vi som nevnt tidligere, kun
funnet noen tegn til at myndighetene har stilt
sporsmal ved utbyggingen eller at visse etater har
ment at deler av eller hele prosjektet ikke burde
bygges underveis 1 reguleringsplanarbeidet.
Dette ble kun papekt i en relativt tidlig fase av
reguleringsplanprosessen. Horingsuttalelsene
til fellesprosjektet fra de mot-hegemoniske
aktorene handler i stor grad om hvordan prosjektet
skal gjennomfores, ikke hvorvidt det skal det.
Gjennom vart intervju med Kommunal- og
moderniseringsdepartementet kom det ogsa fram
at dette var tilfelle; planmyndigheten har forholdt
seg til oppdraget som kom fra regjeringen i 2015,
og i den overordnede vurderingen er det «ikke
tvil om at utbyggingsinteressene har trumfet
verneinteressene» (Informant 5, 2020).

Handlingsrommet for konfliktavveininger som
har omhandlet blant annet miljo har dermed veert
lite pa grunn av foringer og avgjorelser som har
blitt tatt pa et tidligere tidspunkt i prosessen.
De hegemoniske aktorene som har representert
samferdselshensynene har som folge av dette statt
sterkt helt frabegynnelsen av pa grunn av fordelene
de er tildelt gjennom de prioriterte hensynene i de
institusjonelle dimensjonene.

En annen grunn til at fa av de mot-hegemoniske
aktorene har stilt sporsmal ved utbyggingen kan
som nevnt veere at reguleringsplanarbeidet er siste
delavenlang prosess, der det ikke lenger er relevant
a stille speorsmal om hvorvidt noe skal bygges. Dette
er en avgjorelse som allerede er tatt, og dersom
vi skulle funnet tegn pa uenighet matte vi ha
gjennomgatt dokumenter som er eldre enn de vi har
gjennomgatt eller som vi i vare undersokelser ikke
har hatt tilgang til. En tredje grunn kan veaere at man
har hatt tilfeller av intern sensur i departementene
og deres underliggende etater.



Deteringen tvil om at FRE16 er viktig for samfunnet
som helhet, for Hole og Ringerike, og for de reisende
mellom Oslo og Bergen. Den lange prosessen fram
til et vedtak illustrerer ogsa at det er et prosjekt som
har vert onsket i lang tid, men dette kan bidra til
at hensynet til miljo og natur svekkes. Selv om vi
har eksempler pa at hensynet til miljo ved enkelte
tilfeller har lagt foringer for traséen, er det likevel
tydelig at det i det store bildet er de ikke-prissatte
verdiene som taper i interesseavveiningene. Vi ma
derimothaibakhodet at nar man etablerer et sa stort
infrastrukturprosjekt som E16 og Ringeriksbanen i
et omrade med hoye miljoverdier, vilman med sveert
hoy sannsynlighet mote pa negative konsekvenser
uavhengig av hvilke valg man gjor.

Vi onsker a stille sporsmal ved om Ringeriksbanen
og E16 har blitt et politisk prestisjeprosjekt for
regjeringen Solberg II. Som nevnt i innledningen
er en av grunnene til at regjeringen vil ha okt
bruk av statlig plan at planleggingen av store
infrastrukturprosjekter skal bli mer effektiv.
Dette er ogsa argumentet for hvorfor man ogsa
valgte a ikke gjennomfore en kommunedelplan i
forkant av reguleringsplanen. Nar planprosessen
fra oppstart til vedtak her er fem ar, er det verdt a
vere kritisk til hvorvidt de faktisk oppnadde en mer
effektiv planprosess, enn dersom de hadde tatt de
overordnede avgjorelsene i en kommunedelplan.
Dette er ogsa interessant a se i forbindelse med
bruk og neglisjering av kunnskap. Dersom FRE16
har blitt en politisk kampsak, kan myndighetene ha
benyttet seg av den kunnskapen som stottet deres
agenda pa tross av at tiltakene potensielt ikke bidrar
til maloppnaelse.

Refleksjon: det teoretiske grunnlaget

Teori som fokuserer pa kun den instrumentelle o
tekniske delen av staten vil ikke vere i stand til a
forklare hvordan staten handler, hvordan statlige
aktorer forholder seg til hverandre og hvordan den
indre virksomheten kan forme beslutninger som
kan vere i strid med generelle mal i samfunnet. A
se pa planlegging ved a kun beskrive de tekniske
elementene som lovverk og prosedyrer vil heller
ikke anerkjenne staten som det «flerhodede trollet»
det er, serligien situasjon der det er staten selvsom
er planmyndighet og som selv ma avveie mellom
departementenes interesser.

Enutfordringmedataibrukenstrategiskrelasjonell
tilneerming er at visse elementer ved casen ikke er
like svart-hvitt som slik teorien presenterer det. For

eksempel kan en aktor opptre som bade hegemonisk
og mot-hegemonisk i samme sak pa grunn av den
vertikale oppdelingen av forvaltningen og avhengig
av hvilke elementer og problemstillinger man
ser pa. Departementene og deres underliggende
etater kan i noen sammenhenger presenteres som
én akter, mens de i andre sammenhenger opptrer
som ulike aktorer med ulike interesser. Norges
vassdrags og energidirektorat har i planarbeidet
til FRE16 veert kritisk til kryssingen av Kroksund
fordi det vil fore til en forringelse av vannkvaliteten
i fjorden. Vi anser dem derfor som en mot-
hegemonisk part i motsetning til partene som er
positive til utbyggingen. Departementet som er
overordnet Norges vassdrags- og energidirektorat,
Olje- og energidirektoratet, ma pa sin side kunne
sies a generelt ellers i samfunnsdebatten ha en rolle
som er positiv til utvikling og vekst, ogsa der det er
konflikt med verdifull natur. Dette tyder dermed
pa at i tillegg til a ha konflikter horisontalt mellom
ulike departementet som skal ivareta forskjellige
sektorhensyn, har vi ogsa konflikter vertikalt innad
i ett og samme sektordepartement.

Gjennom hele vart arbeid har vi tatt utgangspunkt i
at staten bestar av sosiale relasjoner mellom aktorer
med ulike interesser og at man kan dele opp staten
i ulike grupper pa grunnlag av dette. Gjennom var
diskusjon har vi derimot belyst at pa tross av at
flere statlige aktorer har mot-hegemoniske trekk,
gar ingen av dem fullstendig mot utbyggingen som
helhet. Dette har vi beskrevet flere ulike grunner til.
Detinteressanteeratpatrossavdissegrupperingene,
vil staten i dette tilfellet ikke helt passe inn i
Jessops teori slik vi har benyttet den i arbeidet
med denne oppgaven. Aktorer som Fylkesmennene
og Landbruksdirektoratet fremstar fortsatt som
en del av den hegemoniske gruppen av aktorer
nettopp pa grunn av den norske forvaltningens
natur og oppbygning. De hegemoniske interessene
i samfunnet og i departementene bestemmer hva
som blir statens samlete politiske linje utad. De
mot-hegemoniske sektorene i staten kan gi uttrykk
for uenighet og opposisjon i interne prosesser,
men utad forlanges det at staten skal tale med
en stemme. Pa tross av at de er egne aktorer er de
underlagt sine sektordepartement, og er pliktige a
folge den politiske linjen som settes pa overste hold.
A ta i bruk en strategisk relasjonell tilneerming
kan derfor fore til en noe unyansert analyse fordi
den ikke apner for at én hegemonisk aktor (i dette
tilfelle staten som helhet) kan ha inndelinger i seg
selv og heller ikke anerkjenner at samme aktor kan
inneha hegemoniske og mot-hegemoniske trekk pa
en og samme tid.
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Refleksjon: implikasjoner for moderne
statlig planlegging

Det er opplagt at ulike verdier og diskursive
elementer pavirker statlig planlegging. Pa grunn av
politiske ideologier som konkurrerer om kontrollen
over plandiskursen og den politiske styringen har
planleggingsfaget i flere ar veert under angrep.

Detergjennomase padenideologiske diskursenatvi
moter pa makt og politikk i planleggingen (Davoudi
et al., 2020, s. 18). Skift i allianser i politikken forer
til endringer i politiske prioriteringer; i Danmark
har man sett et skifte fra sosialdemokratiske tanker
om boligpolitikk til nyliberale mal om okonomisk
vekst og konkurransekraft (Davoudi et al., 2014,
s. 28). Dette kan forstas som en reproduksjon av
den institusjonelle rammen der man har oppnadd
en ny stabilitet pa grunnlag av nye elementer i
dimensjonene, men endringer i de politiske malene
endrer ogsa hva planleggingsfaget skal ivareta.

I Danmark ser man endringene i malene fastsatt i
regionale planretningslinjer og kommunale planer,
med et hovedmal om a fremme pkonomisk vekst for
a sikre Danmarks konkurransekraft pa en global
skala. Grange (2014) papeker at «jo sterkere den
konkurranseorienterte og vekstbaserte moderne
velferdsstaten blir, jo svakere blir planleggin‘gen»
(s. 2679). Dette har klare paralleller til de malene
og retningslinjene som FRE16 bygger pa og som i
stor grad neglisjerer de aktorene som gar mot den
dominerende institusjonelle rammen. Man ser
tydelig at introduksjonen av okonomisk vekst som
hovedmal har endret dansk planlegging (Grange,
2014, s. 2680) og det er tydelig at dette ogsa har
pavirket beslutningene i den statlige planleggingen
i Norge.
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Kapittel 6: Konklusjon

I denne casestudien har vi gjennomgatt flere
temaer tilknyttet statlig planlegging og hvordan
vekstdiskursenistor grad former handlingsrommet
til statlige myndigheter. Utgangspunktet for var
gjennomgang av fellesprosjektet Ringeriksbanen
og E16 har vert Jessops strategiske relasjonelle
tilneerming.

Denne studien tilsier at hegemoniske og mot-
hegemoniske aktorer strategisk bruker og
neglisjerer anerkjent kunnskap som kan ha
negative konsekvenser. Dette tas ikke opp i
reguleringsplanen selv om det er kjent kunnskap
og er i strid med nasjonale mal, retningslinjer og
planens foringer i enkelte tilfeller. Vi har sett at
Kommunal- og moderniseringsdepartementet,
Samferdselsdepartementet, Bane NOR og Statens
vegvesen handler i henhold til en dominerende
institusjonellramme,derdenkognitiveogdiskursive
dimensjonen prioriterer vekst, verdiskapning og
utvikling og dermed de hegemoniske aktorene. De
mot-hegemoniske aktorene far ikke gjennom sine
interesser pa lik linje, men forsoker heller a pavirke
den institusjonelle rammen til a ivareta deres
interesser.

Konsekvensene av selektiv bruk av kunnskap vil
ifolge vare funn fore til forringelse av natur og miljo,
matjord, friluftsomrader, og vernede og verdifulle
omrader. FRE16 vil samtidig tilrettelegge for vekst,
verdiskapning, tilflytting og flere arbeidsplasser
lokalt i Hole og Ringerike. Vi papeker i denne
sammenheng at hensynet til vekst har gatt foran
hensynet til miljo. Vi kaller dette vern innenfor
rammene av vekst; man tilrettelegger i forste
omgang for vekst, og deretter har miljphensynene
innvirkning pa de enkelte avveiningene innenfor
disse forutsetningene.
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Vedlegg

Vedlegg A: Intervjuguider

Al Intervjuguide til kommunene (Barum, Hole og Ringerike)

Generelle intervjusporsmal:

Del 1: kommunen og kontekst
hva er din kobling til/rolle i prosessen rundt fellesprosjektet?
pavirker fellesprosjektet planarbeidet i din kommune?
i sa fall: hvordan?
hvilken holdning har din kommune til fellesprosjektet? har dette endret segilopet av planprosessen?

Del 2: medvirkning og mkludermg
har dere blitt involvert i planprosessen?
hvordan?
har dere onsket a bli inkludert i storre/en annen grad enn dere har blitt? hvorfor?
i det store og hele: hvordan tenker dere at dialogen mellom dere og SVV og Bane NOR har vart?
har statens visjon veert i trad eller i konflikt med deres egen visjon for kommunen?
er det noen deler av prosjektet som er/har veert spesielt viktige for dere?
hvordan har disse blitt behandlet av Bane NOR (avvist/tatt inn?)?
har deres onske til prosjektet endret seg i lopet av planprosessen?

Del 3: usikkerhet og forutsigbarhet:

foler du at planprosessen har vert oversiktlig og ryddig?

hvis ja: hva har bidratt til dette?

foler du at planprosessen har veert preget av usikkerhet og uforutsigbarhet?

hvis ja: hvordan har dere handtert dette? har det bidratt til utfordringer i kommunen?

hvis nei: har noe bidratt til @ minske graden av usikkerhet?

har utsettelsen av reguleringsvedtaket pa 2 ar pavirket deres kommune?

har det vert planer pa kommunalt niva som har blitt igangsatt/ikke igangsatt/satt pa pause pa
grunn av den statlige planprosessen?

foler dere at prosjektet gir muligheter og/eller restriksjoner for deres utvikling?

hvis ja: hvordan?

53



A2 Intervjuguide Bane NOR

Om oss og var masteroppgave (kort forklart - sette kontekst)
Hva er din rolle i FRE16¢

Hvor lenge har du jobbet med FRE16?

Om den statlige planprosessen i FRE16

Ringeriksbanen har en lang historie, hvilke planer er mest sentrale for beslutningen om trasévalg og senere
felles veg- og baneprosjekt?

Hva er de underliggende arsakene til at reguleringsarbeidet for ringeriksbanen ikke ble iverksatt for
bestillingen av fellesprosjekt i 20152 Har det veert vurdert statlig plan for dette?

Hva var grunnen til at dere benyttet jernbaneverket sin KVU i stedet for a utarbeide en ny, selv om vegen
ikke 13 inne i denne?

Har prosjektet tatt lenger tid enn forst antatt? hvorfor/ikke? hva kunne blitt gjort annerledes?

Hva har vert problematisk i prosessen? Har det vaert mye usikkerhet?

Hva har vert de vanskeligste delene for Bane NOR?

Har dere hatt store egeninteresser i prosjektet? er det deles av FRE16 som har vert spesielt viktige for dere?
Om koordineringen av staten gjennom FRE16

Hvordan har dere opplevd at staten har koordinert seg selv, eller fungert som “en”? Har staten samarbeidet
godt seg imellom?

Statlige arealplaner har som intensjon a effektivisere prosessene og redusere kostnad , hvordan samordner
og organiserer de statlige sektorene seg for a imotekomme dette?

Er det stor forskjell pa koordineringen i den tidligere fasen (Ideer/KS1) i forhold til den senere
planleggingsfasen (planprogram)? Og hvor involverte er kommunene i tidlig fase?

Hvordan har de ulike statlige sektorene pavirket utarbeidelsen av en statlig reguleringsplan for FRE16?

Hvordan har Bane NOR foretatt avveininger mellom interessene til ulike forvaltningsnivaer og interessene
til ulike faktorer (miljo, vann, natur, friluftsliv etc.)

Hvordan har det vert a forholde seg til bade kommunene som “areal-eiere” og de lokale interessene,
samtidig som staten har bestilt en plan og vil ha den pa “statlige premisser””?
Kommunikasjon lokalt niva

Hvordan la dere i fellesprosjektet opp til kommunikasjon med kommunene og staten sett bort fra de
formelle horingsrundene?

Vil a ta store hensyn til lokale interesser stagnere eller effektivisere prosessen (kryss, fylling)?
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I hvor stor grad gir Bane NOR pavirkningsmakt til kommunene, uten at det gar pa for stor bekostning av
effektiviteten/de nasjonale interessene?

Hvorfor velger Ringerike og Hole statlig plan nar det kommer pa bekostning av lokale interesser og
kommunal radighet. Visste Hole kommune hvilken situasjon de ville havne i?
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A3 Intervjuguide Kommunal- og moderniseringsdepartementet

Staten som planmyndighet

1. Hvordan har rollen som planmyndighet veert ift. rollen som overordnet sektordepartement?
2. Hvilke statlige aktorer har vaert mest involvert i planprosessen i FRE16?

Koordinering pd statlig niva

1. Har det veert preg av fragmentering og interne diskusjoner innad i departementene, eller har det veert
apent og konstruktivt?

2. Har enkelte departementer eller etater hatt mer innflytelse pa planprosessen enn andre? Hvis ja, pa hvilke
mater?

3. Har det veert noen kommunikasjon mellom de berorte departementene (KLD, OED, LMD) og de berorte
kommunene som har gatt utenom KMD?

Statlige foringer

1. Hvilke verdier er det viktig for KMD a fremme gjennom en planprosess? Er det noen verdier/mal som har
vert mer sentrale enn andre for a legitimere FRE16?

2. Med tanke pa utredningene gjennomfort av Bane NOR og SVV og argumentasjonen for tiltakene, har dere
hatt noen innvirkning pa hvilken forskning eller hva slags kunnskapsgrunnlag de har benyttet seg av?

Konflikter

1. Har det vert interessekonflikter mellom departementene og etatene i staten? Hvordan har disse eventuelt
blitt handtert eller lost?

2. Vekst og verdiskaping har veert sentrale begreper i planprosessen. Hvordan har dere vektlagt dette i
forhold til konflikten med for eksempel miljochensyn?

3. Hva vil KMD si om konfliktene mellom ulike statlige mal?
a.Malet om tryggere veger gjennom okt vegkapasitet i forhold til malet om redusert bilbruk?
b.Paradokset der man bygger bade veg og jernbane samtidig med konkurranse om de samme brukerne?

c.Mal om effektiv infrastruktur kan eoke bilbruken mellom byene kan kommer i konflikt med mal om
miljpinngrep og redusert utslipp?
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