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I. Forord

Det har veert en spennende og utfordrende prosess a fordype seg i rammer og konflikter i
planlegging, og jeg er takknemlig for muligheten til a dele refleksjonene mine med andre.

Jeg gnsker a takke min veileder Gunnar Ridderstrgm for all hjelp og stgtte underveis i arbeidet. Jeg
er takknemlig for at du introduserte meg for litteraturen rundt rammer, og for all talmodighet og
god veiledning du har gitt meg. Uten din stgtte og kunnskap hadde det ikke vaert mulig for meg a
leere sa mye pa sa kort tid.

Jeg vil ogsa takke alle aktgrene som deltok i intervjuene og som ga meg verdifulle innblikk i deres
opplevelser av jernbanesaken i Hamar. Deres lidenskapelige beskrivelser og synspunkter har vaert
avgjgrende for a danne et bilde av de komplekse utfordringene i prosjektet.

Mitt hap er at denne oppgaven kan vekke interesse for temaet og bidra til 3 sette sgkelyset pa
viktigheten av planleggeres forstaelse av og forhold til ulgselige konflikter i planlegging. Jeg haper
ogsa at den kan veere til inspirasjon for andre som gnsker a fordype seg i litteraturen om rammer.



il Sammendrag

Planleggingen av stgrre samferdselstiltak er en iboende politisk prosess. Det er ofte mange ulike
meninger og interessenter involvert. Dette kan omfatte politikere, naeringsliv, lokale organisasjoner
og lokalbefolkningen. Det kommer ofte til 3 bli konflikter mellom planleggere og andre aktgrer

Staten bruker store midler pa a planlegge samferdselstiltak, men er avhengig av a fa planene sine
vedtatt i kommunestyrene som tiltaket befinner seg i. Lokale politiske forhold pavirker hvorvidt
lokalpolitikerne er enige de Igsningene som presenteres, og uenigheter kan fgre til ulgselige
konflikter. | denne oppgaven har jeg sett pa Bane NORs planlegging av dobbeltspor gjennom, og ny
stasjon i, Hamar. Denne planprosessen har vaert svaert konfliktfylt, og har endt med et vedtak som er
mange ar forsinket, og som ikke Igser det planprosessen gnsket a Igse da de startet i 2012.

| denne oppgaven har jeg tatt for meg hvordan planleggere bedre kan forsta og forholde seg til
ulgselige konflikter i planlegging. Oppgaven har hatt som mal a bruke forstaelsesrammer som et
verktgy for a forsta lokalpolitikernes forstaelse av saken, vurdere hvordan ulike problemforstaelser
bidrar til konflikt, og identifisere refleksjon og handlinger som har bidratt til & komme til et vedtak.

Som man ser i denne oppgaven er forstaelsesrammer et nyttig verktgy for a forsta synspunktene til
lokalpolitikere, og for a identifisere elementer i Bane NORs formidling og Igsninger som bidrar til
skape uenigheter og konflikt. Oppgaven viser at uenigheter over problemformuleringen til saken er
en avgjgrende arsak til at prosessen har blitt konfliktfylt. Arsaken til dette kan vaere flerfoldig, men
denne oppgaven antyder at planleggere som ikke forstar lokale politiske forhold kommer til & skape
konflikter.

Det vil alltid oppsta uenigheter i planleggingen av store tiltak, og planleggere ma forsta og forholde
seg til konfliktene i prosessen. Denne oppgaven gir en innsikt i viktigheten av at planleggere kan
reflektere over de konfliktene de befinner seg i, og at refleksjoner over sakens forstaelsesrammer gir
et godt utgangspunkt for a kunne forsta og forholde seg til konflikter i planlegging.



iii.  Abstract

The planning of major transportation projects is inherently a political process. There are often many
different opinions and stakeholders involved, including politicians, businesses, local organizations,
and the local population. Conflicts between planners and other actors are inevitable. The
government spends a lot of money planning transportation projects but depends on getting its plans
approved by the local councils where the project is located. Local political conditions affect whether
local politicians agree with the proposed solutions, and disagreements can lead to insoluble
conflicts. This thesis examines Bane NOR's planning of a double track railway and a new station in
Hamar. This planning process has been conflict-ridden and has resulted in a decision that is many
years behind schedule and does not solve all the problems that the planning process intended to
solve when it began in 2012.

In this thesis, | have examined how planners can better understand and deal with insoluble conflicts
in planning. The goal of the thesis has been to use frames of understanding as a tool to understand
the local politicians' understanding of the matter, to assess how different problem understandings
contribute to conflict, and to identify reflection and actions that have contributed to resolving the
conflict.

As this thesis shows, frames of understanding are a useful tool for understanding the views of local
politicians, and for identifying elements in Bane NOR's communication and solutions that contribute
to creating disagreements and conflict. The thesis shows that disagreements over the problem
formulation of the matter are a decisive cause of the conflict-ridden process. The reasons for this
may be manifold, but this thesis suggests that planners who do not understand local political
conditions are likely to create conflicts.

Disagreements will always arise in the planning of major projects, and planners must understand
and deal with the conflicts in the process. This thesis provides insight into the importance of
planners being able to reflect on the conflicts they find themselves in, and that reflections on the
frames of understanding of the matter provide a good starting point for understanding and dealing
with conflicts in planning.
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1. Introduksjon

1.1. Bakgrunn
De siste 10 arene har Norge lagt til rette for a gjgre enorme investeringer i samferdselsinfrastruktur.
Da den fgrste nasjonale transportplan (NTP) kom i ar 2000 hadde den en planramme pa 165
milliarder kroner for arene 2002-2011. | NTP 2010-2019 var dette gkt til 322 milliarder kroner, i NTP
2014-2023 gkte man til 508 milliarder kroner, og i NTP 2018-2029 endte man opp med en
planramme pa hele 929 milliarder kroner. Dette har apnet for at staten fikk tilgang til midler til
planlegge samferdselsutbygginger. Statlige sektormyndigheter som Statens Vegvesen, Nye Veier AS
og Bane NOR (tidligere Jernbaneverket) satt i gang med planleggingen av tiltak over hele landet.

| plan- og bygningsloven av 2008 er kommunens planmyndighet bestemt gjennom § 3-3. |
samferdselsutbygginger er det kommunen som er planmyndighet. Det er kommunestyret som skal
vedta kommuneplaner og reguleringsplaner, og uten deres vedtak kan ikke areal brukes til statens
samferdselsutbygginger?.

Det vil alltid bli konflikter i planleggingen av samferdselsprosjekter, da de innebzerer store negative
og positive konsekvenser for lokalbefolkningen. Det apner seg en utfordring nar planleggere ikke har
en god nok forstaelse av konfliktpotensialet i, og heller ikke klarer a8 handtere konflikter i
planprosessene. Konflikter som oppstar i planlegging av samferdselsprosjekter er et tegn pa at
planleggeren ikke forstar de lokale politiske forholdene som finnes i saken, eller ikke evner a
forholde seg til det. Planlegging er iboende politisk, og politiske konflikter knyttet til planleggingen
av det bygde miljget vil alltid dukke opp. Dette gjelder spesielt i byer, da disse har mange politiske,
gkonomiske, verdibaserte og fglelsesmessige forhold som rammes av en stor samferdselsutbygging.
Det er ikke alltid at kommunestyret er enige i planene som staten kommer med, og lokale gnsker og
behov kan skille seg betraktelig fra Bane NORs eller vegvesenets mal med utbyggingen. Som speaker
i representantenes hus Tip O’Neill sa det: «all politics is local», og «people like to be asked» (Popik,
2009); planleggeren er helt avhengig av a forsta og forholde seg til lokale politiske forhold, og
hvordan sin plan pavirker og blir pavirket av disse forholdene. Dette gjelder bade a forsta og
forholde seg til lokalpolitikerne som skal vedta planen, men ogsa stemningen i lokalbefolkningen
som politikerne ma svare til.

For hva er det som skjer nar kommunestyret ikke er enige med de statlige samferdselsutbyggerne
om en Igsning gjennom deres kommune? Skal strekningen med vei eller jernbane da ikke bygges?
Eller skal staten overstyre kommunens selvstyre gjennom statlig reguleringsplan? For
jernbaneutbygginger ser man at Bane NOR har iverksatt ulike strategier for a sikre fremdrift i
planleggingen. | flere tilfeller har det blitt valgt statlig plan. Kommunal- og distriktsdepartementet
(KMD) blir da planmyndighet, ikke kommunen. Dette har vi sett et eksempel pa i planleggingen av
E16 og Vossebanen, der KMD selv vedtok reguleringsplan (Kommunal-og distriktsdepartementet,
2022). En slik Igsning skal «bare benyttes nar det forventes at den vanlige kommunale planleggingen
ikke vil fgre frem til et resultat som kan godtas av staten» (Bane NOR, 2021). Likevel har det veert
flere tilfeller der uenigheter mellom kommunestyret og Bane NOR har fgrt til at kommunestyret har
vedtatt Igsninger som ikke blir godtatt av staten, uten at staten lager statlig reguleringsplan.

| planleggingen av nytt dobbeltspor og ny stasjon i Hamar har kommunestyret gjentatte ganger
vedtatt Igsninger som Bane NOR ikke har akseptert. Bane NOR har planlagt for ny stasjon pa

1 Unntaksvis kan det brukes statlig plan.



eksisterende plassering, og at dobbeltsporet fortsetter nordover langs Mjgsa. Flertallet i
kommunestyret gnsket en stasjon ved Vikingskipet med dobbeltspor i tunnel under gstsiden av
byen.

Figur 1: En tidlig grafisk fremstilling av ulike alternativer. Bane NOR gnsker en lgsning basert pd H1, kommunestyret en
Igsning basert pd H5. Hentet fra (Jernbaneverket, 2012).

Kommunestyret vedtok i 2016 en kommunedelplan som ikke ble rettskraftig som fglge av innsigelser
fra hgyere myndigheter, inkludert Bane NOR, og etter en ny prosess vedtok den samme Igsningen i
2020. Planen ble ikke rettskraftig, og etter mekling ble kommunestyret og Bane NOR enige om en
l@sning som innebar dobbeltspor fram til dagens stasjon, og oppgradering av stasjonen. Lgsningen
kom frem med bakgrunn i at Bane NOR ikke lenger hadde penger til 8 bygge dobbeltspor gjennom
byen, og Igsningen ble dermed a stoppe dobbeltsporet ved stasjonen for a sikre et bedre togtilbud
og frigjgring av arealer til byutvikling.

Det har blitt brukt mye penger pa a planlegge ny samferdselsinfrastruktur i Norge de siste arene, og
konflikter og forsinkelser fgrer til at planleggingen drar ut i tid og bygging utsettes. Planprosessen i
jernbanesaken i Hamar har vaert preget av et sveert hgyt konfliktniva. Det har vaert sveert harde
fronter mellom flertallet i kommunestyret og Bane NOR, som ikke har blitt enig om et vedtak fgr i
2022. Utbyggingen som skulle vaere ferdig i 2024 har blitt utsatt til 2029, med en betraktelig mindre
omfatning enn det som originalt var planlagt.

1.2. Problemstilling og forskningsspgrsmal
Malet med oppgaven er a bidra til planleggeres forstaelse av og innsikt i konflikter i planlegging. |
oppgaven vil jeg undersgke om det er mulig & bruke rammer som et verktgy til a forsta og lgse



konflikter. Case for oppgaven er planprosessen for planlegging av dobbeltsportrasé gjennom, og ny
stasjon i, Hamar kommune. Ved a undersgke dette bidrar oppgaven til a fylle et kunnskapshull, da
rammer er lite bruk i forskning om transport- og arealplanlegging.

| oppgaven har jeg avgrenset meg til noen spesifikke elementer i teorigrunnlaget. Jeg bruker boken
Frame Reflection: Toward the Resolution of Intractable Policy Controversies av Donald A. Schén og
Martin Rein. Schon og Rein var innflytelsesrike forskere innen byplanlegging og
organisasjonsutvikling. Schon utviklet konseptet reflective practice, der han beskrev hvordan
fagpersoner reflekterer mens de jobber og leerer giennom improvisasjon og praksis. | Frame
Reflection utforsker de dette videre ved a se pa hvordan fagpersoner kan bidra til 8 Igse politiske
konflikter giennom refleksjon rundt prosess og aktgrer. | politikken ser man ofte stillstand, men
likevel ser man at folk kan endre mening, selv i de mest ulgselige konflikter. Boken tar for seg
hvordan dette skjer (Schén og Rein, 1994). Tanken er at alle mennesker har et iboende rammeverk
som former hvordan de ser verden, og at ulgselige konflikter er rammekonflikter?. Personer som har
ulike rammeverk for a forsta verden har det vanskelig for a bli enige om politikk, og dette kan fgre til
at uenigheter kan bli til ulgselige konflikter. For @ anvende Schon og Reins tanker om rammer og
refleksjon benytter jeg rammeanalyse i henhold til van Wijck og Niemeijer (2016) artikkel Scenario
planning meets frame analysis: Using citizens’ frames as test conditions for policy measures. Denne
tar for seg hvordan man kan bruke Schon og Reins rammekonsepter til & teste om personer med
ulike synspunkter kan godta, og vurdere legitimiteten til, et politisk virkemiddel.

For a underspke hvordan ulgselige politiske konflikter kan Igses anvender jeg det teoretiske
grunnlaget pa en enkelt case. Her forholder jeg meg til jernbanesektoren, og ser pa planleggingen av
utbygging av nye jernbaneinfrastruktur. Dette er relevant da det har vaert planlagt mange store
samferdselstiltak gjiennom norske byer de siste arene. Store utbygginger gjennom byer kommer ofte
til & bli konfliktfylte, og en utbygging av jernbane gjennom by passer godt med dette. | tillegg
avgrenser jeg meg til én enkelt reell planleggingsprosess. Dette er planleggingen av ny stasjon i
Hamar, og nytt dobbeltspor gjennom byen. Prosessen har pagatt siden 2012, og har veert svaert
konfliktfylt.

Oppgaven har én hovedproblemstilling og tre forskningsspgrsmal. Formalet med
hovedproblemstillingen er a gi et utgangspunkt for a drgfte kunnskapsgapet knyttet til bruk av
forstaelsesrammer til a forsta konflikter i planlegging.

Basert pa dette og kunnskapsutviklingen underveis i arbeidet med masteroppgaven er
hovedproblemstillingen:

Hvordan kan planleggere forsta og forholde seg til ulgselige konflikter i planlegging gjennom bruk
av forstaelsesrammer?

Forskningsspgrsmalene brukes til 3 anvende utforskningen av hovedproblemstillingen pa casen jeg
har valgt, og belyser ulike deler av tematikken som kom frem av oppgavens teoretiske grunnlag. Det
teoretiske grunnlaget apner for a bruke forstaelsesrammer som et analytisk verktgy til a belyse
hvorvidt aktgrene har en ulik forstaelse av saken. For @ undersgke dette kom jeg tidlig frem til et
forskningsspgrsmal som skulle belyse forstaelsesrammene i saken: Hvordan fremstar

2 Rammekonflikter er ulgselige fordi aktgrene ser verden forskjellig gjiennom sine egne rammer. De kan
dermed ikke bli enige om hva problemet er, hva arsaken til problemet er, og hva som er legitime virkemidler
for a lgse problemet. Se kapittel 2.2.



forstdelsesrammene til aktgrene i planleggingen av dobbeltspor giennom, og ny stasjon i, Hamar
kommune?

Videre gnsker jeg a undersgke hvilken betydning det har at lokalpolitikere i saken, med sin
planmyndighet, har andre forstaelsesrammer enn Bane NOR har. Forskningsspgrsmalet blir dermed:
Hva er forholdet mellom lokalpolitikerne og Bane NOR sine forstdelsesrammer? Dette bidrar til 3
belyse om ulike forstaelsesrammer er en kilde til konflikt i planlegging. Formalet med f@rste og andre
forskningsspgrsmal er a forsta den delen av en ulgselig konflikt som omhandler hvorfor den ble
dannet og hvorfor den opprettholdes.

| flere tilfeller er det mulig a I@se konflikter over tid. Aktgrene har ofte en interesse av a Igse
konflikten og fa gjennom et vedtak. Endrede forutsetninger i planleggingen kan bidra til & pavirke
bade innholdet i planer og aktgrenes oppfattelse av saken, og litteraturen identifiserer refleksjon
som en mate 3 lgse konflikter som i utgangspunktet virker ulgselige. Som et resultat av disse
betraktningene er det siste forskningsspgrsmalet ute etter a finne ut av / hvilken grad bidrar
refleksjoner rundt forstaelsesrammene til G lgse konfliktene i saken?

Problemstilling og forskningsspgrsmal i oppgaven er dermed:

Problemstilling:
Hvordan kan planleggere forsta ulgselige konflikter i planlegging gjennom bruk av
forstaelsesrammer?
Forskningsspgrsmal:
(1) Hvordan fremstar forstaelsesrammene til aktgrene i planleggingen av
dobbeltspor gjennom, og ny stasjon i, Hamar kommune?

(2) Hva er forholdet mellom lokalpolitikerne og Bane NOR sine
forstaelsesrammer?

(3) | hvilken grad bidrar refleksjoner rundt forstaelsesrammene til 3 Igse
konfliktene i saken?
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2. Teoretisk grunnlag

Dette kapittelet vil se pa politiske konflikter, rammer og refleksjon av rammer, som er
hovedkonseptene i denne oppgaven.

2.1. Politiske konflikter
Uenigheter og konflikter er en vanlig del av politikk. Uavhengig av tema vil det alltid vaere en prosess
der man ma forsgke a begripe, forsta og bli enige om en sak. | noen saker vil dette veere sveert
konfliktfylt og ta lang tid, i andre det motsatte. Schon og Rein (1994) introduserer et skille mellom
saker der uenighetene kan Igses gjennom fakta, og fornuftige diskusjoner, og saker der det ikke er
mulig a Igse uenighetene med fornuft. Disse deles opp i policy disagreements og policy controversies.
For det fgrste er det viktig a skille mellom det engelske ordet policy og det norske ordet politikk. Pa
norsk har politikk flere meninger enn partipolitikk, og inneholder bade prinsipper, planer og
retningslinjer, men ogsa planer og politikk utfgrt av et politisk parti i maktposisjon. Det engelske
ordet policy inngar i alle disse, men inngar i hovedsak ikke i partipolitikk (Sprakrédet, 2023). | denne
oppgaven bruker jeg policy og politikk for a henvise til innholdet i offentlige beslutninger, blant
annet lover, regler, planer, bevilgninger og fordeling av verdier, samt det offentliges aktivitet for a
iverksette denne politikken (Schon og Rein, 1994, s. xiii; Thorsen, 2023). Videre bruker jeg begrepet
l@sning for a vise til der politikk har blitt til, i form av en planlgsning/planvedtak.

Policy disagreement — politisk uenighet: saker der aktgrene er i stand til a Igse uenighetene i
saken ved & utforske fakta og reell informasjon (Schén og Rein, 1994, s. 3).

Policy controversy — politisk konflikt: uenigheter som er immune mot a Igses gjennom a
appellere til fakta og fornuft (Schén og Rein, 1994, s. 4).

Schon og Rein (1994) skriver at det grensen mellom en uenighet og en konflikt kan vaere uklar. En
uenighet rundt sakens fakta kan veere en tilslgrt konflikt. Sp@rsmal som i utgangspunktet appellerer
til harde fakta, slik som har vi rdd til G opprettholde velferdsstaten?, kan ikke enkelt besvares uten a
bli et spgrsmal om verdivalg. «Slike uenigheter pleier a veere ulgselige, varige og lgser seg sjeldent»
(Schon og Rein, 1994, s. 4). Tilsynelatende ngytrale spgrsmal rundt sakens fakta glir over i konflikt
rundt sakens verdivalg.

| konflikter bruker aktgrene fakta pa en annen mate enn i uenigheter. For det fgrste har aktgrene
selektiv oppmerksomhet i saken, og tillegger ulik vekt til fakta enn andre aktgrer. | jernbanesaken er
det flere aktgrer som mener at Hamars tilknytning til Mj@sa er et viktig behov, men de vektlegger
det ulikt ovenfor andre behov. For det andre er det fullt mulig at aktgrene er enige om hva som er
fakta i saken, men likevel ha totalt forskjellige forstaelser av betydningen av dette. Et eksempel pa
dette finnes pa side 67.

De to overnevnte matene a se pa fakta gj@r aktgrene kan veere ute av stand, eller mangler vilje til 3
imgtekomme andre aktgrers fakta i en konflikt. Argumenter endres pa og justeres underveis for a
unnga motbevisende fakta fra motparten, og gjenbruke det som kan gagne egne argumenter. Likevel
vet man at man i stor grad ma holde seg til virkeligheten, og man vil i de fleste diskusjonsarenaer
fele en forpliktelse til a fremsta fornuftig. Dette er likevel ikke nok til a sikre at politiske konflikter
holder seg innenfor rimelighetens grenser nar det kommer til fornuft og fakta (Schon og Rein, 1994).

2.2. Politiske konflikter er rammekonflikter
Politiske konflikter er rammekonflikter. De fleste konflikter kan rammes inn pa forskjellige og til tider
uforenelige mater. Den virkelige verden er kompleks, og for a forsta situasjoner ma man plukke ut
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relevante og kjente elementer for a forsta arsaker og virkninger. Nar dette gjgres, navngir vi og
rammer inn disse elementene for & gjgre en kompleks situasjon forstaelig. Hvordan vi navngir og
rammer inn er pavirket av stgrre generative og metakulturelle metaforer som finnes i samfunnet
rundt oss. En slik metafor er at et godt liv er et sunt liv, og samfunnet forsgker dermed a utrydde
sykdom. I tillegg til & vaere deskriptive er rammer ogsa normative. Det er typisk at personer med én
deskriptiv ramme ogsa anbefaler handlinger som oppleves som helt dpenbare. A forby rgyking
innendgrs er et helt apenbart virkemiddel for 8 fremme god helse i et samfunn som sier at et godt liv
er sunt liv. Alle saker er ikke ngdvendigvis like apenbare for alle, og man kan oppleve at ulike aktgrer
har totalt forskjellig forstaelse av bade problembeskrivelse og dpenbare virkemidler. «This sense of
obviousness of what is wrong and what needs fixing is the hallmark of policy frames and of the
generative metaphors that underlie them, and it is central to our account of the intractability of the
frame conflicts implicit in policy controversies» (Schon og Rein, 1994, s. 28).

Ulgselige politiske konflikter er ulgselige fordi det ikke er mulig at partene kan bli enige om hva
problemet er, hva arsaken til problemet er, og hva som er legitime virkemidler for a Igse problemet
(van Wijck og Niemeijer, 2016). Deres verdenssyn er sa forskjellig at fakta og fornuft ikke kan trenge
gjennom rammene som er konstruert. Likevel trenger ikke aktgrene i en ulgselig konflikt i mange
tilfeller a bli enige for at konflikten kan Igses. Politikk kan vedtas selv om aktgrer er i konflikt sa lenge
det eksisterer et flertall for politikken. Selv etter vedtak og gjennomfgring av politikken kan
konflikten ligge ulmende i mange ar, klar til 3 fyres opp igjen ved fgrste mulighet. Her kan man
trekke paralleller til Kuhns paradigmeskifter. Ved et paradigmeskifte det sveert fa fra det
opprinnelige paradigmet som faktisk blir overbevist og endrer mening. Det er heller at det kommer
opp en ny generasjon som er oppleert i det nye paradigmet, og det opprinnelige paradigmet
forsvinner sakte men sikkert nar den eldre generasjon dgr (Kuhn, 1970; Schon og Rein, 1994). |
tillegg mener Schén og Rein (1994) at gode planleggere kan reflektere over den politiske prosessen,
og at politiske konflikter i form av rammekonflikter kan Igses giennom omramming av saken
gjennom refleksjon rundt sakens og aktgrenes rammer.

2.3. Rammer

2.3.1. Rammer som konsept
Frames (i denne oppgaven oversatt til «forstaelsesrammer») er et helt grunnleggende rammeverk
for hvordan vi forstar virkeligheten. Rammeverket bestar av underliggende strukturer knyttet til tro,
oppfattelse og verdsettelse. Forstaelsesrammer kan sees pa som hverdagslige strukturer og
organiserende prinsipper som gj@r at vi ser pa verden pa hver var mate (Gamson et al., 1992;
Goffman, 1986; Pan og Kosicki, 1993; Schén og Rein, 1994; Snow et al., 2018). Dette innebaerer
livserfaringer, verdier, oppfattelse, kultur og verdsetting, som gir oss mulighet til 8 danne bade
seeregne og felles forstaelsesrammer som vi bruker til & forsta arsaker, virkninger og sammenhenger
i hverdagen var.

Allerede i 1974 introduserte Erving Goffman konseptet frames som et schemata of interpretations
(tankemgnster for tolkninger) som gir brukeren av rammeverket muligheten til «...which allows its
user to locate, perceive, identify, and label a seemingly infinite number of concrete occurences»
(Goffman, 1986, s. 21). Ved enhver opplevelse i livet er man ngdt til 3 identifisere «hva det er som
foregar» (Goffman, 1986, s. 8). Goffman mener at forstaelsesrammer i form av schemata of
interpretations gir individet muligheten til a forsta opplevelsene sine ved a identifisere hva som
foregar.
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Andre har skrevet lignende om forstdelsesrammer. Gamson et al. ser pa forstaelsesrammer som en
«central organizing principle that holds together and gives coherence and meaning to a diverse array
of symbols» (Gamson et al., 1992, s. 384), mens Schon og Rein beskriver rammer som «strukturer for
overbevisning, oppfatning og verdsetting som ligger til grunn for politiske standpunkter» (Schén og
Rein, 1994, s. 23). Ut av dette kommer det fram at personer med ulike rammer ser verden pa
forskjellige mater (van Wijck og Niemeijer, 2016). Der Entman (1993) bruker innramming som en
aktiv handling av en aktgr for & pavirke andre, sier denne forstaelsen av rammer at dette ikke er noe
vi velger. Lakoff beskriver det som: «Frames are mental structures that shape the way we see the
world. As a result, they shape the goals we seek, the plans we make, the way we act, and what count
as a good or bad outcome of our actions» (Lakoff, 2014, xi-xii). | politikk vil rammene vare forme
politikken (policyen) var, og forme institusjonene som vi har for 8 utfgre politikken var. Videre fgrer
det til at politikk som stemmer overens med eksisterende kulturelle overbevisninger og antagelser
trolig vil vaere mer naturlige for mottakeren (Lakoff, 2014; Schén og Rein, 1994).

Nar politikk skal utformes og utfgres mgter man forstaelsesrammer, da de styrer hvordan vi
oppfatter verden. | politiske konflikter ser man at to eller flere aktgrer utfordrer hverandre pa
problemformuleringen og kontroll over prosessen. | striden over innramming av
problemformuleringen av en politisk sak foregar det en todelt duell over betydningen av saken.
Dette innebaerer ikke bare 3 definere hva saken faktisk dreier seg om, men ogsa om hvordan man
gnsker a Igse den (Schon og Rein, 1994). Ulike forstaelsesrammer kan dermed sees pa som en strid
om hvordan man identifiserer og problematiserer en situasjon. Det finnes derfor ikke én riktig
beskrivelse av situasjonen, men ulike konkurrende beskrivelser som prgver & kommunisere det
samme problemet pa sin egen mate.

Handlingsrammer kan beskrive ulike deler av en forstaelsesramme, og brukes for a@ kunne analysere
forstaelsesrammer.

«...we must become aware of our frames, which is to say that we must construct them,
either from the texts of debates and speeches or from the decisions, laws, regulations, and
routines that make up policy practice. But frame construction is difficult, for both practical
and theoretical reasons» (Schén og Rein, 1994, s. 34).

En forstaelsesrammes innhold i form av overbevisninger, oppfatninger, verdier og verdsetting er
vanligvis ikke eksplisitt, men finnes som underforstatte overbevisninger og antagelser. Disse ma
identifiseres og rekonstrueres for a kunne brukes i analyser (Schén og Rein, 1994). Det er vanskelig a
rekonstruere® forstaelsesrammer. Derfor har Schén og Rein (1994) delt opp forstaelsesrammer for &
videre utforske rollen til forstaelsesrammer i politiske konflikter:

3Schon og Rein (1994) bruker begrepet konstruere, men jeg holder meg til van Wijck og Niemeijers (2016)
begrep rekonstruere, da forstaelsesrammen allerede er noe som eksisterer i alle, og dermed ma rekonstrueres
av forskeren/planleggeren for a kunne brukes i analyser.
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Tabell 1: Oppdeling av forstdelsesrammen, med henvisning til sidetall i Schén og Rein (1994)

Rhetorical frame
- formidlingsramme

Ligger til grunn for overbevisende bruk av
historier og argumenter i politisk diskurs (s. 32)

Action frame
- handlingsramme

Ligger til grunn for utforming og gjennomfgring
av politikk (s. 32)

Policy (action) frame
- politisk ramme, politisk
handlingsramme

Handlingsramme som en institusjonell aktgr
bruker for a konstruere problemforstaelsen i en
bestemt politisk situasjon (s. 33)

Institutional (action) frame
- institusjonell handlingsramme

En handlingsramme som en institusjon bruker
til 3 formulere politiske spgrsmal. Slike rammer
har en tendens til 3 veere komplekse, og kan
omfatte elementer som er typiske for
institusjonen, og elementer som er spesielle for
den enkelte aktgr. (s. 33)

Metacultural (action) frame
- metakulturell handlingsramme

Forstdelsesramme

Metakulturell
handlingsramme

Institusjonell
handlingsramme

Politisk
handlingsramme

Handlingsramme

Figur 2: Forholdet mellom forstdelsesrammer og handlingsrammer

Brede, kulturelt delte trossystemer. Disse
rammene former institusjonelle
handlingsrammer og formidlingsrammer. |
kapittel 5.1.2 og 5.1.3 finnes eksempler pa
metakulturelle rammer og hvordan de former
politikk. Debattene om arv og miljg er et annet
eksempel pa motsettende (kontrasterende)
metakulturelle rammer (s. 33-34).

Handlingsrammer deles opp i fire
deler. Den handlingsrammen er det
laveste nivaet brukt til 3 analysere
forstaelsesrammer i Schén og Reins

rammekonstruksjoner.

Formidlingsrammer befinner seg
ikke sammen med
handlingsrammene, men stgtter seg
i stor grad pa metakulturelle og
institusjonelle handlingsrammer for
a lage et grunnlag for formidling til,
og overbevisning av mottakere av

politikken.

Formalet med a rekonstruere handlingsrammer til bruk i rammeanalyse er a forsta hvordan en

person kommer til  reagere pa en oppfatning, handling eller hendelse. Der forstaelsesrammer ligger
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til grunn for en persons generelle forstaelse av verden er det ngdvendig a bruke de ulike
handlingsrammene til 3 forsta en enkelt sak. De metakulturelle handlingsrammene ligger til grunn
for en stgrre og mer felles forstaelse. Den institusjonelle handlingsrammen ligger til grunn for
hvordan en institusjon formulerer problemer, der f.eks. Bane NOR gnsker 3 Igse transportbehov
gjennom bygging av jernbane, mens Vegvesenet vil si at det samme problemet Igses med en bedre
vei (eller kanskje de ikke er enige i at det er et reelt transportbehov i det hele tatt). Den politiske
handlingsrammen er det som ligger til grunn for konstruksjonen av en problemformulering® i en
bestemt politisk situasjon. Til slutt har vi den grunnleggende handlingsrammen. Denne ligger til
grunn for hvordan vi utformer og gjennomfgrer politikk. Denne pavirkes av de overordnede
handlingsrammene, og kan variere fra sak til sak. | jernbanesaken i Hamar vil en aktgrs
handlingsramme pavirke de behov, problemer og virkemidler aktgrens ser pa som legitime (van
Wijck og Niemeijer, 2016). Ettersom personer med ulike forstaelsesrammer forstar verden forskjellig
kan det vaere hensiktsmessig for policy-maker (f.eks. statlig jernbaneutbygger) a ha en viss forstaelse
for hvordan aktgrer (f.eks. lokalpolitikerne som skal vedta utbyggingen) kommer til a reagere pa
forslaget deres.

Schon og Rein (1994) identifiserer flere problemer knyttet til rekonstruksjonen av
forstaelsesrammer. Identifisering av den underliggende handlingsrammen bak politikk er
utfordrende, da formidlingsrammen som ligger til grunn for a overbevise kan veere ulik de
handlingsrammer som styrer hvordan man faktisk giennomfgrer politikken®. Videre kan like
handlinger vaere i trad med ulike rammer, sa det er vanskelig a fastsla forstaelsesrammene
utelukkende basert pa handlingene. Politikkens betydning kan variere mellom nivaene av politisk
administrasjon og implementering, slik som at lokale myndigheter som handhever politikken kan
forsta den annerledes enn lovgivende organer skapte politikken. A skille mellom konflikter innenfor
en ramme og de som krysser over rammer, spesielt nar det er forskjellige nivaer av rammer, er en
utfordring. Videre er det vanskelig a skille mellom potensialet for en rammeomlegging og den
faktiske endringen av rammen.

Det siste av problemene som Schén og Rein forteller om er et mer teoretisk problem. Ingen av
individene som forsgker a utforske og konstruere forstaelsesrammer gjgr dette uten a selv befinne
seg i en egen ramme. Det vil si at det ikke finnes et ngytralt standpunkt der fra man kan
gjennomfgre en rammeanalyse, og alle slike analyser vil vaere farget av forskerens standpunkt.
Validiteten til rekonstruerte handlingsrammer kan testes ved a se pa data relevant til saken, f.eks.
transkribering av politiske debatter (Schon og Rein, 1994). Likevel er det viktig a papeke at det kan
bli konflikt om hva som er relevante data, og hvordan dataene skal brukes. Dermed kan ulike aktgrer
veere enige eller uenige med planleggeren/forskerens forstaelse av saken.

Nar en policy-maker har fatt oversikt over potensielle reaksjoner fra relevante aktgrer kan policy-
maker gjennomfgre frame realignment®. Rammeomlegging kan gjgres pa tr forskjellige mater. For
det fgrste kan policy-maker ramme om saken ved endre maten den presenterer saken p3, dvs. endre
sin formidlingsramme. endre sin handlingsramme, f.eks. & endre politikken de planlegger a
gjiennomfgre. For det andre kan policy-maker i stedet forsgke a pavirke aktgrene slik at de endrer sin

4 Eller en mulighetsformulering. | planlegging apner nye planer for bade problemer og muligheter.

5 Eksempelvis har Hpyre og Arbeiderpartiet sveert ulik retorikk rundt offentlige utgifter, men partiene har fatt
kritikk for & ofte ha lignende politikk

5 Frame realignment = rammeomlegging
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handlingsramme ved & endre formidlingsrammen (van Wijck og Niemeijer, 2016). Her er det viktig a
papeke forskjellen pa frame alignment’ og frame realignment. Rammejusteringer er kortsiktige
tilpasninger i politikken for a treffe forstaelsesrammen til, og mobilisere, de riktige
interessegruppene. Dersom dette handler om endringer i maten saken presenteres pa, fremfor en
faktisk endring i politikkens innhold, kalles dette for omramming® (Schén og Rein, 1994).

Rammeomlegging viser til en mer omfattende prosess der man gnsker & endre den stgrre politiske
forstaelsen for a skape et varig politisk flertall og dermed Igse konfliktene i lang tid fremover. Det er
refleksjon som skiller rammejusteringer fra rammeomlegginger. Rammejusteringer og omramminger
kan gj@res uten refleksjon. Rammejusteringer og omramminger uten refleksjon fra planleggerens
side kan bidra til at konfliktene eskalerer, men rammerefleksjon kan ogsa bidra til en gjensidig
lammelse dersom partene ikke evner a legge om egne rammer (Schon og Rein, 1994). Dette vil si at
en rammejustering og omramming kan gjgres for a sikre et politisk flertall i en enkelt sak dersom
forholdene ligger til rette for det. Dersom man skal sikre et varig flertall i mgte med skiftende
sosiale, gkonomiske og kulturelle forhold ser man det ngdvendig a reflektere over, og legge om,
rammene til de involverte aktgrene. Da holder det ikke a bare justere sakens formidlingsrammer og
politiske handlingsrammer for kortsiktig gevinst.

Jeg pnsker a papeke at jeg ikke gjgr et forsgk pa a rekonstruere en aktgrs forstaelsesramme i sin
helhet i denne oppgaven. Dette vil vaere svaert krevende, og er trolig ikke noe som hverken jeg eller
en planlegger i praksis vil se pa som formalstjenlig. Mitt gnske er a rekonstruere deler av
forstaelsesrammen i form av de ulike handlingsrammene, med et spesielt fokus pa lokalpolitikernes
handlingsrammer, og Bane NORs formidlingsramme og politiske handlingsramme. | tillegg gnsker jeg
a identifisere elementer fra institusjonelle og metakulturelle handlingsrammer i jernbanesaken, men
ikke pa et like detaljert niva. Schon og Rein (1994) er selv tydelig pa at deres erfaring fra casestudier
tilsier at det ikke er ngdvendig a gjennomfgre «...explicit, verbal construction of institutional action
or metacultural frames» (Schon og Rein, 1994, s. 215-216) for a kunne reflektere over rammene i
saken. Jeg mener at dette er nok for a gjennomfgre en rammeanalyse som gir meg oversikt over
Bane NORs formidlings- og politiske handlingsramme, lokalpolitikernes handlingsrammer, og
relasjonen mellom dem.

2.3.2. Rammerefleksjoner
Schon og Rein (1994) argumenter for at kompetente planleggere kan reflektere over politikk selv om
det star midt i prosessen. De pastar at mennesker kan laere seg a utforske hvordan egne handlinger
bidrar til konflikt og stillstand, eller motsatt, at handlingene deres kan bidra til a Igse
rammekonflikter som i utgangspunktet virker ulgselige. For a fa til dette ma man ha etablere en
rammekritisk rasjonalitet, en evne til 8 se hvordan rammer pavirker deres handlinger. Derfor
argumenterer de for at «politiske konflikter er rammekonflikter som kan bli Igst pragmatisk gjennom
omramming, og at refleksjoner rundt rammer er en viktig del av problemformuleringen» (Schén og
Rein, 1994, s. 165). For a finne en egnet mate a analysere rammekonflikter og refleksjon
introduserer Schon og Rein en beskrivelse av designrasjonalitet.

Designrasjonalitet er en mate a se policy-making som en designprosess. Designeren av prosessen
oppfatter endringer i sammenhengen rundt politikken nar politikken tar form. Designeren skal
formulere problemet pa en mate som apner opp for en Igsning og formuleringen skal innebzere alle

7 Frame alignment = rammejustering
8 Reframing = omramming
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mulige begrensninger, muligheter og usikkerheter i saken. En svaert viktig del av designerens
oppgave er a forsta bade tilsiktede og utilsiktede konsekvenser av prosessen som er skapt, og
reformulere problemet og Igsninger nar aktgrene far en ny forstaelse av saken.

Designrasjonalitet har tre nivaer av kompleksitet. Det fgrste nivaet innebefatter designeren, sakens
tilstand og politikken man gnsker a giennomfgre, slik som beskrevet over. Designrasjonalitet tiltar i
kompleksitet nar designeren ikke lenger er alene om a designe prosessen, men det ogsa er andre
aktgrer som bidrar til dette. Schén og Rein (1994) kaller dette for the communicative-political design
drama. Dette krever at policy-designeren har kontroll over betraktelig mer kommunikasjon,
samhandling, politikk- og interesseforstaelse, og at den forstar aktgrene som deltar. Prosessen er
politisk fordi aktgrene har egne interesser og maktforhold, og fordi aktgrene er en del av et stgrre
landskap. Aktgrene som deltar ma reflektere over problemformuleringen, vaere villige til a
kommunisere med andre om Igsningen og forsgke a finne en felles forstaelse med andre partene. |
mine gyne faller de fleste norske planprosesser med ulike interessenter pa dette nivaet av
kompleksitet. | stgrre saker, som f.eks. planleggingen av store infrastrukturtiltak, vil
designsrasjonalitet bli enda mer komplekst. | slike situasjoner er det sannsynlig at aktgrene har ulike
handlingsrammer, noe som kan fgre til rammekonflikter. Det overnevnte tredje nivaet kalles for co-
design. Her stilles det krav til refleksjon for designer og aktgrer for a Igse problemet, da aktgrene blir
en del av en prosess der man gnsker a8 samarbeide om & omforme problemformulering.

For planleggerens forstaelse av ulgselige konflikter innbefatter dette sveert viktige refleksjoner. For
det f@rste ma designeren reflektere over hva som ligger bak back-talk, og reflektere over hvordan
dens egne handlinger kan ha bidratt til dette. Back-talk er nar policy-maker far tilbakemeldinger fra
aktgrene i saken som oppleves som overraskende for policy-maker. Dette gjelder nar aktgrene ikke
oppfatter saken pa samme mate som policy-maker, og dermed bryter med de forutsetninger, og den
handlingsrammen, som policy-maker har tatt for gitt at eksisterer (Schon og Rein, 1994, s. 123).
Videre ma designeren reflektere over hvorvidt strukturene og politikken i prosessen som kan ha
bidratt til konflikt blant aktgrene. Designeren ma undersgke om konflikten kan Igses ved & endre
politikken som skal giennomfgres, og om forhandlinger og kompromiss kan bidra til konfliktlgsing. Til
slutt kan designeren veere ngdt til 3 finne opp nye elementer som kan bidra til at politikken bli
mottakelig for aktgrer med motsettende handlingsrammer som star i konflikt med hverandre.

Gjennom en god prosess der nye fakta kommuniseres tydelig og aktgrene gis tid til a reflektere vil
det ofte dannes (eller endres) handlingsrammer blant aktgrene som far flere likheter enn tidligere.
Dette gjelder spesielt der aktgrer har lignende metakulturelle handlingsrammer i grunn for egen
handlingsramme. Eksempelvis har denne oppgaven identifisert Hamars tilknytning til Mjgsa som en
metakulturell handlingsramme som er lokal for Hamar, og har dermed gitt Hamarsinger noen felles
oppfatninger og lignende tidligere opplevelser gjgr at aktgrene kan finne et felles grunnlag for a
forsta saken.

2.3.3. Situated reflection® og konfliktlgsning
I noen saker virker det som at konflikter aldri kommer til 8 kunne Igses. Aktgrene kan rett og slett ha
sa ulike handlingsrammer at det er vanskelig a tro at de befinner seg pa samme klode. Likevel er det
noe med politikk i praksis som apner for at selv de vanskeligste saker kan Igses. Reelle politiske
situasjoner innebaerer mange prosesser, og mange mulige Igsninger kan muliggjgres. Politiske

9 Refleksjon med bakgrunn i at en sak befinner seg i en virkelig kontekst med forutsetninger og sammenhenger
(politikk i praksis). Oversettes til situert refleksjon.
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konflikter som bare eksisterer pa papiret mangler tempoet, presset og viljen til a finne Igsninger slik
det erivirkeligheten.

Reelle politiske situasjoner kan stgtte opp under Igsning av rammekonflikter pa forskjellige mater,
som oftest gjiennom et vedtak der flertallet blir enige om en Igsning. For det fgrste kan aktgrene ha
en overordnet interesse i a fa saken Igst. For det andre har reelle politiske situasjoner en
informasjonsrikdom og -variasjon som kan bidra til at aktgrene far drive med pragmatisk
beslutningstaking, der politiske prinsipper viker for Igsninger som fungerer innenfor det
mulighetsrommet man har i saken. For det tredje er handlingsrammene i reelle konflikter gjerne en
kompleks variant av den overordnede metakulturelle rammen. Dette bidrar til pragmatiske Igsninger
dersom man kan endre politikken/Igsninger slik at den endrer vektleggingen slik at det passer bedre
med de oppfatningene som mottakeren har. For det fjerde befinner virkelige politiske konflikter seg i
en lokal og global kontekst som kan endre seg underveis i prosessen, og som kan bety store
endringer i sakens forutsetninger. | tillegg ser man gjerne utskiftninger blant bade policy-maker og
aktgrer, og endringer i kontinuitet kan bidra til at man ser nye Igsninger (Schon og Rein, 1994), f.eks.
ved utskiftning av politikere i kommunestyret etter et valg.

Til slutt ser man at reelle politiske konflikter egner seg til 3 Igses pragmatisk gjennom co-design fordi
aktgrene har en felles forstaelse for at de deltar pa en arena der alle aktgrer er forpliktet til
samhandle og kommunisere med andre. Gjennom prosessen vil hver aktgr vise de andre hvordan de
ser pa saken, og trolig hvordan de oppfatter andres syn pa saken. «So long as the parties are jointly
committed to making an object, they find it difficult to avoid dealing with their differences of
perception and interpretation. They are continually objectifying their differences» (Schén og Rein,
1994, s. 178). Dermed vil aktgrene kunne bidra til en Igsning sa lenge de fgler seg forpliktet til 3
delta, samhandle og forsta andre. Dette gir dem muligheten til 8 henge sakens fakta pa ulike
knagger, og se hvilke (og justere) knagger som kan bidra til andre forstar saken pa samme mate.

Policy design pa et co-design-niva er en prosess basert pa samarbeid, og nar denne befinner segien
reell politisk situasjon er det vesentlig at aktgrene har mutual trust'® giennom prosessen. Schén og
Rein (1994) beskriver mutual trust som at aktgrene ma veere «prepared to act as though your
counterparts will behave cooperatively in spite of the risk that they might not do so and in advance
of evidence that reveals how they will behave» (Schon og Rein, 1994, s. 179). Vennskap, gjensidig
respekt, felles verdier, felles formal og det demokratiske systemet bidrar til 8 opprettholde gjensidig
tillit blant aktgrene.

Selv godt etablert gjensidig tillit kan ryke i antagonismen som eksisterer i politiske arenaer, og
dersom prosessen ikke fglger prinsippene i designrasjonaliteten. Etter et tillitsbrudd kan det vaere
vanskelig a gjenskape tilliten som eksisterte tidligere. Dette stiller store krav til at aktgrene
kommuniserer tydelig for a gjenskape tillit, men selv om dette gjgres sa kan det ta flere ar fgr tilliten
er gjensidig igjen (Innes og Booher, 2015; Schén og Rein, 1994). Mangel pa gjensidig tillit kan fgre til
aktgrene ikke lenger fgler seg forpliktet til 8 samhandle og kommunisere aktverdig med de andre
aktgrene, og dermed lukke muligheten for pragmatiske Igsninger. | en planprosess kan en
pragmatisk l@gsning vaere et politisk vedtak der politikere vedtar noe de ikke ngdvendigvis prinsipielt
er enige i, men som oppleves som en fornuftig Igsning med tanke pa situasjonen de befinner seg i.

10 Mutual trust = gjensidig tillit
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Forfatterne anbefaler at for a tilrettelegge for prosesser hvor refleksjon kan ta hensyn til alt dette er
det ngdvendig a gjennomfgre praksisrettet forskning med akademikere, prosessledere og
byrakrater. Forskningen ma vaere «close enough to the actual policy situation so that a practitioner
move in and out of it with ease, yet distant enough from it so that she is protected from its
pressures, threats, and distractions» (Schén og Rein, 1994, s. 199). Malet er at forskningen ikke skal
vaere sa naerme prosessen at forskeren blir viklet inn i konflikten, men naerme nok til at forskningen
ikke blir en skrivebordsgvelse som ikke klarer a forholde seg til mulighetene for konfliktlgsning som

situert refleksjon gir.
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3. Forskningsdesign og metode

3.1. Casestudie som forskningsstrategi
Formalet med denne oppgaven er 3 bidra til en forstaelse av hvordan ulgselige konflikter i
planlegging fremstar og forsgkes Igses. Som teoretisk grunnlag bruker jeg forstaelsesrammer og
handlingsrammer (Schon og Rein, 1994), som er begrenset brukt i forskning om planlegging.
Casestudier er en forskningsmetode som gir forskeren muligheten til 8 opprettholde de helhetlige og
betydningsfulle egenskapene som kjennetegner virkelige hendelser; casestudier kan bidra til 3
utvikle en nyansert oppfatning av virkeligheten (Flyvbjerg, 2006; Yin, 2018). Behovet for casestudier
stammer fra et gnske om 3 forsta komplekse sosiale fenomener. Casestudier er ressurskrevende, og
det er vanlig at uerfarne forskere undervurderer hvor mye arbeid som kreves for a lykkes. Dette har
jeg merket godt underveis i arbeidet, og det fgrte til at jeg matte avgrense omfanget.

Videre er casestudier viktig for a utvikle forskerens egne ferdigheter. Dersom forskeren gnsker a
utvikle forskerferdigheter pa hayt niva krever det erfaringer med konkrete og kontekstuelle
utfordringer. En casestudie tilbyr forskeren dette, i tillegg til & gi en naer tilnaerming til, og
tilbakemelding fra, de som forskes pa (Flyvbjerg, 2006).

Casestudier egner seg til studier der man skal stille utforskende spgrsmal med «hvordan?» og
«hvorfor?», der man ikke har oversikt over hvilke variabler som er relevante for konteksten. Videre
egner casestudier seg til a undersgke handlinger og hendelser som stammer fra noens atferd, og der
man vier oppmerksomheten til samtiden fremfor historiske begivenheter. En av casestudiens stgrste
styrke er evnen til 8 handtere mer data enn tradisjonelle historiske studier, blant annet dokumenter,
intervjuer og observasjoner (Gerring, 2006; Yin, 2018). Med bakgrunn i denne styrken kan
casestudier heller regnes som en forskningsstrategi enn en metode, da dette bidrar til 3 gi forskeren
fleksibilitet i valg av metode (Gerring, 2006, s. 33). | denne oppgaven gjennomfgrer jeg en enkelt
casestudie, og benytter meg av casestudiers fleksibilitet til & velge to ulike kvalitative metoder. Jeg
har benyttet meg av en kvalitativ innholdsanalyse av plandokumenter og intervjuer til oppgavens
empiri.

Casestudier har tidligere blitt sett pa som en mindreverdig forskningsmetode, og er ofte kritisert for
a skape kunnskap som ikke er generaliserbar (Flyvbjerg, 2006; Gerring, 2006; Yin, 2018). Det er
likevel gnskelig a papeke at en generalisering ikke trenger a bety allmenngyldighet.

«...there does not and probably cannot exist predictive theory in social science. Social science has
not succeeded in producing general, context-independent theory and, thus, has in the final instance
nothing else to offer than concrete, context-dependent knowledge» (Flyvbjerg, 2006, s. 223).

Case-studier kan bidra til 3 utvide bruken av, og a generalisere teorier (Yin, 2018, s. 21). Det vil si at
man kan bruke bruke casestudiers vitenskapelige bidrag veere at det teoretiske rammeverket som
brukes veere et verktgy for fremtidig utforskning av lignende tilfeller (Yin, 2018). Flyvbjerg (2006) gar
sa langt som a si at «Concrete, context-dependent knowledge is, therefore, more valuable than the
vain search for predictive theories and universals» (2006, s. 224), og han papeker at malet til et case-
studie er ikke ngdvendigvis a bevise noe, men heller a laere noe. Rammer er ikke mye brukt i
planlegging for a forsta konflikter, men denne case-studien bidrar med detaljert kunnskap om et
enkelt tilfelle. Mitt mal er at denne kunnskapen kan vise om rammer er et egnet verktgy for a forsta
konflikter i planlegging. Kunnskapen kan dermed testes pa andre caser med andre forutsetninger.

20



3.2. Valg av case-studie
Jeg valgte a se pa relasjonen mellom hvordan saker problematiseres og hvordan det oppfattes av
lokalpolitikere som har ulike rammer for a forsta politikken, og jeg valgte a se pa et spesifikt tilfelle
av en slik sak. Yin (2018) presenterer fem ulike begrunnelser for a velge ett enkelt tilfelle i
forskningsdesign, fremfor a ha flere tilfeller en undersgker. Ett enkelt tilfelle kan begrunnes nar
tilfellet representer (1) en kritisk test av eksisterende teori og forskningsspgrsmal, (2) et ekstremt
eller unikt tilfelle, (3) et representativt eller typisk tilfelle som generaliseres, eller nar tilfellet tjener
et (4) avslgrende eller (5) langsgaende formal i forskningen. | tillegg til disse begrunnelsene tar
casestudier lang tid. Dersom man har begrenset med tid og ressurser kan det veere formalstjenlig a
velge ett enkelt tilfelle og generalisere ut fra denne.

| denne oppgaven gnsket jeg a utforske hvordan rammer kan brukes til 3 bedre planleggeres
forstaelse av ulgselige konflikter. Jeg gnsker @ argumentere for at jernbanesaken i Hamar kan ses pa
som et kritisk tilfelle for en dypere forstaelse av rammers rolle i ulgselige konflikter. For det fgrste
har den teoretiske bakgrunnen et tydelig sett med utsagn som den antar at stemmer (Yin, 2018).
Dette inkluderer tanker om at personer med ulike rammer vil oppfatte politikk forskjellig, at rammen
til mottaker ma stemme overens med formidlingsrammen som blir presentert av policy-maker. |
tillegg @nsker jeg spesielt a teste utsagnet om at endringer i en saks kontekst og forutsetninger vil
kunne apne for at aktgrer kan reflektere over og justere rammene sine for 3 henge med den nye
realiteten, og dermed dpne opp for at man kan finne en mulig lgsning pa konflikten. Det har veert
betraktelige endringer i jernbanesaken i Hamars kontekst, gkonomisk handlingsrom og politiske
forhold de siste arene, og det er tegn pa at flere politikere endret sin oppfattelse av saken for 3 fa til
et vedtak for & fa et bedre jernbanetilbud til byen. Basert pa dette var min innledende hypotese at
endringer i sakens kontekst som fgrer til at forutsetningene for gjennomfgring endrer seg vil lede til
refleksjon og justering av lokalpolitikernes egne handlingsrammer.

For det andre er ikke saken unik i transportplanlegging. Jeg valgte en planprosess som er en del av
en planlagt jernbaneutbygging pa @stlandet. Jernbaneutbyggingen i forbindelse med InterCity-
prosjektet har fgrt til at det foregar lignende trasévalg og stasjonsutbygginger i mange norske byer. |
norske jernbaneutbygginger er kommunen planmyndighet, og det statlige
jernbaneinfrastrukturforetaket Bane NOR er forslagsstiller. Slike planprosesser apner opp for at
mange aktgrer og interesser skal bli hgrt, at lokalpolitikere skal utgve sin partipolitikk og sitt mandat,
og at prosessen tar sapass lang tid at sakens forutsetninger kan ha endret seg innen planen skal
vedtas. Bane NOR har et mandat som er ulikt lokalpolitikernes mandat, og skal i mange tilfeller
prioritere faktorer der lokalpolitikerne ikke ngdvendigvis er enige i prioriteringen eller faktorene i
seg selv. | ulike planprosesser vil det vaere ulike forutsetninger, oppfatninger og verdier blant
lokalpolitikerne, og disse vil variere fra sted til sted. Selv om min case er stedspesifikk vil den kunne
generaliseres, og trolig brukes i andre tilfeller der man ser lignende konflikter mellom forslagsstiller
og planmyndighet. En kritikk at av casestudier er at man ikke kan generalisere ut fra et enkelt tilfelle
(Gerring, 2006). Andre mener det motsatte, at man kan generalisere fra casestudier, og det kan
vaere en driver bak vitenskapelig utvikling giennom sgken etter innsikt (Flyvbjerg, 2006; Gerring,
2006). | tillegg kan casestudiers vitenskapelige bidrag veere at det teoretiske rammeverket som
brukes vaere et verktgy for fremtidig utforskning av lignende tilfeller (Yin, 2018). Denne case-studien
er en test pa om rammer er egnet verktgy for a forsta konflikter i planlegging.
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Videre vil jeg papeke at endringene i de gkonomiske forutsetningene rundt InterCity-prosjektet ikke
er steds- og tidsspesifikke til jernbanesaken i Hamar. | statsbudsjettet for 2023 ble flere store
samferdselsprosjekter utsatt i mange ar fremover (Skumsvoll, 2022). Dette vil fgre til at flere
samferdselsprosjekter som er under planlegging trolig vil ha endrede gkonomiske forutsetninger
innen planen skal vedtas, og det kan vaere ngdvendig a finne andre Igsninger enn det som er
planlagt. Jeg mener at dette kan fgre til at vi kan fa flere konfliktfylte planprosesser fremover, da
prioriteringer ma gjgres i planleggingen som kanskje ikke er det lokalpolitikerne gnsker, men ogsa
tilfeller der endrede forutsetninger bidra til at konfliktfylte planprosesser kan Igses gjennom
refleksjon.

Nar man studerer et enkelt tilfelle i en casestudie er det ngdvendig a tilfgye et romlig og/eller
tidsmessig element til tilfellet (Gerring, 2006). Et enkelt tilfelle observert pa et enkelt tidspunkt vil
ikke kunne gi noen arsakssammenheng. | min oppgave undersgker jeg lokalpolitikeres oppfatning av
tre alternative Igsninger til trasévalg og stasjonsplassering, i tillegg til at jeg utforsker aktgrenes
oppfatning av konflikten gjennom planprosessen. Jeg har dermed en casestudie som er et
enkelttilfelle med romlig og tidsmessig variasjon.

3.3. Utviklingen av kvalitativt forskningsdesign gjennom arbeidet
Forskningsdesignet beskrevet i dette kapittel har vaert under konstant endring gjennom arbeidet
med oppgaven. Jeg startet med begrenset kunnskap om forskningsmetoder, oppgavens teoretiske
rammeverk og med en vag problemstilling. Dermed har forskningsdesignet utviklet seg mens min
forstaelse for oppgaven jeg skriver og forskningen jeg gjgr har endret seg. A ha en iterativ
designprosess er vesentlig for a giennomfgre god kvalitativ forskning. «You will need to continually
assess how your design is actually working during the research and how it influences and is
influenced by the context in which you’re operating, and to make adjustments and changes so that
your study can accomplish what you want» (Maxwell, 2013, s. 3).

Kvalitativt forskningsdesign er ikke noe man uten videre kan lane og utfgre eksakt. Her vil jeg papeke
at jeg i stor grad har lant deler av min anvendte metode fra andre (se kapittel 3.4). Likevel har denne
veert gjennom en iterativ prosess der jeg har justert den i henhold til de tilbakemeldingene jeg fgler
at den har gitt meg underveis. Maxwell (2013) angir at kvalitativt forskningsdesign ma konstrueres
og rekonstrueres underveis i prosessen. Underveis ma man stagvende mellom de ulike delene av
designet, og se hvilke betydninger en endring et sted har for andre deler av designet (se Figur 3).
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Figur 3: “An interactive model of research design” Figur 4: “Contextual factors influencing a research design
(Maxwell, 2013, s. 5) (Maxwell, 2013, s. 6)

| Ippet av prosessen har jeg matte konstruere og rekonstruere designet slik at det har passet min
endrede kunnskap om forskningsmetoder og oppgavens teoretiske rammeverk. | tillegg er denne
oppgaven en stedsspesifikk casestudie. En stedsspesifikk studie er «defined by and intimately linked
to that place» (Marshall og Rossman, 2016, s. 90). Min forstaelse av stedet og saken har endret seg
underveis i forskningen; dermed har konteksten rundt oppgaven har endret seg, noe som pavirker
malene jeg har for oppgaven og spgrsmalene jeg stiller (se Figur 4).

Denne oppgavens formal endret seg betraktelig tidlig i prosessen. | begynnelsen gnsket jeg a
giennomfgre en mer detaljert giennomgang av jernbanesaken i Hamar fra start til slutt. Etter hvert
som jeg fikk bedre oversikt over det teoretiske rammeverket rundt rammekonflikter kom jeg fram til
at dette ikke var hensiktsmessig. Malet ble i stedet a bidra til at planleggere far bedre forstaelse og
forhold til konflikter ved a bruke handlingsrammene til Schon og Rein som et verktgy. Da var det ikke
lenger ngdvendig a ga like detaljert ned i case-materialet, men heller se mer pa operasjonalisering av
handlingsrammer. | kapittelet som fglger kommer en beskrivelse av dette.

3.4, Anvendte metoder
Denne delen av kapittelet illustrerer de anvendte metodene brukt i oppgaven. Case-studier sgker
etter en dypere forstaelse. En enkelt datakilde er ikke nok. | forskningen har jeg benyttet primaer- og
sekundzerkilder. Fgrste del er en rammeanalyse av jernbanesaken. Denne inneholder tre steg. Det
f@rste steget er en rammeanalyse av Bane NORs Igsning. Her identifiserer jeg hvordan
jernbanesaken er problematisert, hva de ser er arsakene til problemene og hvilke Igsninger de
presenterer. | neste steg gjennomfgrer jeg kvalitative intervjuer med lokalpolitikere som har naer
kjennskap til saken, og undersgker deres handlingsrammer i saken. | det tredje steget bruker jeg
intervjuene med lokalpolitikere til 3 vurdere om Bane NORs formidlingsramme har legitimitet hos
lokalpolitikere med ulik handlingsramme.

| andre del undersgker jeg om refleksjon rundt rammene bidro til konfliktlgsning (planvedtak). |
f@rste steg gjennomfgrer jeg et kvalitativt intervju med en policy-maker (ansatt i Bane NOR), der jeg
undersgker dens refleksjon og handlinger knyttet til 3 endre egen retorisk ramme, og a pavirke
lokalpolitikernes handlingsramme. Slike handlinger kan vaere a endre planforslaget i henhold til
lokalpolitikernes gnsker, eller @ endre kommunikasjonen i et forsgk pa overbevisning. | andre steg
tar jeg resultatene fra intervjuer med lokalpolitikere og policy-maker og identifiserer handlinger og
hendelser som bidro til refleksjon og endringer i aktgrenes handlingsrammer. Til slutt vurderer jeg
hvordan refleksjon kan vaere nyttig i konfliktlgsning.
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Del 1: Identifisering av rammer

1

Del 2: Utforske hvordan refleksjon rundt rammene bidro til konfliktlgsning (planvedtak)

4

Rammeanalyse av Bane NORs Igsning: ->
Hva er formidlingsrammen til Bane NOR?

Rammeanalyse av lokalpolitikeres ->
synspunkter:

Hvordan ser de pa jernbanesaken, hva er deres
handlingsramme?

Reaksjoner pa rammene: ->
Hvordan oppfatter lokalpolitikerne
formidlingsrammen til Bane NOR?

Handtering av rammerelasjoner: ->
Hvordan jobbet Bane NOR for a tilpasse egen
formidlingsramme og pavirke lokalpolitikernes
handlingsramme?

Fra konflikt til vedtak: ->
Hva endret seg for a snu flertallet?

Resultat:

Hvordan er jernbanesaken
problematisert, hva er den
foreslatte lgsningen?
Resultat:

Identifisere ulike
handlingsrammer blant

lokalpolitikere i jernbanesaken.

Resultat:
Vurdere Bane NORs Igsningers

legitimitet hos lokalpolitikerne.

Resultat:

Identifisere policy-makers
refleksjoner og forsgk pa
rammeomlegging.

Resultat:

Identifisere av handlinger og

hendelser som bidro til refleksjon

og rammeomlegging. Drafte
hvordan refleksjon kan vaere
nyttig i konfliktlgsning.

<
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3.4.1. Rammeanalyse
For & besvare forskningsspgrsmalet «hvordan fremstar rammene i trasévalget for dobbeltspor til
Hamar?» gjennomfgrer jeg en analyse av rammer og diskurs, inspirert av operasjonaliseringen av
rammerefleksjon til van Wijck og Niemeijer (2016) i deres artikkel om rammeanalyse i
scenarioplanlegging. Forfatterne befinner seg innenfor sosialkonstruktivismens paradigme.
Planleggere og beslutningstakere ma forsta befolkningens rammer dersom de gnsker a forutse
reaksjoner pa politikk og planlegging.

«If you want to understand how an individual reacts to a specific event, it helps if you are
aware of this individual’s frame. This frame, after all, determines how this individual
interprets the world around him. By implication: if a policy-maker wants to understand how
individuals react to a policy-measure, it helps if this policy-maker knows the frames of the
individuals» (van Wijck og Niemeijer, 2016, s. 4)

For & kunne bruke rammeanalyser operasjonaliserer forfatterne dette gjennom tre trinn. De to
fgrste handler om a rekonstruere handlingsrammen (policy frame) og befolkningens rammer
(citizens’s frames). Det tredje trinnet er a se relasjonen mellom handlingsrammen til policy-maker og
befolkningens rammer.

Jeg bruker van Wijck og Niemeijers trinn for & forsta rammene i saken, og undersgke om aktgrene i
saken har reflektert rundt rammene sine.

Trinn 1. Rekonstruere handlingsrammen som er grunnlaget for problemforstaelsen (policy frame)
For a rekonstruere handlingsrammen som er grunnlaget for problemforstaelsen (policy frame) er det
ngdvendig a ga gjennom de tre trinnene i Figur 5. for a se hvordan saken presenteres. Jeg ser pa
hvordan saken problematiseres, hva som planleggerne mener at er arsaken til problemene og
behovene, og hvilke Igsninger planleggerne mener at er mest effektiv til 3 I@se problemet, og som
felger av de fgringene som er forelagt for planleggingen. For a undersgke dette gar jeg gjennom
plandokumentene i saken, Bane NORs uttalelser i media, og jeg intervjuer planlegger(e) som har
jobbet med dobbeltspor og stasjonslokalisering i Hamar. Rekonstruksjonen baserer seg pa en kritisk
vurdering av plandokumenter, offisielle utsagn og utsagn fra planleggerne i intervjuene. Ettersom
rekonstruksjonen da blir bygget pa hva som er planlagt og hva som er sagt, gir denne
fremgangsmaten en rekonstruert formidlingsramme (Schon og Rein, 1994; van Wijck og Niemeijer,
2016).

Trinn 2. Rekonstruere rammene til lokalpolitikerne

I likhet med (van Wijck og Niemeijer, 2016) er jeg ikke interessert i a finne ut hva slags rammer som
representer den gjennomsnittlige innbygger i Hamar. Jeg @gnsker a finne ut hvilke rammer som
representerer de ulike skillelinjene i konflikten. Intervjuobjektene er plukket ut slik at de bade
representerer de to (som jeg i intervjuene fant ut at var tre) store fraksjonene i konflikten, men ogsa
varierende grad av engasjement i saken.

van Wijck og Niemeijer (2016) bruker en firedelt intervjustruktur. Jeg har valgt a viderefgre denne i
mine intervjuer med lokalpolitikere i Hamar kommune. En forstaelse av aktgrers rammer kan gi
grunnlag for a forsta hvordan aktgren vil reagere pa politikk. Rammer vil dermed bestemme:

1. den generelle assosiasjonen til saken
2. hva de mener er problemet i saken
3. hva de mener er arsaken til problemene
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4. Hva de mener at er akseptable virkemidler for & Igse problemene.

Ved 3 stille spgrsmal rundt punktene over kan man fa et innblikk i en aktgrs handlingsramme. En
aktgrs vil dermed veaere enig i politikken som blir presentert for aktgren dersom politikken tar fatt i et
problem aktgren mener er reelt, at politikkens problemformulering baserer seg pa de riktige
arsakene, og at virkemidlene som brukes regnes som legitime og akseptable (se Figur 5)(van Wijck
og Niemeijer, 2016). | mine gyne baerer alle disse punktene preg av at forstaelse av hvordan aktgren
vektlegger sine verdier vil veere sveert viktig for a forsta hvordan aktgrene vil reagere. Tilsvarende vil
en aktgr ikke kunne vaere enig i politikken dersom den ikke er enig med i problemet, arsaken og
virkemidlene.

“Mot the real problems”

Disagree

Problems . “Not the real causes”
Disagree

Causes Disagree
Agree
Instruments
AA “Good policy”

Figur 5: “Three dimensions and possible reactions” (van Wijck og Niemeijer, 2016, s. 5)

Agree

“Mot working”

| denne oppgavens kontekst er Igsningene til politikken (planforslagene) allerede kjent for aktgrene.
De har diskutert Igsninger i kommunestyret, i debattartikler og pa konferanser i mange ar. Dette
forte til at flere av intervjuobjektene var betraktelig mer interessert i a diskutere Igsningene til de
forskjellige alternativene enn det bakomliggende problemet, og arsakene til problemet. Min Igsning
pa dette var a ta utgangspunkt i Igsningene de allerede var godt kjent med, og be dem forsgke a
forklare hvordan Igsningene Igser problemene. Her gnsket jeg a skille mellom de behovene aktgrene
mener at Hamar har knyttet til jernbane, og deres meninger til Igsningene som Bane NOR har
presentert. Giennom dette gjorde aktgrene det klart hvilke deler av jernbanesaken som var viktig for
dem, og hvordan de opplevde saken som helhet og hvilke verdier de vektla.
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Instruments - Instruments

LN 71
\ 1 2 I
\
1 7
[\ /
Y I
4 4
\ / 5
(Y Citizens’ Judgment on policy "
\‘ ’
\ !
4
Adjusting policy frame \‘ 3 ’I Influencing citizens’ frames
A I
\ A 4
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Figur 6: “Policy frames versus citizens’ frames” (van Wijck og Niemeijer, 2016, s. 7)

Trinn 3. Vurdere relasjonene mellom handlingsrammen til Bane NOR og rammene til lokalpolitikerne
| trinn 3 vurderer jeg formidlingsrammen til Bane NOR opp mot de ulike rammene til
lokalpolitikerne. | scenarioplanlegging, som forfatterne som fgrst lagde denne anvendte metoden
stammer fra, kalles dette for wind tunneling (van Wijck og Niemeijer, 2016). Her vurderes det
hvorvidt aktgrene opplever at Igsningene i alternativene er legitime for a Igse de problemene de
mener at skal Igses i jernbanesaken i Hamar. Dette gjgres ved a sette opp en matrise (Figur 7) der
hver sak settes opp mot hverandre, og det sammenstilles slik at man kan se hvordan aktgrene (som
har ulike rammer) vurderer Igsningens legitimitet. Jeg har bearbeidet matrisen slik at den
visualiserer om alternativet er et legitimt virkemiddel for a Igse de behovene aktgrene mener at

jernbanesaken innbefatter (se

Tabell 2). Markeringene med pluss (+) og minus (-) er min vurdering av dette!'. Malet med matrisen
er a vise hvilke virkemidler som oppfattes som legitime, og a tydeliggjgre at noen behov har mer
innvirkning pa aktgrens vurdering av forslaget i sin helhet.

Min hypotese fgr intervjuene var at behovene hadde omtrent samme betydning, noe som jeg kjapt
forkastet etter at intervjuene var gjennomfgrt.

11 ++ og -- = et legitimt eller ikke-legitimt virkemiddel, + og - = en noe legitim eller noe ikke-legitimt
virkemiddel.
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Example of a frame option matrix

Frame 1 Frame 2 Frame 3 Frame 4
Policy measure a + + + +
Policy measure b + + - -

Policy measure z = - = -

Figur 7: “Example of a frame option matrix” (van Wijck og Niemeijer, 2016, s. 12)

Tabell 2: Eksempelmatrise for vurdering av Igsningers legitimitet

Aktgr x Aktor x Aktar x Aktor x
Vest
Jernbanebehov ++ + + +
Byutvikling ++ - + +
Knytte byen til + - = -
Mjgsa
Vurdering av Positiv Sveert negativ Sveert negativ Negativ
forslaget i sin helhet

3.4.2. Refleksjon rundt rammene

| denne delen av oppgaven skal jeg drgfte om refleksjon rundt rammer kan bidra til & I@se konflikt.
Her bruker jeg et intervju med en ansatt i Bane NOR, samt deler av intervjuene med lokalpolitikerne,
til & vurdere konflikten som kommer av brudd mellom rammer. Her ser jeg pa trinn 4 og 5 i Figur 6.
Forfatternes intensjon med disse trinnene er at en policy-maker skal bruke disse for a lage en Igsning
som er mer spiselig for mottakerne, basert pa reaksjonen de fikk i trinn 3. Jeg gnsker a bruke disse
trinnene til 3 vurdere hvordan Bane NOR arbeidet med dette i deres arbeid, og se hvordan
lokalpolitikerne i Hamar reagerte pa endringene (om de merket det i det hele tatt). | tillegg bruker
jeg kapittelet til a8 beskrives hvordan konflikten har blitt oppfattet av aktgrene gjennom arene, og
diskuterer hendelser og handlinger som kan ha pavirket konflikten.

Nar policy-maker mottar reaksjonen fra aktgrene, og kan se om Igsningen har bidratt til 8 danne en
konflikt, presenterer metoden to valg for 3 Igse dette. | trinn 4 reflekter policy-maker rundt
lgsningen og problemformuleringen. Dersom disse har bidratt til konflikt (Schéon og Rein, 1994), kan
policy-maker endre dette for a bedre passe mottakernes rammer. Pa motsatt side av dette er trinn
5. Her gnsker policy-maker a pavirke mottakernes handlingsramme. For a redusere konflikt kan man
bruke kommunikasjonsstrategier for a overbevise aktgrene om at problemformuleringen er reell, og
at Igsningene er legitime (van Wijck og Niemeijer, 2016). Ved 3 gj@re dette gnsker jeg a fa frem
policy-makers refleksjon rundt reaksjonene, og hvordan de forsgkte a Igse problemet.

Videre gnsker jeg a drgfte hvordan aktgrene opplevde at de gikk fra en ulgselig konflikt fra 2014 til
et vedtak i kommunestyret i 2022. Her bruker jeg ideen om situert refleksjon fra (Schon og Rein,
1994), samt den generelle ideen om rammeomlegging for a tolke svarene fra intervjuene med
lokalpolitikerne og den ansatte i Bane NOR. Dette innebaerer at jeg basert pa intervjuene
identifiserer og gjgr en vurdering av handlinger, hendelser og forutsetninger som har bidratt til at
Bane NOR og kommunestyret kom frem til en Igsning som ble vedtatt i kommunestyret. Intervjuene
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bzerer preg av at det har blitt gjort et stort arbeid for 8 komme frem til en Igsning, og det har vaert
hendelser som har fgrt til at saken har fatt betraktelig endrede forutsetninger. Ved a sette dette opp
mot Schon og Reins (1994) beskrivelse av situert refleksjon undersgker jeg om denne typen
refleksjon og rammeomlegging bidrar til konfliktlgsning.

3.4.3. Datainnsamling: intervjuer
Intervjuer er en av de viktigste kildene til informasjon i casestudier. Intervjuer kan hjelpe til 3 fa svar
pa hvordan- og hvorfor-spgrsmalene man har til viktige hendelser og handlinger, og man far innsikt i
intervjuobjektenes subjektive oppfatning av saken (Yin, 2018).

| denne oppgaven har jeg gijennomf@rt semistrukturerte intervjuer med 5 ulike aktgrer (se Tabell 3). |
et semistrukturert intervju er det to viktige ting som fglges underveis: (1) klare a fglge de
spgrsmalene man skal spgrre, slik at man far undersgkt det man har satt ut for a gjgre. (2) Stille
spgrsmalene pa en mest mulig uhildet mate. | tillegg til at alle intervjuere er forutinntatt pa en eller
annen mate, er lurt 3 stille spgrsmal som ikke gjgre at intervjuobjektet ikke svarer sd sant som de
kan. Dersom man er interessert i hvorfor noe skjedde, sa kan det veere mer hensiktsmessig a spgrre
om hvordan intervjuobjektet opplevde det (Yin, 2018). Jeg fglte veldig pa dette da jeg skulle gjgre de
fgrste intervjuene, da jeg fryktet at aktgrene kanskje ville havne pa defensiven. Dette gikk helt fint.
Alle aktgrer snakket fritt, og de var veldig interesserte i a fortelle om hvordan jernbanesaken i Hamar
hadde foregatt.

Informantene som har blitt intervjuet har deltatt frivillig, og har nar som helst hatt muligheten til 3
trekke seg uten begrunnelse. Denne oppgaven inneholder ingen personlige eller sensitive tema.
Informasjonen skal likevel behandles med varsomhet, spesielt med tanke pa at jernbanesaken i
Hamar har vaert svaert konfliktfylt. Ettersom det ikke er interessant & vite hvem informantene er, kun
hvilke synspunkter de har, er det ikke behov for a avdekke identiteten deres. Informasjonen som
kommer frem i oppgaven er standpunkt i saken og om informanten jobber i Bane NOR eller er
lokalpolitiker i Hamar kommunestyre.

Tabell 3: Oversikt over intervjuobjekter
Intervjuobjekt | Rolle Standpunkt

Al | Akter 1 Ansatt i Bane NOR, tilknyttet prosjektet Pnsket vestlig l@sning.
Forngyd med vedtatt

meklingsresultat.

A2 | Aktgr 2 Lokalpolitiker i Hamar kommunestyre For vestlig trasé. Forngyd
med vedtatt
meklingsresultat.

A3 | Aktgr3 Lokalpolitiker i Hamar kommunestyre For gstlig trasé. Sveert
misforngyd med vedtatt
meklingsresultat.

A4 | Aktgr 4 Lokalpolitiker i Hamar kommunestyre For gstlig trasé. Svaert
misforngyd med at
meklingsresultatet ble
vedtatt. Mener likevel at
Ipsningen i vedtaket er
brukbart.
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A5 | Aktgr 5 Lokalpolitiker i Hamar kommunestyre For gstlig trasé. Forngyd
med vedtatt
meklingsresultat. @nsket i
utgangspunktet midtre trasé
fgr den ble kastet pga. hgye
kostnader.

3.4.4. Datainnsamling: dokumentstudie
| tillegg til intervjuer gjennomfgrte jeg en dokumentstudie. Jeg tok utgangspunkt i de offentlige
plandokumentene som har vaert tilknyttet saken. Rammeanalysen av Bane NORs formidlingsramme
bygger i stor grad pa dette.

Videre brukte jeg nyhetsartikler og debattinnlegg for a fa et overblikk over sakens historikk, og for a
identifisere aktuelle lokalpolitikere til intervjuer. Jeg gnsket a triangulere intervjuene med utsagn i
media, men dette lot seg ikke gjennomf@re pa grunn av at materialet er sveert omfattende og
vanskelig a fa tak i.

Et problem som dukket opp underveis er at flere av dokumentene ikke er offentlig tilgjengelige.
Ettersom flere av planvedtakene i saken ikke hadde vaert rettskraftige 13 ikke disse ute pa
innsynsdatabaser e.l., og Bane NOR fjernet sitt historiske arkiv for planprosessen da de oppdaterte
nettsidene sine.

3.5. Datakvalitet: relabilitet og validitet

3.5.1. Relabilitet
Relabilitet handler om det er mulig for en annen forsker a gjenta forskning og komme til de samme
resultatene og konklusjonene. | en casestudie ma det samme tilfellet undersgkes. Dersom man
repliserer forskningen pa et annet tilfelle, vil man ikke fa de samme resultatene og konklusjonene.
En forutsetning for & oppna dette er at man har dokumentert stegene som er gjiennomfgrt i
casestudien. Yin 2018) anbefaler a operasjonalisere sa mange steg som mulig, og jobbe som om man
har en kontrollgr som fglger med til enhver tid. Kontrollgren skal kunne fa de samme resultatene
dersom han fglger de samme stegene. | tillegg er det gitt at kontrollgren ma bade kunne forsta
stegene, og vaere i stand til 4 igangsette de pa egenhand. Denne oppgavens kvalitative og
semistrukturelle intervjuer vil trolig ikke kunne repliseres. De vil kunne svare annerledes i et nytt
intervju og andre oppfelgingsspgrsmal kan bli stilt. Denne oppgavens intervjuer baret preg av at
intervjuobjektene har gnsket om a prate om dette, og intervjuene minnet mer om en samtale enn et
strukturert intervju. En annen forsker kan ha en tydeligere struktur i intervjuene, som kan fgre til at
samtalen flyter annerledes og annen informasjon kommer frem. | tillegg handler denne saken om en
prosess som har vart i mange ar, og meningene til aktgrene har endret seg underveis. Dersom man
intervjuer de samme aktgrene i fremtiden kan de ha en annen oppfatning av saken, verdsette
faktorer annerledes eller ha glemt ting. | forberedelsene til mine intervjuer med lokalpolitikerne
lagde jeg meg en tidslinje basert pa plandokumenter, nyhetsartikler og intervju med en ansatt i Bane
NOR. Dette ga meg noe oversikt over hvor jeg burde lede samtalen, men det er ikke sikkert at en
annen forsker vil ha den samme oversikt (kan ha enten darligere eller bedre oversikt over saken enn
meg). Konklusjonen er da at intervjuene gir et gyeblikksbilde i aktgrenes forstaelse av saken, som
kan endre seg dersom de intervjues pa nytt ved en senere anledning.
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3.5.2. Validitet
Validitet kan deles opp i fire forskjellige deler (Yin, 2018):

begrepsvaliditet

ekstern validitet

indre validitet

relabilitet (dekket i forrige delkapittel)

il

Begrepsvaliditet handler om metoden undersgker det det er tiltenkt a underspke. | denne oppgaven
gnsker 3 bidra til planleggeres forstaelse av ulgselige konflikter gjennom bruk av rammer. Dette gjgr
jeg ved & skaffe meg en forstaelse for problemstillingen gjennom faglitteratur, og jeg samle inn data
fra plandokumenter, nyhetsartikler og gjennom intervjuer med relevante aktgrer. En gjennomgang
av faglitteratur sgrger for at jeg har hentet inn relevant fagkunnskap om rammer og ulgselige
konflikter. Videre bidrar plandokumenter, nyhetsartikler og intervjuer til at jeg kan utforske hvordan
rammene og konfliktene fremstar. Data- og metodetriangulering bidrar til at funnene har mer
legitimitet ved a gi meg flere inngangsvinkler til 3 vurdere rammene og konfliktene i casestudien
(Yin, 2018).

Ekstern validitet beskriver hvorvidt forskningen er generaliserbar. | denne oppgaven vil det bety om
forskningen jeg gjor er overfgrbar til en annen utbygging av samferdselsinfrastruktur i en by. Som
beskrevet tidligere er dette et argument mot a gjgre casestudier; det er ikke mulig a generalisere fra
en enkelt case. Det er likevel fullt mulig a generalisere fra en casestudie, og Yin (2018) forteller at
man ma replisere forskningen pa lignende caser flere ganger for a vurdere forskningens
generaliserbarhet. Jeg tror at denne forskningen kan overfgres til lignende samferdselsutbygginger
der det har veert konflikt mellom policy-maker'? og lokalpolitikere. Dette gjelder spesielt der policy-
maker har tydelige fgringer i planarbeidet (f.eks. InterCity-programmet), der det kan vaere betydelig
avstand mellom policy-makers og lokalpolitikeres oppfattede behov i utbyggingen.

Indre validitet beskriver om funnene kan brukes til a forklare om x faktisk fgrte til y. Ved hgy indre
validitet har man kontroll over mulige bias (Dahlum, 2023). | denne oppgaven kan man stille
spgrsmal rundt hvorvidt intervjuobjektene har svart erlig eller taktisk. Jernbanesaken i Hamar er
sveert konfliktfylt og innebaerer mye prestisje blant aktgrene, og jeg kan ikke vite om aktgrene har
veert arlige eller ikke. Likevel gnsker jeg @ poengtere at aktgrene er svaert engasjerte i saken over tid
i tillegg til at de er offentlige personer med mange uttalelser i avisene. Jeg vurderer det som at de
store linjene i det som aktgrene sier er korrekte, da dette kan valideres gjennom andre kilder.

3.5.3. Validitet i konstruktivistisk forskning
| konstruktivismen ser man et forsgk pa a ga vekk fra validitetsbegrepet og erstatte det med andre
begreper som palitelighet, ekthet og kvalitet (Maxwell, 2013). Dette er spesielt relevant i denne
oppgaven, da dens teoretiske rammeverk baserer seg pa en sosialkonstruktivistisk forstaelse av
virkeligheten. Dersom validitetsbegrepet forholder seg til en objektiv virkelighet er det ikke mulig a
bruke det dersom man har en konstruktivistisk tilnaerming til forskning. Her deler jeg Maxwells
tilneerming til validitet; bruken av validitet impliserer ikke eksistensen til en objektiv virkelighet. Der
Maxwell lener seg pa den kritiske realismen, velger Golafshani (2015) a beskrive en tilnserming til
konstruktivistisk validitet. Her hamres inn datatriangulering som det viktigste for a oppna validitet.

12| slike saker er det den aktgren som er ansvarlig for & utarbeide planforslag, f.eks. Bane NOR, Statens
Vegvesen eller Nye Veier.
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Dersom alle har sin egne konstruerte virkelighet er det ngdvendig a hente inn data fra flere ulike
kilder, og la kildene pavirke forskningsdesignet, for a kunne konstruere valide, reliabelt og
mangfoldige virkeligheter (i denne oppgaven: rammer). | denne oppgaven har jeg brukt flere kilder i
arbeidet. Plandokumenter, nyhetsartikler og intervjuer har bidratt til 3 triangulere dataene. | tillegg
har jeg i utvalget av intervjuobjekter aktivt gatt inn for a intervjue aktgrer med ulike rammer, slik at
min konstruksjon av konflikten ses fra forskjellige synspunkter. Slik kan jeg se hvordan rammene og
relasjonene mellom rammene fremstar i saken. | tillegg far jeg frem ulike oppfattelser av konflikten,
som bidrar til 8 danne et mer helhetlig bilde av den.

Jeg vil poengtere at jeg i likhet med mine intervjuobjekter har en subjektiv oppfatning av
virkeligheten. Nar jeg konstruerer rammene til aktgrene, vurderer konflikten (og konfliktlgsningen)
og beskriver aktgrenes refleksjoner vil dette alltid vaere farget av min egen ramme. For a styrke
validiteten er det mulig a engasjere andre forskere til & bruke samme metode, og dermed bade
triangulere data gjennom egen kildebruk og gjennom andre forskeres synspunkter. | mine gyne er
ikke dette noe oppgaven hadde veaert tjent med, da en masteroppgave innebeerer begrenset tid og
ressurser. | tillegg er dette en del av refleksjonen rundt forskningsdesign. Jeg kan stille meg selv
spgrsmalet om jeg ville prgvd a inkludere en annens forskers synspunkt dersom jeg hadde
tilsvarende kunnskap om validitetsbegrepet i konstruktivismen da jeg startet pa oppgaven. Alt tatt i
betraktning lener jeg meg pa Maxwells tanke om at validitet ikke impliserer en objektiv virkelighet,
og at det man er ute etter er a skille om beretninger er troverdige eller ikke (Maxwell, 2013).
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4. Beskrivelse av case-studie
4.1.0m Hamar

Figur 8: Bilde av Hamar, stasjonsomrddet i forkant. Merk kvartalsstrukturen med knekk som svarer til strandlinjen, der

jernbanesporet legger seg mellom strandlinjen og byen. Hentet fra (Mahlum og Svendsen, 2023). Av John Christian
Fjellestad. Lisens: CC BY SA 3.0

Hamar er en kommune og et tettsted i Innlandet fylke. Tettstedet har 29 000 innbyggere. Hamars
eldste og sentrale del er anlagt etter byplan fra 1848. Den sentrale og eldste delen av byen ble
anlagt etter en byplan fra 1848, med Hamars karakteristiske kvadratiske kvartalsstruktur. Dette
omradet bestar av lange gater som gar parallelt med Mjgsstranda, og tverrgater som strekker seg
ned mot sjgen. Et spesielt kiennetegn ved langgatene er at de har en knekk som svarer til
strandlinjen. Hamar stasjon ligger mellom sgndre del av sentrum og Mjgsa i vest. Jernbanesporet
videre nordover fglger strandlinjen, og danner en barriere mellom byen og Mjgsa (Mahlum, 2022).
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Figur 9: Kart over Hamar sentrum. Hentet fra Maehlum (2022). Av Kartverket/KF-arkiv. Lisens: NLOD (Norsk lisens for
offentlige data).

Hamar stasjon ble apnet i 1862 som en del av utbyggingen av jernbanen mellom Hamar og Elverum.
| 1880 kom sporet fra Eidsvoll til Hamar, noe som fgrte til at Norge fikk en sammenhengende
jernbane fra Oslo til Trondheim over Rgrosbanen. | 1894 apnet Trettenbanen, som var begynnelsen
pa utbyggingen av Dovrebanen oppover Gudbrandsdalen. Sporet nordover fra Hamar ble lagt langs
strandlinjen og fglger i hovedsak Mjgsas bredder frem til Lillehammer (Bane NOR Eiendom, n.d.;
“Dovrebanen,” 2021).

| politikken er det By- og bygdelista (BBL) som har makten, med langtjenende ordfgrer Einar
Busterud i spissen. Jernbanesaken i Hamar har vaert en av de viktigste politiske sakene de siste
arene. Her har kommunestyret veert splittet mellom de som gnsker dagens stasjonslokalisering med
dobbeltspor i kulvert langs dagens trasé, og de som gnsker en stasjon ved Vikingskipet og
dobbeltspor i en trasé i tunnel pa gstsiden av byen. Kommunestyrets flertall (med blant annet BBL,
Heyre, Venstre m.fl.) gnsket gstlig I@sning, mens et mindretall (blant annet partiene pa venstresiden)
gnsket seg vestlig Igsning.
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4.2.Bakgrunnen til intercity-programmet
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Figur 10: Oversikt over InterCity-prosjektets utbyggingstrinn (Bane NOR, 2017).

Utbyggingen av dobbeltspor til Hamar er en del av Intercity-satsingen, der Intercity betegner
omradene som skal betjenes av tog pa de fire banestrekningene Oslo — Skien, Oslo — Halden, Oslo —
Lillehammer og Oslo — Hgnefoss (Jernbaneverket, 2013). Som en del av utbyggingen mot
Lillehammer (Dovrebanen) skulle traseen til Hamar veere ferdigstilt i 2024. 1 2023 er det ikke
igangsatt bygging av denne parsellen. Formalet med Intercity-utbyggingen var a gjgre det «mulig a
etablere et togtilbud med halvtimesavganger gjennom hele driftsdggnet og mulighet for hgyere
frekvens i rushtiden. Dette vil gi betydelige reisetidsreduksjoner og gkt driftsstabilitet pa disse
strekningene» (Samferdselsdepartementet, 2013).

| 2012 leverte Jernbaneverket (na Bane NOR) sin konseptvalgutredning for Dovrebanen. KVU IC
Dovrebanen leverte fglgende prosjektutigsende behov, samfunnsmal og absolutt krav til en
utbygging av Intercity pa Dovrebanen:
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Tabell 4: Prosjektutlgsende behov, samfunnsmdl og krav i IC-utbyggingen pG Dovrebanen (Jernbaneverket, 2012).

Prosjektutlgsende behov | @kt kapasitet for person- og godstransport pa jernbanen i IC-omradet
for a sikre tilstrekkelig punktlighet, frekvens og reisetid

Samfunnsmal IC-korridorene skal ha et miljgvennlig transportsystem av hgy kvalitet
som knytter bo- og arbeidsomradene godt sammen.

Absolutt krav @kt kapasitet og palitelighet for person- og godstransport pa bane pa
strekningen Oslo— Lillehammer

Omradene kjennetegnes av en flerkjernet bystruktur med stort befolkningsgrunnlag og stedvis tett
arealbruk. Det genererer hgy transportetterspgrsel, preget av pendling inn til
hovedarbeidsmarkedet i Oslo-omradet og reiser mellom byene i omradet. IC-omradet er kjernen i
den raskest voksende landsdelen i Norge. Fram mot 2040 forventes befolkningen innenfor Oslo-
omradet alene a8 gke med 450 000. Trafikksituasjonen i IC-omradet er allerede i dag preget av
kapasitetsproblemer, serlig i rushperiodene. Befolkningsveksten vil forsterke problemene. Disse
utfordringene krever en betydelig utvidelse av kapasiteten i transportnettet. @kt kapasitet og
kvalitet pa transporttiloudet er en forutsetning for at IC-omradet skal videreutvikles som en attraktiv
og konkurransedyktig region. (Fra KVU IC Dovrebanen)
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Figur 11: Tidslinje for planarbeidet. Egen fremstilling basert pa oversikten i Bane NORs historiske arkiv?3. Rgd sirkel=ikke rettskraftig vedtak, grgnn pil=rettskraftig vedtak.

13 pet historiske arkivet er ikke lenger tilgjengelig som fglge av at Bane NOR oppgraderte sine nettsider varen 2023.
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4.3. Stasjonslokalisering

Figur 12: Grafisk fremstilling av alternative stasjonsplasseringer i konseptvalgutredningen (Jernbaneverket, 2012).

Konseptvalgutredningen for IC-strekningen Oslo — Lillehammer fremmet fire ulike alternative
stasjonsplasseringer i tillegg til en viderefgring av dagens stasjon. Hensikten med alternativene var a
fremme alternative lgsninger der man unngikk & bygge dobbeltspor langs dagens trasé gjennom
Hamar. Jernbaneverket anbefalte & ga videre med dagens stasjonsplassering, og henviste til at
alternativet scoret best pa investeringskostnader, trafikkgrunnlag, regional utvikling og pavirkning pa
landskap, natur og kultur (Jernbaneverket, 2012). | ettertid ble fire korridorer vurdert i
kommunedelplan Sgrli — Brumunddal i 2016, der Hamar kommunestyre vedtok @stlig korridor i strid
med innsigelser fra Jernbaneverket og Fylkesmannen i Hedmark. Ved vedtak av ny kommunedelplan
i 2020 var gstlig og vestlig trasé videre utredet, og Hamar kommunestyre vedtok igjen gstlig trasé i
strid med innsigelser fra Bane NOR. Vedtaket gikk til mekling hos fylkesmannen, der det ble enighet
om & begynne pa reguleringsplan fra Akersvika til stasjonen. Kommunedelplan for vestlig trasé ble
vedtatt, og kommunestyret godtok meklingsresultatet. (Hamar kommune, 2020). | vedtaket papekes
det at kommunestyret ikke har tatt stilling til endelig trasévalg for dobbeltspor giennom Hamar.

Vestlig trasé innebaerer a viderefgre dagens stasjonslokalisering. Se Figur 16 for illustrasjon av
traseen. Det vil bli bygget dobbeltspor over Akersvika i umiddelbar naerhet av dagens trasé. Det vil
bli et tilsving til Rerosbanen fra sgr, slik at tog som skal over pa Rgrosbanen ikke ma snu pa Hamar
stasjon. Stasjonsomradet vil bli oppgradert, og stgrre omrader vil frigis til andre formal enn
jernbane. Like nord for stasjonen er det ikke gnskelig & bruke dagens trasé giennom Hamar. Det er
planlagt en kulvert under Hamarbukta som gar inn i en tunnel. Tidligere var det planlagt en bru her,
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men kommunen gnsket kulvert. Bane NOR presenterte et alternativ med kulvert der Hamarbukta
skulle fylles igjen (Bane NOR, 2020a; Jernbaneverket, 2016a).

Hamarbukta

Figur 13: Alternativ med jernbanen i bru over Hamarbukta (Jernbaneverket, 2016, s. 29)

Figur 14: Alternativ med jernbanen i kulvert under Hamarbukta, der Hamarbukta er fylt igjen (Jernbaneverket, 2016, s.
31)
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Figur 15: Grafisk fremstilling av trasé i gst med stasjon
(Bane NOR, 2019).
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Figur 16: Grafisk fremstilling av trasé i vest med stasjon

(Bane NOR, 2019).

@stlig trasé innebaerer at stasjonen flyttes til Vikingskipet. Traseen fglger noe av dagens trasé over

Akersvika fgr den svinger mot Vikingskipet. Nordgst for stasjonen svinger traseen nordover og gar i

kulvert og tunnel under matjord og til fjell fgr den fortsetter videre nordover. Tidligere lgsning

forespeilet en Igsning i dagen, fremfor kulvert, noe som ville tatt beslag av mye matjord. Denne

utgikk i behandlingen av kommunedelplanen i 2020 (Bane NOR, 2020a). Illustrasjonen i Figur 15 viser

denne Igsningen.

Forkjempere for en vestlig I@sning beskriver fordeler knyttet til en sentral lokalisering, bedre

kompakt byutvikling, mindre matjord, kortere reisetid med andre transportmidler enn bil, redusert

transportbehov og opprettholdelse av et kollektivknutepunkt med mange malpunkt og hgy

utnyttelse. De mener at @stlig I@sning betyr en bilbasert jernbanestasjon som ikke bygger opp under

nullvekstmalet og gnsket byutvikling.

Forkjempere for gstlig I@sning beskriver fordeler knyttet til naerhet til en stgrre del av Hamars

omland, at det er plass til byutvikling rundt stasjonen, at Igsningen bidrar til pendelmuligheter mot

Elverum og Rgrosbanen uten at trafikken ma gjennom Hamar sentrum, og at traseen videre

nordover ikke gar giennom Hamarbukta. De mener at vestlig Igsning permanent vil vaere en barriere

som skiller Hamar sentrum fra Mjgsa, pdelegge utsikten og fore til stgyutfordringer i sentrum.
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4.4.Behandlingen i Hamar kommunestyre

4.4.1. Kommunedelplan Sgrli — Brumunddal 2016

Figur 17: Traseer til utredningen i kommunedelplan Sgrli - Brumunddal (Jernbaneverket, 2015).

Kommunestyret i Hamar vedtok kommunedelplan med gstlig trasé i desember 2016. Pa grunn av
innsigelser mot @stlig trasé var ikke vedtaket rettskraftig (Hamar kommune, 2022). Innsigelsene
forela fra Jernbaneverket (na Bane NOR), fylkesmannen i Hedmark og Riksantikvaren (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2017). Det var fremmet innsigelser til samtlige alternativer giennom
Hamar.

41



Innsigelsesmyndighet Innsigelse til gstlig trasé Andre innsigelser

Jernbaneverket (nd Bane NOR) Svakere passasjergrunnlag og | Midtre trasé ble for dyr.
darligere Igsning for
godstrafikk.

Fylkesmannen i Hedmark Negative konsekvenser for

naturreservatet i Akersvika.
Stor usikkerhet rundt total
belastning pa naturreservatet.
Negative konsekvenser for
jordvern. Strider med fgringer
om sentral stasjonsplassering.
Riksantikvaren Ingen Innsigelse til vestlig trasé
med bakgrunni
mulighetsstudie fra 2016.
RA mente at utbyggingen

presentert i
mulighetsstudien stred
med opprettholdelsen av

Hamar bys kulturarv.

Innsigelsene ble fremmet til Kommunal- og moderniseringsdepartementet (KMD) for en avgjgrelse i
2017. KMD stilte seg positive til gstlig Idsning, men mente at alternativet ikke var tilstrekkelig
utredet. | vedtaket skriver KMD at alternativene ma utredes videre slik at alternativ @st og alternativ
Vest har et likeverdig niva, som grunnlag for reviderte gjennomfgrings- og kostnadsanslag.

4.4.2. Kommunedelplan 2020

Som fglge av ny bestilling fra Jernbanedirektoratet i 2017 ble det startet arbeid med en ny
kommunedelplan. Det forela tilleggsutredninger for bade alternativ gst og alternativ vest, og
Jernbanedirektoratet konkretiserte flere tilleggsutredninger som skulle gjennomfgres i forbindelse
med planprosessen (Jernbanedirektoratet, 2017). Planforslaget skulle kun inneholde tre Igsninger,
en for vest med kulvert, og to alternativer for gst (A og C). Bane NOR leverte et planforslag med tre
alternativer, der de foreslo a forkaste @st A. Alternativene ble utredet pa et mer detaljert niva enn
det som er vanlig ved en kommunedelplan for a tilfredsstille bestillingen fra Jernbanedirektoratet.
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Figur 18: Oversikt over de tre alternativene som ble utredet. @st A ble forkastet ved sluttbehandling. (Bane NOR, 2020b)

Ved oversending av plandokumenter til annengangsbehandling i 2020 presiserte Bane NOR arbeidet
som var gjort. Bane NOR oppsummerer bestillingen fra Jernbanedirektoratet, og utbroderer mer om
resultatene fra utredningen (Bane NOR, 2020a). Bane NOR mener at Vest kommer bedre ut enn @st i
de fleste av disse tilleggsutredningene. Bane NOR skriver at vest er det alternativet som vil bidra til
at flest reisende vil benytte tog til og fra Hamar, bidrar til knutepunktutvikling og styrker sentrum.

Hamar kommunestyre vedtok 24. juni 2020 kommunedelplanen med @st C som Igsning. Vedtaket ble
ikke rettskraftig som fglge av innsigelser, og saken gikk til mekling hos fylkesmannen.

4.4.3. Meklingen

Ordfgrer Einar Busterud (BBL) publiserte den fullstendige meklingsprotokollen pa sin Facebook-side
28. oktober 2020, og ble gjengitt i Hamar Arbeiderblad (Steinsvik, 2020a). Meklingsmgtene ble
gjennomfgrt 28. august, 30. september og 19. oktober 2020. Partene i meklingen var Hamar
kommune ved ordfgrer Busterud, Bane NOR, Statens Vegvesen og Fylkesmannen i Innlandet.

Hamar kommune og Bane NOR kom til enighet om endrede forutsetninger for jernbaneutviklingen,
der de la vekt pa at de hgye kostnadene gjorde det hensiktsmessig & ga bort fra InterCity-
programmets mal om & bygge dobbeltspor gjennom Hamar til Lillehammer. De ble enige om at det
er liten sannsynlighet for at a investere flere milliarder kroner pa jernbane gjennom Hamar ville bli
prioritert. Planleggingen av trasé gjennom Hamar bandla store arealer som Hamar kommune gnsker
a kunne utvikle. Ved a gjennomfgre reguleringsplan kjapt mente Bane NOR at man ved a bruke
dagens stasjonslokalisering kunne frigi store arealer til byutvikling. Bane NOR bekreftet at
jernbanearealer som ikke skulle brukes til fremtidig jernbaneformal skulle frigis til byutvikling.
(Statsforvalteren i Innlandet, 2020).

Bane NOR aksepterte at bandleggingsomradet nord for stasjonen unntas rettsvirkning. Bandlegging
@st for stasjonsomradet kunne reduseres dersom det var behov for det i tilknytning til planlegging av
store arbeidsplasser og endret vegnett (Statsforvalteren i Innlandet, 2020).

Bane NOR forpliktet seg til fglgende tiltak (Bane NOR, 2020c; Statsforvalteren i Innlandet, 2020):

1. Gjennomfgre stasjonstiltak i samarbeid med Hamar kommune, Innlandet fylkeskommune og
Statens vegvesen i perioden 2023 til 2025 basert pa ny vedtatt reguleringsplan og
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gjennomfgrt delprosjekt for stasjonen. Arbeidet tar utgangspunkt i tidligere utfgrt
mulighetsstudie.

2. Anleggsbidrag pa 30 mill. kr. til Espern bru under forutsetning av at Hamar kommune, Bane
NOR Eiendom og Espern Eiendom ogsa bidrar til en fullfinansiering av brua. Anleggsbidraget
fra Bane NOR SF skal ga til reduksjon av den kommunale andelen. Espern bru er planlagt
bygget i 2023. Dagens planovergang skal da legges ned slik at byutvikling pa Mjgssiden av
stasjonen kan starte.

3. Dobbeltspor fra Akersvika inn til og med stasjonsomradet, som er mest hensiktsmessig &
gjennomfgre sammen med utbygging av Serli-Akersvika. Dette tilsier gjennomfgring i
perioden 2027 — 2030, med forbehold om finansiering i Nasjonal transportplan (NTP)/
kommende statsbudsjetter. Undergangen under stasjonen kan komme pa plass samtidig
med en eventuell full oppgradering av stasjonen.

Meklingen la ingen bindinger pa valg av videre trasé, og Bane NOR papeker at det er neste
generasjons politikere som skal jobbe videre med denne saken (Bane NOR, 2020c). Ordfgrer
Busterud presiserte i en kommentar pa sitt Facebook-innlegg at Hamar kommune ikke har «behov
for to spor over Akersvika», og at «for Hamars del ville jeg i alle fall vaert opptatt av & skaffe
handlefrihet nar det gjelder trasé» (Einar Busterud, 2020).

Meklingsresultatet ble vedtatt med 30 mot 9 stemmer i kommunestyret (Steinsvik, 2020b).
4.4.4. Reguleringsplan 2022

Reguleringsplan for dobbeltspor fra Akersvika til Hamar ble vedtatt mot 5 stemmer (fra H, VV og Pp)
(Haugen, 2022a). Vedtaket opphever stgrre bandlegginger av arealer som har veert innfgrt tidligere i
planleggingen, og videre trasévalg er utsatt pa ubestemt tid (Haugen, 2022b). | planen skal det
bygges dobbeltspor helt inn til Hamar stasjon, stasjonen skal oppgraderes betraktelig og det skal

bygges ny undergang under stasjonen fra sentrum og ut mot Mjgsa.

| ———
-

Figur 19: Fremtidig stasjon. Kilde: (Bane NOR, 2022, s. 59)
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Ordfgrer med flertallet i ryggen uttaler at reguleringsplanen er den «beste realiserbare Igsningen for
dobbeltspor til Hamar» og at «dobbeltspor gjennom byene avblast. Jeg tror det i alle fall gar 30 — 40
ar fer det kommer opp igjen» (Haugen, 2022c).

Forkjempere for gstlig trasé mener at vedtaket i praksis er et valg av vestlig I@sning for videre trasé.
Varaordfgreren uttalte at «A bygge dobbeltspor inn til Hamar stasjon er et vest-vedtak. Jeg tror det
er urealistisk a vedta gst om 20-25 ar nar denne planen manifesteres. Dette er teppefall for
trasédiskusjonen i Hamar» (Haugen, 2022c).

Vedtaket gjgr at Bane NOR kan starte prosessen med a skaffe finansiering i 2023, med sikte pa en
byggestart i 2026-2027. Bane NOR ville ikke uttale seg om kostnaden ved a bygge dobbeltspor over
Akersvika og & oppgradere Hamar stasjon. Bane NORs kostnadsestimat ma gjennom en ekstern
kvalitetssikring slik det er for alle prosjekter over én milliard kroner (Haugen, 2022a).

4.4.5. Veien videre for dobbeltsporet

Gjennom vedtak av reguleringsplan fram til og med Hamar stasjon er fremtiden til dobbeltsporet
gjennom Hamar og videre mot Lillehammer uviss. Bane NOR skriver pa sine nettsider at ytre
InterCity ikke er prioritert i nasjonal transportplan 2022-2033, og avventer derfor videre planlegging
av dobbeltspor mot Lillehammer (Bane NOR, n.d.). Traseen gjennom Hamar er ikke valgt, og det kan
bli lenge til saken kommer opp igjen.

Per 15. mai 2023 har Bane NOR spilt inn Akersvika-Hamar stasjon som en prioritering til NTP 2025-
2036.
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5. Resultater og diskusjon

5.1.Rammeanalyse
| dette delkapittelet presenterer jeg resultatene fra rammeanalysen jeg har gjennomfgrt i henhold til
beskrivelsen av anvendte metoder i kapittel 3.4.

5.1.1. Rekonstruere formidlingsramme og politisk handlingsramme
For a rekonstruere formidlingsrammen og den politiske handlingsrammen til Bane NOR
giennomfgrte jeg en kritisk vurdering av plandokumenter og intervjuet en ansatt i Bane NOR
tilknyttet prosjektet. Disse kildene gjorde det mulig a rekonstruere en ramme som representerte
Bane NORs formidlingsramme. Grunnen til at Bane NORs ramme kan beskrives som en
formidlingsramme er at den ligger til grunn for argumentene og retorikken som Bane NOR bruker i
sakens diskurs (Schon og Rein, 1994, s. 32) Formidlingsrammen kan oppsummeres gjennom tre
rubrikker: et samordnet transportsystem, knutepunktutvikling og mer jernbane for pengene. Det gis
en oversikt over de viktigste elementene i Tabell 6. Bane NOR har hele veien gnsket seg en Igsning
med sentral stasjonslokalisering, og identifiserte vestlig trasé som den eneste maten 3 fa til dette pa.
Formidlingsrammen utelukker dermed gstlig I@sning som aktuell, og argumenter mot den.

Jeg @nsker a papeke at Bane NORs planer har endret seg underveis i prosjektets levetid.
Formidlingsrammen jeg presenter i dette prosjektet er en sammenstilling av de gjennomgaende
elementene i prosjektet, og betydelige endringer vies egen plass underveis. Pa grunn av at
planprosessen har vart sapass lang er det mulig at Bane NORs formidlingsramme var betraktelig
annerledes tidlig i prosessen. Det er spesielt fgr 2016 at jeg tror at det daveerende Jernbaneverket
formulerte problem og Igsning betraktelig annerledes enn i dag, og det er grunn til a tro at dette
bidro til konflikt mellom lokalpolitikere og Jernbaneverket/Bane NOR. | intervjuet med aktgr 1 ble
det brukt betraktelig tid pa a snakke om dette, og jeg diskuterer dette i kapittel 0.
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Tabell 5: Bane NORs politiske handlingsramme for jernbanesaken i Hamar

Problem og arsaker Virkemidler
1. Hamar har et behov for et bedre 1. Utbygging av jernbane
jernbanetilbud a. Dobbeltspor helt fra Oslo til Akersvika er
* Trenger a bedre tilknytning til Oslo, vedtatt
Gardermoen og Romeriksbyene b. Bygge dobbeltspor over Akersvika inn til
gjennom flere tog i timen, gjerne opp Hamar stasjon
mot 4. c. Dobbeltspor til Lilehammer ved en senere
* Kortere reisetid for pendlere og anledning, eventuelt krysningsspor
fritidsreisende
e Mer gods pa bane
*  Videreutvikle posisjon som
regionhovedstad
* Samordnet transportsystem
Hamar har et byutviklingsbehov 2. Legge foringer for, og understgtte
*  Har befolkningsvekst byutvikling gjennom stasjonslokalisering
e Utvikle posisjon som regionhovedstad a. Tilrettelegge for knutepunktutvikling ved a
e Styrke Hamar sentrum legge stasjonen i sentrum
* Vekst i persontrafikk skal skje giennom | b. Frigjgre arealer til byutvikling rundt
gange, sykkel og kollektivtrafikk stasjonsomradet
C.
Hamar ma vedta en plan mens det fortsatt | 3. Meklingsresultatet er en Igsning som kan
er mulig giennomfgres i neste NTP
» Staten gnsker ikke a bruke penger pa a. Oppgradere dagens stasjon, bygge
dobbeltspor gjennom byene i ytre dobbeltspor inn til stasjonen
InterCity b. Frigjgre arealer til byutvikling
e Hamar ma vedta en plan innen c. Gir Hamar et godt togtilbud i henhold til
innspillsperioden til NTP 2025-2036 er malene i InterCity
over (dvs. fgr avslutning av 2022) d. Det finnes midler og vilje til a gjennomfgre
e Bane NOR godtar kun dagens dette
stasjonslokalisering i dette tilfellet, og
kan ikke frigjgre arealer til byutvikling
for et vedtak

Jeg @nsker a poengtere at planleggingen av jernbane drives ovenfra og ned. Som man ser i Tabell 6
stammer viktige elementer i Bane NORs handlingsramme fra overordnede mal, fgringer og
gkonomisk handlingsrom. Planleggere i Bane NOR ma forholde seg til disse. Dette star i motsetning
til den planleggingen som vanligvis foregar i kommunene, lokal planlegging, der det ofte er private
forslagsstillere som drivere for arealutviklingen. Dette gjgr at det er lokale ressurser og verdier som
er utgangspunktet for strategier. Et godt eksempel pa dette er Hamars tilknytning til Mjgsa, som har
liten verdi for Bane NORs planlegging, men stor verdi for den lokale planleggingen. Det gir ulike
forstaelse og prioritering av hva som er relevante og viktige faktorer, som planleggere ma ha et
forhold til.
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Tabell 6: Viktige elementer i Bane NORs handlingsramme

Samordnet transportsystem Knutepunktutvikling Mer jernbane for

pengene
Kommer InterCity-programmets mal og | InterCity-programmet og @konomiske
fra: rammer knutepunktutviklingsplaner | forutsetninger i NTP
Inneholder: | 4 togitimen Hgy arealutnyttelse Gjennomfgrbarhet

Under én time reisetid Oppna malene man
har hatt for

jernbanesaken

Sentral stasjonslokalisering

Bedre kapasitet for godstog

Bidra til utvikling rundt
stasjonen, samt regional
utvikling pa @stlandet

Samordnet transportsystem

Byggingen av dobbeltspor og ny stasjon i Hamar er en del av InterCity-satsingen pa @stlandet.
Intercity-programmets mal og krav veert blant de grunnleggende rammene og premissene i
planleggingen av jernbanetiltak i Hamar-omradet. Samfunnsmalet fra konseptvalgutredningen for IC
Dovrebanen er at «IC-korridorene skal ha et miljgvennlig transportsystem av hgy kvalitet som
knytter bo- og arbeidsomradene godt sammen» (Jernbaneverket, 2012, s. 4), som ble utledet til et
absolutt krav om at konseptene valgt skulle ha «@kt kapasitet og palitelighet for persontransport pa
bane pa strekningen Oslo-Lillehammer (Jernbaneverket, 2012, s. 4). Konseptet de valgte var et nytt
dobbeltspor med standard til 250 km/t og forbikjgringsspor for saktegaende tog. | Tabell 7 har jeg
listet opp mal- og kravoppnaelse for konseptet. Jeg har markert med fet skrift de deler av dette som
har vaert en konstant del av Bane NORs formidlingsrammen gjennom planleggingen.

Tabell 7: Mdl- og kravoppndelse for valgt konsept (Jernbaneverket, 2012). Mine markeringer.

Kapasitet 4 persontog i timen til Hamar, 20 godstog per
dggn, 1-2 fjerntog i timen

Palitelighet 95% palitelighet

Reisetid Under 1 time Oslo — Hamar

Miljgvennlig transportsystem Reduksjon i CO2-utslipp, redusere biltrafikk,
konfliktpotensial for arealinngrep i miljg- og

naturressurser

By- og tettstedsutvikling Alle stasjoner ligger neer viktige
sentrumsfunksjoner, mulighet for utvikling av
arbeidsplasser og boliger, gangavstand til

kollektivtrafikk og parkering

Trafikksikkert transportsystem

Faerre hardt skadde og drepte

Regional utvikling og styrking av nzeringslivets
konkurranseevne

Legger til rette for en mer balansert utvikling
av boliger og arbeidsplasser i en
knutepunktstruktur i @stlands-omradet
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Underliggende i planleggingen ligger malene om a fa et samordnet transportsystem mellom
Lillehammer og Oslo. Disse malene er giennomgaende, og presenteres som grunnsteiner for
planleggingen gjennom hele planarbeidet. KVU for InterCity-strekningen Oslo-Lillehammer er
forutsetning for arbeidet til forslaget til planprogram for kommunedelplan i 2015, og likesa det
samme da man gikk giennom den samme prosessen pa nytt i 2019 (Bane NOR, 2019;
Jernbaneverket, 2015). Dette ligger til grunn for Bane NORs politiske handlingsramme.

Hamar kommunestyres godkjenning av meklingsresultatet i 2020 fgrte til enighet om a bygge
dobbeltspor inn til Hamar stasjon, og a oppgradere stasjonen. Pa dette tidspunktet var det ikke
lenger penger til 3 bygge dobbeltspor giennom Hamar, og man sa etter Igsninger som kunne bidra til
3 bedre togtilbudet. Bane NOR uttalte at «dobbeltspor til Akersvika sikrer at togtilbudet mellom
Hamar og Oslo blir forbedret med flere avganger, kortere reisetid og bedre kapasitet for godstog»
(Bane NOR, 2020c). Noe om at dette har veert gjennomgaende gjennom hele prosessen, og selv da
det ikke lenger var mulig @ oppna malene til IC-programmet sa man etter muligheter for a oppna
disse delvis.

Det er tydelig at denne retorikken har nadd gjennom hos lokalpolitikerne. | intervjuene var alle
lokalpolitikerne enige i at Hamar har behov for flere tog i timen, kortere reisetid, utvikling av
arbeidsplasser og boliger, og at Hamar matte vaere sentral i bedre regional utvikling pa
@stlandsomradet. Aktgrene var likevel ikke enige i alt Bane NOR presenterte. Dette diskuterer jeg i
kapittel 5.1.3.

Knutepunktutvikling

«Vi er glade for at Hamar kommunestyre har godkjent meklingsresultatet. Dette apner for at Hamar
kan komme i gang med byutviklingen i omradet samtidig som jernbanens interesser blir ivaretatt»
(Bane NOR, 2020c).

«Et vesentlig hurtigere og frekvent transportsystem pa bane vil legge til rette for en mer balansert
utvikling av boliger og arbeidsplasser i en knutepunktstruktur i @stlands-omradet» (Jernbaneverket,
2012,s.5)

«Det var meningen at man skulle ha sterk knutepunktutvikling rundt knutepunktet» (Aktgr 1, 2023)

Knutepunktutvikling i Hamar har gjiennomgaende vaert presentert som bade en ngdvendighet for
prosjektet, og et gode som prosjektet gir Hamar. Knutepunktutvikling skulle sammen med sentral
stasjonslokalisering bidra til at InterCity-satsingen skulle fa hgy maloppnaelse pa samfunnsgkonomi
og nullvekstmalet. Videre ville det fgre til at veksten i persontrafikken skulle tas med kollektivtrafikk,
sykkel og gange (Bane NOR, 2019; Jernbaneverket, 2015). For a sikre at jernbanen er et attraktivt
transportmiddel for flere enn f@r utbyggingen er de viktigste arealmessige grepene for Hamar er a
utvikle stasjonsnaere arbeidsplasser og boliger med hgy utnyttelse (Jernbaneverket, 2012). Aktgr 1
poengterte viktigheten av en slik utvikling, og bemerket at det ville vaere uakseptabelt a legge
stasjonen lenger unna sentrum som i gstre Igsning. Bane NOR mener at 3 legge stasjonen ved
Vikingskipet vil veere grobunn for boligutvikling i Ridabu og Ottestad. Dette blir lange avstander, og
Bane NORs analyser viser at dette vil fgre til betraktelig mer biltrafikk (se Figur 20). Dette er stikk i
strid med fgringene i IC-prosjektet om samordnet transport- og arealplanlegging.
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Figur 20: Oversikt over alternativenes tilknytning til dagens funksjoner. K1 er vestlig I@sning, K3 er @stlig Igsning. Sirklene
markerer lengste komfortable gangavstand pd 600 meter (Jernbaneverket, 2016b, s. 176).

Viktigheten av god utviklingen rundt stasjonen kommer nok en gang til syne i Bane NORs uttalelser
om meklingen i 2020, samt det partene faktisk forhandlet om i meklingen.

Tilknytningen til Mjgsa nevnes som eget utredningsbehov i planprogrammet fra 2015 og 2019. |
2015 skulle det «spkes Igsning som gir minst mulig grad av barrierevirkning ved kryssing av Mjgsa
foran Hamar sentrum»(Jernbaneverket, 2015), og i 2019 sto det at «Konsekvensene av jernbanen
(bade stasjon, spor og annen infrastruktur) for kobling det mellom ulike deler av byen, til fremtidige
byomrader, mellom byen og Mjgsa, og mellom byen og andre landskapsomrader utenfor byen. Bade
funksjonelle og estetiske forhold (herunder fjernvirkning og siktlinjer) skal vurderes. Dette ma sees i
sammenheng med og koordineres med utredning av landskapsbilde» (Bane NOR, 2019). Den mer
detaljerte beskrivelsen av utredningsbehovet som kom i 2019 er trolig en reaksjon pa
tilbakemeldingene som prosjektet fikk da det ikke ble enighet om vedtak i 2016. Tilknytningen til
Mijg@sa viste seg a bli jernbanesakens stgrste konfliktpunkt. | kapittel 5.1.3 og kapittel 5.2 diskuterer
jeg hvordan lokalpolitikerne reagerte pa Bane NORs (manglende) problematisering av denne delen
av saken, og hvordan dette var grobunn for konflikt og mistillit i planprosessen.

Mer jernbane for pengene

Denne delen av rammen skiller seg fra resten av Bane NORs ramme. Mer jernbane for pengene var
ikke en del av Bane NORs opprinnelige planer for prosjektet, men kom som svar fra
Jernbanedirektoratet pa Samferdselsdepartementets oppdrag om «hvordan jernbanen skal sikre
mer jernbane for pengene og en effektiv ressursbruk som grunnlag for neste nasjonal transportplan»
(Jernbanedirektoratet, 2019). Jernbanedirektoratet presenterte mer jernbane for pengene som plan
for @ mgte behovet for a redusere kostnader og gke nytten for samfunnet i samferdselssektoren. |
dette svaret identifiserte direktoratet tiltak som gir mest effekt for kundene og samfunnet, og
dobbeltspor gjennom Hamar ble veiet og funnet for lett. Kostnadene var hgyere enn det som var
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forventet i KVU-en, og det var mulig med store besparelser for samfunnet dersom man stoppet
dobbeltsporet i Hamar. Dette var en forandring fra InterCity-programmets mal om dobbeltspor til
Lillehammer, og fulgte opp signalene fra Bane NOR om at ambisjonene for InterCity-programmet
kuttes (Bane NOR, 2018; Bentzrgd, 2018). Denne delen av rammen var ikke med i de tidligere fasene
av planleggingen.

Ettersom mer jernbane for pengene er en grunnleggende endring fra tidligere planer har det veert
ngdvendig 8 kommunisere dette tydelig for lokalpolitikerne. Aktgr 1, ansatt i Bane NOR og tilknyttet
prosjektet, beskriver at en stor del av arbeidet deres etter at de f@rste signalene kom i 2018 var a
overbevise lokalpolitikerne om at det ikke kom til a bli penger til & bygge dobbeltspor gjennom
Hamar.

Begrunnelsene om a bruke penger pa a oppgradere stasjonsomradet og bygge dobbeltspor inn til
stasjonen tar ulike former. For det fgrste anser de investeringen som en ngdvendighet for byen.
Hamar stasjon ma oppgraderes for & avvikle mer togtrafikk, og for & fa nytte av denne investeringen
er det ngdvendig 3 bygge dobbeltspor fra Stange stasjon og inn til Hamar. Denne Igsningen er en
oppgradert status quo, og Bane NOR og kommunen ble enig om dette i meklingen i 2020.

«Dersom vi bygger noen dobbeltsporparseller nord for Hamar, 5-7 kilometer rundt
Brumunddal, sa er det kanskje bra nok for denne generasjonen. ... Vi ma uansett oppgradere
dagens stasjon for & avvikle mer trafikk, og om vi skal bygge @st eller vest videre kan avgjgres
nar stasjonen ma oppgraderes en gang til om 50 ar» (Aktgr 1, 2023)

Lgsningen i meklingsresultatet presenteres som ngdvendig lgsning for Hamar. Lgsningen
presenteres som den eneste gjennomfgrbare Igsningen som kan bidra til at Hamar far et bedre
togtilbud og som kan frigjgre store bandlagte arealer rundt dagens stasjonsomrade til byutvikling.
Disse gnskene forela fra lokalpolitikerne for bade gstlig og vestlig trasé. | mine gyne presenterer
Bane NOR dette som noe som kan glippe for Hamar, og presenterer det som gulrgtter og pisk.
Dersom man ikke vedtar meklingsresultatet innen neste rullering av NTP vil ikke disse gulrgttene
kunne gis til Hamar. | tillegg vil ikke Hamar fa forbedret togtilbud dersom andre Igsninger vedtas, da
det ikke finnes penger til 8 giennomfgre Igsningene lokalpolitikerne gnsker. Med mer jernbane for
pengene inntar Bane NOR en stilling der de kan hjelpe kommunen med a nd malene sine om
togtilbud og byutvikling, og presenterer en Igsning som er giennomfgrbar. Begge parter bgr se seg
forngyd med denne Igsningen med tanke pa de endrede gkonomiske forutsetningene i prosjektet.

Bane NORs ramme i sin helhet

I mine gyne er det tydelig at Bane NORs formidlingsramme er sterkt pavirket av de forutsetninger
som gis fra hgyere myndighet og overordnede planer. | dette tilfellet kan jeg spesielt peke pa
InterCity-programmets mal, statlige mal og planer for samordnet transport- og arealutvikling, og
endrede gkonomiske forutsetninger.

Til slutt gnsker jeg @ kommentere hvorvidt Bane NORs formidlingsramme sammenfatter med deres
politiske handlingsramme. Det som ligger til grunn for overbevisende retorikk er ikke alltid
sammenfattende med det som ligger til grunn for a konstruere sakens problemforstaelse. Disse
trenger ikke ngdvendigvis a sammenfatte fra policy-makers side, som kan bruke retorikk for a fa
gjennom noe annet enn det de presenterer til mottakere. | jernbanesaken i Hamar oppfatter jeg at
Bane NOR i stor grad presenterer det samme som de gnsker a giennomfgre. InterCity-programmets
mal for jernbanen, ideen om kompakt byutvikling rundt kollektivknutepunkter, og gkonomiske
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forutsetninger fra gvre hold ligger til grunn for bade retorikken og politikken til Bane NOR i
jernbanesaken i Hamar. Bane NORs politiske handlingsramme, basert pa mal og forutsetningene
nevnt over, bidro til at organisasjonen gnsket seg en vestlig trasé. Handlingsrammen er ogsa i stor
grad basert pa Bane NORs institusjonelle handlingsramme. Malene og forutsetningene som
presenteres ligger til grunn for hvordan Bane NOR problematiserer alle jernbaneutbygginger, og vil
dermed i stor grad se like ut pa tvers av ulike utbygginger pa @stlandet. Bane NOR vil i
utgangspunktet ikke foresla a bygge motorvei for a Igse et transportproblem, og vil som oftest
foresla sentral stasjonslokalisering for a fa flest mulig reiser over pa gange, sykkel og kollektiv.

Videre i oppgaven bruker jeg bade begrepet formidlingsramme og politisk handlingsramme. Spesielt
i kapittel 5.1.2 og 5.1.3, der jeg beskriver lokalpolitikernes handlingsrammer, og ser pa deres
forstaelse av Bane NORs formidlingsramme og politiske handlingsramme. Her vil jeg papeke at nar
jeg bruker begrepet formidlingsramme sa viser jeg til det Bane NOR har presentert offentlig og som
lokalpolitikerne har mulighet til 8 oppfatte. Nar jeg bruker begrepet politisk handlingsramme
beskriver jeg det som ligger til grunn for at Bane NOR har den problemformuleringen de har og de
virkemidlene de gnsker a bruke for a Igse problemet.

5.1.2. Rekonstruere lokalpolitikernes handlingsrammer
| intervjuene benyttet jeg meg av van Wijck og Niemeijers (2016) firedelte intervjuteknikk:

den generelle assosiasjonen til saken
hva de mener er problemet i saken
hva de mener er arsaken til problemene

P wnNe

hva de mener at er akseptable virkemidler for & Igse problemene.

Som beskrevet i metodekapittelet gnsket aktgrene i stor grad a diskutere virkemidlene som ble
brukt i de ulike Igsningene, fremfor a forholde seg til trinnene i intervjuteknikken jeg gnsket a bruke.
Jeg fant kjapt ut at det var bedre a la dem prate, da alle aktgrene var sveert interesserte i a snakke
om denne saken. Det ble likevel etter hvert tydelig hva de mente at er problemet i jernbanesaken,
og arsakene til det. Jeg opplever det som en svakhet at svarene til de fire punktene ma ekstrapoleres
ut fra det aktgrene faktisk snakket om i intervjuene, fremfor at de svarer direkte pa spgrsmalet. Det
betyr at min rekonstruksjon av deres handlingsrammer i stgrre grad er basert pa min forstaelse av
deres synspunkter. Dette ma man veere oppmerksom pa nar man gjennomfgrer rammeanalyser av
saker der Igsningene allerede er kjent for intervjuobjektene. Dette vil vaere tilfelle i de fleste
samferdselsutbygginger, da konflikter gjerne begynner som fglge av at policy-maker presenterer sine
f@rste Igsningsforslag i form av mulighetsstudier, planprogram, kommunedelplaner eller
reguleringsplaner. En slik ekstrapolering er likevel nyttig for planleggerens forstaelse av aktgrenes
handlingsramme, da det er planleggerens forstaelse som former hvordan hen styrer planprosessen,
og det er denne som ligger til grunn for mine vurderinger i oppgaven. Som fglge av det nevnte over
har det veert enklere for meg a bruke lokalpolitikernes handlingsrammer til 3 vurdere hvordan de
reagerer pa Bane NORs handlingsramme enn det har veert a konstruere dem. Det er likevel nyttig a
eksplisitt konstruere handlingsrammene for a sikre at handlingsrammene sammensvarer med
lokalpolitikernes reaksjoner.

| dette delkapittelet gar jeg gjennom svarene pa de fire punktene nevnt over, og identifiserer
handlingsrammene som ligger til grunn for lokalpolitikernes forstaelse av jernbanesaken i Hamar.
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Den generelle assosiasjonen til saken

| dpningen av intervjuene forspkte jeg a fa frem hva aktgrene synes om saken i sin helhet. Aktgrene
var i liten grad interessert i a svare pa dette, og hoppet rett inn i 3 snakke om eget standpunkt,
hvordan de sa pa Igsningene til Bane NOR. Jeg har dermed ekstrapolert ut fra intervjuene det jeg
mener at har vaert aktgrenes generelle assosiasjon til jernbanesaken i Hamar. Jeg tror at det hadde
vaert mer hensiktsmessig a be aktgrene fortelle kort om hvordan de opplever saken, men det fikk jeg
ikke gjort i intervjuene. Min ekstrapolering kan sees i Tabell 8.

Tabell 8: Aktgrenes generelle assosiasjon til saken

Aktar Konflikt I@sning
Aktgr 2

Konflikt prosess og konfliktniva Mekling
Forngyd med

meklingsresultatet.

Aktgr 3

Aktor 4

Aktgr 5 Stolt over a ha bidratt til, og

fatt vedtatt, et godt
meklingsresultat.

Hva de mener er problemet i saken

Problemet i saken har jeg i denne sammenheng tolket som de opplevde relevante behovene
aktgrene mener at Hamar har for jernbanesaken. Innenfor dette finner man problemer, muligheter
og andre problemstillinger. Jeg beskrevet behovene pa et helt overordnet niva, sortert i tre
hovedkategorier:

1. jernbane
2. byutvikling
3. byens tilknytning til Mjgsa

Alle lokalpolitikerne er enige i at Hamar har behov for et bedre togtilbud.

Alle lokalpolitikerne gnsker a drive byutvikling i Hamar, men de har ulike forstaelser av hvordan de
gnsker a drive byutvikling

Alle lokalpolitikerne identifiserer at byens tilknytning til Mjgsa, der jernbanen i dag har en stor
barriereeffekt, er noe av det viktigste a fa gjort noe med. Jeg vurderer det som at aktgr 3, 4 og 5 syns
at dette er det aller viktigste, mens aktgr 2 gir inntrykk av at andre behov kan vaere like viktig.

Det er interessant at alle aktgrene var enige i hvilke problemer, muligheter og behov som gjelder for
jernbanesaken. Senere i oppgaven diskuterer jeg at aktgrene i stor grad baserer sine synspunkter pa
Bane NORs formidlingsramme, og at byens tilknytning til Mjgsa er et behov som er felles for sveert
mange Hamarsinger. Jeg tror at dette kan forklare likheten i aktgrenes problemforstaelse.
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Hva de mener er arsaken til problemene
Det har veert vanskeligere a identifisere denne delen av aktgrenes handlingsrammer. Forskjellen pa
problemer og arsakene til problemene og mulighetene glir ofte over i hverandre.

Aktgrene identifiserer mange arsaker til at Hamar har et behov for et bedre jernbanetilbud, og
utbyggingen ma ha virkemidler som lgser de arsakene for at aktgrene skal ga god for Igsningen.

Tabell 9: Hva aktgrene mener er drsaken til at det er behov for bedre jernbanetilbud

Aktgr 2 Det er viktig a fa ned klimautslipp, og flere g3, sykle og reise kollektivt, samt a fa gods
over pa bane. Hamar trenger bedre tilknytning til Oslo, Gardermoen og byene sgr for
Hamar. Togtilbudet ma gagne bade pendlere og turister/fritidsreisende for a styrke
Hamars stilling som regionsenter.

Aktor 3 Flest mulig i Hamar og Hamars omland skal ha tilgang til et forbedret togtilbud. Mer
gods ma over pa bane. Lgten, Elverum og @sterdalen skal dra nytte av et forbedret
togtilbud.

Aktor 4 Hamar trenger et bedre togtilbud mot Oslo og Gardermoen. Togtilbudet ma gagne
@sterdalen. Det er behov for & f& mer gods pa bane.

Aktgr 5 Hamar trenger et bedre togtilbud, spesielt sgrover. Mer gods skal pa bane, og
jernbanen ma takle dette.

Aktgr 2 er den eneste som i noe saerlig grad nevner a fa ned klimautslipp og a fa flere til a g3, sykle
og reise kollektivt som en arsak til at Hamar har et behov for et bedre togtilbud. Dette tilsvarer det
Bane NOR har som mal for utbyggingen, og det er interessant at A2 er den eneste av aktgrene som
nevner dette. A2 er ogsa den eneste av aktgrene som har vaert enig med Bane NOR mesteparten av
tiden. A2 har en jobberfaring som tilsier at hen har god forstaelse for hvordan overordnede mal og
rammer pavirker statlige enheters arbeidsmate.

Aktgrene identifiserer mange arsaker til at Hamar har et behov for byutvikling

Tabell 10: Hva aktgrene mener er Grsaken til at det er behov for bedre byutvikling

Aktgr 2 Hamar ma styrke sin posisjon som regionsenter i Innlandet.

Aktgr 3 Det er vanskelig ut fra intervjuet som er gjennomfgrt a tolke hva aktgr 3 identifiserer
som arsak til at Hamar har et behov for byutvikling, bortsett fra en annerkjennelse av
at Hamar er i vekst.

Aktgr 4 Hamar ma legge til rette for vekst i befolkning og arbeidsplasser gjennom byutvikling.

Aktgr 5 Hamar vokser og forandrer seg, som gj@r at det er ngdvendig a drive god byutvikling.

Alle lokalpolitikerne nevner Hamars vekst som en arsak til at Hamar har et behov for byutvikling.
Byen har allerede vokst i flere ar, og det er viktig for lokalpolitikerne at dette fortsetter. | tillegg
opplever jeg at det er viktig for dem at Hamar sikrer sin plass som regionhovedstad i Innlandet.
Begrepet havnebyen Hamar har blitt brukt av de som mener at det er dumt at store investeringer
plasseres i Hamar, men aktgrene gjgr det tydelig at dette er en styrke Hamar ma utnytte.
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Eksempelvis ble det foreslatt a sette av plass til nytt Mjgssykehus ved en gstlig stasjon, og at dette
ville styrke bade Hamar og Innlandet.

Tabell 11: Hva aktgrene mener er Grsaken til at det er behov for @ knytte byen til Mjgsa

Aktgr 2 Mijgsa gjgr Hamar attraktiv

Aktor 3 Tilknytningen til Mj@sa er det som gjgr at Hamar er Hamar. Friarealene langs Mjgsa er
det fineste Hamar har, og alle har muligheten til 3 benytte de.

Akter 4 Hamars naerhet til Mjgsa er den st@rste attraktivitet, som ma videreutvikles og sikres
for fremtidige generasjoner.

Aktgr 5 Mjg@sa er Hamars st@rste attraktivitetsfaktor, og byen bruke denne bedre.

At Mjgsa er det som gjgr Hamar attraktiv er en selvfglge for alle aktgrene. De snakker om dette litt
forskjellig. Aktgr 3 og 4 vinkler det som at a sikre tilknytningen til Mjgsa er noe som gjgres for
fremtidige generasjoner, samt at dette skal sikres for fellesskapet.

Aktgr 5 lener seg mer pa at Mjgsa gj@r en by mer attraktiv, og at Hamar ma bruke dette bedre. Aktgr
2 mener ogsa at Mj@sa gjgr Hamar attraktiv.

Hva de mener er akseptable virkemidler for G |gse problemene

Tabell 12: Hva aktgrene mener er akseptable virkemidler for d Igse behovet for bedre togtilbud

Aktor 2 Det ma bygges dobbeltspor helt til Lillehammer for a sikre et godt togtilbud. Det bgr
etableres et tilsving mot Rgrosbanen for at godstog enklere passere stasjonen mot
Regrosbanen. Stasjonen ma plasseres sentralt for at flest mulig kan ga, sykle og reise
kollektivt.

Aktgr 3 En stasjonslokalisering i gst gir flest mulig i Hamar og Hamars omland tilgang til
stasjonen. Dette sikrer ogsa at godstog gar utenfor sentrum, og at Rgrosbanen far
mulighet til 3 kjgre direktetog til Oslo.

Aktor 4 Det ma bygges dobbeltspor til Lillehammer, og man ma sikre at det kan kjgres
direktetog fra Rgrosbanen til Oslo. Det siste kan kun sikres ved a legge stasjonen i gst.

Aktgr 5 Det ma bygges dobbeltspor til Hamar. Godstog ma ga utenom boligbebyggelsen.

Alle aktgrene mener at dobbeltspor er ngdvendig for a fa et bedre togtilbud. Likevel er det store
forskjeller i hva de vurderer at akseptable virkemidler. Aktgr 2 fglger i stor grad Bane NORs
begrunnelser for virkemidler, mens A3 og A4 forestiller seg helt andre virkemidler. Merkverdig her er
hvor viktig de mener at togtilbudet ma gagne Hamars omland, Elverum og @sterdalen. Bane NOR har
kategorisk avvist behovet for dette, og at tiltak som @stlig trasé og tilsving til Rerosbanen verken
bidrar til et bedre togtilbud for Hamar eller for @sterdalen.

| tillegg opplever jeg at aktgr 5 har et mer pragmatisk forhold til om dobbeltsporet ma bygges videre
til Lillehammer. A5 mener at dersom man kan oppna bedre togtilbud og god byutvikling sa er det
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mer enn nok a bygge dobbeltspor til Hamar. Dog mener A5 at stgyende godstog ma ga utenfor
boligomradene nord for stasjonen, og er bekymret for boforholdene langs jernbanen.

Tabell 13: Hva aktgrene mener er akseptable virkemidler for d Igse behovet for bedre byutvikling

Aktgr 2 Det ma bygges boliger og nzering sentralt rundt stasjonsomradene. Det ma ikke
bygges for hgyt, og man burde holde seg til kvartalbebyggelse slik man har i Hamar i
dag.

Aktegr 3 Hamar har ikke mer plass til byutvikling rundt dagens stasjonsomrade enn det som

allerede er vedtatt. Stasjonen ma dermed ligge ved Vikingskipet i @st der det er mer
plass til byutvikling og transformasjon. Knutepunktutvikling er ikke ngdvending eller
gnskelig.

Aktor 4 Knutepunktutvikling er ikke ngdvendig for drive god byutvikling.

Aktgr 5 Det er behov for flere boliger i sentrum, og sentrum ma fylles med funksjoner.

Det er bemerkelsesverdig at ingen av aktgrene gnsker seg den type knutepunktutvikling som Bane
NOR presenterer. Aktgr 2 og 3 gnsker seg en viderefgring av den kvartalbebyggelse som finnes i
Hamar i dag, og aktgr 5 papeker at det er ikke byutvikling & «helle noe betong og bygge noen
leiligheter» (Aktgr 5, 2023), og viser til kulturhus og ByLab som gode eksempler fra de siste arene. A5
papeker ogsa at de yngre i Hamar er mer opptatt av at utvikling skjer i byen, men at de ikke
engasjerer seg noe srlig.

Det er en enighet om at byutviklingen ma passe med bebyggelsen som allerede finnes. Aktgr 3 og 4
uttaler rett ut at de mener at knutepunktutvikling ikke er et gnskelig virkemiddel for & drive god
byutvikling i Hamar. Her mener aktgr 3 at det ikke er ngdvendig a «bygge flest mulig
kontorbygninger ved stasjonen, eller for den saks skyld leiligheter som bare pensjonister har rad til a
kigpe» (Aktgr 3, 2023). Knutepunktutvikling er rett og slett noe de ikke er enige med Bane NOR om.

Tabell 14: Hva aktgrene mener er akseptable virkemidler for @ fG bedre tilknytning til Mjgsa
Aktgr 2 A legge jernbanen i kulvert over Hamarbukta bidrar til 3 lage et vannspeil i

Hamarbukta som knyttet byen neermere Mjgsa og fjerner flere barrierer.
Byutviklingen naermest Mjgsbredden ma ikke vzere for hgy slik at den danner en vegg

mot Mjgsa.
Aktgr 3 Jernbanen ma fjernes fra dagens trasé. Friarealer langs Mjgsa ma sikres.
Aktgr 4 Jernbanen ma fjernes fra dagens trasé. Avgjgrelsen som la Dovrebanen langs Mjgsa

pa slutten av 1800-tallet var et enormt feilgrep.

Aktar 5 Jernbanen ma fjernes fra dagens trasé. Byutviklingen ma knytte eksisterende sentrum
og ny bebyggelse sammen mot Mjgsa.

Her ser man et stort skille mellom aktgr 2 og de andre aktgrene. Aktgr 2 mener at tilknytningen til
Mij@sa er et viktig behov for Hamar, men foreslar helt andre virkemidler enn det de andre gjgr. Det
er et fokus pa at det er kommunens regulering av byutviklingen som skal lgse
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tilknytningsproblematikken, ikke ngdvendigvis et grep som er avhengig av at man ma flytte
jernbanetraseen.

De andre aktgrene er alle helt enige om at jernbane ma flyttes vekk fra dagens trasé. De har litt
forskjellige begrunnelser for hvorfor de mener at dette er den eneste Igsningen, men de mener alle
at dette er felles for de som gnsker seg @stlig Igsning. Jernbanen ma vekk fra Mjgsas bredder, og de
kommer ikke til 3 godta en Igsning som innebzerer dette. Dette er helt 1ast, og alle svarte at de ikke
kom til 3 endre mening om dette. Aktgr 5 innremmer at kulvert er en Igsning som kanskje kunne ha
gatt, men at det var sa stor usikkerhet rundt dette at hen ikke kunne ga for det (se mer om dette pa
side 62).

Diskusjon av handlingsrammene til lokalpolitikerne

Problemformulering, arsaksformulering og virkemidlers legitimitet stemmer overens med van Wijck
og Niemeijers (2016) tre dimensjoner fra Figur 5. Jeg legger merke til at alle lokalpolitikerne er enige
om hva som er problemene/mulighetene i saken. De har identifisert de tre overnevnte behovene, og
ulikhetene mellom synspunktene deres dukker ikke opp for senere i de tre dimensjonene. Alle er
dermed enige om at dette er reelle problemer som ma Igses, selv om de kanskje er uenige i hvorfor
det er sann eller hvordan man skal Igse det. | mine gyne er dette et tegn pa at det har vaert en
konsensus over de behovene Hamar har, og ulikhetene i handlingsrammene dukker opp i
arsaksformuleringen og i vurderingen av legitime virkemidler. Hva ligger til grunn for denne likheten
i handlingsrammer? Er det en institusjonell handlingsramme i Hamar lokalpolitikk som pavirker
lokalpolitikernes handlingsramme, eller er det en stgrre metakulturell handlingsramme som ligger til
grunn for Hamarsingers forstdelse av byen sin? Nar det kommer til behovet for jernbane og
byutvikling mener jeg at dette er noe som er felles for alle byer som har veert inkludert i InterCity-
prosjektet til Bane NOR. De gnsker seg vekst gjennom bedre transporttilbud og byutvikling, og dette
ligger til grunn for de behovene de oppfatter at byen har nar Bane NOR kommer med utbyggingen
sin.

Den overveldende enigheten i handlingsrammene om 3 gjgre noe med tilknytningen til Mjgsa er et
funn jeg synes er spennende a se i lyset av metakulturelle handlingsrammer. Det overrasket meg
noe at alle aktgrene nevnte dette som det viktigste behovet Hamar har. Dette overgar alle gnsker
om bedre togtilbud, sterk gkonomisk vekst og befolkningsvekst i byen. Som jeg diskuterer pa side 63
bruker aktgrene sterke ord. Tilknytningen til Mjgsa beskrives som «det er folkesjelen og stoltheten
var... ...Det er et hellig omrade» (Aktgr 5, 2023), «det er tilgang til det fineste vi har» (Aktgr 3, 2023)
og a gjenopprette «kontakt med Mjgsa er det viktigste grepet vi kunne gjort» (Aktgr 4, 2023). Aktgr
2 bruker ikke like sterke ord, men gnsker a bruke byutviklingen til a binde byen til Mjgsa.

A bruke jernbaneutbyggingen til 8 oppna en bedre tilknytning til Mjgsa oppleves som en selvfglge av
lokalpolitikerne. | deres gyne finnes det ikke en verden det gar an a godta en jernbaneutbygging som
ikke Igser dette problemet, og de reagerte med forskrekkelse da Bane NOR foreslo a bygge en bru
over Hamarbukta som ville hindret utsikten og opprettholdt stgyen. Det er et eksempel pa hva
Schén og Rein mener med sense of obviousness** som handlingsrammer kan gi aktgrene, og det kan
veere rystende nar andre ikke oppfatter det likt. | dette tilfellet mener jeg at det ogsa er et eksempel
pa hvordan en metakulturelle handlingsramme kan vaere lokal. For Hamarsinger er Hamar og Mjgsa
synonymer, og Mjgsa er Hamars viktigste kvalitet. Denne rammeanalysen har avdekket dette, og

14 se side 12 i oppgavens kapittel 2.2
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som jeg diskuterer videre i oppgaven har Bane NORs manglende forstaelse for lokale forhold fgrt til
sterke konflikter og forsinkelser i planleggingen.

Det er et funn i rammeanalysen at aktgrene i stor grad lener seg pa formidlingen rundt Igsningene til
Bane NOR nar de diskuterer de behovene, arsakene og virkemidlene de anser som legitime. Jeg ser
at argumentene i problemet i saken og dGrsakene til problemet knyttet til jernbane- og
byutviklingsbehov baserer seg pa overordnede fgringene og rammene som ligger til grunn for
planleggingen fra Bane NORs side. Likevel ser man at handlingsrammene til lokalpolitikerne fglger
ikke Bane NORs formidlingsramme slavisk. Heller tvert imot, da flere av aktgrene bruker innholdet i
formidlingsrammen til a tydeliggjgre sine uenigheter med Bane NOR, for eksempel med aktgrenes
motstand til Bane NORs knutepunktutvikling. | kapittel 5.1.3 viser jeg tre eksempler pa at aktgrene
har vaert uenige med Bane NORs Igsning i saken, og kan dermed ikke godta Igsningen slik den
formidles.

leg mener at dette er et funn som er viktig & ta med seg. Handlingsrammene til lokalpolitikerne
pavirkes av formidlingsrammen til Bane NOR, og de bruker den til 3 tydeliggjgre egne meninger.
Dette er duellen som Schon og Rein (1994) beskriver, der aktgrene utfordrer hverandre pa
problemformuleringen og kontroll pa prosessen. Med forstaelse for at ulike forstdelsesrammer fgrer
til en strid om hvordan man identifiserer og problematiserer en situasjon. Det finnes derfor ikke én
riktig beskrivelse av situasjonen, men ulike konkurrende beskrivelser som prgver & kommunisere det
samme problemet pa sin egen mate. Lokalpolitikerne som er uenige med Bane NOR bruker dette for
alt det er verdt, og prgver a sikre at sin forstaelse av saken er den som nar ut til de aktgrene som kan
bidra til 3 legge press pa saken, f.eks. statlige etater, regjeringen, lokalbefolkning og andre politiske
aktgrer i kommunestyret. Jeg opplevde at noen av aktgrene aktivt forsgkte a overbevise meg om at
sin problemformulering var den riktige.

Til slutt gnsker jeg a poengtere at de de ulike delene av handlingsrammene — jernbane, byutvikling
og tilknytning til Mjgsa — pavirker hverandre. Det er en sammenheng mellom en aktgrs synspunkt pa
hva som er legitime virkemidler for a Igse jernbanebehovene og tilknytningen til Mjgsa. Eksempelvis
er aktgrene som gnsker a legge jernbanen i gst veldig tydelige pa at det er viktig at godstog ikke gar
gjennom boligomradene nord for stasjonen. Mener de dette fordi det er et argument som
underbygger behovet for a flytte jernbane vekk fra Mjgsa? Hadde de vektlagt dette dersom Bane
NOR foreslo en Igsning som beholdt jernbanen som barriere langs Mjgsa, men som gikk i tunnel
gjennom alle boligomradene nord for stasjonen? Det gnsker jeg ikke a spekulere i, men jeg vil
papeke at dette er nok et eksempel pa hvordan politiske konflikter kan fremsta. Aktgrer kan plukke
ulike elementer fra en sak for @ danne gode argumenter mot sin politiske motstander, akkurat slik
Schon og Rein (1994) beskriver det. | motsetning til dette mener Aktgr 2, som er for vestlig Igsning,
at Igsningen Bane NOR har presentert er god nok med flere kulverter og tunnelstrekninger, og at de
som allerede bor langs jernbanelinjen er vant med stgyen fra godstogene.

5.1.3. Reaksjoner pa rammene
| intervjuene var aktgrene sveert interessert i a diskutere de ulike Igsningene som Bane NOR hadde
presentert tidligere. Dette inkluderer vestlig I@sning, gstlig I@sning og meklingsresultatet. | dette
delkapittelet gar jeg kritisk gjennom lokalpolitikernes oppfatning av Bane NORs formidlingsramme
og politiske handlingsramme. Jeg presenterer eksempler pa hvordan aktgrene kan veere uenige med
hver av de tre trinnene i figur , og dermed ikke lenger veere i stand til 3 godta politikken som Bane
NOR presenterer. Til slutt bruker jeg et utdrag fra intervjuene til a identifisere og diskutere hvordan
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Bane NORs institusjonelle handlingsramme pavirker formidlingsrammen og den politiske
handlingsrammen, samt hvordan lokalpolitikerne oppfatter dette.

Tabell 15: Min vurdering av aktgrenes oppfattelse av Igsningenes legitimitet. Data fra intervju.

A2 A3 A4 A5
Vest
Jernbanebehov ++ + + +
Byutvikling ++ - + +
Knytte byen til + - = -
Mjgsa
Vurdering av Positiv Sveert negativ Sveert negativ Negativ
forslaget i sin helhet
Dst
Jernbanebehov - ++ ++ +
Byutvikling - + + -
Knytte byen til ++ ++ ++ ++
Mjgsa
Vurdering av Negativ Sveert positiv Sveert positiv Positiv
forslaget i sin helhet
Vedtatt Igsning
Jernbanebehov + -
Byutvikling ++ - + +
Knytte byen til + -- - +
Mjgsa
Vurdering av Positiv Sveert negativ Noe positiv Positiv

forslaget i sin helhet

| intervjuene var det tydelig at det var flere behov i jernbanesaken som lokalpolitikerne mente at
Bane NOR ikke hadde vurdert skikkelig i planleggingen. Flere av lokalpolitikerne uttalte at
opplevelsen av at Bane NOR ikke har tatt deres behov serigst fgrte til konflikt. Aktgr 4 uttalte i
sammenheng med at Bane NOR tok det forgitt at deres Igsning skulle giennomfgres at «hvis gst
hadde veert utredet sdnn som det sann som vest ble utredet, sa har sa hadde det vaert noe helt
annet» (Aktgr 4, 2023). Aktgrene var i intervjuene veldig opptatt av disse sakene, og brukte en stor
del av intervjuene pa a diskutere dette. En aktgr gikk sa langt som 3 si at Bane NORs manglende
vurdering av tilknytningen til Mj@gsa opplevdes «...litt som et overgrep mot Hamar» (Aktgr 3, 2023),
og fortalte at lokal forankring og demokrati ble tilsidesatt. Se Tabell 16 for oversikt over behovene
som lokalpolitikerne mente at ikke var vurdert skikkelig av Bane NOR.

Felgende i kapittelet beskriver jeg tre eksempler pa at lokalpolitikerne ikke er enige med Bane NORs
formidlingsramme, i henhold til de tre dimensjonene i Figur 21. Jeg gar gjennom ett eksempel der
lokalpolitikernes handlingsrammer ikke stemmer overens med problemformuleringen til Bane NOR,
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og tilsvarende ett for arsaksformuleringen og ett for virkemiddels legitimitet. | intervjuene kom det

frem flere situasjoner jeg kan bruke pa hver av disse dimensjonene, men jeg ser det ikke som

hensiktsmessig a gi en detaljert beskrivelse og vurdering av alle disse. Formalet med oppgaven er 3

bidra til hvordan planleggere kan forsta ulgselige konflikter, og da bruker jeg disse tre eksemplene til

a teste hvordan denne metoden kan brukes til 3 vurdere lokalpolitikernes reaksjon pa Bane NORs

formidlingsramme.

“Mot working”

“Mot the real problems”
Disagree
Problems . “Not the real causes”
Disagree
Agree
Causes .
Disagree
Agree /

Instruments

AA

“Good policy”
Figur 21: “Three dimensions and possible reactions” (van Wijck og Niemeijer, 2016, s. 5)
Tabell 16: Behov som lokalpolitikerne mener at Bane NOR ikke har vurdert godt nok
Aktgr: | A2 A3 A4 A5
Behov som ikke er vurdert godt nok: Foretrukket lgsning: | Vest | @st | @st | @st

Tilknytningen til Mjgsa

Stgyende godstog gjennom sentrum

Bedre togtilbud i Lgten, Elverum og @sterdalen

Tilknytning til stasjonen fra Hamar kommunes omland
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Enigi
problemformulering

Aktgr 3, 4 og 5 mener at
Bane NOR ikke har
vurdert tilknytningen til
Mj@sa skikkelig

Bane NORs
problemformulering

Enigi

problemformulering £ e

Hamar har behov for T Aktgr 3 og 4 mener at
bedre et bedre ) man like gjerne kan

jernbanetilbud ) kjgre bil til stasjonen
Flere reiser ma skje ved

gange, sykling og
kollektivt

Enig i problemformulering Enig i arsak .

Hamar har behov for
byutvikling

Aktar 2 er uenigi at
knutepunktutvikling med haye
byggeheyder er ngdvendig for
skape hgy arealutnyttelse

rundt stasjonen

Hegy arealutnyttelse for
et samordnet
transportsystem

Knutepunktutvikling

Figur 22: Sammenfatting av eksemplene til hver av de tre dimensjonene fra Figur 21.
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Eksempel pa at aktgr er uenig i problemet

Enigi
problemformulering

Aktgr 3, 4 og 5 mener at
Bane NOR ikke har
vurdert tilknytningen til

Mj@sa skikkelig
Bane NORs

problemformulering

Figur 23: lllustrasjonen viser et eksempel der aktgrer er uenige i Bane NORs problemformulering.

Det fgrste som er tydelig fra Tabell 16 er at lokalpolitikerne som gnsker gstlig I@sning opplever at
Bane NOR ikke har vurdert tilknytningen til Mjgsa skikkelig. Tilknytningen til Mjgsa ble nevnt av alle
fire lokalpolitikere som en av de viktigste sidene av jernbanesaken, der aktgr 2 var den eneste som
ikke uttrykte at dette var det absolutt viktigste. Aktgr 2 var ogsa den eneste av lokalpolitikerne jeg
intervjuet som mente at Bane NOR hadde vurdert tilknytningen til Mjgsa skikkelig. A2 mente likevel
at dette var pa grunn av at kommunestyret og lokalbefolkningen hadde kritisert den fgrste Igsningen
om bru i Hamarbukta, slikt at Bane NOR matte tilbake til tegnebrettet. Lgsningen de kom fram til for
a gjore vestlig Igsning mer spiselig var en kulvert giennom Hamarbukta, der de lagde et nytt
vannspeil pa innsiden kulverten der Hamarbukta er i dag (se Figur 24). Mitt inntrykk av dette grepet
er at de som allerede var sterkt imot en vestlig I@sning opplevde dette som en fornaermelse.
Aksjonsgrupper gikk kjapt til verk og viste frem at kulverten ville bli sa hgy at den ville bli like
dominerende i landskapet som brua, og det ble sterk mistro til at Bane NOR var arlige med
illustrasjonene sine. A5 papeker at dette skapte stor usikkerhet i kommunestyret, og at de ikke
kunne vaere sikre pa om illustrasjonene til Bane NOR var korrekte eller ikke. | lys av utsagnene i neste

som fglger er det ikke rart at A5 opplevde at lokalpolitikerne ikke var villige til & ta noen sjanser ved
en slik usikkerhet. Hamars tilknytning til Mjgsa er rett og slett sa viktig for dem.

Figur 24: Vannspeil pd innsiden av kulvert etter at Hamarbujkta har blitt fylt igjen. (InterCity Dovrebanen — dobbeltspor
gjennom Hamar - kortversjon, 2019) Utklipp hentet fra: https.//www.youtube.com/watch?v=FUt2ow5r| 0

62


https://www.youtube.com/watch?v=FUt2ow5rl_0

Jeg vil pasta at handlingsrammene til aktgr 3, 4 og 5 er grunnleggende ulik Bane NORs
formidlingsramme. Tilknytningen til Mjgsa oppleves som det absolutt viktigste i saken.

Om a bygge en Igsning som minsker byens tilknytning til Mjgsa: «Det er folkesjelen og stoltheten
var... ... Det er et hellig omrade, rett og slett udiskutabelt» (Aktgr 5, 2023).

Om friarealer i strandsonen til Mjgsa: «Friarealene er det mest demokratiske vi har, for der kan du
ga enten du har mye eller lite penger, eller er gammel eller ung eller midt imellom. Der er det ingen
eksklusivitet for noen, det er tilgang til det fineste vi har... ...Det er viktig for meg» (Aktgr 3, 2023)

Om diskusjonene rundt hva man vil oppna med jernbaneutbyggingen: «Hvordan vi gjenoppretter
kontakt med Mjgsa er det viktigste grepet vi kunne gjort» (Aktgr 4, 2023)

Rammeanalysen, og testingen av reaksjonen til de tre dimensjonene, avslgrer at aktgrene ikke er
enig i problemformuleringen til Bane NOR. Det er dermed ingen mulighet for at de vil godta Bane
NORs forslag, og i intervjuene oppfatter jeg at de fgler seg overkjgrt av Bane NOR fordi de ikke
aksepterer at tilknytningen til Mjgsa er viktig for Hamarsinger.

Eksempel pa at aktgr er uenig i arsak

Enigi . L
problemformulering . SR L @

Hamar har behov for
bedre et bedre
jernbanetilbud

Aktdr 3 og 4 mener at
man like gjerne kan
kjgre bil til stasjonen

Flere reiser ma skje ved
gange, sykling og
kollektivt

Figur 25: lllustrasjonen viser et eksempel der aktgrer er uenige i Bane NORs drsaksformulering.

Videre ser man at aktgrene som mener at Bane NOR ikke har vurdert tilknytningen til stasjonen fra
Hamars omland ikke har den samme forstaelsen av hva arsaken til problemet er. Bane NOR fglger
overordnede mal og rammer fra InterCity-programmet. | dette tilfellet sier Bane NOR at flest mulig
skal ha mulighet til 3 reise med toget, og gnsker a bidra til dette ved knutepunktutvikling og bedre
lokalt kollektivtilbud. Aktgr 3 er helt enig i at flest mulig skal ha tilgang til et godt jernbanetilbud,
men aktgren er ikke helt enig i at flest mulig md bo rundt stasjonen. Togtilbudet skal kunne brukes
av alle i hele kommunen og omland. A3 mener at det er mange i Hamars omland som utelukkes fra a
bruke stasjonen dersom man plasserer den i vest ved dagens stasjonsbeliggenhet. «Bilen inn til byen
vil alltid bli viktig» (Aktgr 3, 2023). Disse trenger a kjgre bil til stasjonen, og dermed ma det bygges
nok parkering. A3 kan ikke godta knutepunktutvikling som et legitimt virkemiddel, da dette ikke er
med pa a Igse en av arsakene til at Hamar trenger et bedre togtilbud. Dersom man fglger
rekkefglgen i Figur 21 stopper prosessen pa Causes. Jeg mener at det da er vanskelig a diskutere
legitime virkemidler for a Igse problemet, da Igsningene til Bane NOR baserer seg pa en helt annen
arsaksforstaelse enn det A3 og A4 har.
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Eksempel pa at aktgr er uenig i virkemiddel

Enig i problemformulering ’ Enig i arsak .

Hamar har behov for
byutvikling -
Akter 2 er uenigi at
Hpy arealutnyttelse for knutepunktutvikling med haye
et samordnet byggeheyder er ngdvendig for
transportsystem skape hay areal_utnvttelse
rundt stasjonen

Knutepunktutvikling

Figur 26: Illlustrasjonen viser et eksempel der aktgrer er uenige virkemidlene Bane NOR bruker i Igsningen sin er legitime for
d Igse problemene i saken.

Aktgr 2 har i stor grad veert enig i det bildet som Bane NOR presenterer av problemer, muligheter og
behov, og har veert forngyd med bade vestlig I@sning og meklingsresultatet. Det betyr likevel ikke at
A2 er fullstendig enig i alle virkemidlene som brukes til 3 oppna et bedre togtilbud og bedre
byutvikling. Aktgren er helt enig i at Hamar trenger et bedre togtilbud og bedre byutvikling, og er
enig i at behovet for bedre byutvikling stammer fra a ha hgy arealutnyttelse rundt et
kollektivknutepunkt. Aktgren er ikke enig med Bane NOR nar det kommer til a bruke
knutepunktutvikling med hgye byggehgyder for 8 oppna hgy arealutnyttelse og god byutvikling, som
tidligere mulighetsstudier har vist (se Figur 28 under). Det er heller tvert imot, at A2 gnsker a bygge
karré-bebyggelse med 4+ etasjer, og viser til Lillestream som et eksempel pa hvordan Hamar ikke ma
se ut etter at byutviklingen rundt den nye stasjonen star ferdig (se Figur 29 under). Dette har ikke
veert en stopper for at A2 har stemt for vestlig I@sning tidligere i prosessen, eller for
meklingsresultatet da det kom opp i 2020. Likevel skal A2 stemme mot at byutviklingsprosjektene
rundt stasjonen skal fa bygge hgyhus, og uttaler at «det handler om & bevare det folk ser pa som
Hamar... ...du far en vegg mot Mjgsa» (Aktgr 2, 2023). Jeg vil poengtere at dette ogsa kan falle under
behovet for tilknytning til Mjgsa, som har veert grunnen til aktgr 3, 4 og 5 ikke kan stemme for vestlig
Igsning. Virkemidler kan fa betydning for ulike problem- og arsaksformuleringer. Aktgr 2 mener at
dette er viktig, og at vestlig Igsning kan bidra til dette giennom god byutvikling. A2 mener at det er
kommunestyrets jobb a regulere inn riktige byggehgyder for @ unnga en vegg mot Mjgsa, og kan
derfor godta vestlig I@sning selv om hen er uenig med virkemidlene som Bane NOR presenterer.
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Figur 28: Mulighetsstudie av bebyggelse pG Hamarbukta ved  Figur 29: Illlustrasjon av Meierikvartalet like ved
en kulvertlgsning. Bestilt av Jernbaneverket i 2016. Hentet Lillestram stasjon (Drake, 2019)
fra (Dronninga Landskap, 2016)

Metakulturelle handlingsrammer i samferdselsplanlegging

| arbeidet har jeg identifisert lokal forankring, demokrati og beslutningsmyndighet som en
underliggende metakulturell handlingsramme som ligger til grunn for planprosessen i planleggingen
av samferdselstiltak. | det norske plansystemet er det kommunestyret som er planmyndighet som er
planmyndighet (Plan- og bygningsloven, 2008, § 3-3), og som ma vedta en reguleringsplan for at en
samferdselsinfrastrukturutbygger som Bane NOR kan fa gjennomfgrt planene sine. Bane NOR kan
likevel velge a gjennomfgre statlig plan der staten tar over som planmyndighet ved behov. Slike
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behov kan vaere dersom det blant annet er store konflikter mellom lokale, regionale og statlige
interesser (Bane NOR, 2021). Dette har Bane NOR gjort i flere planprosesser tidligere. |
jernbanesaken i Hamar har Bane NOR valgt & beholde kommunen som planmyndighet til tross for
store konflikter og mange innsigelser. Det kommer frem fra intervjuene at Bane NOR opplever lokal
forankring som sveert viktig i denne saken, men at dette ikke var tilfellet innledningsvis i planarbeidet
(dette diskuteres i kapittel 5.2). Likevel er det tydelig at flere aktgrer opplever at Bane NOR ikke
forholder seg til lokalt selvstyre i denne planprosessen. «Hgringen av utredningen har vaert en
skinnmangver, for de har jo bestemt seg» (Aktgr 4, 2023) sa aktgr 4 om den nye utredningen der
Bane NOR vurderte bade gstlig og vestlig I@gsning pa likt detaljnivd. Om den samme utredningen
uttalte aktgr 3 at «det var et visst hap at da de utredet det pa nytt, at man kunne ta til fornuften,
men det hjalp ikke... ...Det demokratiske problemet er at det er vanskelig 3 mgte de store statlige
etatene» (Aktgr 3, 2023). De opplever at Bane NOR ikke har vaert interessert i 8 vurdere noe annet
enn egen Igsning, og at de bruker planprosessen til & fa lokal forankring for sine egne Igsninger.
Aktor 3 opplevde at Bane NORs innsigelser til kommunestyrets vedtak om @stlig I@sning var
udemokratisk. De tok ikke til seg de mange kvalifiserte innspillene fra lokalbefolkningen som papekte
feil ved deres forslag. Videre uttalte aktgr 3 at Bane NOR la til ungdvendige kostnadselementer til
gstlig l@sning slik at den ble dyrere enn vestlig I@sning, samt at de i planleggingen lot @stlig trasé ta
ungdvendig mye matjord og dermed brgt med malene om 3 bevare matjord. Det sistnevnte ble
endret senere i prosessen da Bane NOR utredet traseen naermere.

Aktgr 3 sine utsagn om Bane NORs metoder for 8 motarbeide @stlig Igsning er et eksempel pa hva
som kan skje i diskurs nar gjensidig tillit mellom aktgrene brytes ned. Aktgr 3 opplever at Bane NOR
ikke er en del av den demokratiske arenaen, og har ingen tillit til at de forteller sannheten. Sett i lys
av hvordan Schén og Rein (1994) beskriver viktigheten av gjensidig tillit er det i mine gyne helt
naturlig for aktgr 3 3 anta at Bane NOR aktivt motarbeider gstlig I@sning, og gjgr det gjennom uetiske
virkemidler. Her ser man ogsa forskjellen mellom aktgrer som opplever gjensidig tillit til Bane NOR
og de som ikke gjgr det. Aktgr 2 har stgttet vestlig I@sning og var pa ingen mate enig i
beskyldningene som kom mot Bane NOR. Da kan vi se hvordan aktgr 2 har snakket om tilliten til
Bane NOR. De har «har veert hjelpsomme og jeg har spesielt hatt et veldig greit forhold til Lars Eide
som har veaert prosjektleder, og har statt for veldig mye av kontakten. Jeg vet ikke hvor mange
formannskapsmgter og kommunestyremgter han har vaert pa, men han har jo veert velvilligheten
selv til a til 2 dele og til 8 hgre pa» (Aktgr 2, 2023). Dette gir et helt annet grunnlag for samarbeid, og
noen med en slik tillit vil da ikke se godt pa nedbrytingen av politisk diskurs.

Institusjonell handlingsramme pavirker politisk handlingsramme

Den politiske handlingsrammen til Bane NOR kan ikke tillate Igsninger som ikke bygger opp under at
dersom flest mulig skal ha tilgang til togtilbudet sa ma dette skje med gange, sykkel og
kollektivtrafikk, og Aktgr 1 er tydelig pa dette. For det fgrste sa «...viste bade naveerende og
fremtidig bosetningsmgnster i Hamar, samt det vedtatte byutviklingsomradet rundt dagens stasjon,
at det ville vaere mange flere som har kortere avstander til daglige gjgremal...» dersom man gikk for
vestlig I@sning fremfor gstlig Igsning (Aktgr 1, 2023). Videre uttalte A1 om @gstlig I@sning at «...
utviklingspotensialet ikke er sa innmari stort pa grunn av naturreservatet der du ikke far bygget noen
ting. Det ender opp med et knutepunkt hvor det ikke blir en verdens ting tett opptil knutepunktet»
(Aktgr 1, 2023). Det er vanskelig a se for seg god byutvikling i @st nar alle sentrumsfunksjonene eri
vest. Bane NORs politiske handlingsramme apner utelukkende for Igsninger som bidrar til 8 oppna

66



InterCity-malene om samordnet areal- og transportplanlegging, og bruker knutepunktutvikling for a
oppna dette.

I tillegg til 3 veere et eksempel pa at en politisk handlingsramme kan veere rigid, mener jeg at dette
ogsa er et eksempel pa hvordan en institusjonell handlingsramme pavirker politiske
handlingsrammer. Som nevnt i kapittel 2.3.1 og 5.1.1 ligger institusjonelle handlingsrammer til grunn
for hvordan institusjoner (her: Bane NOR) formulerer politiske spgrsmal. For Bane NOR ligger det til
enhver tid rammer og fgringer til grunn for det arbeidet de gjgr. | jernbanesaken i Hamar gjgr dette
at Bane NOR kun jobber for Igsninger som kan oppna malene i disse fgringene.

Til slutt vil jeg papeke at aktgrers handlingsrammer pavirker maten de ser pa fakta, slik Schén og
Rein (1994) beskriver det. A3 mener at gstlig I@sning er sentrumsnaer nok til at Bane NOR burde
godta den, fordi «det er snakk om noen fa hundre meters forskjell» (Aktgr 3, 2023, p. 3). A3 mener
dermed at med den argumentasjonen som Bane NOR bruker sd burde de godta gstlig I@sning. Bane
NOR ser pa denne avstanden som uakseptabelt, og vil fgre til at «... man far et veldig stort og spredt
sentrum» (Aktgr 1, 2023). Deres analyser tilsier at dette vil fgre til at feerre tar toget, og at flere
kommer til 3 kjgre bil til jernbanestasjonen fremfor a ga, sykle eller ta kollektivt. Aktgrene har helt
forskjellig syn pa hva avstanden fra stasjon til befolkningssentrum har av betydning for
planleggingen. Avstanden er en objektiv sannhet som begge parter kan observer og male i meter,
men forstdelsen for hva slags betydning den har, og hvordan dette skal vektes, er ulik pa grunn av
deres ulike handlingsrammer.

De tre dimensjonene som verktgy

Gjennom bruken av de tre dimensjonene til van Wijck og Niemeijer har gitt meg en oversikt over
lokalpolitikernes synspunkter og deres reaksjoner pa Bane NORs fremstilling av saken. Videre er
testingen av de tre dimensjonene til van Wijck og Niemeijer godt egnet til a identifisere
konfliktpunkter i lokalpolitikernes reaksjoner pa Bane NORs formidlingsramme. Jeg opplever at det
er et nyttig verktgy for a forsta hvorfor konflikten har blusset opp.

Det er svaert tydelig at det forskjell pa viktigheten av de tre dimensjonene. Jeg oppfatter at enighet i
problemformuleringen er grunnsteinen for @ kunne oppna god diskurs og unnga konflikter. |
jernbanesaken i Hamar ser man at lokalpolitikerne har veert uenige i Bane NORs problemformulering
i form av manglende forstaelse for viktigheten av tilknytning til Mjgsa. Dette har satt en full stopper
for prosessen, og aktgrene kan ikke godta Igsninger som ikke lgser behovet for a knytte Hamar
naermere Mjgsa.
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Figur 30: Viktighetspyramide for de tre dimensjonene til van Wijck og Niemeijer.

Videre oppfatter jeg at uenigheter om arsaksformuleringen presenterer seg noe annerledes. Her er
det mer uenigheter rundt det faglige og personlige perspektivet rundt arsaken til at Hamar trenger
jernbane. | mitt eksempel er aktgrene allerede uenige i en del av problemformuleringen, og jeg
opplever at de bruker argumentasjonen for a understgtte sin motstand mot Bane NORs forslag. Det
hadde veert interessant a se pa en sak der aktgren er enig i hele problemformuleringen, men uenig i
arsaksformuleringen.

leg oppfatter ikke at om aktgrene oppfatter at virkemidlene er legitime for a Igse problemet som
spesielt viktig sammenlignet med problemformulering og arsaksformulering. | mitt eksempel aktgren
enig i problemene og arsakene som skal Igses, men uenig i virkemidlene som Bane NOR gnsker a
bruke. Aktgren aksepterer lgsningen fordi hen mener at kommunestyret ikke trenger a godta bruken
av virkemidlene for a Igse problemet. Her hadde det ogsa veaert interessant 3 se om det finnes saker
der aktgrer ikke kan godta en Igsning fordi de mener at virkemidlene ikke er legitime.

Handlingsrammer er en nyttig oppdeling av forstaelsesrammer og gir et handterbart bilde av
aktgrenes synspunkter. Videre er testingen av de tre dimensjonene til van Wijck og Niemeijer godt
egnet til 3 identifisere konfliktpunkter i lokalpolitikernes reaksjoner pa Bane NORs
formidlingsramme. | tillegg har dette hjulpet meg a identifisere bade to metakulturelle
handlingsrammer, i form av Hamarsingers tilknytning til Mjgsa og den generelle enigheten om lokalt
selvstyre i infrastrukturutbygging, og en institusjonell handlingsramme som former Bane NORs
politiske handlingsramme.

Tabell 17: Min vurdering av aktgrenes oppfattelse av legitimiteten til de vedtatte virkemidlene i den vedtatte Igsningen

A2 A3 A4 A5
Jernbanebehov + -
Byutvikling ++ - +
Knytte byen til + - - +
Mijgsa
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Vurdering av Positiv Sveert negativ Noe positiv Positiv
forslaget i sin helhet

Aktgrenes forstdelse av meklingsresultatet

Nar det kommer til selve jernbanesaken i Hamar har aktgrene ulike meninger om situasjonen slik
den er i dag. Som vist i Tabell 17 er flere av aktgrene forngyde med Igsningen i meklingsresultatet, til
tross for at ingen egentlig har fatt den Igsningen de gnsket seg. Aktgr 2 og 5 er positive til lgsningen
og begge begrunner det i hovedsak med at Hamar far et bedre jernbanetilbud og at den apner for en
byutvikling som kommer til & knytte Hamar sentrum naermere Mjgsa. Begge synes at det er synd at
jernbanen fortsetter a vaere en barriere nord for stasjonen, og A5 er forngyd med at Igsningen ikke
binder videre trasé. Aktgr 4 er noe positiv til Igsningen, da fordelene knyttet til bedre togtilbud og
byutvikling er store med tanke pa de endrede gkonomiske forutsetningene i saken. Likevel er A4
svaert lite forngyd med at det ikke ble vedtatt en trasé videre, og kommer aldri til 3 godta
dobbeltspor langs vestre trasé. A4 har ikke tro pa at dobbeltsporet over Akersvika kommer til 3 bli
bygget, og er forngyd med det da hen mener at det ville Iast Hamar til vestlig trasé i fremtiden. Aktgr
3 er sveert negativ til den vedtatte Igsningen. A3 mener at dette binder Hamar til vestlig trasé i
fremtiden der jernbanen fortsetter a vaere en barriere, at folk i Hamars omland, Elverum og
@sterdalen ikke fa nytte av investeringen og at byutviklingen lases til de begrensede arealene rundt
stasjonsomradet.
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5.2. Rammerefleksjoner
Denne delen av oppgaven er en kronologisk sammenstilling av Bane NORs handtering av
lokalpolitikernes reaksjon pa de politiske virkemidlene som har blitt presentert, samt en
presentasjon av konflikten fra start til slutt. Malet er a identifisere Bane NORs refleksjoner og forsgk
pa rammeanlegg, og identifisere handlinger og hendelser som bidro til at lokalpolitikerne kunne
reflektere over synspunktene sine. Til slutt skal jeg drgfte hvordan refleksjon kan vaere nyttig i
konfliktlgsning.

5.2.1. Fram til 2016 (konflikten bygger seg opp og fremstar ulgselig)

Aktgr 1 opplever at det skjedde lite konfliktfylt i prosjektet fra KVU-en ble levert i 2012 fram til en
mulighetsstudie ble presentert i 2014. Mulighetsstudien viste muligheter for videre trasé i vest, i
midt og i @st. A1 mener at det ikke var tydelig for folk at mulighetsstudiene i 2014 var ganske grove
illustrasjoner av hvordan det kunne bli. Folk kjente ikke igjen byen sin, og hadde ikke fatt mulighet til
a spille inn. Det var veldig vanskelig 8 kommunisere til folk etter dette. Jernbaneverket fortsatte med
en vanlig planprosess etter dette, med stramme krav til framdrift og lite refleksjon over hvor store
konfliktene kunne bli. Da Aktgr 1 tiltradte i Bane NOR i 2016 var konflikten allerede sveert stor.

Videre opplever Aktgr 1 at Jernbaneverkets prosess fra planoppstart i 2014 hadde ett mal: A fatte et
vedtak om kommunedelplan slik at strekningen kunne prioriteres som innspill til NTP i 2016. «man
matte ha et vedtak i desember 2016 for at det skulle veere mulig a prioritere det inn i neste NTP».
Vinteren til 2016 ble det tatt en del snarveier for & opprettholde framdriften, noe som kan ha fgrt til
konflikt. Denne stramme tidsplanen oppfattes som en kilde til konflikt. «disse prosessene som er sa
konfliktfylte tar sa mye tid og krever sa mye modning at du kan ikke ha en sann fast framdrift» (Aktgr
1, 2023).

Jernbaneverkets manglende refleksjon rundt eget arbeid og andres reaksjoner pa deres arbeid
kulminerte i konflikt i 2016. Pa forsommeren 2016 holdt Jernbaneverket et folkemgte pa Scandic i
Hamar med 400-500 mennesker til stede. Al forteller at han aldri har sett en finere, proffere og mer
faglig presentasjon i sitt liv. Jernbaneverket presenterte anbefaling, hensyn, konsekvensutredning,
samfunnsgkonomi, illustrasjoner mm.. Videre forteller Al videre at presentasjon var helt umulig a
forsta for den gjengse Hamarsing. Han satt bak tre damer i 50-arene som visket til hverandre at «de
gjor det ikke enkelt for oss». Al bruker ord som flaut og helt hdplgst for a beskrive Jernbaneverkets
kommunikasjon til innbyggerne. «Folk gikk jo helt bananas i avisene» i Igpet av sommeren 2016. Da
han tiltradde etter sommeren 2016 matte han forsvare denne prosessen og kommunikasjonen.
Allerede sommeren 2016 var «folk veldig langt nede i skyttergravene sine», og var ikke villige til a
endre mening (Aktgr 1, 2023).

Dette er tydelige tegn pa et rammebrudd, og stemmer med godt med hvordan litteraturen beskriver
at manglende refleksjon fra policy-maker bidrar til rammekonflikter. Flere aktgrer opplevde at
Jernbaneverket ikke hadde tatt lokale forhold serigst i prosessen.

Om samarbeid mellom Jernbaneverket/Bane NOR og Hamars politikere og innbyggere: «Det
foles at de har veert lukket og ikke vaert noe interessert... (i a spille pa lag med politikere og
innbyggere)» og «Det har vaert sann hele tida hele veien» (Aktgr 4, 2023).

Om manglende vilje til 3 lytte: «...det har ikke opplevdes som nok, da fgler man seg
overkjgrt» (Aktgr 5, 2023).
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Om den stramme tidsplanen: «Hvis du (her: Bane NOR) trenger en rask avgjgrelse, sa vil du
bare pushe pa og si litt det folk vil hgre. Det var det ingen som tok for god fisk» (Aktgr 5, 2023)
«Hgringen av utredningen var en skinnmangver» (Aktgr 4, 2023)

Aktgr 1 mener at Jernbaneverket bommet fullstendig i 2016. De brukte sin spisskompetanse innen
byutvikling uten a vurdere lokale forhold i det hele tatt, og dette var et omrade som ikke var
behandlet politisk i kommunestyret tidligere. Det var stor politisk enighet om a drive byutvikling sgr
for Hamarbukta (Espern og Mjgsstranda), men Hamarbukta hadde ikke blitt sett pa i lokalpolitikken.
Kommunen syns det var helt feil at de ikke ble involvert i dette. Schon og Rein (1994) beskriver
hvordan en policy-maker ma reflektere over hvordan de behandlet prosessen kan ha bidratt til en
slik konflikt, og de ma reflektere over de tilbakemeldingene som bryter med de forventningene
policy-maker hadde for prosessen (back-talk). Ut fra mine intervjuer er det tydelig at Jernbaneverket
ikke evnet, eller gnsket, a gjgre dette mellom oppblomstringen av konflikt i 2014 og fram til forsgk
vedtak av kommunedelplan i 2016. Aktgr 1 er tydelig: Jernbaneverket hadde «ikke tatt seginnihva
Hamar-folk mente» og var «overhodet ikke interessert» i dette. «Det viktigste var a fa frem det de
mente var det beste faglige grunnlaget».

Videre mener aktgr 1 at det faglig sett kan det hende at mulighetsstudiet var ypperlig
knutepunktutvikling. Da Al var helt ny i jobben satt i et mgte i kommunestyret sammen med en
byutviklingsekspert fra Jernbaneverket og presenterte en del av disse mulighetsstudiene. Da flere i
kommunestyret begynte a bli ganske provoserte over mulighetene som ble presentert uttalte
eksperten at «vi er kjempeflinke pa byutvikling i Bane Nord og vi har tiltrukket oss tiltrukket oss og
kjgpt de aller beste konsulentene innen byutvikling». A1 mener at overnevnte situasjon er et godt
eksempel pa den innfallsvinkelen Jernbaneverket hadde fram til det ble fullstendig krasj i
planprosessen mot slutten av 2016. Det var styring fra toppen og nedover.

Jeg er helt enig. Situasjonen som aktgrene forteller om, viser at flere aktgrer er enige i at
Jernbaneverket ikke var interessert i andres meninger. Utad var det ingen refleksjon a se, og fra Al
sine uttalelser virker det ikke var noen seerlig refleksjon innad i prosjektorganisasjonen heller.
Dersom planleggere ikke forstar de lokale forholdene kan det oppsta sa store konflikter at de
fremstar ulgselige. | denne sammenheng er lokale forhold de synspunkter, verdier og holdninger
som pavirker lokalbefolkning og lokalpolitikeres forstaelse av saken. Som rammeanalysen i kapittel
5.1 var det mange som oppfattet at Bane NOR ikke verdsatte viktigheten av a bruke prosjektet til a
fierne jernbanens barriereeffekt mellom Hamar og Mjgsa. | dette tilfellet handler ikke det a forsta
lokale forhold bare a ha oversikt over hva interessenter syns er viktig, men ogsa reflektere over
hvordan interessenten vektlegger dette. Som matrisen i

Tabell 18 viser ser jeg her at aktgrene vektla a knytte byen til Mjgsa sterkere enn behovene for
jernbane og byutvikling. Selv aktgr 4 og 5 som var positive til hvordan Igsningen Igste behovene for
jernbanebehov og byutvikling kunne ikke tenke seg i det hele tatt a godta en slik Igsning. De vektla
tilknytningen til Mjgsa betraktelig mer.

Tabell 18: Utklipp av matrise, aktgrenes oppfattelse av vestlig I@snings legitimit.

A2 A3 A4 A5
Vest
Jernbanebehov ++ + + +
Byutvikling ++ -
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Knytte byen til + - = -
Mjg@sa

Vurdering av Positiv Sveert negativ Sveert negativ Negativ
forslaget i sin helhet

Gode planleggere ma kunne reflektere over politikken mens de star i prosessen (Schén og Rein,
1994). | denne saken har ikke Bane NOR tatt til seg tilbakemeldingen og reflektert rundt dette.

5.2.2. Konflikten fremstar ulgselig og det jobbes for & finne en Igsning som kan
aksepteres (etter 2016)

| 2016 vedtok Hamar kommunestyre a ga videre med gstlig trasé mot Jernbaneverkets vilje, og det
ble lagt ned innsigelse. Som fglge av det ikke-rettskraftige vedtaket i 2016 fikk Bane NOR beskjed fra
KMD om a utrede vestlig og gstlig I@sning pa et mer detaljert niva. Det var en forventning om dette
skulle bli gjort raskt, og aktgr 1 forteller at departementet gnsket a bli ferdig pa hgsten 2017. Dette
var ikke tilfellet, og det ble ikke presentert et planprogram fgr i 2018. Akt@r 3 og 4 opplevde at Bane
NOR fortsatt var fast bestemt pa vestlig Igsning, og mente at de var forutinntatt i utredningene
deres. Aktgr 4 innrgmte likevel at «de (Bane NOR) var kjempe uenig i at det skulle velges, men det
var i hvert fall gjorde i hvert fall utredningsjobben riktig» (Aktgr 4, 2023).

Hamar kommunestyre sto pa sitt og gnsket gstlig I@sning, og Bane NOR gikk videre med sin
anbefaling om vestlig I@sning. Mitt inntrykk fra intervjuene er at konfliktnivaet var pa sitt hgyeste i
perioden mellom 2016 og 2018. Aktgrene var godt nede i skyttergravene sine, det var voldsomt med
skriverier i avisene og aksjonsgrupper prgvde til enhver tid a finne feil i arbeidet til Bane NOR. Likevel
far jeg inntrykket av at dette ikke ngdvendigvis var pa grunn av at prosessen var noe mer konfliktfylt
mellom 2016 og 2018 enn tidligere. Det var heller en kulminasjon av en langvarig konflikt. Aktgr 1
beskriver arbeidet som Bane NOR la ned for a formidle og overbevise. Al opplevde at ved a veere i
jevnlig kontakt med lokalpolitikerne, samt ta en mer pedagogisk rolle, sa senket konfliktnivaet seg.
Politikerne fikk mye stgrre forstaelse for planleggingen. Videre pastar Al at selv de hardeste
motstanderne av Bane NOR sitt forslag innrgmte at de na skjgnte hvorfor Bane NOR anbefalte mot
et tiltak i gst, eller forsto hvorfor en annen Igsning var umulig a gjennomfgre. Jeg er ikke sikker pa at
jeg er enig i det sistnevnte etter 3 ha snakket med flere motstandere som hardnakket mener at gst
bade er best og gjennomf@grbart, men det hindrer meg ikke i a tro pa at konfliktnivaet ble lavere.

Jeg ser da at policy-maker kan senke konfliktnivaet ved a delta aktivt pa de arenaene som
lokalpolitikerne vanligvis deltar pa, og ved a vise oppriktig interesse for de bekymringene som
lokalpolitikerne har. Intervjuene i denne oppgaven viser at mangelen pa dette fgrte til misngye,
mistro og en opplevelse av overgrep mot lokalbefolkningens interesser. Det er spesielt forskjellen pa
verdsetting av Hamar bys tilgang til Mjgsa som skaper konflikt og fglelse av overkjgring. Alle
informantene hadde tilgangen til Mjgsa som sin viktigste sak, og de 3 av 4 som var uenige med Bane
NORs Igsning (vestlig trasé) nevnte dette som den viktigste arsaken. Informanten som var enig med
Bane NORs opprinnelige lgsning opplevde at Igsningen ivaretok dette i stor nok grad, samtidig som
at andre aspekter ved lgsningen ble opplevd som bedre enn gstlig trasé. Det var kun 1 av 4
informanter (informanten som er mest uenig med Bane NOR) som opplevde at forholdet til Bane
NOR ikke ble bedre etter 2016. De andre informantene var forngyde.
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Her kan man ogsa stille spgrsmal hvordan man skal forholde seg til alle ikke kan bli forngyde. | denne
saken er det veldig tydelig at alle ikke er forngyde, og at de ikke kommer til & bli det heller. Hvordan
planleggere forholder seg til de som er uenige er en diskusjon jeg dessverre har hatt mulighet til 3
drgfte skikkelig i denne oppgaven. Likevel ser jeg at Bane NOR inntok en mer pedagogisk rolle, og
aksepterte at noen rett og slett ikke kom til a bli enige med dem. Mitt inntrykk er at det handlet om
a senke konfliktnivaet slik at nok politikere kunne bli enige med Bane NORs Igsninger, eller i hvert
fall akseptere de til tross for uenigheter.

5.2.3. Nye gkonomiske forutsetninger endrer alt (fra 2018)

| 2018 kom det signaler fra Jernbanedirektoratet og Bane NOR at det ikke lenger kommer til & vaere
penger til & bygge de ytre InterCity-strekningene. Blant disse var dobbeltspor til Lilehammer, og det
var dermed ikke lenger realistisk & bygge en ny trasé med dobbeltspor gjennom Hamar. Aktgr 1
forklarer at da jernbanedirektgr Kirsti Slotsvik fortalte om at de ikke hadde like mye penger til
utbygging sa forsto Al at dette ville fa store konsekvenser for prosjektet. Beskjeden fra Slotsvik var
at man skulle unnga de dyre Igsningene gjennom byene og fokusere pa dobbeltsporene mellom. Al
«begynte a predikere at Bane NOR ikke lenger hadde penger til & bygge gjennom Hamar, og vi regnet
ut at kapasitetsmessig sa trenger vi ikke a bygge gjiennom Hamar for a avvikle mer trafikk. Vi kan
bygge til Hamar og sa ma vi bygge noen dobbeltsporparseller nord for Hamar...» (Aktgr 1, 2023).
Bane NOR gikk dermed videre inn i arbeidet med viten om at verken vestlig eller gstlig I@sning kom
til 3 kunne gjennomfgres. | tillegg har det lenge vaert ngdvendig a oppgradere Hamar stasjon, som
har en forventet kostnad pa 1,5 milliarder kroner. A1 mener at det ikke er forsvarlig a bruke en slik
sum uten a fa mer effekt av det, og at de derfor gikk for Igsningen med dobbeltspor inn til en
oppgradert stasjon. Hamar vil fa betraktelig bedre togtilbud, og det frigjgres masse bandlagt areal til
byutvikling i naerheten av stasjonen.

En stor del av arbeidet til Bane NOR etter 2018 har vaert & kommunisere at det ikke blir bygget
dobbeltspor giennom Hamar pa lang tid. Mange hadde null tillit til Bane NOR etter den fgrste
prosessen, og det krevde mye a fa de til 3 stole pa at Igsningen med dobbeltspor inn til Hamar
stasjon var ngdvendig for a fa noe som helst gjort, og at dette ikke betydde at det matte bli en
vestlig Igsning i fremtiden.

Politikere skjgnte etter hvert at det ikke lenger fantes penger til dobbeltspor giennom Hamar. Det
var mange som ikke trodde pa det i starten, men siden A1l var til stede pa kommunestyremgter
manedlig kunne Al gjenta dette om igjen og om igjen. Omtrent da meklingen var ferdig i 2020 kom
det frem i Bane NORs innspill til NTP at de ikke lenger gnsket a bygge dobbeltspor giennom Hamar.

Al er klar pa at ordfgreren forsto dette godt, og at han har veert sveert realpolitisk og pragmatisk.
Han endret mening fra 3 kjempe for gst til 3 godta meklingsresultatet for a sikre at Hamar fikk en
investering i bedre togtilbud, samtidig som at store arealer rundt stasjonsomradet ble frigjort til
byutvikling.

Al mener at det er tydelig at vedtaket ikke betyr at man har valgt trasé videre gijennom Hamar. Han
sier at det er minst 20-30 ar fgr denne saken tas opp igjen, og at neste generasjon ma selv velge
hvordan de vil ha det. Om 50 ar igjen ma Hamar stasjon uansett oppgraderes igjen, og da star man
fritt fram til  velge en annen Igsning. Dette har veaert en kilde til konflikt, der noen lokalpolitikere
mener at man gjennom denne Igsningen i realiteten velger bort gstlig trasé. Aktgr 3 mener at «hvis
man bygger dobbeltspor inn til stasjonen, da er Igpet kjgrt» for en trasé i gst (Aktgr 3, 2023), og
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aktgr 4 uttaler at meklingsresultatet er et «vest-light vedtak», og at «de aldri kommer til 3 bygge noe
@st» hvis de gjennomfgrer meklingsresultatet (Aktgr 4, 2023). Dette er et godt eksempel pa at
mangel pa tillit til policy-maker fgrer til at aktgrer ikke godtar det som formidles om politikken.
Aktgrene mener at meklingsresultatet binder Hamar til a8 bygge vestlig trasé i fremtiden, til tross for
at vedtaket i kommunestyret eksplisitt sier at det ikke gjgres et videre trasévalg.

A5 tydelig pa at meklingsresultatet havnet om gjennomfgring: «A fa oppgradert stasjonen og
stasjonsomradet samtidig som at det muliggjgrer flere avganger fra Hamar er kjempebra, og er noe
jeg har veaert villig til 3 strekke meg langt for @ na det malet» (Aktgr 5, 2023). | tillegg mener A5 at det
«er et kompromiss man fint kan leve med» (Aktgr 5, 2023). A5 mener at det er kjedelig at dagens
trasé nordover blir liggende, men at man som politiker noen ganger ma veere opptatt av 3 se
resultater. Det vises til andre store saker fra regionen, f.eks. debatten rundt nytt sykehus i Innlandet
som har vart i 20 ar uten at man har fatt til noe som helst.

Aktgr 5 er veldig tydelig pa at de ikke binder seg til en vestlig trasé i fremtiden. A5 mener at den
investeringen som de gj@r i dag ikke legger fgringer for ny trasé nordover dersom man bestemmer
seg for det. Investeringen vil vaere avskrevet innen neste gang denne saken kommer opp igjen (minst
30 ar). Aktgr 2 er helt enig i dette, og tror pa Bane NOR nar de sier at det er det man har midler til.
Videre mener A2 at det kan veere aktuelt med helt andre Igsninger nar dette skal utredes pa nytt om
20-30 ar. Noe som er interessant her at dette er noe alle aktgrer har nevnt uavhengig om de i
utgangspunktet gnsket gst eller vest. A3 og A4, som er sterkt imot bade vestlig Igsning og
meklingsresultatet, tror at bedre teknologi vil fgre til at andre muligheter kan vaere mulig i
fremtiden. | tillegg uttaler bdde A3, A4 og A5 at det de egentlig gnsker seg er en tunnel gjennom
byen med stasjon i tunnel like ved radhuset. | de tidligere utredningene var den sakalte midtre trasé
en slik Igsning, men den ble forkastet som fglge av hgye kostnader og darlige grunnforhold. Likevel
er dette en lgsning som lokalpolitikerne fortsatt husker og gnsker seg. A5 mener at dette var en
Isning som de aller fleste kunne ga for. Den unngikk raseringen av Hamarbukta, men er likevel
naerme nok sentrum til at det blir et skikkelig knutepunkt slik Bane NOR (og forkjemper for vest)
gnsker. | tillegg sp@r A5 seg om denne faktisk var dyrere for samfunnet nar man ser pa utsettelsene
og konflikten man har fatt rundt gst vs. vest. En rask prosess med vedtak av KDP i 2016 og byggestart
etter Jernbaneverkets tidsplan ville gjort at dobbeltsporet snart ville veert ferdig. Hen mener at man
ma se kjapp bygging av en dyrere lgsning opp mot mange ar med utsettelser som til slutt fgrte til at
det ikke var penger til giennomfgring av original plan.

Jeg pnsker a diskutere at tre aktgrer som i utgangspunktet var uenige med Bane NORs Igsning og
problemformulering mener at midtre Igsning er et alternativ som dekker bade Hamars og Bane
NORs behov. Jeg er ikke sikker pa hva som kom opp i kommunestyret tidlig i prosessen, men i
plandokumentene star det at «Traseen vil i prinsippet fglge forslaget til “Aksjonsgruppa for
jernbanefri strandsone“» (Jernbaneverket, 2015). | ettertid har flere aksjonsgrupper lagt ned mye
arbeid for 8 komme med innspill til prosessen. Disse inkluderer blant annet a foresla kulvert i stedet
for bru for vestlig I@sning, og a forsla en vurdert gstlig trasé som tok betraktelig mindre matjord enn
Bane NORs forslag. Burde Bane NOR allerede her sett tegn til at det kunne bli konfliktfylt & foresla en
Igsning som ikke bidro nok til a fjerne barriereeffekten som jernbanen har hatt. Kunne en mer
reflektert planlegger (her: hele prosjektorganisasjonen) utarbeidet Igsninger som hensyntok dette?
Jeg har ikke hatt muligheten til 8 undersgke dette, men jeg mener at det er interessant a ga mer i
dybden om hvorvidt Bane NOR faktisk forsto hvilken katalysator for konflikt som tilknytningen til
Mjg@sa har veert. Jeg tror ikke at de forstod det, da det er veldig tydelig fra intervjuet med aktgr 1 at
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dette matte endre seg etter at planprosessen stoppet opp i 2016, og at Bane NOR ikke brydde seg
om lokale meninger og forhold frem til dette. Jeg tror at dersom Bane NOR hadde stgrre forstaelse
for lokalpolitikernes synspunkt, f.eks. giennom a ha gjennomfgrt en rammeanalyse, sa kunne de
tidligere hatt oversikt over hva som kan skape konflikt i akkurat denne saken. | tillegg matte de
faktisk ha reflektert rundt det, slik Schon og Rein (1994) beskriver, da forsgk pa a justere egen og
andres rammer uten refleksjon kan fgre til enda mer konflikt. Jeg forestiller meg at a foresla en
kulvert som bare i en viss grad bidrar til & minske barriereeffekten mot Mjgsa er et passende
eksempel pa en slik rammejustering.

Her er det ogsa andre spgrsmal som kan stilles. Er det saker der handlingsrammen til policy-maker
og handlingsrammene til lokalpolitikerne er sa forskjellige at man er dgmt til a ende i konflikt? Kan
det hende at Bane NOR har vaert sapass last til sin forstaelse av jernbaneutbygging,
knutepunktutvikling og sin egen ekspertrolle at de rett og slett ikke har veert i stand til 3 forsta at
Igsningen deres ikke kom til 3 bli vedtatt i henhold til tidsplanen? Basert pa uttalelsene til aktgr 1
kan jeg tro at dette har veert tilfelle.

Videre stiller jeg spgrsmal rundt om det er verdt det & velge en  7@bell 19: kostnaden til ulike Igsninger i

. . 2016. (Ringlund, 2016
dyrere Igsning dersom planleggeren vet at dette sikrer (Ringlun )

fremgang og god flyt i planprosessen, slik A5 foreslar? Da Bane Vestlig Igsning 11,6 mrd (bru)

NOR foreslo vestlig lgsning i 2016 var det mot lokalpolitikernes —12,7 mrd
gnsker, som gnsket jernbanen vekk fra Mjgsa. De gnsket seg (kulvert)
midtre Igsning, men gikk over til 3 stgtte gstlig l@sning da Midtre Igsning 15,1 mrd

Regjeringen ba Bane NOR ga videre med utredning av vest og @stlig Igsning 11.1 mrd

@st. Jeg mener at nar A5 spgr om det er bedre 3 velge et
dyrere alternativ for & unnga konflikt sa spgr hen ikke etter en faktisk utredning av dette i ettertid.
Derimot det et gnske om at prosessen skulle ha vaert bedre, og at Bane NOR skulle ha vaert mer
imgtekommende mot Hamarsingers gnsker og behov. Som nevnt tidligere mener jeg at Bane NOR
ikke forsto viktigheten av tilknytningen til Mjgsa, og at de dermed ikke kunne forutse at konflikten
ble sa stor som den ble. Dersom dette er tilfellet sa har de ikke hatt muligheten til a vurdere om det
er verdt a velge en dyrere Igsning for a bli ferdig i tide. Jeg mener at planleggere ma vaere klar over
at slike konflikter kan oppsta, og jernbanesaken i Hamar er et godt eksempel pa hva som skjer nar
planleggere ikke klarer a reflektere-in-action nar tilbakemeldingene kommer. Her er det likevel viktig
a igjen poengtere at store samferdselsprosjekter kommer til 3 skape konflikter. Midtre Igsning
krevde rivningen av opptil 230 boliger, og jeg ser ikke for meg at dette vil veert konfliktlgst.

Min oppsummering er at planleggere ma kunne reflektere-in-action. Intervjuet med Al er
opplysende. Al s3 at Bane NOR ikke evnet a se, forsta og forholde seg til de lokale gnskene og
behovene i saken, men at dette endret seg etter at prosessen stanset i 2016. Inn mot vedtaket av
meklingsresultatet i 2020 handlet arbeidet om 3 bista lokalpolitikerne med a forsta de nye
forutsetningene i saken og apne opp for nye muligheter. Alle aktgrer i saken gnsket a fa bygget ny
jernbane, og Bane NORs nye handlingsmgnster apnet for at lokalpolitikerne kunne reflektere over
sakens nye forutsetninger og samskape meklingsresultatet. Dette er situert refleksjon, og det har
veert uunnveerlig for a fa til en Igsning i denne planprosessen.

5.2.4. Fremtiden til konflikten

Intervjuene med aktg@r 3 og 4 viser at de ikke er ferdige med konflikten. Aktgr 4 har ikke noe tro pa at
Bane NOR far penger til & bygge dobbeltspor over Akersvika, og aktgr 3 kommer til & kjempe mot en
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vestlig I@sning til evig tid. De er nok ikke alene om dette, selv om alle aktgrer mener at folk flest er lei
av hele saken og er forngyd med at de endelig kom i mal. Jeg tror at planleggere, spesielt fra store
statlige aktgrer, ma vaere oppmerksomme pa den mistilliten som kommunestyret i Hamar har vist
Bane NOR.

Videre uttaler bade aktgr 3 og aktgr 4 at det har vaert en sveert uhyggelig tone blant politikere og
nzaringsinteresser som fglge av at A3 og A4 stemte mot meklingsresultatet. Dette er en sak som har
satt sine spor, og som folk flest ville veert foruten.
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6. Konklusjon og leering

Formalet med oppgaven har veaert a bidra til planleggeres forstaelse av forstaelsesrammers
betydning i ulgselige konflikter. Utgangspunktet med arbeidet bygget pa spgrsmalet Hvordan kan
planleggere forsta og forholde seg til ulgselige konflikter i planlegging gjennom bruk av
forstaelsesrammer? Med hvordan mener jeg hvordan man kan bygge en forstaelse av
forstaelsesrammers pavirkningspotensial i planprosesser og hvordan de kan bidra til konflikt. Videre
diskuterer jeg hvorvidt refleksjon rundt forstaelsesrammer kan bidra til konfliktlgsing. Jeg tar steget
inn i en sosialkonstruktivistisk tilnserming, der det ikke finnes en objektiv virkelighet, og menneskers
virkelighetsforstdelse er formet av opplevelser, sosiale prosesser og samhandling. Det mennesket
oppfatter som virkelig er dermed virkelig, og ulike virkelighetsforstaelser fgrer til vanskeligheter med
samhandling og fremdrift i politiske avgjgrelser.

6.1. Tilbake til forskningsspgrsmalene
De tre stgttende forskningsspgrsmalene i oppgaven har bidratt til & utvikle min forstaelse av temaet,
og de har blitt justert i takt med denne utviklingen. Hensikten med & utforme disse spgrsmalene var
a belyse viktige aspekter ved forstaelsesrammers betydning i politiske konflikter, og a undersgke om
refleksjon rundt aktgrenes virkelighetsoppfatninger kunne bidra til 3 Igse slike konflikter i
planlegging. Sammenhengen mellom spgrsmalene og hovedproblemstillingen er beskrevet i kapittel
1.2. Resultatene fra spgrsmalene er beskrevet i kapittel 5, og jeg gnsker a drgfte betydningen av
resultatene opp mot forskningsspgrsmalene her:

1. Hvordan fremstar forstaelsesrammene til aktgrene i planleggingen av dobbeltspor
giennom, og ny stasjon i, Hamar kommune?

| spgrsmal 1 undersgker hvordan forstaelsesrammene til aktgrene i jernbanesaken i Hamar fremstar
gjennom bruk av Schén og Reins (1994) handlingsrammer. Jeg viser at handlingsrammer kan brukes
til & dele opp akt@renes virkelighetsforstaelse i handterbare stgrrelser, og jeg bruker disse til 8 danne
et bilde av hva som ligger til grunn for aktgrenes synspunkter. | drgftingen av forskningsspgrsmalet
gnsker jeg a se naermere pa tre ting:

Hvordan fremstdr (1) forstaelsesrammene (2) til aktgrene (3) i planleggingen av dobbeltspor
gjennom, og ny stasjon i, Hamar kommune?

(1) For det f@rste er resultatene fra rammeanalysen min vurdering av aktgrenes synspunkter. Min
vurdering er ikke ngytral, og det er ikke sikkert at aktgrene er enig i min forstaelse av deres
synspunkter. Min vurdering av aktgrenes synspunkter er likevel svaert nyttig, da en planlegger som
gnsker a forsta aktgrers forstaelsesrammer kommer til 3 bruke sin egen vurdering av dette. En
rammeanalyse kommer til 3 vaere farget av planleggeren som gjennomfgrer den, men gir likevel et
nyttig bilde av aktgrenes synspunkter og verdier.

(2) For a besvare hvordan forstaelsesrammene fremstar deler jeg opp disse etter handlingsrammene
til Schon og Rein (1994). Jeg mener at handlingsrammer gir et handterbart bilde at en aktgrs
forstaelsesramme. Oppdeling av handlingsrammer i tre dimensjoner (problemformulering,
arsaksformulering og virkemidlers legitimitet) kan bidra til a gi planleggere en forstaelse av hva
lokalpolitikerne mener at er et problem, et behov eller en mulighet, og hva som er arsaken til dette.
Disse kan brukes til a teste hvorvidt lokalpolitikerne kommer til 3 godta lgsningen planleggeren
gnsker a presentere. Analysen av lokalpolitikernes handlingsrammer bidrar til en dypere forstaelse
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av deres synspunkter, vekting av disse og hvor de stammer fra. Mitt inntrykk er at Bane NOR hadde
vaert tjent med en bedre forstaelse av lokalpolitikernes handlingsrammer.

Oppdelingen i handlingsrammer bidrar ogsa til a identifisere de institusjonelle og metakulturelle
handlingsrammer som ligger til grunn for lokalpolitikernes handlingsrammer, og Bane NORs politiske
handlingsramme. Jeg mener at dette gir planleggeren en pekepinn pa at det kan vaere underliggende
ideer som er en slags grunnmur i aktgrenes forstaelse i saken. Slike grunnmurer er vanskelig 3 endre
pa, og intervjuene viser at lokalpolitikerne har sittet igjien med en fglelse av avmakt og overkjgring
nar Bane NOR har presentert noe som ikke stemmer overens med deres handlingsramme. | dette
tilfelle var dette verdien av Hamars tilknytning til Mjgsa, som har fgrt til store konflikter og
forsinkelser i planprosessen.

(3) Rammeanalysen brukes til & utforske synspunktene og forstaelsesrammene til to svaert ulike
aktgrgrupper. Den fgrste aktgren er en ansatt i Bane NOR. Den andre akt@rgruppen er fire
lokalpolitikere i Hamar kommunestyre. Rammeanalysen er metodisk ulik for de to aktgrgruppene.
Analysen av Bane NORs formidlingsramme har gitt et bilde av hva som ligger til grunn for at Bane
NORs formidling i saken. Analysen er basert pa plandokumenter og et intervju med ansatt i Bane
NOR. Videre gir analysen ogsa et inntrykk av at Bane NORs formidlingsramme og politiske
handlingsramme er noksa like. Det vil si at Bane NOR kommuniserer det de gnsker a gjennomfgre.

Videre har jeg analysert handlingsrammene til fire lokalpolitikere. Denne bygger jeg utelukkende pa
intervjuer med aktgrene. Alle har en felles forstaelse av at utbygging av jernbane i Hamar er
ngdvendig pa grunn av et behov for togtilbud i byen, for a apne opp for byutvikling og for a bedre
tilknytning Hamar har til Mjgsa. Det er ulikheter i hva de mener er arsaken til at man har disse
behovene, og i hva slags virkemidler de mener er legitime a bruke. Jeg ser at de i stor grad baserer
sin handlingsramme pa Bane NORs formidlingsramme, og dette gjgr at det er mulig 8 sammenligne
rammene med hverandre, og med Bane NORs formidlingsramme.

2. Hva er forholdet mellom lokalpolitikerne og Bane NOR sine forstaelsesrammer?

| spgrsmal 2 undersgker jeg hvordan forholdet mellom lokalpolitikernes og Bane NORs forstaelse av
saken fremstar gjennom en sammenlignende vurdering av aktgrenes handlingsrammer. Resultatene
viser at lokalpolitikere med handlingsrammer som er ulik Bane NORs formidlingsramme, spesielt der
lokalpolitikeren opplever at Bane NOR ikke har vurdert en side av saken skikkelig, er en pekepinn pa
at det kan dannes konflikt.

Jeg viser at van Wijck og Niemeijers (2016) tre dimensjoner og potensielle reaksjoner (Figur 21) kan
brukes til identifisere de delene av policy-makers problem- og Igsningsformulering som
lokalpolitikerne ikke er enige i. Dette identifiserer hva som gjgr at lokalpolitikerne ikke kan vaere med
pa a vedta Igsningen.

Videre viser jeg hvordan van Wijck og Niemeijers (2016) matrise (Figur 7 og Tabell 15) kan bidra til a
skaffe oversikt over hvorvidt aktgrene opplever at Igsningene som policy-maker presenterer er
legitime virkemidler for a Igse de behovene aktgrene mener at man ma Igse i den aktuelle saken. Ut
ifra matrisen kan man ogsa trekke ut hvorvidt aktgrene vekter et behov mer enn andre.

Gjennom a vurdere lokalpolitikernes reaksjoner pa Bane NORs formidlingsramme, og a teste tre
eksempler pa van Wijck og Niemeijers tre dimensjoner ser jeg at denne fremgangsmaten kan veere
egnet til 4 gi planleggere forstaelse for mulige konfliktpunkter i lokalpolitikernes reaksjon pa Bane
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NORs formidlingsramme. De tre eksemplene viser hvordan reaksjoner pa de tre dimensjonene,
problemformulering, arsaksformulering og virkemidlers legitimitet, kan fremsta og hvilke fglger det
har for om lokalpolitikerne kan godta Igsningen som fremstilles. | tillegg har det gitt et bilde av
hvorfor konflikten har blusset opp, der uenighet i problemformulering er en sterk indikator pa at det
kommer til a bli store uenigheter rundt prosess og Igsning. Jeg opplever ikke at uenighet i
arsaksformulering er en stor kilde til konflikt, men det er ngdvendig a teste dette pa aktgrer som
ikke allerede er uenige i problemformuleringen. Uenigheter i virkemidlers legitimitet oppleves ikke
som en spesielt stor kilde til konflikt. | eksempelet godtar aktgrene Igsningen fordi virkemiddelet kan
fiernes av lokalpolitikerne senere, og er dermed ikke avgjgrende. Dette oppsummeres i
viktighetspyramiden i Figur 30.

3. | hvilken grad bidrar refleksjoner rundt forstaelsesrammene til 3 Igse konfliktene i saken?

Det kan vaere tvetydighet rundt hva det betyr 3 Igse konflikten. Tidligere i arbeidet hadde jeg ikke
reflektert rundt hva dette faktisk betyr, men jeg har i Igpet av arbeidet med oppgaven blitt
oppmerksom pa at dette kan ha flere betydninger. Den fgrste betydningen, som jeg mener at er den
mest intuitive forstdelsen av uttrykket, er at dette betyr at det ikke lenger er noen konflikt i saken. |
jernbanesaken i Hamar vil det bety at det ikke lenger er noen stgrre uenigheter og at lokalpolitikerne
er forngyde med Igsningen. Dette er ikke tilfellet, og det er sveert tydelig at saken fortsatt er
konfliktfylt, og at det er flere aktgrer som vil ta omkamp om saken sa fort de har muligheten til det.
Jeg vil derfor komme med en annen betydning. Jeg anser at i dette tilfellet sa betyr det a /gse
konflikten at man har fattet et planvedtak.

Konflikten var ulgselig fordi kommunestyrets flertall stemte for gstlig Igsning, noe Bane NOR sendte
inn innsigelse mot. Kommunestyrets flertall stemte for gstlig I@sning flere ganger, og gjorde det
tydelig at de ikke ville stemme for Bane NORs forslag til vestlig Igsning. Likevel vedtok
kommunestyrets flertall meklingsresultatet da det ble lagt frem i 2020, og vedtok reguleringsplan i
2022. Det er denne Igsningen som kommer til 3 bli bygget dersom Bane NOR far midler til det, og
verken gstlig eller vestlig I@sning er aktuelle de neste 30 arene. De to ulike betydningene av a Igse
konflikten gir helt forskjellige svar til om konflikten faktisk er lgst. Med den andre betydningen tolker
jeg situasjonen som at konflikten er Igst, kommunestyret har fattet et vedtak som det er stor
sannsynlighet for at skal bygges. Flere aktgrer sier at saken ikke kommer til 3 komme opp i
kommunestyret igjen de neste 30 arene, og ballen er lagt dgd. Konflikten er over.

Dersom jeg bruker den fgrste betydningen, er konflikten pa ingen mate Igst. Det er tydelig at flere
aktgrer fortsatt er totalt uenige i Igsningen som ble vedtatt. Aktgr 3 og 4 opplever at
meklingsresultatet er en kamuflert vestlig I@sning, og at Bane NOR kommer til a bygge vestlig Igsning
videre gjennom Hamar nar det blir aktuelt i fremtiden. De kommer til 3 baere med seg dette videre,
og dersom konflikten har mulighet til a bli aktuell sa kommer den til a bli det.

Jeg mener at planleggere ma vaere oppmerksomme pa forskjellen pa a fa til et vedtak og a fa lgst
konflikten. | denne saken er tilliten mellom flere lokalpolitikere og Bane NOR tynnslitt. Jeg ser for
meg at dette ogsa kan vaere tilfelle i andre lignende saker. Planleggere ma vaere klar over disse
konfliktene for @ unnga a bruke ungdvendig mye ressurser pa planlegging og planprosesser i Hamar i
fremtiden.
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Med dette i tankene gnsker jeg & drgfte forskningsspgrsmalet naermere. Jeg legger planvedtak til
grunn som grunnlag for at konflikten kan beskrives som Igst, til tross for at flere aktgrer fortsatt
opplever det som en konflikt. Her gnsker jeg a drgfte tre deler av forskningsspgrsmalet:

I hvilken grad (3) bidrar refleksjoner (1) rundt forstdelsesrammene (2) til G lgse konfliktene i saken?

(1) For det f@rste er det ngdvendig a drefte hva refleksjon har betydd i denne oppgaven. Ved a legge
Schoén og Reins situerte refleksjon til grunn for refleksjon rundt ulgselige konflikter mener jeg at det
er grunn til 3 tro at denne typen refleksjon kan bidra til 3 Igse konflikter. Jeg presenterer i kapittel
5.2 at gjennom intervjuene med ansatt i Bane NOR og lokalpolitikere i Hamar er det tydelig at
skiftende forutsetninger og kontekst for planleggingen kan skape muligheter for refleksjon. Situert
refleksjon kan bidra til omramming dersom aktgrene i konflikten har en reell interesse i a fa til en
Igsning. Ved en slik interesse kan planleggere legge til rette for at aktgrene far en felles arena der
det er mulig a legge bort konflikten og jobbe sammen for a finne en Igsning. Som nevnt under
forskningsspgrsmal 2 jobbet Bane NOR hardt for 8 kommunisere de nye gkonomiske
forutsetningene til lokalpolitikerne. Dette bidro til at flere lokalpolitikere ikke lenger var fastlast til
stemme for gstlig Igsning, og heller stemmer for meklingsresultatet.

(2) Videre gnsker jeg a papeke at jeg er usikker pa om aktgrene er i stand til a reflektere over
forstdelsesrammene sine. Forstaelsesrammer, med rekonstruerte handlingsrammer til analyse, er
ikke noe som vanlige folk tenker pa. Jeg mener at vanlige folk ikke har et grunnlag for a reflektere
over egen forstaelsesramme. Det de kan gjgre er a reflektere over de faktum, forutsetninger og
kontekst som finnes i saken, og vurdere om det er mulig a finne en Igsning som de kan vare enige i.
leg mener at det ma veere opp til planleggeren a reflektere over egen og andres forstaelsesrammer.
Det er planleggeren som ma bruke rammeanalyse og refleksjon rundt dette til & I@se konflikter. |
tillegg ma planleggeren skape mulighet for omramming gjennom justering av egen handlingsramme,
eller kommunisere annerledes ved 3 justere formidlingsrammen sin. Dette ma skje pa arenaer som
er egnet for slik kommunikasjon®®.

Jeg tror at denne delen av forskningsspgrsmalet kunne vaert formulert annerledes. A inkludere
forstdelsesramme beskriver ikke hva lokalpolitikerne jeg har intervjuet faktisk er i stand til a
reflektere over, men det er heller ikke poenget med oppgaven. Mitt mal med oppgaven er 3 bidra til
planleggeres forstaelse av ulgselige konflikter giennom rammeteori. Intervjuet med den ansatte i
Bane NOR beerer preg av at planleggere er i stand til a reflektere over egen og andres
forstdelsesramme. Bane NORs refleksjon ledet til andre tankemgnstre og tiltak, som igjen ledet til et
meklingsresultat som oppnadde mange av aktgrenes mal innenfor de endrede forutsetningene de
hadde. | mine gyne lzerte Bane NOR seg a forsta handlingsrammene til lokalpolitikerne; de forsto hva
lokalpolitikerne oppfattet som viktig og hvilket mulighetsrom dette ga prosjektet.

(3) Til slutt gnsker jeg a kort drgfte i hvilken grad det overnevnte har bidratt til 3 Igse konflikten. Mitt
inntrykk fra jernbanesaken i Hamar er at refleksjonen jeg har beskrevet over, bade fra Bane NOR og
fra lokalpolitikere, var ngdvendig for a fatte vedtak i saken. Dersom Bane NOR ikke hadde evnet 3
reflektere over reaksjonen lokalpolitikerne hadde pa deres tidligere forslag, slik situasjonen var i
2016 og tidligere, hadde de ikke blitt enige om et vedtak. Dette hadde heller ikke vaert mulig dersom
flere lokalpolitikere ikke hadde gatt vekk fra vedtak om gstlig I@sning og godtatt meklingsresultatet,
inkludert ordfgrerens parti By- og bygdelista. De reflekterte over hva de faktisk gnsket a oppna i

15 Se diskusjon om dette pa side 72.
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saken, og kunne dermed ga vekk fra gstlig Idsning og godta meklingsresultatet. Jeg tror ikke at det
hadde blitt enighet om vedtak hvis refleksjonen ikke hadde foregatt pa begge sider av bordet.
Likevel gnsker jeg ikke a si at aktgrene har reflektert mye over rammene sine nar det kommer til de
to opprinnelige Igsningene. Refleksjonen handler i en viss grad om a akseptere en ny lgsning,
fremfor a faktisk endre egen ramme. De samme tingene er fortsatt viktig for dem, dette har ikke
endret seg.

6.2. Drgfting og leering
Hvordan kan planleggere forsta og forholde seg til ulgselige konflikter i planlegging gjennom bruk
av forstaelsesrammer? har veert problemstillingen gjennom arbeidet med denne oppgaven. Den har
i liten grad endret seg underveis. Formalet med oppgaven har veaert & bidra til planleggeres forstaelse
av ulgselige konflikter, og jeg har brukt litteratur om forstaelsesrammer som inngangsvinkel for
dette.

Oppgaven viser at forstaelsesrammer er et egnet utgangspunkt for a forsta konflikter. Verktgyet jeg
har brukt i denne oppgaven — rammeanalyse — bidrar til & gi en planlegger forstaelse av hvordan
aktgrer forstar en sak. Videre kan planleggere bruke rammeanalyser til a se hvordan folk reagerer pa
politiske virkemidler som presenteres.

Forstaelse er halvparten av det a finne en Igsning. Planleggeren ma ogsa ha en viss kunnskap om
hvordan hen forholder seg til konflikten. Mot slutten av arbeidet la jeg til hvordan planleggere kan
forholde seg til konflikter som en del av problemstillingen, da jeg i arbeidet har identifisert lokal
forankring, demokrati og beslutningsmyndighet som en underliggende metakulturell
handlingsramme som ligger til grunn for planprosessen i planleggingen av samferdselstiltak. |
kapittel 5.1.3 er det tydelig at aktgrene som opplever at Bane NOR ikke fglger dette, til tross for at
Bane NOR mener at de gj@r det, har sveert lite tillit til Bane NOR. De stoler ikke pa noe av det Bane
NOR forteller. Selv aktgr 5, som har hatt et godt forhold til Bane NOR, opplever at det har veert stor
usikkerhet rundt om kommunestyret kan stole pa det Bane NOR sier gjennom hele prosessen. Dette
er uholdbart i en planprosess med sa store konsekvenser som jernbanesaken i Hamar.

Selv om Bane NOR ble flinkere pa dette utover i prosessen opplever jeg ikke at de klarer a forholde
seg til ideen om lokal beslutningsmyndighet. Det formidlingsarbeidet som har blitt gjort baerer preg
av overbevisning og belaering, og det har vaert tydelig at Bane NOR ikke kom til a godta en g@stlig
Igsning pa jernbane- og byutviklingsfaglig grunnlag. Forholder Bane NOR seg faktisk til ideen om at
det er kommunestyret som har planmyndighet dersom de fremmer innsigelse pa alle forslag som
ikke er det de selv foretrekker? Bane NOR kan ha en radgivende rolle som fagmyndighet, men ogsa
en utgvende rolle der de bruker innsigelsesmyndigheten til 3 stoppe forslag som nar opp faglig sett.
Jeg synes at dette er et vanskelig spgrsmal. Det kan tenkes at Bane NOR burde bruke statlige planer
dersom de gnsker a vaere en mer utgvende myndighet. Da er det tydelig at det er staten som skal ta
avgjgrelsen, og lokale forhold og konflikter sidestilles. Dersom Bane NOR i stedet mener at det er
kommunestyret som skal ta avgjgrelsen tror jeg at de ma reflektere over den rollen de har som
fagmyndighet. Intervjuet med aktgr 1 viser at Bane NOR har endret fremgangsmate i slike
planprosesser, men jeg er ikke sikker pa om de faktisk har vurdert at det er greit at kommunestyret
velger en Igsning som er darligere faglig, men som forholder seg til lokale forhold og @nsker.
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Videre er det ngdvendig a sparre seg om hvilken rolle planleggeren skal ta i en slik planprosess. Jeg
har allerede etablert at jeg mener at planleggerens arbeid er farget av planleggerens egen forstaelse
av verden. Er planleggeren ngytral i slike saker? Planleggere har som alle andre sine verdier og
meninger, og har i tillegg en fagtradisjon som pavirker hvordan de tenker og handler. I tillegg kan
man spgrre seg om planleggere som er veldig gode pa a forsta og forholde seg til lokale forhold i
konflikter kan bruke dette pa en uetisk mate. En planlegger som vet hvordan konflikter oppstar og
hvilke knapper som kan trykkes kan bruke dette til & skape en bedre planprosess, men ogsa
manipulere prosessen for a fa giennom det planleggeren gnsker.

Jernbanesaken i Hamar er en case der det er veldig tydelige handlingsrammer blant aktgrene. Dette
har bidratt til at det har veert lite krevende a gjennomfgre en rammeanalyse pa grunn av de tydelige
handlingsrammene. Hovedarsaken til at handlingsrammene er sa tydelige er at jernbanesaken i
Hamar har pagatt i mange ar, der konfliktnivaet har veert sapass hgyt at lokalpolitikerne har hatt
sterke meninger om saken lenge. | tillegg har Igsningene som Bane NOR har presentert i Igpet av
planprosessen ulike kvaliteter, og lett identifiserbare elementer som kan brukes til 3 danne en
handlingsramme. Bane NORs manglende forstaelse for lokale politiske forhold er ogsa et godt
eksempel pa hvordan uenigheter i problemformuleringer kan stamme fra manglende refleksjon fra
policy-makers side, og det gir oppgaven en god beskrivelse av kjernen i sakens konflikt. | en sak der
dette ikke er like tydelig ser jeg for meg at det krever mer innsats for & gjennomfgre en
rammeanalyse.

Selv om jeg i denne oppgaven ikke kommer med noen konklusjoner mener jeg at oppgaven kan veere
med pa a styrke tanken om at planleggere kan bruke forstaelsesrammer til & forsta og forholde seg
til konflikter. Konflikter er en vedvarende del av planlegging, og jeg mener at oppgaven viser at det
er mulig a bruke rammeanalyse for a analysere en konflikt.

| en slik utforskende oppgave tror jeg ikke at det er mulig & identifisere alle relevante variabler og
bestemmende faktorer mellom en rammeanalyse og en konflikt. Jeg har virkelig fatt kjenne pa Yins
(2018) utsagn om at ferske forskere ikke forstar hvor mye arbeid som kreves av en casestudie. Jeg
har matte begrense meg underveis, som for eksempel gjiennom a kun bruke tre eksempler for a
teste van Wijck og Niemeijers (2016) tre dimensjoner, eller at rekonstruksjonen av rammene til Bane
NOR og til lokalpolitikere ble noe mindre omfattende enn det innhentede datamaterialet muliggjer.
Jeg kunne ogsa ha gjort en mer omfattende dokumentstudie av nyhetsartikler og debattinnlegg
knyttet til saken, dersom jeg gnsket a se neermere pa jernbanesaken som case. Likevel fgler jeg at
bruken av rammeanalyse gjennom kvalitative intervjuer og dokumentstudier, utforsking av
lokalpolitikernes reaksjoner og Bane NORs refleksjoner rundt prosessen ga et godt bilde av saken. At
lokalpolitikerne i stor grad baserte sine handlingsrammer pa Bane NORs ulike forslag og formidling
kan oppfattes som en svakhet i oppgaven, men jeg tolker det som et funn. Lokalpolitikerne er ikke
planleggere, og jeg mener at det er en strategi der de bruker Bane NORs kunnskap som
utgangspunkt for egne synspunkter. | tillegg viser det at det er Bane NOR som har definisjonsmakten
i saken og har definert de viktigste elementene, selv om det kan vaere uenighet over vektlegging og
betydning av dem.

Til slutt vil jeg si at en avgjgrende svakhet ved a bruke rammer til & forsta konflikter er at rammer er
vanskelige. Ideen om at alle har et rammeverk man ser verden gjennom er lett forstaelig, men

oppdelingen av forstaelsesrammer til ulike handlingsrammer og formidlingsrammer gir utydelighet.
Dette er ikke fordi begrepene ngdvendigvis er sa vanskelige, men fordi anvendelsen av de glir over i
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hverandre. Selv operasjonaliseringen av rammeanalyse kan veaere tvetydig, og jeg synes ikke det alltid
har veert sikkert hva som er en problemformulering eller en arsaksformulering, eller hva som er Bane
NORs formidlingsramme som ligger til grunn for overbevisning, eller om det er deres
handlingsramme som ligger til grunn for det de gnsker & gjennomfgre. Hva forsgkte Bane NOR pa da
de endret formidlingen sin etter det ikke-rettskraftige vedtaket i 2016? Forsgkte de a manipulere
lokalpolitikerne ved a overbevise dem uten a endre den egentlige Igsningen (omramming), justerte
de Igsningen slik at den var spiselig for flest mulig politikere (rammejustering), eller forsgkte de pa
en mer permanent omlegging av maten lokalpolitikerne sa saken (rammeomlegging)?

Likevel mener jeg at handlingsrammer er et nyttig verktgy. Ved a ta utgangspunkt i at alle ser verden
pa sin mate, at det er noen ting som gir oss felles grunnlag for & samhandle, og at politiske konflikter
kan starte nar rammer kommer i konflikt mener jeg at det gir planleggere en pekepinn pa hvordan
de skal forsta og forholde seg til konflikter i planlegging.

6.2.1. Den samskapte lzeringsmodellen

F@r jeg avslutter oppgaven med noen tolkninger og anbefalinger rundt nytten til rammeanalyse og
rammerefleksjon gnsker jeg a drgfte en oppdagelse jeg hadde mot slutten av arbeidet med
oppgaven.

Den anvendte metoden jeg har basert pa van Wijck og Niemeijer (2016), og som jeg har brukt til 3
vurdere hvordan policy-maker kan reflektere over lokalpolitikernes reaksjon pa planlgsningene som
presenteres kan sammenlignes med Klev og Levins samskapte laeringsmodell. Den samskapte
lzeringsmodellen stammer fra litteraturen om organisasjonsutvikling, og er en laeringsprosess der
«malet er utvikling av Igsninger pa konkrete organisasjonsmessige utfordringer» (Klev og Levin,
2009, s. 73). | prosessen deltar interne organisasjonsmedlemmer og eksterne aktgrer i en felles
leeringsprosess, der faglig og sosial kunnskap fra alle parter bidrar til a skape gode
utviklingsprosesser innad i organisasjonen.
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Figur 31: Policy frames versus citizens’ frames (van Wijck
og Niemeijer, 2016, s. 7)

Figur 32: Den samskapte lzeringsmodellen (Klev og Levin,
20009, s. 74)

Arsaken til at jeg drar inn den samskapte lzeringsmodellen er at jeg mener at den kan vaere med p3 &

beskrive prosessen rundt de refleksjonene en planlegger gjgr innad i prosjektorganisasjonen i en

konfliktfylt planprosess. Hovedtanken bak modellen er at lzering skjer i felleskap. Modellens
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leeringsarenaer er alle fysiske og sosiale mgteplasser der samspillet mellom planleggere og
lokalpolitikere kan forega, og bidra til a skape en felles forstaelse for saken. Underveis i en
planprosess kan det oppsta uforutsette situasjoner, f.eks. at lokalpolitikerne var totalt uenig i Bane
NORs verdsetting av tilknytningen til Mjgsa, eller beskjeden fra Jernbanedirektoratet i 2018 om at
det ikke lenger var penger til dobbeltspor gjennom Hamar. Ifglge Klev og Levin (2009) bgr alle
handlinger som iverksettes under utviklingsprosessen ses pa som ledd i en videre utviklingsprosess.
Dette betyr at bade positive og negative resultater kan veere verdifulle grunnlag for laering og
videreutvikling av organisasjonen. Med andre ord vil slike resultater i denne sammenheng gi
grunnlag for a reflektere over og videreutvikle planprosessen. Reaksjonen pa manglende forstaelse
av lokale forhold fgrte til en ny og mer reflektert planprosess, og manglende midler til dobbeltspor
fgrte til en samskapt planlgsning som oppnadde mange av malene knyttet til bade jernbanebehov og
byutvikling.

«Den samskapte lzeringsmodellen bygger pa felles engasjement i konkret problemlgsning» (Klev og
Levin, 2009, s. 83).

«Situated policy inquiry may be conductive to the resolution of frame conflicts in several ways. First,
the inquirers tend to have an overriding interest in getting something done» (Schén og Rein, 1994, s.
177).

Poenget her er ikke a sidestille de to modellene, selv om samskapt laering er et speilbilde av Schon
og Reins co-design. Poenget er 3 vise til en parallell mellom rollen refleksjon spiller i ulike prosesser.
Situert refleksjon slik beskrevet av Schon og Rein (1994) har mange likheter til refleksjon gjennom
samskapt leering. Tanken bak bade situert refleksjon og den samskapte laeringsmodellen er at
aktgrene har er reell interesse i a fa til en Igsning, og at man ma apne opp muligheter for at dette
skal skje. | jernbanesaken i Hamar kom denne muligheten etter at Bane NOR endret maten de
kommuniserte pa i apne og lukkede arenaer, og bidro til en situert refleksjon basert pa de endrede
overordnede politiske og gkonomiske forutsetningene. Den samskapte laeringsmodellen er en
modell som apner for dette.

Jeg vil papeke at en planprosess ogsa er en laeringsprosess. Planleggeren ma ta til seg og forsta ny
informasjon om saken, og kunne forholde seg til det, for a kunne fa til et vedtak. Planleggere blir ikke
gode pa prosessledelse av seg selv. «Slike ferdigheter kan utvikles gjennom refleksjonsprosesser i og
pa arbeid» skriver Klev og Levin (2009, s. 147), og henter fra Schons tidligere verker.

Refleksjonsprosesser pagar hele tiden, men det kan vaere ngdvendig for planleggeren 3 ta steget ut
fra prosessen for a fa et annet synspunkt pa prosessens utfordringer og konflikter. Det er ikke
tilfeldig at Aktgr 1 kunne komme utenfra og gj@re store endringer i prosessledelsen. Dette gagnet
prosjektet stort. Aktgr 1 viste evne til a reflektere over hvordan Bane NORs formidlingsramme og
politiske handlingsramme pavirket prosessen, og var klar over hvordan deres formidlingsrammes
manglende sammenfall med flere av lokalpolitikernes handlingsramme fgrte til konflikt, og jobbet
aktivt med 3 omramme saken.

| tillegg viser intervjuet med aktgr 5 at ogsa flere av politikerne reflektere over rammene sine i
saken, og viste en vilje til a finne en Igsning pa konflikten. Dette resulterte i en prosess der Bane NOR
skapte tillit blant flere av lokalpolitikerne der tilliten tidligere hadde manglet. Partenes refleksjon
apnet opp kommunikasjonsarenaer der det var mulig 8 komme til en Igsning som var spiselig for de
fleste partene. Meklingsresultatet ble vedtatt av et stort flertall i kommunestyret. Det var likevel
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flere lokalpolitikere som ikke fikk tilbake tilliten, mye pa grunn av at de mente at Bane NOR ikke
forholdt seg til den metakulturelle handlingsrammen om lokalt demokratisk selvstyre. Skaden var
allerede gjort. Her mener jeg at Bane NOR ikke er flinke nok til a steget ut av egen institusjonell
ramme og reflektere over sin rolle som statlig etat, slik Schon og Rein (1994) mener at ofte er
ngdvendig for a kunne reflektere godt.

Malet med denne sammenligningen er a papeke at det finnes andre metoder i andre sektorer (selv
her i Norge) som forsgker a Igse problemer gjennom medvirkning, refleksjon og leering. Jeg tror at
planleggere kan dra nytte av a lzere seg ideene bak den samskapte leeringsmodellen for 3
giennomfgre gode planprosesser og unnga konflikter. Klev og Levin (2009) bruker selv
planleggingsbegrepet for a beskrive planleggingen av prosesser, de forteller om valg av
kommunikasjonsarenaer og medvirkningsbaserte endringer, og beskriver hvordan refleksjon kan
brukes for & bedre handlingsevnen. | tillegg er bade den samskapte leeringsmodellen til Klev og Levin
og Schon og Reins mate & se politikk pa gjennom rammerefleksjon bygget pa aksjonsforskningen.
Schon og Rein ber planleggeren ta steget ut av prosessen og ekspertrollen, og delta i
aksjonsforskning sammen med andre planleggere, politikere og byrakrater. Dette kan vaere i form av
politiske arbeidsverksteder, arbeid av frittstaende forskere, forskningsinstitusjoner og radgivere som
spesialiserer seg pa dette (Schoén og Rein, 1994, s. 198-199). Poenget med dette er a fa en ngdvendig
avstand til prosessen, slik Aktgr 1 dro stor nytte av. Dette trenger ikke a bare vaere planleggeren eller
lokalpolitikerne som er involvert i planprosessen, men man kan ogsa invitere utenforstaende til
bidra, da politisk forstaelse ogsa er en viktig faktor i konfliktlgsning. Den samskapte laeringsmodellen
er i mine gyne en mate a muligens gi planleggeren nok avstand til prosessen for a slippe presset og
personlige konflikter og fa inntrykk fra andre aktgrer, men naerme nok til a veere en del av
prosessens virkelighet (som apner opp for situert refleksjon). leg mener at norske planleggere kan
dra nytte av samskapt laering nar de skal gjennomfgre store planprosesser.

6.2.2. Anbefalinger fra arbeidet
| arbeidet med denne oppgaven har jeg dannet meg et bilde av en konflikt som har fgrt til
forsinkelser og et resultat som ikke var det man gnsket da man startet. | dette bildet ser jeg stadig
tydeligere at Bane NOR gjorde en stor feil ved a ikke forsta lokale politiske forhold, og de klarte
heller ikke i god nok grad a forholde seg til tilbakemeldingene de fikk. Det kan vaere nyttig a bruke de
tre dimensjonene (problemformulering, arsakformulering og legitime virkemidler) tidlig i
planprosessen. Det kan skje i form av mgter med politikere tidligst mulig i planprosessen, der
planleggeren kan presentere lgsningen, fortelle om fgringer i arbeidet og drgfte mulighetene som
prosjektet gir. Denne oppgaven gir en pekepinn pa at uenigheter i problemformuleringen er svaert
vanskelig a Igse og er konfliktskapende, og jeg tror at jo tidligere planleggere far en forstaelse av
lokalpolitikernes handlingsrammer og deres reaksjoner pa forslaget, jo tidligere kan planleggeren
reflektere over saken og komme med konfliktdempende tiltak. Det var spesielt at Bane NORs
formidlingsramme og politiske handlingsramme ikke stemte overens med den lokale metakulturelle
handlingsrammen som skapte konflikt. Den ligger til grunn for at tilknytningen til Mjgsa er sa viktig
for sd mange Hamarsinger, og Bane NOR burde vaert klar over dette tidligere.

Som et ledd i a Igse det overnevnte anbefaler jeg at man i fremtiden undersgker metoder for a
oppdage rammekonflikter tidlig i planprosesser. En sammenlignende metode slik jeg har brukt etter
van Wijck og Niemeijers (2016) fremgangsmate kan vaere nyttig til dette formalet. Etter min mening
krever etablering av handlingsrammer modning, og policy-maker ma vaere klar over at andre aktgrer
trenger tid til & forsta hvordan policy-makers formidlingsramme stemmer overens med egen
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handlingsramme. Planleggere ma dermed kontinuerlig jobbe med a forsta og forholde seg til
lokalpolitikernes handlingsrammer.

Til slutt gnsker jeg a gjenta tanken om a bruke den samskapte laeringsmodellen i stgrre grad i
planprosesser. Jeg har i kapittel 6.2.1 drgftet modellen, og jeg mener at den ville passet godt i et
rammeverk som bygges pa handlingsrammer og rammerefleksjon. Koblingen mellom den samskapte
lzeringsmodellen og rammerefleksjon ble oppdaget sent i arbeidet med denne oppgaven, og jeg fikk
ikke brukt like mye tid pa dette som jeg @nsket. Jeg skulle gjerne satt meg dypere inn i dette dersom
jeg hadde oppdaget dette tidligere. Slike oppdagelser er en del av den laeringsprosessen som denne
masteroppgaven har veert. Den samskapte laeringsmodellen kan brukes til 3 gi planleggere,
lokalpolitikere og andre aktgrer et system for samskaping av planprosessen, slik Schén og Rein
beskriver at planprosessers problemformulering allerede utilsiktet formes av co-design. | den
samskapte laeringsmodellen far planleggere tilgang til aktgrenes handlingsrammer, og den
kontinuerlige leeringen vil bade forme problemformulering og mulighetsrom, men ogsa gi aktgrene
forstaelse for hverandres handlingsrammer. Jeg mener at bruk av den samskapte laeringsmodellen i
planprosesser er verdt @ undersgke naermere, spesielt i lys av handlingsrammers betydning for
konflikter i planlegging.

Oppgaven har vist at lokalpolitikeres og planleggeres handlingsrammer ma stemme overens for 3
komme til enighet. Videre fgrer manglende refleksjon fra planleggers side til at lokalpolitikerne kan
fole seg overkjgrt, og skape konflikt. Det er viktig at planleggere bade kan forstd og forholde seg til
konflikten pa en god mate. Oppgaven antyder dermed at forstdelsesrammer og handlingsrammer er
et nyttig verktgy for a forsta konflikter, og at planleggere ma kontinuerlig reflektere over
planprosessen for a forholde seg til konflikter.
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