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Sammendrag

Denne oppgaven er en case-studie av en over 25 ar lang planprosess knyttet til
jernbaneutvikling i Moss. Studiet prover & identifisere hva slags utfordringer knyttet til tid,
makt og medvirkning som oppstar i en sé lang planprosess. Jeg har valgt & bruke
dokumentanalyse og intervjuer som primare metoder for produksjon av data. Studiet forseker
a undersegke hvilke valg som har blitt institusjonalisert i planprosessen i Moss, og hvordan
dette har pavirket planprosessen. Videre forseker studiet 4 identifisere hvilke akterer som har
pavirket planprosessen i Moss pa ulike tidsrom. I tillegg drefter oppgaven resultatene i en
planfaglig kontekst og setter de inn i en planfaglig diskusjon rundt teoretiske fenomener som
stiavhengighet, samstyring, makt og medvirkning. Studiet forseker ogsé a bidra til
diskusjonen om hvordan nyliberal utvikling gjennom moderne samstyringsstrukturer pavirker

maktforhold og medvirkning innenfor dagens planleggingsparadigme.

Hva slags utfordringer medferer tid for makt og medvirkning i norske planprosesser?
Hvordan forholder vi oss til tid og endrede premisser i planlegging, og hvilke utfordringer kan

oppsté nér en planprosess strekker ut i tid?

Dette case-studiet, av den over 25 ar lange planprosessen for jernbaneutvikling viser et
eksempel pa hvordan beslutninger tidlig i slike prosjekter kan vaere sentrale for prosessens
videre utvikling, da det er her avgjerende valg for utforming ofte blir tatt. Case-studiet viser
ogsa til hvordan tid gradvis institusjonaliserer de kritiske veivalgene, noe som medforer
utfordringer for makt og medvirkning. I tillegg viser oppgaven et eksempel pa hvordan den
moderne samstyringsstrukturen medferer hoyere grad av forhandlinger og avtaler mellom
ulike nettverksakterer. Studiet viser ogsa et eksempel pa at forhandlinger og avtaler mellom
ulike aktorer i nettverkssamarbeidet kan forsterke graden av lock-in utover i en
planleggingsprosess. Oppgaven viser dermed hvordan tid og samstyring kan fore til noen

utfordringer knyttet til stiavhengighet, maktfordeling og medvirkning i norsk planlegging.
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1 Innledning

I dag planlegger vi for & imetekomme vare skonomiske, sosiale og demografiske behov,
samtidig som omstilling for & redusere samfunnets klimaeffekter stadig blir en viktigere del
av planleggingen béade nasjonalt, regionalt og lokalt. Vi utvikler stadig nye praksiser for hva
som er viktig for videre utvikling av byer og regioner. I planfaglig kontekst oppstér det
dermed noen utfordringer til hvordan vi forholder oss til tid 1 planlegging, fordi hendelser
tidlig 1 en prosess ofte er av sentral betydning for den prosessuelle utviklingen (Pierson, 2000;

Arthur, 1989; Mahoney 2000). Dermed kan tid bli et utfordrende aspekt ved planlegging.

Videre er planleggingsstrukturen i Norge preget av en utvikling i henhold til nyliberale
prinsipper, der samstyring mellom ulike akterer har blitt en sentral del av den strukturelle
tilneermingen til planlegging. Nyliberalisme er et ideologisk begrep som ikke enkelt lar seg
definere. Men, 1 grove trekk handler det om at statens eneste legitime oppgave er a sikre et
fritt marked, individets frihet og eiendomsrett, fordi private lesninger anses som mer effektive
enn offentlige (Harvey, 2005; Trangy, 2006). Samstyring omhandler et globalt utbredt
styringskonsept av distribusjon av makt, fordelt hos ulike akterer som samarbeider i et
nettverk (Harvey, 1989). I planleggingsprosessene kan en derfor se at forhandlinger og
samarbeid mellom ulike akterer i nettverksamarbeidet stadig blir viktigere (Plager, 2008;
Falleth mfl., 2010). En slik nettverksbasert struktur gjer at det kan oppsta noen utfordringer
knyttet til makt og medvirkning i planleggingsprosesser. Denne utviklingen er ogséd med pa &
definere hvordan prosjekter blir utformet, fordi en kan stadig oftere se at forhandlinger rundt
utbyggingsavtaler og samarbeidsavtaler er med pa & lase aktorer til ulike losninger tidlig i
planprosesser. I folge Falleth og Hansen (2012) har undersgkelser vist at omtrent halvparten
av politikerne 1 Norge foler seg bundet av forhandlinger med akterer allerede 1
utformingsfasen av planprosjekter. Det er heller ikke uvanlig at forhandlingene forer til at
akterene utvikler partnerskap tidlig 1 planprosesser. En slik utvikling gjer at stiavhengighet og
lasinger i1 planprosesser kan forckomme. Blant annet har det vist seg vanskeligere a fristille

seg fra planer for & undersoke nye muligheter i en planprosess (ibid.).

Denne utviklingen bringer ogsé en rekke utfordringer knyttet til innbyggerinvolvering i
planprosesser. Strauss (referert i Fagence, 1977) beskriver hvordan deltagelse etter
definisjonen er ment som et verktoy for & fordele makt slik at en oppnér reduserte

maktforskjeller i samfunnet. Selv om medvirkning er en viktig del av moderne planlegging,
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gjor den nyliberale utviklingen gjennom moderne samstyringsstrukturer at markedsakterer far
storre definisjonsmakt (Falleth mfl., 2010; Pleger, 2008), dermed blir det ogsa vanskeligere
for innbyggere a pdvirke planprosesser nar det dpnes opp for medvirkning (Falleth og Hansen,
2012), fordi viktige beslutninger allerede kan vere ferdigforhandlet mellom akterer 1

nettverkssamarbeidet.

I en fremtid ingen kan spd, hvordan forholder vi oss forvaltningsmessig til tid 1 planlegging?
Hva skjer med planprosesser nar de strekker seg over 25 r, og hvordan pavirker dette makt
og medvirkning i prosessen? Hvordan pavirker nyliberal utvikling gjennom dagens
samstyringsstruktur makt og innbyggerinvolvering norske planprosesser? I lys av disse
planfaglige problemstillingene vil jeg gjennom en case-studie av en over 25 ar lang
planprosess i Moss undersoke sporsmal knyttet til tid, makt og medvirkning i norske

planprosesser.

1.1 Bakgrunn

Utgangspunktet for denne oppgaven ble utformet pa bakgrunn av en langvarig opphetet debatt
rundt byutvikling i studieomradet Moss. Denne debatten relaterer direkte til noen sentrale
planfaglige teoretiske problemstillinger vi har arbeidet med i samfunnsgeografistudiet.
Debattene har beveget seg rundt akterers roller, tidsforlepet til planprosessen, apne og
lukkede bindinger, og om lokalsamfunnet er i stand til & uteve sin partsrolle i planprosesser
der det foreligger nettverkssamarbeid mellom ulike akterer 1 en samferdselsprosess. Ettersom
jeg har bodd mesteparten av mitt liv i byen Moss, og kjente til debattene knyttet til store plan-
prosjekter i Moss, var det naerliggende for meg & velge dette som studieomrade for de
problemstillingene jeg hadde lyst til 4 se pd 1 masteroppgaven. Problemstilling og de

planfaglige temaene ble utarbeidet med dette som bakteppe.

1.2 Forskningsspgrsmal

Denne oppgavens utgangspunkt er & analysere hvordan vi forholder oss til tid og
innbyggerinvolvering i1 norske planprosesser, med et spesielt fokus pa hva slags utfordringer
som kan oppsta i lange planprosesser. Gjennom oppgavens problemstillinger inngar oppgaven
ogsa 1 diskusjonen om hvordan nyliberal utvikling gjennom moderne samstyringsstrukturer
pavirker makt og medvirkning i norsk planfaglig kontekst. I tillegg inngdr oppgaven i

diskusjonen om hvordan vi forvaltningsmessig forholder oss til tid i planprosesser. Denne



oppgaven er en case-studie som analyserer planprosessen av ny jernbanestasjon og -trasé¢ i Moss

i lys av disse spersmalene.

I Moss har det blitt opprettet en ny interessegruppe og et nytt politisk parti, den ene pa grunn
av- og den andre delvis pa grunn av jernbaneprosessen 1 Moss. Felles har de et enske om okt
grad av medvirkning i planprosesser, og mener det har vart vanskelig for innbyggere a fa
innflytelse pa jernbaneprosessen i Moss. Nar stadig mer defineres i forhandlinger mellom ulike
akterer (Falleth mfl.,, 2010; Pleger, 2008), hvordan pavirker disse nettverkssamarbeidene
muligheten for innbyggerinvolvering 1 norske planprosesser? I tillegg er det interessant a
undersoke hvordan tid pavirker norske medvirkningsprosesser. I lys av disse spersmélene skal
oppgaven undersgke medvirkningsprosessen 1 Moss. Hva slags mulighetsrom har det vert for

pavirkning i denne planprosessen? Hovedproblemstilling underseoker derfor:

"Hvilke utfordringer knyttet til medvirkning oppstar i lange planprosesser, og hva slags

medvirkningstiltak bor vurderes?"

Et interessant spersmédl er hvordan norske planprosesser pavirkes av a strekke seg over lengre
tidsrom. Flere peker mot at man har endt opp med en losning som ikke ville bli valgt pa nytt i
dag, mens andre mener den beste losningen er valgt. Hva har fort til at man har to kranglende
fronter som presenterer to helt ulike sannheter? Hvordan forholder vi oss forvaltningsmessig til
tid 1 norske planprosesser? P& bakgrunn av den lange planprosessen er det spesielt interessant
a undersegke grad av institusjonalisert stiavhengighet knyttet til en 25 ar lang prosess. Dette er
av interesse fordi det er en lang periode mellom konsekvensutredning, valg og vedtak av lesning
og prosjektstart over 20 ar senere. En kan derfor anta at det vil vare spor av stiavhengighet

knyttet til en sé lang prosess. Forste underproblemstilling er derfor:

“Hvordan har ulike valg i planprosessen knyttet til jernbaneutvikling i Moss blitt

institusjonalisert og hva slags pavirkninger har dette for prosessen videre?”

Videre vil oppgaven bidra til spersmal knyttet til samstyring og makt i norske planprosesser.
Hvordan pévirker nyliberale utvikling gjennom den moderne samstyringsstrukturen makt og
medvirkning i1 planprosessen i Moss? I hvilken grad har makt og ressursmobilisering pavirket
utfallet i ulike deler av planprosessen? I en s lang prosess vil det vere mange ulike aktorer
som har péavirkning og makt i ulike deler av prosessen. Hvilke akterer har vaert sentrale i de
ulike delene av prosessen og hvordan pavirker dette prosessen? Andre underproblemstilling er

derfor:



“Hvilke aktorer har pdvirket planprosessen knyttet til Jernbaneutvikling i Moss, og hvordan

har dette endret seg over tid?”

1.3 Undersgkelsesomradet

Moss by ligger 1 Dstfold og har et innbyggertall pd 32 712 (SSB, 2018). Moss er lokalisert
sentralt pa Ostlandet, omlag 60 kilometer ser for Oslo og omtrent 40 kilometer nordvest for
Fredrikstad. Byen ligger langs viktige transportkorridorer (se figur 1) knyttet til bade vei, bat
og jernbane. Intercity-toglinjen (Dstfoldbanen) gir gode kollektive forbindelser som endrer
byens relasjonelle relative romlige avstander blant annet ved & gi et godt pendlertilbud. Videre
er det omfattende planer om utbygging av Follo- og Ostfoldbanen slik at togkapasiteten gkes
og den relative romlige avstanden reduseres dermed ytterligere (Bane NOR, 2018). Denne
utbyggingen er en av flere drsaker til at byen forventes & f& gkt tilflytting og vekst 1 drene som
kommer. Redusert reisetid vil gjore det mer attraktivt som bosted for pendlere som daglig ma
reise til arbeidsplasser i omkringliggende omrader som Oslo, As eller Fredrikstad. Moss har
ogsa et fergeleie med mye trafikk mellom Moss og Horten. Dette trafikksambandet har et
betydelig volum med tungtransport fra vest, som reiser over fjorden for transport videre ut til
kontinentet. I sentrum av Moss ligger ogsd Moss Havn KF med en satsing pa
containertransport. Driften er utvidet ved etablering av en terrhavn (containerlagringsareal)

oppe ved E6 for & kunne gke kapasiteten.
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Figur 1: Moss sin beliggenhet i forhold til ulike transportkorridorer.
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Moss har mye sjokantareal som er dérlig utnyttet langs sentrumsomrédet. Jernbanen har i1 lang

tid fungert som en barriere mellom sentrum og sjoen. Store deler av sjokanten i Moss har vert

brukt til fergeleie, havnevirksomhet, en molle, industriomrader pd Jeloysiden og en storre

fabrikk (Peterson AS). Peterson-fabrikken gikk 1 2012 konkurs, og omradet frigjores na til
bolig og bymessig arealutvikling (Holmsen mfl., 2012).

Moss sentrum strekker seg ogsa ut ved sundet til Jeloya, og all trafikk fra Jeloya ma over en

bro til sentrumsomradet 1 Moss. Her moter Jeloytrafikken fergetrafikken fra sambandet Moss

- Horten.

I tillegg er det et stort volum med by-intern biltrafikk som til sammen utgjor en betydelig

trafikkmengde 1 sentrum av Moss. Dette medferer en overbelastning av veikapasiteten

gjennom sentrum som resulterer i omfattende problemer knyttet til stagnering av trafikk og

lange keaer, spesielt i rushtidene (Statens Vegvesen, 2019).
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1.3.1 Kommunegrense og sammenslaing

Moss by sin utvikling har ogsa vert preget av at kommunegrensen mellom Moss og Rygge
kommune har vart lokalisert rett pa sersiden av Moss sentrum. Deler av Rygge kommune har
derfor veert i det som funksjonelt sett méd defineres som Moss by. Dette har medfert at Rygge
kommune har utviklet ett bilbasert industri og handelssentrum rett i serkanten av byen, og
Moss by har derfor fétt to ulike sentrumsomrader, et hoved sentrum og et bilbasert
handelssentrum. Disse naringslivssenterne har i mange ar konkurrert, og har vert en av flere
faktorer som har resultert i at Moss sentrum har preg av sentrumsded (Lundgaard, 2012).
Dette er blant annet pd grunn av hey popularitet og omfattende handelsaktivitet hos de store
bilbaserte butikkene og kjopesenteret i utkanten av byen. I tillegg har jernbaneutviklingen
blitt pavirket av kommunegrensen da utredningene for trasé har blitt delt opp i Sandbukta —
Moss stasjon og Kleberget — Sastad. Moss og Rygge kommune slds sammen fra januar 2020,

og nye Moss kommune blir planlagt og utformet i disse dager.

1.3.2 Postindustriell utvikling

Moss har lenge vart en typisk industriby i @stfold, men i senere tid kan man se en by som er i
stor endring. Byen er i1 ferd med & transformeres fra en industriby til en postindustriell by 1
lopet av en relativt kort periode. Folgende industriomrader har i lepet av de siste 20 arene blitt

lagt ned:

» Moss glassverk ble lagt ned 1 1999 og fristilte ca. 50 daa (Torgersen og Stamnes, 2012).

» Renolit plastfabrikk ble lagt ned 2005 og fristilte 45 daa (Industrimuseum, 2019).

* Peterson cellulosefabrikk ble lagt ned 1 2012 og fristilte ca. 120 daa (Torgersen og Stamnes,
2012).

* TrioVing lasefabrikk ble lagt ned 1 2014 og fristilte ca. 120 daa (Vogt, 2019).

Tilsammen er store omréder fristilt fra industri, og disse skal hovedsakelig bygges om til
boligomrader. Moss glassverk sitt omrade ble i 1999 solgt til Selvaag Eiendom og de har
utviklet mesteparten av omradet til ett boligomrdde med lavblokker (Torgersen og Stamnes,
2012). Peterson AS sitt fabrikkomrade ble solgt til Hoeg Eiendom AS som bygger og utvikler
omradet til en ny bydel nord for Moss. Her skal det hovedsakelig vaere boligomrader, men

ogsa noen naringsbygg (Warberg-Knoll, 2014). Fabrikkomradet til TrioVing lasefabrikk blir



bebygget med en blanding av boliger og naringsbygg. Fabrikktomta til Renolit ble brukt til &
etablere et stort bilbasert kjopesenter (Rygge storsenter), som har styrket utbyggingen av

Hoyden-omradet.
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Figur 2: Omrdader som i Igpet av de siste 15 drene har blitt friéti/t for byutvikling pé grunn av
industrinedleggelse.

Industriell nedleggelse har fristilt omtrent 335 daa for byutvikling over en periode pa bare 15
ar. Dette er omfattende for en sméby som Moss. Den generelle utviklingen gér altsa mot en
postindustriell by, der store deler av industrien nedlegges samtidig som det utbygges mye
boliger og noe naringsbygg. Moss hadde ogsa en tidligere «negativ» merkevare knyttet til
stedsidentitet fra lukten til Peterson cellulosefabrikk og Moss har derfor lenge vert kjent for

mosselukta. Nedleggelse av Peterson AS har dermed gjort at denne identiteten er i ferd med &

forsvinne.



Samtidig med denne postindustrielle transformasjonen er det ogsé flere store prosjekter
knyttet til jernbane- og riksveiutbygginger. Det har derfor veert omfattende debatter rundt
disse byutviklingsprosjektene, og serlig de som er knyttet til jernbane, riksvei og havn i byen.
Utviklingen av ny Intercity-linje som reduserer relativ tidsmessig avstand til Oslo og de andre
nzrliggende byene, gjor at det forventes en betydelig befolkningsvekst i arene som kommer.
Disse prosjektene kommer ogsa til & medfore store fysiske og strukturelle endringer for byen.

Folgende prosjekter har blitt debattert mye de siste &rene:

* Intercity-toglinjen skal utbygges for gkt hastighet. Trinn en er Follotunellen pa Follobanen
mellom Oslo og Ski, som vil redusere reisetiden, oke kapasiteten og dermed gi plass til
flere avganger. Dermed reduseres ogsa den relative tidsmessige avstanden til Oslo og
omkringliggende byer. Det er estimert at reisetiden mellom Moss og Oslo blir redusert fra
omtrent 42 minutter til omtrent 30 minutter. Reduksjon av reisetid vil avhenge noe av om
man tar lokal- eller regiontog (Bane NOR, 2018). I tillegg til Follobanens utbygging, skal
det bygges en ny trasé for toglinjen gjennom Moss (fra Sastad — Sandbukta) og en ny
stasjonslesning i Moss. Intercity-utbyggingen har derfor vert et omfattende
samferdselsprosjekt som har vaert mye debattert de siste 25-30 arene. Hvor skal linjen ga,

og hvor skal togstasjonen plasseres?

» Utbygging av riksvei 19 (rv.19). Det har lenge vert ensket en lgsning for & fjerne
fergetrafikken fra sentrumsomridet i Moss. Fergesambandet mellom Moss og Horten
medforer i dag en stor trafikkbelastning for sentrumsomradet. En ny lesning er derfor
onsket for & kunne lede trafikken rett fra fergeomradet og ut av byen til E6, uten at denne

trafikken pévirker trafikkbildet i Moss sentrum (Statens Vegvesen, 2019).

» Utbygging, nedskalering eller nedleggelse av Moss Havn KF. Det har vart debatter knyttet

til havnens fremtid og i hvilken skala det er behov for en havn i Moss.

1.3.3 Intercity-jernbaneutvikling

P4 1990-tallet begynte man i forbindelse med Intercity-utbygging planlegging av ny
jernbanetrasé og stasjonslosning 1 Moss. Denne prosessen har strukket seg over 25 &r og 1 dag
har man nylig begynt utbygging av valgt lesning. Ettersom prosessen er langtrukken har det
oppstatt noen utfordringer underveis. Blant annet har det vart mye uenighet rundt valg av
losning. Lesningen som er valgt har over tid vist seg stadig mer utfordrende i forhold til

grunnforhold og pris, samt at lesningen medforer utfordringer for andre byutviklingsprosjekt i
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byen. Dermed har en i nyere tid fitt et stort engasjement for 4 underseke andre alternativer for

byen.

I denne delen vil det redegjores for noen av de viktigste hendelsene i prosessens historie.
Denne historikken vil ikke inkludere alle hendelser og dokumenter 1 tilknytning til prosessen,
da det er serdeles mange i en s lang prosess. Det forsgkes heller & gi en oversikt over en

rekke sentrale og viktige hendelser 1 prosessen.

Allerede pd 1990-tallet begynte planlegging av ny jernbanelosning i Moss. 1 1993 ble det
gjennomfort en konsekvensutredning der det ble fremlagt fem alternativer med ulike
kombinasjoner av trasé- og stasjonsvalg. 1A og 1B var alternativ som gikk ut pa a bruke den
eksisterende daglinje-traséen med to ulike stasjonsalternativer, ved den eksisterende stasjonen
eller ved Sundbryggen et lite stykke bortenfor. 2A og 2B var alternativ som gikk ut pa 4 lage
ny trasé 1 langtunell under byen. 2A foreslo en stasjon ved Bjerget, mens 2B foreslo en stasjon
lokalisert ved den eksisterende stasjonen. Alternativ 3 foreslo en losning som omgjorde
dagens daglinjetrasé delvis pa bro og delvis i tunell under byen. Denne lgsningen forslo ogsé
en stasjon ved den eksisterende stasjonen (NSB Bane Region Ost, 1993). Alle forslagene i
konsekvensutredningen hadde en forutsetning om at jernbanetraséen skulle ga nedom Moss

havn.



NSB Bane 1 -—
Region Dst Py 4 4 \ -‘—
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4¢é'@mﬁmm@‘??=@&p\ ernativ 2
,6’&?55‘ “P% q-\“@'v,
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o Alternativ 2A «

Alternativ 1B Alternativ 1A

DOBBELTSPOR SANDBUKTA - MOSS STASJON
KONSEKVENSUTREDNING
September, 1993 HOYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJ®

Figur 3: NSB bane region @st sin konsekvensutredning fra 1993

I konsekvensutredningen estimeres det at utbyggingen skulle vaere ferdig relativt tidlig pa
2000-tallet (NSB Bane Region Ost, 1993). 1 1999 vedtok bystyret & legge til grunn for
alternativ 2B 1 en samordnet reguleringsplan som fastslo at man skulle ga videre med
utgangspunkt i en trasé i tunell og en stasjon lokalisert omtrent ved den eksisterende

togstasjonen (Moss kommune, 1999).

12001 vedtok bystyret i Moss at Moss kommune fikk okt ramme for kjop av eiendom i
Nyquistbyen. Nyquistbyen er en bydel i Moss som ligger rett gst for dagens jernbanestasjon.
Videre ble det 1 2003 skrevet en avtale mellom Moss kommune, Jernbaneverket og Statens
vegvesen. Denne avtalen gikk ut pa & samarbeide rundt oppkjep og forvaltning av eiendom
som matte rives i1 forbindelse med utbygging av ny stasjon, tras¢, parkeringsplasser, osv.
(Moss kommune mfl., 2003). Moss kommune og Jernbaneverket/Bane NOR, har derfor

ervervet en rekke eiendommer 1 omradet de siste 15-20 arene.

I februar 2008 ble et forslag til hovedplan for nytt dobbeltspor mellom Sandbukta og Moss
godkjent. Her ble det foreslatt et alternativ 2C, som var en trasé noe lengre vest for alternativ
2B. Planen ble vedtatt, men traséen ble etter grunnundersekelser anbefalt flyttet lengre ost

igjen for & unnga ugunstige soner med darlige grunnforhold (Jernbaneverket, 2011). I januar
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2011 ble kommunedelplanen for dobbeltspor Kleberget - Sastad fremlagt (Jernbaneverket,
2011).

Som oppfelging av kommunedelplanen som ble vedtatt i juni 2011, ble det 1 2012 inngétt en
samarbeids- og intensjonsavtale mellom eiendomsselskapet til Bane NOR, Rom Eiendom AS
(nd Bane NOR Eiendom AS), Moss kommune og Moss Havn KF. Denne avtalen omhandler
tilrettelegging og utvikling av eiendom 1 en ny bydel kalt Sjesiden. Sjeside-prosjektet gjelder
opprettelse av en ny bydel ved sjoen, rett ved den vedtatte losningen for ny togstasjon. I denne
avtalen binder Moss kommune som ansvarlig planmyndighet seg til & optimalisere
planprosessen for utvikling av bydelen Sjosiden. Avtalen skulle legge grunnlaget for at
partene 1 omradet kunne oppna en helthetlig og god utvikling av jernbane- og havneomradet
(ROM Eiendom AS mfl., 2012). Sjesiden prosjektet, som jeg kommer til under, ble senere
opprettet 1 et AS 12014. 12012 blir ogsa Moss Kommunale Eiendomsselskap KF
(MKEiendom) opprettet for & forvalte eiendommene til Moss kommune etter vanlige

bedriftsekonomiske prinsipper (Moss kommune, 2018).

12013/2014 ble det utarbeidet et planprogram for detaljregulering. Dette var en
detaljregulering der det ble valgt & ga videre med alternativ 2B. Etter en lang prosess, med
samarbeid mellom lokale interesser og Moss kommune, ble det enighet om & gi videre med
alternativ 2B fra samordnet reguleringsplan som ble vedtatt i 1999 (Jernbaneverket, 2014).
Prosjektet ble deretter padbegynt 1 2014 (Stensrud, 2017).

I Mars 2014 ble det videre inngéatt en 5-arig samarbeidsavtale om areal- og transportutvikling
1 Mosseregionen. Dette var en avtale mellom Ostfold fylkeskommune, Statens vegvesen,
Jernbaneverket, Moss kommune og Rygge kommune. Her ble det inngatt et langsiktig
samarbeid om en felles areal- og transportutvikling 1 Mosseregionen, som skulle sikre en

baere- og konkurransekraftig utvikling i regionen (QDstfold fylkeskommune mfl., 2014).

24. november 2014 ble Sjesiden Moss AS opprettet. Dette er en avtale mellom ROM
Eiendom AS, Moss kommune og MKEiendom angiende samarbeid om utvikling av Sjesiden
bydelen der den vedtatte togstasjonen skal lokaliseres. Moss Havn KF og fergeleiet er ogsa
lokalisert i dette omréadet. Prosjektet stiftet aksjeselskapet Sjosiden Moss AS 12015. Her ble
Sjesiden Moss AS tildelt forhandlingsrett pd vegne av kommunen for & sikre arealer 1
omrédet. Denne avtalen var mer omfattende og bandt eierpartene gjensidig til 4 vaere

erstatningsansvarlige for evt. brudd pé avtalen (Rom Eiendom AS mfl., 2014).
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15. juni 2015 vedtas sentrumsplanen for Moss i kommunedelplan for Moss 2015 — 2026 der
den nye jernbanestasjonen er en viktig del av Sjesidens strategiske rolle som omrade for

knutepunktutvikling (Moss kommune, 2015).

12017 blir det gjennom et folkelig engasjement utredet et mulighetsstudium av en alternativ
trasé og stasjonslesning, gjennomfort av Norsk Bane AS og Bedre Byutvikling Moss (BBM).
Dette mulighetsstudiet foreslo en stasjon ved Myra, omtrent 150 meter ost for
stasjonsplasseringsforslaget i 2A-lesningen fra 1993 (Norsk Bane, 2017). Dette
mulighetsstudiet er ikke en del av selve prosessen, men fores likevel opp som en viktig

hendelse ettersom det er et mye omtalt dokument i denne oppgaven.

12018 ble det inngétt en ny 5-arig samarbeidsavtale om areal- og transportutvikling i
Mosseregionen mellom Ostfold fylkeskommune, Jernbanedirektoratet, Statens vegvesen,
Bane NOR, Moss kommune og Rygge kommune. Avtalen hadde til hensikt & tilrettelegge for
en attraktiv, beerekraftig og konkurransedyktig region gjennom virkemidler innen areal- og

transportsektoren (Dstfold fylkeskommune mfl., 2018).

2012 2014 2015
2003 Samarbeids- og 5.3 beid | Sentrumsplanen for 2018
1993 5 : : -arlg samarbeldsaviale om ¢ 5-arig samarbeidsavtale
. Avtale mellom ulike akterer intensjonsavtale mellom  areal- og transportutvikling i Moss vedtas i
Konsekvensutredning. oppkjep av eiendom i ulike akterer. M kommunedelplan for Sereak o9
P ’ Raseregionsn. transportutvikling i

valgt omradet. Moss 2015 - 2026.

Mosseregionen.

l

2017
Norsk Bane AS utreder i
samarbeid med Bedre
Byutvikling Moss, et

2011

1999 2009  Kommunedelplan 2013/2014 2014

Alternativ 2B vedtasi  orslagtil  for dobbeltspor Planprogram for  g,marbeidsavtale om mulighetsstudium av en
bystyret. hovedplan. Kleberget - detaljregulering. prosjekt Sjosiden. alternativ trasé- og
Sastad fremlagt. stasjonslasning.

Figur 4: Tidslinje over sentrale hendelser i prosessen.

1.3.4 Aktgroversikt

For & gi en bedre oversikt over ulike akterer som har hatt interesser 1 jernbaneutviklingen, har
jeg laget en aktaroversikt (se figur 5). Det er verdt & merke seg at denne oversikten ikke
representerer alle aktorer som har hatt interesser 1 denne saken ettersom det kan vere flere
skjulte interesseaktorer som ikke har blitt fanget opp av dette studiet. Denne oversikten gir

likevel en illustrasjon over de mest sentrale akterene, samt noen indirekte interesseakterer.
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Jernbaneverket/

Moss kommune NSB/Bane NOR

Statens
vegvesen

MKEiendom

@stfold

ROM Eiendom
AS/Bane NOR
Eiendom AS

Peterson AS

Sjesiden Moss

Moss Industri og
Naeringsforening

Moss Havn KF

Heeg Eiendom
AS

Bedre
Byutvikling
Moss

Moss 2010

fylkeskommune AS

Moss i sentrum
AS

Figur 5: Oversikt over ulike aktgrer. Enkelte av aktgrene som er fgrt opp som private er eid av
det offentlige, men felles er at de har en forretningsmessig rolle.

1.3.5 Folkelig engasjement i planprosessen
11998 ble det startet en gruppe ut ifra et folkelig engasjement, som fikk navnet Moss 2010.
Denne gruppen engasjerte seg byutviklingen og utarbeidet ulike prosjektskisser for lgsninger i

Moss. De lagde prosjektbrosjyrer og provde a skape et engasjement rundt byutvikling i byen.

Da bystyret 1 1999 vedtok en samordnet reguleringsplan der alternativ 2B ble vedtatt, reiste
det et stort engasjement i denne gruppen fordi de mente dette var en darlig losning. Pa
bakgrunn av dette ble det sendt inn en 27 siders klage som anferte at konsekvensutredningen
fra 1993 ikke hadde utredet ulike miljo- og samfunnskonsekvenser i stor nok grad, samt at det
hadde blitt begétt flere andre saksbehandlingsfeil i saken. Moss 2010 krevde derfor en ny
behandling fra kommunen der de sa at kommunen maétte sikre at befolkningen fikk
tilstrekkelig kunnskap om konsekvensene av de ulike alternativene, samt la til rette for
innbyggerinvolvering (se vedlegg 3). Etter en behandling ble klagene avvist (Parker, 2017). I
etterkant av dette roet engasjementet seg ettersom det ikke foreld noen statlige midler til &

begynne utbyggingen.
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12013 gikk noen politikere fra Moss Arbeiderparti ut i avisen og sa at de vurderte 4 se pd et
alternativ tilsvarende 2A fra konsekvensutredningen. I avisen ble det da skrevet at Bane NOR
tidligere hadde forkastet en slik lesning pa bakgrunn av en grovskisse for en stasjon ved
Bjerget. Bane NOR hevdet at denne lgsningen var for krevende med tanke pa dérlige
grunnforhold, sterre vedlikeholdskostnader knyttet til underjordisk stasjon og omfattende
rivning av omrader i sentrum (Stensrud, 2017; Parker, 2017). Etter et partimate bestemte
Moss Arbeiderparti at alternativ 2A ikke var aktuelt og at en skulle ga videre med valgt
losning (Fretheim, 2013). Grovskissen til Bane NOR skapte noe oppstyr hos enkelte, da det
viste seg at lasningen som Bane NOR hadde undersgkt (Skoggata alternativet) var en annen
lesning enn den som noen av politikerne hadde utalt at de ville vurdere a se pa, nemlig
Bjerget/Myra-alternativet, som var skissert av Arkitektteam AS. Skoggata-alternativet Bane
NOR hadde undersgkt var et alternativ som ikke hadde vert etterspurt. Bane NOR hadde altsa
ikke undersgkt samme lgsning som enkelte snakket om i1 avisene, men argumenterte for at
Bjerget/Myra-alternativet ikke var aktuell pa bakgrunn av denne grovskissen (Parker, 2017).
Dette bidro til & skape et gkt folkelige engasjement.

Det folkelige engasjementet tok seg opp i form av avisdebatter i forbindelse med definisjon av
planprogram for detaljreguleringen som startet 1 2013/2014. Her gikk en videre med alternativ

2B pé bakgrunn av den samordnede reguleringsplanen som ble vedtatt 1999.

Véren 2014 ble det dannet en Facebook-gruppe med navn “Nei til utvidelse av Moss Havn”,
som raskt ble en gruppe for diskusjoner av ulike byutviklingssaker knyttet til havneomradet.
Pa kort tid ble ogsé jernbanesaken en sentral del av diskusjonen pa denne Facebook-siden.
Ettersom diskusjonen handlet om bade fergeleiets plassering, rv.19-forbindelsen mellom
fergeleiet og E6, havnas fremtid, jernbanestasjonen plassering og valg av jernbanetrasé, byttet
gruppen navn til ”Bedre Byutvikling Moss” (BBM). Gruppen har siden hatt arbeid knyttet til
ny jernbanestasjon og togtrasé som sitt hovedfokus. BBM-gruppen har i dag 6396 folgere pé
Facebook, og er 1 dag formalisert som en forening med et styre. Medlemmene 1 gruppen har
skrevet en rekke debattinnlegg og nedlagt et betydelig arbeid for & vise til at det eksisterer
bedre alternative lesninger for jernbaneutvikling 1 Moss. I tillegg har gruppen hatt flere store
arrangementer, demonstrasjoner, protestmarsjer og fakkeltog i lopet av planprosessens senere
ar.

I mars 2017 utarbeidet gruppen et forslag til alternativ losning med stasjon ved Myra.
Forslaget var tegnet av Arkitektteam AS og var en mulighetsskisse. Gruppen fikk utarbeidet

en undersgkelse for trasélasning og stasjonsplassering, gjennomfert av konsulentselskapet
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Norsk Bane AS (Norsk bane, 2017). Undersokelsen ble finansiert gjennom folkefinansiering
pa BBM sin Facebook-gruppe.

BBM og Norsk Bane sitt forslag innebar en lgsning med plassering ved Myra, litt gst for der
protestgruppen tidligere hadde foreslatt en stasjonsplassering. Utredningen foreslo en
togstasjon p4 Myra, under bakken, ved det som i dag er et innfartsparkeringsareal. Stasjonen
ble foreslatt bygget som underjordisk stasjon, men med glasstak opp 1 dagen (Norsk Bane,
2017). Lokaliseringen av Myra-stasjonen ble lagt 150 meter ost for Basartaket og ville ligget
relativt sentralt for sentrumsomradet, omtrent 500 meter nermere sentrum enn vedtatt

lgsning.

Mulighetsstudiet var likevel bare et forstudium av mulighetene for en alternativ losning, og
forslaget hadde en betydelig usikkerhetsmargin. Blant annet anslés totalkostnadene til omtrent
5,4 milliarder kroner, men det tas heyde for at summen kan veare alt fra 3,2 og 7,6 milliarder
kroner (Norsk Bane, 2017). Bane NOR sitt vedtatte alternativ er i dag kostnadsberegnet til
omtrent 9.5 milliarder kroner (Bane NOR, 2018a), og det ble derfor ansett som en seier for
protestgruppen da dette mulighetsstudiet viste til at deres lasning antagelig kunne gi en

billigere, og 1 folge gruppen, ogséd en bedre losning for byen.
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Figur 7: Norsk Bane og BBM (201 7) sin mu//ghetsstud/e

Ifolge Norsk Bane og BBM ville dette alternativet vert bedre med tanke pa en rekke forhold
(Waters, 2017; Norsk Bane, 2017):

e Plassering av togstasjonen blir mer sentralt i Moss by.

e Mulighet for sterre kapasitet og raskere hastighet pé linjen grunnet rettere togtrasé.

e Frigjering av omriddene ved havna til bygging av rv.19 i en tunell ut av byen, og
dermed kunne man lost problematikken knyttet til fergetrafikk i sentrum.

e Antall hus som métte rives hadde blitt redusert fra mer enn 100 hus til noen
naringslokaler, noen garasjer og et uthus. I tillegg beskrives 3 hus som i risikosonen
for setningsskader.

e Alternativet ville fremdeles kunne gi jernbanetilgang til havna slik som Bane NOR sin
vedtatte losning har.

e Mindre togstey, og mulighet til & kjore godstog gjennom sentrum om natta uten
stoyproblematikk.

e Losningen var ca. 1 km kortere og hadde ikke behov for losmasse-tunell, noe som

ville gi betydelig lavere kostnad.
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Losningen ble kritisert for 4 vaere for uneyaktig da det fortsatt kreves en kvalitetssikring og
flere grunnundersgkelser for & redusere usikkerhetsrammen pé 40 prosent til et lavere niva
(Norsk bane, 2017). Mulighetsstudiet ble ogsa kritisert for & vaere gjennomfort av et useriost
firma med fa ansatte. I tillegg ble det uttrykt skepsis til en stasjon under bakken, som kan
veere dyrt 4 drifte, samt at store mengder masse maétte flyttes i et omrdde som har natur av
verdi (Stensrud, 2017). Protestgruppen ble fortalt at det ikke hjalp 4 komme med en ny
mulighetsstudie pé dette tidspunktet, da saken for lengst var avklart fra Bane NOR og

kommunens side.

I lopet av prosessen har BBM levert inn flere innbyggerinitiativ. Et av disse var et enske om &
fa en folkeavstemning om kvalitetssikring av Myra-alternativet ved stortingsvalget i1 2017.
Det andre handlet om oppheving av regionsplanen for & f4 en samordning med rv.19. Begge
innbyggerinitiativene ble avvist. I tillegg ble det i november 2018 fremmet en sak til
fellesnemda, basert pa et innbyggerinitiativ, hvor det skulle stemmes over en eventuell
kvalitetssikring skulle sendes til Samferdselsministeren. Dette ble stemt ned med begrunnelse
om at Fellesnemda ikke hadde lov til & behandle saken og at Fellesnemda ikke hadde mandat

til & behandle oppropet (Snilsberg, 2018a).

1.3.6 Koordinering av planer mellom Statens vegvesen og Bane NOR

Det er som nevnt flere store prosjekter som utarbeides i Moss. Samtidig som Intercity-
utbyggingen foregar, skal Statens vegvesen utarbeide en ny lesning for & avvikle
fergetrafikken fra fergeleiet og ut til E6 (rv.19) (Statens vegvesen, 2019). Det har lenge veert
forutsatt at rv.19 og jernbaneutbygging skulle loses uavhengig av hverandre, men ifolge
samordnet reguleringsplan fra 1999 var det forutsatt at rv.19 og jernbanen skulle samordnes
(Moss kommune, 1999). Det var sentralt & f4 en god koordinering mellom akterene slik at
trafikkavviklingen ble overkommelig i byggeperioden. Politikerne har argumentert for at nir
s& omfattende endringer skal gjennomferes pa kort tid, sd mé det koordineres. Moss
kommune, Rygge kommune, Ostfold fylkeskommune, Statens vegvesen og Jernbaneverket
inngikk derfor 1 2014 en avtale angaende en 5-arig samarbeidsavtale om areal- og
transportutvikling i Mosseregionen (Ostfold fylkeskommune mfl., 2014). Akterene har derfor

hatt en meteplass for horisontalt samarbeid og koordinering av prosjektene i Moss.

Likevel kom jernbanesaken inn i Nasjonal transportplan lenge for rv.19, og planleggingen
knyttet til jernbanen startet opp og kom mye lenger enn rv.19-prosjektet, som i mange ar har

ventet pa & komme inn i Nasjonal transportplan. Dette har fort til at planleggingen av bade
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jernbanestasjon og trasé har blitt ferdigstilt uten hensyn til veilesningen til rv.19, og jernbanen
har dermed lagt en rekke premisser som gjor utarbeidingen av en rv.19-lgsning vanskelig.
Moss sentrum ligger 1 enden av det store raet med marine lesmasse-avsetninger under store
deler av byen. Deler av omradene har betydelig geotekniske utfordringer med
kvikkleireproblematikk. Det er fa steder det er gode berggrunnforhold for & drive frem
tuneller under byen (Norberg, 2017), og folgelig er det utfordrende & bygge bade jernbane- og

rv.19-tunell/kulvert 1 samme omradet.

12017 kom det frem at fem ansatte sluttet 1 Statens vegvesen péd grunn av faglige uenigheter
innad, hovedsakelig knyttet til rv.19. Blant annet gikk seksjonslederen i Statens vegvesen til
avisen og fortalte at det var vanskelig & styre mellom politikk og faglig forhold. Det ble
hevdet at veiavdelingen hadde kjort seg fast, ikke kunne bruke sin faglige kompetanse og ikke
kunne si ting som det faktisk var (Snilsberg, 2017). Hasten 2017 la Statens vegvesen frem sin
konseptvalgutredning angéende rv.19, der det ble konkludert at det ikke var mulig 4 fa til en
fornuftig lesning til en akseptabel kostnad (Statens vegvesen, 2017), hovedsakelig fordi
jernbaneprosjektet allerede hadde planlagt & bruke mye av de gode grunnforholdene i byen.
Etter dette nevnes det hyppig at en alternativ lesning for jernbanen hadde lost alle
koordineringsproblemene og 1 tillegg redusert prisen for utbygging av rv.19 betydelig fordi
det ville veert gunstige grunnforhold & benytte (Waters, 2017). Det oppsto dermed misngye
knyttet til at det ikke foreld noen lgsning for rv.19.

I november 2018 gikk Statens vegvesen ut og sa at de ville utvide sekeomridet for mulige
veilesninger, samt vurdere a flytte fergeleiet fordi mesteparten av de gode grunnforholdene i
omradet var avsatt til fremtidig jernbaneutbygging. Det var ogsa et moment at en fergefri bro-
lesning over Oslofjorden forelopig var utelukket (Snilsberg, 2018b). Statens vegvesen
arbeider altsé per var 2019 med & vurdere alternative forslag. Det er imidlertid ikke enkelt &
lokalisere det nye fergeleiet til omrdder i Rygge kommune, da det er verdifulle naturomrader
og vernet kulturlandskap rett sor for Kleberget (Festelandet). Enkelte politikere fra Rygge
kommune uttalte derfor raskt at det var uaktuelt med en lesning lokalisert pé Feste (Snilsberg,

2018c¢). Statens vegvesen forventes a legge frem en ny innstilling til lesning i lepet av 2019.

1.3.7 Politiske forhold
Ettersom prosessen har vert lang, har noen av de politiske partiene endret mening flere
ganger 1 lopet av prosessen. Jeg har valgt & ikke skildre dette for detaljert, men vil heller vise

hvilken lesning partiene i grove trekk har stottet gjennom tidrene.
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Moss Arbeiderparti og Moss Hoyre har i all hovedsak stitt ssmmen om vedtatt trasé- og
stasjonslosning. De har argumentert for at den vedtatte losningen vil bli en god lgsning som
har en stasjon i1 dagslys, har lavere risiko og at det vil bli et knutepunkt for all kollektiv
transport. Enkelte i Moss Arbeiderparti vurderte i 2013 en losning tilsvarende 2A, men dette
valgte partiet & ikke gé videre med (Fretheim, 2013). I kombinasjon med en utvikling av
Sjesiden, vil de gjore omradet til et nytt attraktivt omrade for naeringsliv, boliger og sosial

ferdsel.

Moss Kristelig Folkeparti, Moss Venstre og Moss Sosialistisk Venstreparti har stort sett
stottet de ulike vedtakene knyttet til vedtatt losning, men med flere unntak. Disse politiske
partiene har ikke veert like sentrale da Moss Arbeiderparti og Moss Hayere har vert de storste
partiene med mest pavirkning pa saken. I senere tid har enkelte politikere fra noen av disse
partiene argumentert for at den viktigste arsaken til & holde pé vedtatt lesning er a fortsette

fremdriften 1 Intercity-utbyggingen og at det derfor er for sent & se pa andre losninger.

Reoadt Moss har stort sett vaert kritisk til den vedtatte losningen under hele sakens forlep, og
har gnsket en alternativ utredning. Blant annet kom det en interpellasjon fra Redt Moss med
forslag om & ta plassering av rv.19 og ny jernbanestasjon opp til ny vurdering i 2013 (Tveiten,

2013). Dette ble stemt ned.

Moss Fremskrittsparti har ogsé vert svert kritisk til valgt losning, og har hele veien uttrykt
at de onsker en alternativ losning for trasé og stasjon. Moss Fremskrittsparti har blant annet
forsekt & 4 samferdselsministeren Solvik Olsen til & kreve en alternativ utredning. Han
uttrykte at saken hadde kommet for langt pé statelig nivé til at han ensket & overprove
vedtakene (Snilsberg, 2018d). Bdde Radt Moss og Moss Fremskrittsparti har samarbeidet 1
denne saken, og har flere ganger forsekt & f4 kommunen til 4 underseke et alternativ til vedtatt
losning. Begge partiene onsker derfor & kvalitetssikre Norsk Bane og BBM sitt

mulighetsstudium.

Miljepartiet De Gronne i Moss har kommet til 1 lopet av sakens historie. Tidligere stottet de
deler av den vedtatte losningen, men underveis har de snudd. De siste arene har de vaert
kritiske til den valgte losningen, og ensker en kvalitetssikring av Norsk Bane og BBM sitt

mulighetsstudium.

Véren 2017 ble partiet Ny Kurs opprettet i Moss. Partiet er hovedsakelig startet av et tidligere
medlem av Moss Arbeiderparti og et tidligere medlem fra Moss Fremskrittsparti. Dette er et
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lokalpolitisk parti som baserer sin eksistens pa manglende apenhet og medvirkning i en rekke
lokalsaker. Jernbanesaken blir her fremhevet som et godt eksempel, men det vises til en
generell misnoye over mangel pd demokratiske prosesser og medvirkning i kommunen
(Mjelde, 2019). Partiet onsker & bli en motvekt til de store politiske partiene i kommunen og
onsker 4 fremme apne demokratiske prosesser med desentralisert folkelig innflytelse (Ny

Kurs, 2018).
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2 Teoretisk rammeverk

I denne oppgaven vil jeg undersoke sporsmal knyttet til de teoretiske konseptene tid, makt,
medvirkning og samstyring. Det er interessant & undersgke hvordan tid kan fore til
stiavhengighet og nye utfordringer knyttet til makt og medvirkning planprosesser. Videre
medferer nyliberal utvikling gjennom den moderne samstyringsstrukturen nye strukturelle
tilneerminger til norske planprosesser. Derfor er det er interessant & underseke hvordan dette

pavirket makt og medvirkning i norsk planfaglig kontekst.

2.1 Samstyring

I Norge var offentlig administrasjon det styringsregimet som dominerte samfunnsstyringen 1
etterkrigstiden og frem til 1980-tallet. Styringsregimer er her forstatt som prinsipper for
styring definert og utevd gjennom ulike styringsinstitusjoner. Offentlig administrasjon
innebar styring gjennom lovgivning, forskrifter, regler og retningslinjer og var i stor grad
utevd gjennom byrékratiet. Dette styringsregimet ble pa starten av 1980-tallet erstattet av
New Public Management etter at det vokste frem en omfattende hoyrebelge i mange vestlige
land (Reiseland og Vabo, 2012). I Norge ble dette forst og fremst introdusert av Willoch-
regjeringen, men ogsa etter hvert med stotte fra en storre politisk bredde som ogsa til dels
inkluderte Arbeiderpartiet og Brundtland-regjeringen. New Public Management var ikke en
reform, men en idé om at styring i det offentlig og det private pd mange mater kunne
gjennomfores etter de samme prinsippene. I praksis kom New Public Management til uttrykk
gjennom en privatisering av det offentlige, der offentlige administrasjoner i storre grad ble
styrt etter private styringsprinsipper (Hood, 1995; Reiseland og Vabo, 2012). Politikerne satte
de overordnede malene mens administrasjonene var ansvarlig for 4 nd mal innenfor visse

ressursrammer (Lane, 2002).

I senere tid har mange argumentert for at det offentlige over tid har blitt innvevd i det private
markedet og den sivile sfere, og at det derfor er uklare grenser og mer problematisk a prate
om ulike samfunnssferer. Av den grunn kan en argumentere for at styring pé et
samfunnsomréde fungerer som en kombinasjon av offentlig og markedsorientert styring
(Roiseland og Vabo, 2012). Ulike styringsformer har lenge vert praktisert i forskjellige
blandinger, men i lopet av 1990-tallet oppsto det en fjerde form for styring ved konseptet New
Public Governance, — en type nettverksstyring (Osborne, 2006). Denne typen nettverksstyring

oppsto gjennom nyliberale prinsipper og omfattende privatisering, anfert av Storbritannia og
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USA gjennom Margareth Thatcher og Ronald Reagan. P& norsk er samstyring det best
beskrivende begrepet for governance og vil av den grunn bli anvendt for & beskrive dette
konseptet i denne oppgaven. Samstyring har ikke erstattet de andre styringsregimene, men

representerer heller en tredje type styringsregime i samfunnet (Reiseland og Vabo, 2012).

Roiseland og Vabo (2012: 21) definerer samstyring som «den ikke-hierarkiske prosessen
hvorved offentlige og private akterer og ressurser koordineres og gis felles retning og
mening». Samstyring omhandler et globalt utbredt styringskonsept av distribusjon av makt,
fordelt hos ulike aktorer som samarbeider i et nettverk (Harvey, 1989). Samarbeidet foregér
pa tvers av organisatoriske grenser, men ofte gjennom samme institusjonelle rammeverk, og
akterene er gjerne gjensidig avhengig av hverandre (Swyngedouw, 2005). En slik
nettverkbasert samstyring har fort til et tettere samarbeid mellom offentlige og private akterer,
samt gkt fleksibilitet og effektivitet 1 tjenesteyting. Allikevel blir samstyring kritisert for a
kunne utfordre prosesser gjennom marginalisering av interesser, konflikter, ansvar og
demokratisk legitimitet 1 prosesser. (Lemke, 2007; Bogason og Musso, 2006; Wanvik, 2016).
Denne utviklingen kalles ogsa post-politikk og beskriver hvordan det har blitt utviklet en
pragmatisk konsensus i den politiske sfaere som kan undergrave uenigheter og

interessefaktorer i samstyringsprosesser (Mouffe, 2005).

Samstyring kan omfatte bade vertikale og horisontale relasjoner (Raiseland og Vabo, 2012),
dermed har det ogsé oppstatt nye begrep for & skildre dette. Multilevel-governance handler
om flernivastyring, som pa norsk kan kalles vertikal samstyring, og som innebarer at ansvar
og oppgaver er delt horisontalt mellom ulike offentlige, semi-offentlige og ikke-offentlige
aktorer, samt mellom ulike formelle styringsnivaer (Hooghe og Marks, 2001; Reiseland og
Vabo, 2012). Dette kan innebere at makten ikke bare er fordelt hos ulike akterer og
organisasjoner pa tvers av nasjonal, regional og lokal skala, men at makten til 4 utarbeide
retningslinjer nd 1 storre grad foregdr péd det overnasjonale niva, som for eksempel 1 EU.
Dermed er makten fordelt bade opp i1 det overnasjonale og ut i det lokale, slik at styringen i
storre grad er strukturert 1 et samarbeid mellom nasjonale, lokale og overnasjonale

myndigheter (Trnski 2005; Reiseland og Vabo, 2012; Hooghe og Marks, 2001).

Innenfor samfunnsplanlegging hadde staten tidligere en mer egenradig og hegemonisk rolle,
men har gétt fra en hierarkisk top-down styringsmodell, til en mer markeds- og nettverks-
orientert samstyringsmodell (Ploger, 2008; Falleth mfl., 2010). Nettverkssamarbeidet foregar
mellom flere akterer slik at makten blir fordelt mellom flere selskaper, etater eller
organisasjoner. For 4 fa en prosess som gagner alle akterene i nettverkssamarbeidet, kreves
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engasjement og deltagelse fra de ulike akterene for & dra nytte av ferdigheter og ressurser pa
tvers av institusjonelle grenser (Peters, 2000). Den moderne samstyringsstrukturen innen
planlegging innebarer at det skal legges til rette for medvirkning. Kombinert med
maktfordelingen hos de ulike akterene forer dette til okt demokratisk legitimitet (Nyseth,
2008). Mye av nettverksplanleggingen har vist seg & vaere preget av samarbeidsarenaer der
kapitalinteresser far okt betydning, spesielt knyttet til & definere hva og hvor det skal bygges
(Falleth mfl., 2010; Pleger, 2008).

Ogsé 1 Norge har samstyring blitt den vanligste formen for organisering knyttet til
planlegging. I motsetning til den hegemoniske rollen staten tidligere hadde, mé ulike aktorer
na 1 sterre grad samarbeide 1 planprosessene. Samstyring har endret hvordan planlegging
foregar i Norge. Denne utviklingen har vist seg & gi markedsakterer stadig storre
definisjonsmakt 1 norske planprosesser (Ploger, 2008; Falleth mfl., 2010). Dette skjer gjerne 1
forbindelse med forhandlinger rundt utbyggingsavtaler og dannelse av partnerskap pa
bakgrunn av ulike forhandlinger tidlig 1 planprosesser (Falleth og Hansen, 2012). Dette har
endret hvordan makt og medvirkning utspiller seg i norske planprosesser og skaper dermed

nye utfordringer for planleggingspraksis i Norge.

2.2 Makt og planlegging

Planlegging handler om & na fremtidens mal gjennom malrettet, fremtidsorientert og
kunnskapsbasert handling (Aarsather, 2012). Dette innebarer bade fysisk og sosial
organisering (Tonkiss, 2013). Ved bruk av profesjonelle arbeidsmetoder, fagkunnskap og
lokal kunnskap arbeider planleggere i skjeringsfeltet mellom den politiske sfere og planfaget
(Aarsather, 2012). Innenfor planlegging oppstér det veldig ofte ulike konflikter knyttet til hva
som skal prioriteres og hvordan utformingen blir. Vi kan nesten alltid identifisere en eller
flere tapende interesser ved valg som gjeres i planleggingen. En herer ofte at ulike grupper
eller interesser er fornegyde eller misforneyde med ulike valg som tas. Planlegging blir derfor
en arena for mange ulike interesser som gis mulighet til & komme til uttrykk, og i
planprosessen vil det gjennom konflikt og maktbruk foretas avveininger mellom
interessesfarene i utforming av arealene. Makt og hindtering av makt er derfor et viktig

aspekt 1 et fagfelt som stadig ma handtere interessekonflikter.

En vanlig definisjon av makt er: «makt til eller makt over» (Ploger, 2012: 258). Det er en

vanlig oppfattelse at storre mektige aktorer innehar en storre mulighet til & uteve makt over
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andre. Dette tar ikke inn over seg at det & ikke handle 1 mange tilfeller har sterre konsekvenser
enn 4 ta et gitt valg. Et slikt perspektivet ekskluderer derfor bade enkeltpersoner i posisjoner
med stor makt (Lukes, 2005), samt relasjonelle og sosialt skapte former for makt. Det er
derfor viktig & anerkjenne at maktbegrepet har flere betydninger. Innenfor planlegging
defineres derfor ofte politikk som makt til & forme planleggingens premisser, mens
planleggingen i seg selv er makt over planprosessen og planleggingens resultat (Ploger,
2012). En akter innehar derfor ikke en statisk og tilskreven makt, men opparbeider en
kapasitet til & utrette noe. Makt er med andre ord ikke noe som en akter eier, men noe som
genereres 1 samspill med omgivelsene (Allen, 2004). Makt har derfor ikke nedvendigvis en
konkret form eller lokasjon, men kan eksistere overalt. Foucault (1979) beskrev dette synet da
han uttrykte at makt mer eller mindre eksisterer overalt, fordi dens eksistens kommer fra alle
kanter gjennom individers sosiale rom, relasjoner og diskurser. Han uttrykte at makt ikke er
noe en har, men noe som produseres og reproduseres, og at makten derfor virker overalt i det
sosiale felt, gjennom relasjoner, diskurser og transaksjoner av kunnskap (Pleger, 2012). Allen
(2004) bygger videre pa dette synet da han 1 sin artikkel formidler hvordan makt heller burde
forstaes som et topologisk arrangement som kommer til syne som en relativ effekt av sosial

interaksjon som ikke er forhdndsbestemt av avstander i tid og rom.

Makt kommer ofte til uttrykk gjennom en akters ressursmobilisering, men ofte skjer det
gjennom en felles mobilisering og koordinering av ressurser mellom ulike akterer, der
akterene sammen ensker & oppné spesifikke méal (Allen, 2011). En slik ressursmobilisering
blir stadig mer sentral i norske planprosesser, der forhandlinger mellom ulike akterer pa et
tidlig stadium av planprosessen stadig blir en viktigere del av & definere resultatet i en
planprosess (Falleth mfl., 2010; Falleth og Hansen, 2012). Ressursmobilisering blir derfor

ofte et uttrykk for makt i planprosesser.

Et slikt perspektiv pa makt er interessant overfor prosessen i Moss, da det trolig har vert
akterer som har samarbeidet for & oppna ulike interesser. Ressursmobilisering kan i tillegg
foregd i form av representasjoner som kan mobiliseres for & oppné stette eller legitimitet hos
ulike malgrupper. Manipulasjon gjennom & konstruere sannheter i ulike grupper eller gjennom
medier kan derfor bli en viktig del av maktspillet knyttet til planprosesser. Gjennom &
definere sannheter, gjennom informasjonskontroll og gjennom & styre sakens sosiale aksept 1
ulike samfunnsgrupper kan man uteve makt for a fa et onsket resultat (Lukes, 2005). Dette
skjer ofte ved at en eller flere akterer bruker utvalgt argumentasjon knyttet til selektive

problemstillinger for & legitimere enkelte losninger.
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Kommunikativ planlegging beskrives som idealet for demokratiske planleggingsprosesser der
man forsgker & ivareta alles interesser og dermed redusere maktuteving i prosessen. Gjennom
Habermas sine idéer om deliberasjon skal man utforske alle sider av saken og dermed oppna
en apen og grundig prosess der det til slutt blir konsensus mellom de ulike partene (Healey,
1992). Deliberasjon oppnas kun om alle akterene er villig til & endre mening, slik at den
endelige beslutningen er basert pa den beste losningen for alle involverte (Heywood, 2015).
En slik modell er lettere & realisere i teori enn i praksis, da det er en tidkrevende og vanskelig
prosess. I tillegg operer vi med en konkurransebasert samfunnsstruktur som gjer den

deliberative modellen mindre kompatibel.

Fainstein (2000) trekker frem at den kommunikative modellen er en tidkrevende modell som
er for fokusert pa selve prosessen, og at dette derfor gar pa bekostning av mélene 1
planprosessen. I tillegg kan det forekomme problemer knyttet til mobilisering av makt 1
planprosessen, fordi ulike akterers makt 1 en prosess vil variere. Makt kan blant annet
mobiliseres gjennom eksklusiv kunnskap, hierarkisk posisjon, kontroll av ressurser eller
gjennom allianser 1 en prosess. Det er ikke uvanlig at akterer samarbeider om ulike mal 1 en
prosess for & oppnd mer makt i prosessen. Viljen til 4 utove makt i en prosess er ikke
nedvendigvis den samme som akterens potensielle makt (Jacobsen og Thorsvik, 2013).
Flyvbjerg (2002) beskriver hvordan makt og rasjonalitet i planlegging har et asymmetrisk
forhold der makt har en tendens til & dominere rasjonalitet 1 det overlappende forholdet.
Mobilisering av makt kan derfor ga pa bekostning av rasjonell tenkning knyttet til ulike

aspekter 1 en planprosess.

Disse aspektene knyttet til makt i planlegging er interessante i forhold til min forskning i
Moss. Har ulike interesser fatt mer dominans pa bakgrunn av ressursmobilisering i prosessen
eller er prosessen mer deliberativ og konsensusbasert i sin utforming? Er planprosessen blitt

pavirket av informasjonskontroll og selektive sannheter?

2.3 Beerekraftig utvikling i planlegging

Barekraftig utvikling har blitt en sentral del av den moderne byplanleggings paradigme.
Campbell (1996) skildrer hvordan en i moderne byutvikling ofte kan identifisere tre ulike
interessekonflikter knyttet til baerekraftig utvikling.

e Den forste konflikten dreier seg om en eiendomskonflikt knyttet til at enkelte aktorer

vil legge vekt pa ekonomiske aspekter, gjerne knyttet til eiendomsutvikling. Dette kan
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oppsté 1 konflikt med akterer som ensker en god fordeling av ressurser, sosiale goder
og tjenester for borgerne i samfunnet.

e Den neste konflikten dreier seg om en ressurskonflikt mellom ekonomisk vekst og
miljevern. Det er ikke uvanlig at det oppstér konflikter mellom & prioritere ressurser til
miljemessige interesser og skonomiske gevinster.

e Den siste konflikten dreier seg om en utviklingskonflikt mellom miljeinteresser og
sosiale rettigheter. Her er utfordringen knyttet til prioritering av ressurser til sosiale

goder og rettigheter, eller interesser knyttet til 4 ivareta miljoet.

Alle de tre ulike konflikttypene oppstér pa grunn av ulike interesser og prioriteringer fra de
ulike akterene involvert i prosessen. Pa grunn av ulike konflikter i planlegging oppleves

prosessen sjeldent som en deliberativ dialog der akterene oppnér konsensus (Campbell 1996).

Pa 1990-tallet var ikke miljomessig berekraft en like sentral del av planlegging som det er i
dag. I Moss var det derfor ikke en like sentral del av prosessen i den forste delen av prosessen
med konseptvalgutredningen i 1993 i Moss, og en kan se for seg at det har vart
interessekonflikter knyttet til eiendomskonflikter, skonomisk vekst og sosiale forhold i byen.
Et eksempel pa konflikt mellom gkonomiske interesser og manglende sosial berekraft i Moss,
kan vere rivingen av en bydel (Nyquistbyen), med flytting av et betydelig antall familier for &

fa frem jernbanen, samt & utvikle en ny knutepunkts-bydel.

Etter hvert som miljemessig barekraft har festet seg og blitt en sentral del av norske
planprosesser, har miljoaspektet stadig blitt en viktigere del av argumentasjonen knyttet til
prosessen. En kan derfor identifisere slike interessekonflikter utover i sakens historikk. Dette
har blant annet medfort at det har oppstatt folkelige engasjement utover i prosessen med

argumentasjon knyttet til blant annet miljemessig prioriteringer.

2.4  Medvirkning

I Norge har kommunene ansvar for kommuneplanlegging, omrddereguleringer og
detaljreguleringer. Lokaldemokratiet styrer planleggingsprosessene og ma gjennomfore disse
i trad med statelige krav om deltakelse for & f4 demokratisk gyldighet (Falleth og Hanssen,
2012). Indirekte deltagelse forgér gjennom valg av representanter til folkevalgte forsamlinger
og er den vanligste formen for deltagelse for innbyggerne. I tillegg er det lovpalagt at det
tilrettelegges for en mer direkte form for innbyggerinvolvering gjennom at innbyggere mer

direkte far delta i en konkret plan- eller beslutningsprosess (Pateman, 1970; Falleth og
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Hanssen, 2012). En slik deltagelse 1 planleggingsprosessene er en sentral del av planfaget og
omtales gjerne som medvirkning. Medvirkning foregar gjerne i form av heringer, folkemeter

eller borgerpanel (Falleth og Hanssen, 2012).

Lovverket tilsier at bAde kommune, offentlige og private akterer har ansvar for medvirkning.
Til tross for okt vektlegging av medvirkning i lovverket har akterene store rom for lokal
fortolkning, og stér fritt til bare & innfri minstekravet til medvirkning, som er kunngjering og
hering. 1 2003 ble paragraf §39a innfort i kommuneloven. Dette er en bestemmelse om
innbyggerinitiativ som sier at kommunestyret er pliktig til 4 ta initiativ til omreguleringer og
dermed fa en ny politisk vurdering. Denne loven er ment & styrke sivilsamfunnets
innflytelsesmulighet innenfor kommunal planlegging (Falleth og Hansen, 2012). I Moss har
det ved flere anledninger vert benyttet innbyggerinitiativ for & pavirke prosessen. Et spersmal
her er hvordan disse innbyggerinitiativene fungerer 1 praksis, nér akterene involvert i
prosessen har planlagt og forberedt en losning over tid. Det kan vare grunn til & sperre seg
om kommuneadministrasjonen, utbyggingsinteressene og lokalpolitikerne klarer & meote
lovens intensjon med & innfere slike innbyggerinitiativ, nir de allerede har arbeidet med en

plansak over lang tid.

Medvirkning kan deles opp i ulike faser. Tidlig planutformingsfase legger viktige premisser
for det endelige planresultatet ettersom det er her en rekke viktige beslutninger blir tatt.
Videre folger den andre formelle planfasen. Denne fasen starter nér private eller offentlige
initierte planforslag sendes til kommunen, der kommunen som administrativ planmyndighet
tilrettelegger planforslagene for politisk behandling. Etter vedtak kommer siste fase som er
knyttet til klager, innsigelser, osv. (Falleth og hansen, 2012). I folge Arnstein (1969) kan
medvirkning klassifiseres i en medvirkningsstige, en modell med atte ulike grader av
innbyggerdeltagelse og -innflytelse i en planleggingsprosess. Denne modellen skildrer grad av
deltagelse og innflytelse for innbyggere, fra & bli totalt overkjort i nederste trinn og til

borgerstyring pé toppen.
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Figur 8: Arnstein (1969) sin modell av medvirkningsstigen.

“... we will not approach success in the solution of our urban crises without the expansion

and further development of new forms in citizen participation” (Mann, 1970: 182).

I dagens planteori argumenteres det fortsatt for at planlegging i sterre grad ma tilrettelegge for
okt grad av direkte deltagelse fra borgere. @Okt grad av medvirkning kan i folge Falleth og
Hanssen (2012) begrunnes i to hovedargumenter: demokratiargumentet og

effektivitetsargumentet:

¢ Demokratiargumentet omhandler demokratisk legitimitet for lokaldemokratiet og at
man serger for at flere innbyggergrupper blir tatt hensyn til (Healey, 1997; Arnstein,
1969).

o Effektivitetsargumentet omhandler okt konsensus og redusert konfliktniva 1
planleggingsprosessen, som igjen resulterer i gkt effektivitet og raskere

gjennomforbarhet (Falleth og Hanssen, 2012).

I tillegg kan medvirkning fore til et okt kunnskapsgrunnlag knyttet til prosessen, og dermed
oke kvaliteten pa planprosessen (Healey, 1997).
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Strauss (referert i Fagence, 1977) argumenterte for at uansett hvordan deltagelse defineres, sa
er det ment som et verktey for & redusere maktforskjeller i samfunnet. Det eksisterer allikevel
flere utfordringer for medvirkning som tiltak til maktfordeling og utjevning av sosiale
forskjeller. Blant annet kan deltagelse bli brukt som et maktutevende verktay, som Arnstein
(1969) viser til 1 sin modell av medvirkningsstigen, der medvirkning blir benyttet som et
legitimerende verkteoy uten serlig reel mulighet for pavirkning. Medvirkning har generelt sett
stor faglig aksept, men allikevel kan man se at direkte deltakelse i planprosesser kan skape
spenninger til det representative demokratiet. Direkte deltakelse fra innbyggere utover valg
kan legge foringer for politikerne som séledes foler seg bundet til 4 ta beslutninger pa andre
premisser enn de ble valgt inn for (Falleth og Hansen, 2012). Dette kan igjen bli en slags
lobbyisme fordi det stort sett er ressurssterke innbyggere som deltar 1 slike prosesser

(Fagence, 1977).

I folge Falleth og Hansen (2012) er det gjort undersokelser som identifiserer at halvparten av
politikerne 1 Norge foler seg bundet av forhandlinger om utbyggingsavtaler allerede 1 tidlig
planutformingsfase. Mye tyder derfor pd at politikerne ofte kan fole seg bundet av ulike
forhandlinger nér de skal vedta eller avvise et planforslag. Etter hvert i en prosess, vil
akterene ofte ha investert mye ressurser og prestisje 1 en planprosess, spesielt gjennom
forhandlinger om utbyggingsavtaler, noe som gjor det vanskelig a fravike et planforslag for a
starte pa nytt. Det er vanlig at ulike akterer oppfatter ulike partnerskap som blir gjort 1 lopet
av forhandlingene som langsiktige forpliktelser hvor det oppstar tillitsforhold mellom partene.
Dermed blir det ofte betydelig vanskeligere for innbyggerne a pavirke planprosessen nar det
apnes opp for medvirkning. Denne utviklingen innen planlegging medferer at markedsakterer

ofte fir en sterk definisjonsmakt (Falleth mfl., 2010; Plager, 2008; Falleth og Hansen, 2012)

Den nyliberale utviklingen gjennom den moderne samstyringsstrukturen virker derfor &
utfordre medvirkningspraksis i Norge. Med det for oyet, er det interessant & underseoke om
disse utfordringene ogsd kommer til syne i planprosessen i Moss. I hvilken grad har
innbyggerne hatt reelle muligheter til pavirkning i planprosessen? Og hva skjer med

medvirkningsprosesser nar en prosess i tillegg blir strukket over 25 ar?

2.5 Stiavhengighet
Det er tradisjonelt to kilder til stiavhengighet: institusjoner og teknologi. Ved institusjonell
stiavhengighet handler det gjerne om institusjonell herding, altsé at en institusjon eller en

praksis hardner til og laser seg. En slik prosess tenderer til & opprettholdes over tid (Karlsen
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og Isaksen, 2008). Tradisjonelt har stiavhengighet ofte blitt forklart som «the past influences
the future» (Mahoney, 2000: 507). Problemet med en slik definisjon av begrepet er at det gir
en forenklet analyse av de historiske stegene uten at den godt nok tar inn over seg nyansene
og betydningen av de ulike stegene underveis i en prosess (Mahoney, 2000). Stiavhengighet
er derfor en relativ stokastisk prosess, det vil si at prosessen ikke kan forutses fra ulike
veiskiller eller bestemte innledende forhold pa grunn av viktigheten av alle hendelsene
mellom de opprinnelige forholdene og prosessens utfall (Goldstone, 1998). Stiavhengighet
kan i felge Mahoney (2000: 507) defineres som historiske sekvenser der hendelser setter
institusjonelle menstre eller begivenhetskjeder 1 bevegelse, og som har deterministiske
egenskaper. Stiavhengighet innebarer derfor alle hendelser av betydning og felgene av disse.
Slike hendelser kalles for critical junctions (Mahoney, 2000), som i denne oppgaven vil bli

oversatt og omtalt som kritiske veiskiller.

Unlike periods of institutional genesis, which are contingent relative to theoretical
expectations, institutional reproduction is explained by mechanisms derived from
predominant theories. In fact, these mechanisms of reproduction may be so causally
efficacious that they "lock-in" a given institutional pattern, making it extremely

difficult to abolish (Mahoney, 2000: 515).

Gradvis endring og skalafortrinn gjennom nettverkssamarbeid kan fore til at akterer laser seg
til en lesning som i ettertid blir betraktet som darligere en eventuelle alternativer (Karlsen og
Isaksen, 2008; Arthur, 1989). Etter at en prosess har startet og et valg eller en idé er satt i
spill, vil institusjonen ofte tendere til & opprettholde utkommet av et slikt kritisk veiskillet.
Det er noe akademisk uenighet knyttet til om det oppstér en selvforsterkende prosess der et
valg eller en id¢ blir reprodusert og institusjonalisert over tid, eller om det foregar gjennom en
reaktiv sekvens der en prosess formes logisk ut fra reaksjoner til en eller flere

negkkelhendelser i1 en prosess (Pierson 2000; Mahoney, 2000).

Sekvensen 1 stiavhengighet omtales som relasjonell. Dette innebarer at hvert historisk steg i
prosessen er i relasjon til forrige steg i prosessen. Dette vil ofte forega pa en relativ
deterministisk mate, men i visse situasjoner kan en snu og reversere en lock-in i en prosess
(Mahoney, 2000). Smé forskjeller ved ulike kritiske veiskiller eller mellomhendelser kan
vaere bestemmende for utviklingsretning og utkomme av prosessen, slik at prosessen hele
tiden pavirkes av tilfeldigheter underveis som kan resultere i flere ulike utfall (Karlsen og

Isaksen, 2008).
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Figur 9: Mahoney (2000) sin modell for kontinuitet i selvforsterkende prosesser.

Viktig hendelser der en stér ovenfor et kritisk veiskille vil forme og legge foringer for
utviklingen til en institusjon over tid. Felgelig vil en institusjon vare 1 relasjon til alle
tidligere kritiske veiskiller og ulike mellomhendelser tidligere i en prosess. Hendelser tidlig i
prosessen vil ofte vaere av mye storre betydning enn hendelser senere i prosessen (Pierson,
2000; Arthur, 1989). Pierson (2000: 263) understreker dette poenget nar han beskriver
tidsdimensjonens viktighet knyttet til en hendelse «“too late” may have no effect, although it
might have been of great consequence if the timing had been different.» Institusjonell
reproduksjon av tidligere kritiske veiskiller opprettholdes gjerne gjennom en lock-in selv om
akterene som tok valgene ikke lenger er med i1 prosessen (Mahoney, 2000). Av den grunn kan
det vaere vanskelig & endre prosessen i ettertid uavhengig av hvilke akterer eller mennesker
som er med 1 prosessen. Dette aspektet ved stiavhengighet kan vere interessant & undersoke 1

Moss, siden det har vart ulike akterer involvert i lapet av prosessens 25-arige historie.

Ettersom planprosessen i Moss har vart lang, er det interessant & undersoke grad av
institusjonalisert stiavhengighet. Som presentert tidligere, kan en identifisere hvordan
planutformingen gjerne blir formet tidlig i en prosess gjennom forhandlinger og avtaler
mellom akterer (Falleth og Hansen, 2012). Det er derfor interessant & underseke hvordan
dette pavirker en planprosess nar den blir strukket over lang tid. Nar i prosessen kan de
kritiske veiskillene identifiseres, og hvordan pavirker dette prosessen videre? Ender prosessen
1 en lock-in, eller har akterene klart 4 fristille seg for & vurdere ulike aspekter som kommer til

syne senere 1 prosessen?

Gjennom a undersgke skonomisk historie og mekanismer som opprettholder stabilitet over
tid, argumenterer Pierson (2004) for at stiavhengige prosesser er minst like vanlig i den

politiske sfere. Dette pd grunn av typisk kollektive handlinger i den politiske sfaere, samt
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asymmetriske opphopninger av maktbalanser. Pierson (2004) argumenterer for at ndr en forst
har tatt en politisk avgjerelse vil det vere vanskelig for politikere & snu, bade pa grunn av de
korte tidsepokene som en politiker gjerne innehar i en gitt stilling, men ogsa pa grunn av de
politiske institusjonenes tendens til & opprettholde og reprodusere tidligere beslutninger over
tid. Nye aktorer som kommer til kan ogsé arve tidligere aktorers preferanser knyttet til en sak.
I Moss er det spor av at en rekke hendelser og beslutninger gjort pd 90-tallet har blitt
opprettholdt, planlagt for og dermed ogsa institusjonalisert over tid. En kan derfor anta at det

vil eksistere elementer av stiavhengighet knyttet til prosessen.

Pierson (2004) argumenterer for at det er nedvendig & ta med de historiske og tidsmessige
aspektene nar en skal undersgke den sosiale verdenen. Forskning som ikke grundig nok tar
inn over seg viktigheten av tid og relasjonelle aspekter, vil kunne utelukke viktige aspekter
eller resultere 1 feil 1 forskningen. Om en istedenfor tenker pé viktigheten av hvordan sosiale
prosesser utfolder seg over tid, kan en identifisere forklaringer og finne svar som en ellers
kunne gatt glipp av. Et sentralt problem ved bruk av stiavhengighet i forskning er & definere
hvor den historiske prosessen starter. Man kan ga seg vill om man alltid gar et ytterligere steg
tilbake i tid (Mahoney, 2000). Det er derfor viktig & lokalisere og avgrense de tidlige sentrale

hendelsene 1 en stiavhengig prosess.
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3 Forskningsdesign og metode

Oppgaven er basert pa ett case-studie, naermere bestemt prosessen rundt jernbaneutvikling 1
Moss. Studiet har som mal & forsta ulike aspekter knyttet til tid, makt og medvirkning i
jernbaneprosessen 1 Moss. Oppgaven vil knytte case-studiet opp mot allerede eksisterende
vitenskapelig teori for 4 ha vitenskapelig verdi, samt belyse utfordringer og muligheter knyttet
til norske planprosesser. I tillegg vil oppgaven forseke & bidra til forstaelse av teoretiske
konsepter som samstyring, makt, medvirkning og stiavhengighet. I dette kapitlet vil jeg
begrunne metodiske valg og andre spersméal knyttet til gjennomferingen av oppgaven. |
tillegg vil det skildres ulike utfordringer som oppsto underveis og hvilke metodiske
tilneerminger som ble anvendt for & forseke & lose disse. Videre vil det bli skildret kritiske
tanker rundt hva som er forskningsoppgavens begrensninger, utfordringer og hva som kunne

vert gjort bedre.

3.1 Forskningsdesign

Forskningsdesign omhandler forholdet mellom teori, metode og analyse i et
forskningsprosjekt (Clifford mfl., 2016: 8). Nér forskningsdesignet skal utarbeides pavirkes
det av bade interne og utenforliggende faktorer. Internt mé forskeren gjore en rekke
metodiske, teoretiske og analytiske valg som vil vare essensielle for oppgavens rigor og
validitet. I tillegg eksisterer det utenforliggende faktorer som setter begrensninger for
oppgaven, som for eksempel tid og ressurser forskeren har til disposisjon. I denne oppgaven
har utenforstdende begrensninger hovedsakelig vert knyttet til tid til disposisjon, men det har

ogsa vert utfordringer knyttet til tilgjengelighet av informasjon fra prosessens tidlige ar.

3.1.1 Case-studiet

Denne oppgaven er en case-studie av prosessen rundt jernbaneutbygging i Moss. Basert pa det
folkelige engasjementet, lokale debatter og uttrykt misneye knyttet til jernbaneprosessen 1
Moss ble jeg gradvis mer og mer interessert i denne prosessen og valgte til slutt & se pa

mulighetene for & bruke den som case-studie for utforming av masteroppgaven.

For & lose oppgaven innen konseptet for case-studier, har jeg valgt teoretiske konsepter som
er mest relevante for & anvende og analysere prosessen. Baxter (2016: 130) formulerer ganske
presist konseptet for et case-studie: “[...] case study research involves the study of a single

instance or small number of instances of a phenomenon in order to explore in-depth nuances
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of the phenomenon and the contextual influences on and explanations of that phenomenon.”
Yin (1981: 98) gir en litt annen definisjon av ett case-studie: «studiet av et fenomen gjennom

empirisk forskningsarbeid der grensen mellom fenomenet og konteksten ikke er klar.»

Bruk av case-studiet gjor det mulig & undersgke eksisterende teorier om kunnskapsutnyttelse,
sammenligne de teoretiske konseptene med casen, og til slutt si noe videre om teorien eller gi
anbefalinger til utforming av hensiktsmessige politiske tiltak (Yin, 1981). Case-studier egner
seg derfor godt til & svare pa spersmal om hvordan og hvorfor. (Andersen, 2013).
Hovedproblemstillingen til oppgaven er et spersmal om hvordan og egner seg derfor godt til

case-studiets design. Yin (2013: 7) bygger ogsa opp om dette:

[...] "how" and "why" questions are more explanatory and likely to lead to the use of
case studies, histories, and experiments as the preferred research strategies. This is
because such questions deal with operational links needing to be traced over time,

rather than mere frequencies or incidence.

I denne oppgaven er fenomenet som skal studeres planprosessen rundt jernbaneutvikling i
Moss. Jeg valgte & gjennomfore et kvalitativt case-studium av planprosessen i Moss for &
undersoke hva som var spesielt i denne prosessen. Min tilnerming har vert a forst ta
utgangspunkt i casestudiet, og deretter underseke fenomener som var spesielt interessant ved
akkurat denne prosessen. Allerede tidlig i planleggingen, knyttet til utforming av
forskningsoppgaven, kom det blant annet frem at prosessen var tydelig pavirket av det lange
tidsrommet som prosess har pdgatt, der tidsdimensjonen forte til noen utfordringer 1
prosessen. [ tillegg kan det se ut til at fremvoksende nyliberal utvikling, gjennom den
moderne samstyringsstrukturen for planprosesser, kan ha gitt nye utfordringer til
planleggingsprosessen. Case-studiet av prosessen i Moss gir muligheten til & studere et
fenomen hovedsakelig i et lokalt perspektiv, men ogsd med rommelige relasjonelle

tilknytninger, samt vedtak og planer pa regionalt og nasjonalt niva.

3.1.2 Metodiske valg

Valg av metode for case-studiet er sentralt bestemmende for hvordan og hva slags
informasjon som blir produsert. Jeg har hovedsakelig valgt 4 benytte meg av kvalitative
metoder, da oppgaven skal besvare spersmal som vanskelig lar seg méle gjennom kvantitative
undersokelser. Winchester og Rofe (2016) beskriver kvalitative metoder som en

forskningstilnerming som belyser menneskelige miljoer og menneskelige erfaringer innenfor
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en rekke konseptuelle rammer. Kvalitative metoder er derfor godt egnet til 4 innhente
informasjon som sier noe om erfaringer, oppfatninger, og relasjonell informasjon knyttet til
prosessen. Dermed er ogsé kvalitative metoder best egnet for & svare pd problemstillingene i

oppgaven.

Valg av metode er basert pa a belyse prosessen i Moss slik at det er mulig & gi gode svar pé
problemstillingene. Hovedprinsipp for dataproduksjon er 15 semi-strukturerte intervju. |
tillegg er sentrale dokumenter fra prosessen brukt som sekunderkilde for 4 fa et historisk
tilbakeblikk 1 hvordan sakens forlep har foregatt. I tillegg er det gjennomfort en
dokumentanalyse av konsekvensutredningen fra 1993. Produksjon av data ble hovedsakelig
avsluttet etter gjennomfert feltarbeid, med unntak av ett telefonintervju og
dokumentanalysenene, som ble gjennomfort i ettertid. Jeg har allikevel valgt & holde
mulighetene dpne for & bruke eventuell ny informasjon som skulle forekomme etter fullfert
feltarbeid. Dette var et bevisst valg ettersom jeg ansa det som noe sannsynlig at det kunne
komme ny informasjon, gjennom blant annet medier, som kunne gke oppgavens kvalitet og
validitet. Av praktiske arsaker satte jeg 31.12.2018 som siste dato for eventuell ny

informasjon om prosessen.

3.2 Seleksjon og feltarbeid

3.2.1 Valgavinformanter

I kvalitativ forskning er det viktig & reflektere rundt hvilke informanter en velger slik at man
far produsert informasjon som gjor at en kan svare pé problemstillingene, men ogsa slik at
man genererer en mest mulig objektiv representasjon av det en underseker. I denne oppgaven,
som omhandler planprosessen rundt ny Intercity gjennom Moss, var det en tydelig
offentliguenighet om prosessen. Det var tydelige skiller mellom virkelighetsbeskrivelsene
som ble fremstilt i avisene, og dermed ansé jeg informantseleksjon som en sentral del av
denne oppgaven. Valg av informanter er derfor hovedsakelig gjort gjennom et strategisk
utvalg for & best mulig kunne generere informasjon til & belyse problemstillingene 1 oppgaven.
Her var malet & dekke alle de viktigste akterene involvert og samtidig fa et bredt spekter av
meninger og standpunkter knyttet til prosessen. I tillegg var det viktig & f& produsert data fra
de ulike tidsepokene i prosessen. Utvalget av informanter ble derfor gjort etter & ha satt meg
inn 1 saken for & fa en best mulig forstdelse av hvilke informanter som var av interesse for
forskningsoppgaven (Stratford and Bradshaw, 2016). I tillegg har snowball-sampling vert

benyttet som supplerende sekundeer utvalgsstrategi. Dette foregikk gjennom at informantene
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tipset om andre personer som kunne vare av interesse. Snowball-sampling har sin svakhet
ved at informantene gjerne tipser om andre med like meninger (ibid.), men ettersom jeg hadde
god diversitet 1 det opprinnelige utvalget av informanter, forte dette til at de nye informantene
som ble valgt ogsa hadde ulike meninger og befant seg i ulike posisjoner i forhold til saken.
Jeg passet ogsa pa a reflektere rundt informantutvalget etter hvert som nye informanter ble

valgt til oppgaven.

Jeg har intervjuet syv sentrale politikere fra ulike politiske partier i Moss for a fa ulike
meninger og perspektiver pd prosessen. Fem av disse politikerne var involvert 1 nyere tid,
mens to av de ikke lenger var involvert. Disse skulle representere og generere informasjon og
perspektiver fra prosessens tidlige ar. Videre ble det valgt ut to informanter med ulik stilling
fra Bane NOR, som her representerer en meget sentral akter i prosessen. I tillegg valgte jeg &
snakke med ordfereren og rddmannen 1 Moss, ettersom dette er sentrale akterer 1 prosessens
nyere tid. Det ble ogsd valgt ut en informant fra Statens vegvesen for 4 kunne generere
informasjon om hvordan denne akteren har opplevd prosessen. Statens vegvesen har ikke
vert en sentral akter 1 jernbaneprosessen, men er indirekte involvert gjennom
intensjonsavtalen fra 2014, samt koordinering og samarbeid knyttet til planlegging av ny

rv.19 og byutvikling 1 Moss.

Videre ble det valgt en byplanlegger fra Bylab Moss, som er et kommunalt opprettet tiltak for
a imegtekomme og skape en plattform for informering og involvering av borgere. I tillegg
valgte jeg & intervjue borgere involvert i protestgruppen BBM, slik at jeg jeg fikk generert
informasjon om borgernes engasjement og deres kritiske perspektiv pa prosessen. Den ene
informanten var lederen av BBM, mens den andre var et engasjert medlem som har vart aktiv

1 debatten.

Alle de femten informantene har bidratt til & gi meg en storre forstaelse for prosessens
komplekse og langvarige historie, men ikke alle siteres direkte her i oppgaven. Informantene
er ikke navngitt, men det blir omtalt hva slags verv eller tilknytting de ulike informantene har
til prosessen. Flere av informantene vil derfor kunne identifiseres gjennom deres beskrivelse
eller stillingsbeskrivelse. Dette hare blitt klargjort med informantene gjennom at jeg har sendt
ut mail der de blir informert om hvordan de blir omtalt i oppgaven, der de ogsa ble informert
om muligheten til 4 bli anonymisert om dette var enskelig. Ingen av informantene krevde 1

etterkant av dette & bli anonymisert.
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Tabell 1. Oversikt over informanter

Ordfgrer (AP) Ordfgrer i Moss Kommune 2017 — d.d. Intervju
Bystyrerepresentant 2007 — 2017.
Varaordfgrer (MDG) Varaordfgrer i Moss Kommune 2015 - d.d. Intervju
Tidligere Ordfgrer 1 (H) Ordfgrer i Moss Kommune 2011 og 2017. Intervju
Tidligere Ordfgrer 2 (H) Ordfgrer i Moss Kommune 1995 og 2003. Intervju
Radmann Radmann i Moss 2011 —d.d. Intervju
Prosjektsjef Bane NOR Prosjektsjef Sandbukta-Moss-Sastad 2015 —d.d. Intervju
Planlegger 1 (Bane NOR) Planleggingsleder Sandbukta-Moss-Sastad. Intervju
Planlegger 2 (Bylab Moss) Kommuneplanlegger Bylab Moss 2008 — d.d. Intervju
Bystyrerepresentant 1 (AP) Bystyrerepresentant mellom 2007 — d.d. Intervju
Gruppeleder Moss Arbeiderparti 2008 - 2012.
Bystyrerepresentant 2 (Rgdt) Gruppeleder og bystyrerepresentant Rgdt 2007 — Intervju
d.d.
Politiker (Ny Kurs) Nestleder for lokalpartiet Ny Kurs 2018 —d.d. Intervju
Uavhengig bystyrerepresentant 2018 — d.d.
Tidligere bystyrerepresentant for Frp 2007 - 2017
Leder av teknisk utvalg 2015 - 2017.
Tidligere politiker (H) Bystyremedlem for Moss Hgyre 1991 - 1995 og Intervju
1999 - 2004.
Leder i lokallaget for Moss Hgyre 2001 — 2003.
Medlem Bedre Byutvikling Moss.
Leder BBM Tidligere medlem av Moss 2010. Intervju
Leder av Bedre Byutvikling Moss 2017 —d.d.
Borger Medlem Bedre Byutvikling Moss. Intervju

Regionleder (Statens Vegvesen)

3.3 Dataproduksjon

3.3.1 Forskerifelt

Regionvegsjef i Statens vegvesen region @st.

Telefonintervju

For & forberede feltarbeid matte jeg operasjonalisere forskningsspersmél og hvilke metoder

som skulle anvendes. I tillegg métte jeg finne ut av hvem som skulle intervjues og hvilke

spersmal som skulle stilles. Denne prosessen krevde en del arbeid for a sikre at

informasjonsproduksjonen ga riktig og gyldig informasjon ut fra forskningsspersmal og
dermed sikret dataens validitet. Jeg hadde ett til to intervjuer om dagen i en to-ukers periode.
Underveis i feltarbeidet ble det ogsa benyttet en feltdagbok for & skrive ned tanker og

refleksjoner, som senere kunne vare av verdi.
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3.3.2 Semi-strukturert intervju

Semi-strukturert intervju er en populer kvalitativ metodisk tilneerming til dataproduksjon, og
er mye brukt blant samfunnsgeografer. Fordelen med semi-strukturert intervju er at man drar
nytte av en tydelig struktur gjennom en intervjuguide, men samtidig kan vaere fleksibel og
adaptere til intervjuets flyt, samt informasjonen som dukker opp underveis (Dunn, 2016).
Intervjuer ble derfor gjennomfort som semi-strukturerte dybdeintervju, hvor de forste
spersmalene var relativt apne og introduserende, mens mer sensitive spersmal kom senere 1
intervjuet da informanten var mer komfortabel med intervjuprosessen. I tillegg var
intervjuguiden formet med en tilnerming som stilte relativt dpne spersmdl, men i noen
tilfeller mer spesifikke underspersmél om det ble nedvendig & fa mer detaljerte svar fra
informanten. Man mé anerkjenne og ta heyde for at ulike informanter har ulike ordforrad og
tolkning av spersmalene man stiller (Fossdskaret og Aase, 2014). Semi-strukturerte intervjuer
er dermed bedre egnet til & tilpasse seg informanten ved a gi tilleggsforklaringer eller ved a

stille spersmalet pa en annen mate.

En fordel med semi-strukturert intervju er at man har muligheten til & endre rekkefolgen pa
spersmélene underveis 1 intervjuet, samt stille oppfolgingsspersmal til informasjon av
interesse (Dunn, 2016). P4 denne méten kan man tilpasse seg intervjuene pa en bedre méte.
Dette var spesielt nyttig i mine intervjuer da mange av informantene ble ivrige og svarte pa
flere spersmal under samme spersmal. Det var da nyttig 4 la informanten kunne snakke
videre, mens jeg tilpasset dette 1 intervjuguiden og heller serget for a stille gode
oppfelgingsspersmal som serget for & dekke de ulike spersmalene pa en god méte. Ettersom
jeg kun hadde laget én intervjuguide, métte jeg i noen tilfeller unnlate noen spersmal fordi
akteren ikke hadde noe tilknytning eller kjennskap til informasjonen som ble undersekt i et
gitt spersmdl. Dette var jeg klar over pd forhand og jeg hadde tatt hayde for dette i
intervjuguiden da jeg hadde mange ulike akterer med ulik tilknytning og kjennskap til saken.
Noen av spersmélene var ogsa kun formet til akterer med direkte tilknytning til prosessen.
Men ved tvil stilte jeg spersmalene allikevel sa jeg ikke skulle gé glipp av informasjon

grunnet egne forhadndsinntatte tanker rundt informantens relevans pa et spersmal.

Intervjuene ble gjennomfert pa en rekke ulike lokasjoner. Syv intervjuer ble gjennomfort pa
kontoret til informanten, tre intervjuer hjemme hos informanten, to intervjuer pd café, et
intervju pa biblioteket i Moss, et intervju pa en utenders offentlig benk og et intervju over
telefon. Intervjuene varte mellom 30 og 120 minutter. Under intervjuene ble det tatt opptak.

Det var veldig stor forskjell pa hvor mye informantene svarte pa de ulike spersmalene som

39



ble stilt. Noen svarte med raske og korte svar, som derfor krevde tilleggssporsmaél for videre
utdypning. Andre informanter derimot snakket ivrig i vei og dekket flere av spersmélene jeg
skulle stille. Jeg valgte & la informantene snakke relativt fritt, men veiledet informanten om de

eventuelt avsporet for mye.

Jeg forberedte meg til alle intervjuene gjennom 4 sette meg inn i informantens tilknytning og
rolle i prosessen. Likevel lot jeg informantene fortelle meg denne informasjonen selv. Sitater
fra intervjuene har blitt sendt tilbake til informantene for sitatsjekk. Dette er gjort for 4 serge
for at det er en felles forstéelse for hva som ble sagt og hva slags mening som var tillagt.

Noen av informantene har benyttet seg av muligheten til & korrigere utsagn fra intervjuet.

3.3.3 Dokumentanalyse

Det har ogsé blitt gjennomfert en dokumentanalyse av konsekvensutredningen fra 1993 og
samordnet reguleringsplan for jernbane, riksveg og havn fra 1999 for & tilegne oppgaven okt
validitet og rigor. Dokumentanalyse er en systematisk prosedyre for gjennomgang,
registrering og evaluering av dokumenter, enten trykt eller elektronisk materiale, for &
registrere data og informasjon som er relevant 1 oppgaven (Grenmo, 2004; Bowen, 2009).
Akkurat som andre analytiske metoder 1 kvalitativ forskning er det nedvendig for forskeren &
tolke materiale for & fremkalle mening, fa forstdelse og generere empirisk kunnskap (Bowen,

2009).

I denne oppgaven har dataen som er generert gjennom dokumentanalysen vaert brukt som en
tilleggskilde til intervjudataene for & eke kunnskapen og innsikten i saken som helhet. Det vil
si at jeg ikke har brukt dokumentene som objekt for forskningen, men heller som en analyse
som kan gi et referansepunkt i forhold til dataene som er produsert gjennom intervjuene.
Dokumentene ble forst brukt som sekundarkilde sammen med en rekke andre
saksdokumenter 1 forkant av feltarbeid, for jeg i etterkant av feltarbeidet gjennomfoerte en

grundigere analyse.

Konsekvensutredningen fra 1993 er valgt fordi dette dokumentet er grunnlaget for de mulige
alternativene som blir anvendt gjennom prosessen. Samordnet reguleringsplan for jernbane,
riksveg og havn fra 1999 er valgt fordi det er et sentralt dokument fra sakens tidlige r, der en
losning blir vedtatt. Valget om & analysere dokumenter fra sakens tidlige ar er basert pa &
sikre et bedre grunnlag for & si noe om prosessens tidlige fase. Dette er viktig i forhold til

problemstillingene 1 oppgaven, men ogsa fordi informasjonen om prosessens tidlige ar,
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generert gjennom intervjuer, md anses som noe darligere pa grunn av den lange tidsmessige

dimensjonen i prosessen.

Begge dokumentene er offentlige dokumenter som er tilgjengelig pé nettet. Hovedfokuset i
analysen har vart innhold, hvordan ulike aspekter er vektlagt, argumentasjon, samt et spesielt
fokus knyttet til forskningsoppgavens problemstillinger. I tillegg har andre saksdokumenter
fra prosessen vart brukt, men disse har ikke blitt analysert grundig gjennom en

dokumentanalyse.

Dataene som ble produsert gjennom dokumentanalysen har vart en nyttig tilleggskilde knyttet
til & svare pa problemstillingene i oppgaven, samt gi innsikt i hvordan tankegangen 1
prosessen var pd 1990-tallet. Dokumentanalysen ga nyttig informasjon om hvordan en 1 1993
tenkte og sa for seg Moss by sin fremtid. Blant annet kom det frem at man pa den tiden var i
et skjeringspunkt mellom opprettholdelse av gammel industri, tilrettelegging for ny industri
og en forstéelse av at byen var i ferd med & bli en mer klassisk postindustriell by. Formalet
med analysen var blant annet & sammenligne data generert gjennom intervju med
saksdokumentene. Dokumentene kunne da gi en mer objektiv skildring av hvordan
argumentasjonen og tankegangen var pa den tiden, samt identifisere ulike kritiske veiskiller

som har vart gjort i prosessen.

3.3.4 Sekundaerdata

Sekundaerdata er data som er produsert for et annet formél (Hox og Boeije, 2005). Nar en som
forsker skal bruke sekunderdata krever det at en reflekterer over dataens kvalitet og relevans.
Sekund®rdata kan anvendes til tre ulike forméal, som kontekst, til sammenligning eller til
analyse. I denne oppgaven er sekunderdata hovedsakelig benyttet som kontekst for oppgaven,
men noe er ogsa brukt i analysen. Denne dataen har i stor grad vert viktig for at jeg som
forsker kunne sette meg inn 1 prosessen og dens historikk. I tillegg har det blitt gjort en
dokumentanalyse av sekundardata, som da har produsert data til oppgavens empiriske

analyse.

3.4 Datahandtering

3.4.1 Tolkning og analysering av data
Et mal med kvalitativ forskning er & fa helhetlig dybdeforstaelse av spesifikke forhold i
samfunnet (Grenmo, 2004). Etter at datainnsamling var gjennomfert begynte analysearbeidet

knyttet til dataene. Intervjuene ble nedskrevet (transkribert) pad datamaskin umiddelbart etter
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at feltarbeid var gjennomfert. Under transkriberingen ble intervjuguiden benyttet til &
strukturere informasjonen til ulike spersmal. I tillegg ble tidspunkt for spersmal skrevet ned,
slik at jeg 1 ettertid kunne finne tilbake til et gitt spersmal pa kort tid. Transkribering ble gjort
ved a skrive ned alt som ble sagt ordrett, noe som tok lang tid. Fordelen med & utfore
transkriberingen ordrett er at du sikrer kvalitet 1 datamaterialet (Dunn, 2016). Under
transkriberingen dukket det opp en rekke interessante funn, som ikke ble lagt merke til under
intervjuene. Slike funn ble notert og tatt med videre i analysen. Etter transkriberingen var
gjennomfort, ble informasjonen kodet etter tema slik at det var lettere & handtere

informasjonen i ettertid.

3.5 Metodiske implikasjoner

3.5.1 Forskerens posisjon

Produsering av data gjennom kvalitative metoder byr pa en rekke utfordringer og
problemstillinger for forskeren. Det er mye som er viktig & tenke igjennom for a gke
validiteten av forskningen. Derfor forventes det at forskere innenfor kvalitativ forskning
inkludere tanker knyttet til refleksjoner og partiske holdninger i forskningsarbeidet. I tillegg
ma en som forsker vurdere egen konseptualisering av dataene som blir produsert. Blant annet
er det nedvendig 4 ta inn over seg hva slags implikasjoner egen posisjon gir for produksjonen
av data. Ettersom det er s@rdeles vanskelig for mennesker a holde 100 prosent objektivitet 1
forskningen, ma en anse produsert data som pévirket av forskerens linse og posisjonalitet
(Cloke mfl., 2004). Dette understrekker viktigheten av god refleksjon rundt utforming av

intervjuguide, metodiske verktoy, og den generelle tilnermingen til feltarbeid.

Forskning kan ifelge England (1994) beskrives som et felles rom mellom forsker og
deltagerne i forskningen. Dette er fordi identiteten til bdde forsker og deltagere har potensiale
til & pdvirke forskningsprosessen. Gjennom forutinntatte meninger og holdninger, hvordan vi
opplever andre og hvordan vi tror andre opplever oss, pavirker posisjonalitet hele
forskningsprosessen. Det er vanlig at mennesker har flere overlappende identiteter, som
pavirker personens tilnerming til en sak (Kezar, 2002). Det er ogsa vanlig at informanter
gjerne har en personlig tilknytning og tilherighet til en sak. Dette kan 1 mange tilfeller gi
utslag 1 hvordan informanten presenterer informasjonen i et intervju. Gjennom 4 reflektere
rundt egen og andres posisjon og holdninger, kan en som forsker arbeide for & oppna heyere

grad av objektivitet i arbeidet.
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Pé et dypere niva vil faktorer som kjonn, alder, posisjon, sosial status og personlige
egenskaper pavirke hvordan forsker og informant opplever hverandre, noe som i sin tur kan
pavirke informasjonen som blir produsert. Det er viktig & vere klar over disse aspektene ved
forskningen, slik at en kan reflektere over hvorvidt forskeren selv eller noen av informantene

kan ha hatt betydning for informasjonen som er produsert.

I tillegg vil det vaere varierende hvorvidt en informant har interesse av & gi ut ulik
informasjon. Det er ikke uvanlig at informanter holder igjen informasjon som motarbeider
egne interesser eller at de i ulik grad vinkler eller selekterer ut hva slags informasjon som blir
vektlagt 1 intervjuet. Dette understreker viktigheten av god diversitet av informanter slik at
man best mulig fir hentet ut ulike aspekter om en sak. Det var derfor viktig for meg a
reflektere mye rundt hvem som skulle bli valgt som intervjuobjekter i denne oppgaven,
ettersom det er to tydelige motstridene sannheter som blir fremstilt i forbindelse med denne
saken. Da det var en tydelig interessekonflikt hos ulike informanter, var det ogsé tydelige
folelsesmessig involvering. Det ble derfor viktig & bringe refleksivitet inn som en kontinuerlig
evalueringsprosess i arbeidet. Det er allikevel umulig for en forsker a vaere helt klar over alle

aspekter knyttet til posisjonalitet i forskningen (Cloke mfl., 2004).

I min refleksjon rundt hva som var viktig fer feltarbeidet ble det tydelig at et sentralt element
ble & utarbeide en god intervjuguide. Etter at et utkast ble utarbeidet ble det klart at det var
utfordrende & utarbeide gode spersmal som hverken var ledende eller hadde ulike forutinntatte
holdninger. Det krevde en del arbeid, samt tilbakemelding fra veileder, for & serge for at
spersmalene i storst mulig grad var objektive og saklige, uten at ord ble lagt i munnen pa
informantene. Noytralitet 1 arbeidet ble derfor en viktig og utfordrende del av

forskningsarbeidet.

Andre aspekter som det ble reflektert over var hvordan jeg fremsto som intervjuferer. Jeg
kledde meg semi-formelt slik at jeg fremsto profesjonell, men samtidig ikke for stivt kledd.
Dette var for 4 fremstd som serigs, men samtidig ha en relativt avslappet tilneerming til
intervjuene. For & bryte isen og oppné en mer avslappet start pa intervjuet, startet jeg med a
fortelle kort om meg selv, hva jeg studerer og hvilken tilnaerming mitt studie har til

planlegging. Dette fungerte bra som en introduksjon til intervjuet.

En annen refleksjon jeg gjorde tidlig var at min far har vert involvert i debatten i Moss

gjennom et politisk verv i Miljepartiet De Gronne. Det var derfor viktig for meg at
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forskningen ikke ble pdvirket av hans meninger eller holdninger i saken. Han var derfor
utelukket som informant grunnet vér relasjon, men det krevde i tillegg at jeg som forsker var
observant pa 4 holde han utenfor forskningen. I tillegg var jeg tidlig klar over at noen av
informantene ville kjenne igjen etternavnet og koble meg til min far. Dette skjedde i noen av
intervjuene, men de fleste knyttet ikke denne koblingen. Heldigvis viste det seg
uproblematisk, men det kan ha pavirket hvordan noen av disse informantene s pd meg som

forsker og dermed kan jeg heller ikke utelukke at det pavirket dataene som ble produsert.

Et annet aspekt som jeg tidlig matte reflektere over var tilgangen til ulik informasjon. Bade
for og underveis 1 feltarbeid ble det tydelig at det var utfordrende & innhente presis
informasjon knyttet til sakens tidlige dr. Selv om jeg hadde valgt ut informanter som hadde
stor grad av involvering 1 prosessens tidlige dr, forsto jeg etter hvert at denne informasjonen i
stor grad ville vere pavirket av sakens utvikling over drene. Menneskelig hukommelse er
dessverre ingen god kanal for presis gjengivelse av hendelser og fenomener som foregikk for
20 ar siden. I folge Keightley (2010) kan en bruke minner til & utforske fortidens rolle i
ndtiden, men hun fremlegger viktigheten av 4 skille minner fra historie. Dette er knyttet til
hvordan hjernens hukommelse gjerne blir pavirket av ulike faktorer over tid og at en derfor
over tid fir en storre og sterre rekonstruering av en hendelse eller et fenomen basert pa
ndvaerende erfaringer, fremtidige ensker, samt kulturelle og sosiale rammer. Blant annet har
ulik forskning vist hvordan hjernen kan konstruere falske minner ut fra andre kilder med
informasjon om en hendelse. En skal derfor vare klar over hvordan den lange tidsmessige
dimensjonen spiller inn 1 et menneskes rekonstruering av en hendelse eller et fenomen 1

fortiden (Loftus, 2005).

3.5.2 Etiske refleksjoner
De siste drene har det stadig blitt viktigere med etiske refleksjoner. Spesielt innenfor
kvalitativ forskning er etisk refleksjon viktig fordi forskningen gjerne innebzarer en stor

mengde deskriptiv informasjon om mennesker og miljoer (Cloke mfl., 2004).

Det er viktig a reflektere over er hvem vi skal snakke med, hvilke spersmal vi skal stille, hvor
vi skal gjere observasjoner/intervjuer, og hvilke grupper eller miljoer som kan bli pavirket av
studiet. Disse refleksjonene bidrar til & ta vare pd rettighetene til individer, grupper eller
miljeer som blir pavirket av studiet. Etikk er sdledes noe som ber vare 1 hjerte av ethvert
forskningsdesign (Clifford mfl., 2016). I tillegg utdyper Hay (2010) at det er viktig & opptre

etisk for a serge for at man opprettholder et godt samarbeid for videre vitenskapelig

44



forskning. Om man ikke opptrer etisk gjennom forskningen kan dette fore til at de pa et

senere tidspunkt ikke vil delta i andre forskningsprosjekt.

Forskere mé vere klar over maktrelasjoner. I noen tilfeller kan informanten uteve makt over
forskeren, men 1 de aller fleste tilfeller er det forskeren selv som ma vere klar over makten de
potensielt kan fi over informanten (Cloke mfl., 2004). Det er derfor viktig for forskeren &
opptre naytralt, profesjonelt og stille gode objektive spersmil under intervjuet. Blant annet
kan det veere lurt 4 unnga veldige personlige spersmal eller temaer som kan opprere
informanten. Hvordan spersméilene er formulert kan ogsa ha mye 4 si for hvordan spersmalet
tolkes og oppleves av informanten. Det kreves derfor at forskeren er ngye med utarbeidingen
av intervjuguide og informasjonsskriv, sd informanten opplever intervjuet som saklig,

objektivt og profesjonelt.

Ettersom det allerede eksisterte en tydelig front mellom de som er for og de som er imot
vedtatt lesning i Moss, brukte jeg en del tid pé a serge for at informantene ikke tolket meg
hverken for eller imot noen av aspektene i saken. Blant annet métte jeg modifisere
intervjuguiden for feltarbeid ettersom forsteutkastet hadde noen spersmal som indikerte ulike
ting som ville virke forende og dermed uetisk 4 stille. Det ble derfor fokusert pé a stille s&
neytrale spersmal som mulig. Neytralitet var ogsa noe jeg métte fokusere pd underveis i
intervjuene da informantene gjerne ville fortelle om hvor hdplest elementer knyttet til ”den
andre siden” var og dermed sgkte en slags reaksjon eller bekreftelse hos meg. Her métte jeg

fokusere pd a holde meg neytral, profesjonell og objektiv.

I min forskning fikk jeg ogsa en rekke retningslinjer gjennom a melde prosjekter til Norsk
Senter for Forskningsdata (NSD). Blant annet var dette retningslinjer knyttet til personvern,
samtykke, mulighet til & trekke seg i ettertid, at dataene ble oppbevart pa et trygt og forsvarlig
sted og at dataen ville bli slettet i ettertid av fullfert oppgave. Denne informasjonen ble gitt til
informantene gjennom et informasjonsskriv som ble lagt ved som et vedlegg ved forste
kontakt over mail, og senere gjennomgétt og signert av informant i forkant av intervjuet.
Personvern er ett sentralt element ved kvalitativ forskning. I denne studien har noen av
informantene blitt anonymisert fullstendig gjennom kodenavn. De fleste av informantene kan
derimot identifiseres gjennom sine verv og beskrivelse av deres tilknytning til saken. Grunnen
til dette er at beskrivelsen om informantens tilknytning gir verdifull informasjon og eker
oppgavens kvalitet. Eksempelvis hadde det vert utfordrende a4 anonymisere ordfereren i Moss
pa en god mate uten a miste verdifull informasjon for oppgaven. De informantene som kan
gjenkjennes gjennom sin beskrivelse eller verv, har gitt sitt samtykke til dette. Alle lydopptak
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og transkriberte dokumenter har blitt oppbevart trygt og utilgjengelig for alle andre enn

forskeren selv og ble slettet etter at oppgaven var ferdigstilt.

3.5.3 Validitet og overfgrbarhet

Hvor stor validitet en far i dataene som er produsert knytter seg til evnen til & svare pa
problemstillingene 1 forskningen. Ifolge Gronmo (2004) kan et forskningsprosjekt ha hoy
reliabilitet gjennom god data, men samtidig ha lav validitet fordi dataene ikke svarer

tilstrekkelig pd spersmélene som stilles i1 forskningen.

En vanlig kritikk av case-studier er mangel pd overferbarhet, allikevel kan case-studier 1
mange tilfeller veere overforbare (Baxter, 2016). Ved gjennomfering av ett case-studie er det
viktig & serge for bade intern og ekstern validering av dataene. Dette er nedvendig for &
kvalitetssikre at studiet er gjennomfert pd en god nok mate til & kunne overfore og anvende
forskningen til & bidra til vitenskapelig teori (Grenmo, 2004). Case-studier kan sjeldent
overfores direkte fra en konkret lokasjon til en annen pa grunn av lokale, regionale og
nasjonale forskjeller i fysiske, sosiale og politiske forhold. Likevel kan en bruke lerdom fra
en case til 4 bidra til vitenskapelig teori, noe som kan bidra til 4 ke forstaelsen av ulike

konsepter andre steder.

En kritikk av dette studiet kan derfor vare knyttet til at man ikke kan generalisere eventuelle
funn ettersom forskningen hovedsakelig undersgker et lokal sosialt fenomen. Det er viktig & ta
hayde for at et hvert sted, rom og diskurs vil ha ulik natur (Cresswell, 2013). Allikevel kan
funn fra denne forskningsoppgaven gi overforbar kunnskap om ulike aspekter ved norske
planprosesser, og ellers bidra til 4 videreutvikle og kanskje gi ny innsikt i noen av de aktuelle
teoretiske konseptene. Overforbarhetsverdien vil vaere basert pa hvordan jeg som forsker
operasjonaliserer ulike faglige begreper. Det er derfor viktig med kritisk refleksivitet rundt

hvordan en bruker fagbegreper.

3.5.4 Reliabilitet

I folge Cope (2016) er det stadig viktigere & vere bevisst pd hvordan forskerens
tolkningsprosess pavirker kvalitativ forskning. Eventuelle feiltolkninger fra forskeren kan gi
folgefeil som pavirker hele forskningens validitet, reliabilitet og rigor. Reliabilitet omhandler
forskningens palitelighet heller en reproduksjonsgrad ettersom kvalitativ forskning sjeldent
vil kunne oppné en eksakt replikasjon (Grenmo, 2004). For & sikre god reliabilitet i

forskningen kreves det kritisk refleksivitet og kontinuerlig vurdering av hvordan kunnskapen
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som generes gjenspeiler en ngyaktig skildring av fenomenet som studeres. For & oppna dette
kreves det at kunnskapen som generes i samspill med informantene er god. Dette knyttet seg
ofte til bruk av metoder, der en er avhengig av tydelige, definerte og objektive spersmél om et
spesifikt tema, der en unngar & legge ord i munnen pa informanten (ibid.). Det er viktig at
forskeren reflekterer og er bevisst pd hvordan en tolker det som blir sagt. Om en tolker og
anvender informantens svar ut av sin kontekst vil dette kunne gi en lav reliabilitet som kan
resultere 1 feilslatte konklusjoner 1 forskningen. En kan derfor ikke tolke informantene i en
retning som best passer forskningsprosjektet, men krever at forskeren bruker tid pé a forsta og

analysere hva informanten faktisk mener om et gitt tema.

Gibbons (1999) skildrer viktigheten av & produsere sosial robust kunnskap. Slik kunnskap kan
genereres gjennom felles produksjon og deling av kunnskap mellom samfunnet og
vitenskapelig miljger. Dette skal igjen fore til storre grad av apenhet og
kunnskapsdistribusjon. I den moderne politiske atmosfaren er det stadig sterre tendenser til a
konstruere ulike sannheter. Det kan bli en utfordring for vitenskapen a bli ansett som
vitenskapelig gyldig i alle samfunnslag. Dette understreker Gibbons (ibid.) 1 sitt argument om
viktigheten rundt en ny kontrakt med fokus pa sosial robust kunnskap konstruert i okt
samarbeid mellom samfunn og akademia. Et slikt samspill vil potensielt kunne gke

legitimiteten i kunnskapen som blir produsert.

Under feltarbeidet var det tydelige tegn pa ulike fremstilte sannheter knyttet til
byplanleggingen 1 Moss. Blant annet var det i noen tilfeller som & hare om to helt ulike
konstruksjoner av virkeligheten da en som forsker beveget seg fra et intervju til et annet.
Informantene hadde et bredt spekter av perspektiver knyttet til prosessen og utviklingen 1
byen mer generelt. Dette var ment a serge for okt sosial robust kunnskapsproduksjon slik at
denne forskningen 1 sterre grad kan bli anerkjent og oppna sterre pélitelighet i1 de ulike
miljeene. Selv om det var tilfeller av neytrale informanter, kan en kritikk av dette studiet vaere
at det kanskje burde vert flere informanter med neytrale meninger og perspektiver pa
utviklingen. Dette var ogsé forsekt, men noen av de potensielle informantene kunne ikke stille
til intervju av ulike arsaker. Likevel vil jeg argumentere for at det er en relativt god diversitet
av informanter i dette studiet. Under hele forskningsprosessen har jeg fokusert pd & fa en sa

objektiv analyse som mulig for & sikre dataens reliabilitet.

I folge Fossédskaret og Aase (2014) er det en viktig metodisk utfordring & problematisere

maten observasjoner blir omdannet til data. For & best mulig forsta og tolke dataene som blir
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produsert under et intervju, er det viktig at forskeren trar ut av sine egne kulturelle kategorier
og heller forseker a forstd informanten sine. Menneskelig kategorisering er noe en som
forsker bar reflektere mye rundt. Ettersom alle mennesker systematiserer og kategoriserer
verden rundt seg, tillegger vi ogsé fenomener rundt oss meninger basert pa disse kategoriene.
En kategori er basert pd objekt, biologiske sanser, mentale egenskaper og kultur. I forholdet
mellom mentale egenskaper og kultur skaper mennesker metaforer. Ettersom kultur og
mentale ferdigheter varierer mellom mennesker vil ogsa meningen og innholdet som tilegnes
en kategori eller en metafor ha ulik betydning. Underveis i intervjuene kom det raskt
eksempler pa ulik forstaelse og tolkning av ulike begreper og fenomener. Blant annet ble det
etter hvert tydelig at det var veldig ulik forstielse og tillagt mening til begrepet barekraft.
Noen av informantene var her fokusert pd miljomessig berekraft, mens andre vektla hva som
var barekraftig for byens utvikling og ekonomi. Dette eksempelet paminnet tidlig om
viktigheten av & sette seg inn 1 informantens mening ved kategorisering og bruk av ulike
begreper, samt & unngé a legge mine egne kategoriforstielser og meninger over pa
informanten. Dette var ogséd noe jeg var bevisst pé fra et tidligere arbeid, som gjorde at jeg

hadde et ekstra fokus pé dette underveis i intervjuene.

3.5.5 Utfordringer underveis

A gjore forskning angdende en sak med tydelige offentlige konflikter ga noen interessante
situasjoner. Underveis oppsto det utfordringer knyttet til at informantene var opptatt av hvem
andre jeg skulle intervjue. Dermed ble personvern noe som jeg tidlig var bevist pd i

feltarbeidet.

Ettersom det var et hoyt konfliktniva i saken folte jeg et ekstra press pd a fremstille prosessen
sé noytralt og objektivt som mulig fordi jeg ikke ville oppleves som partisk. Etter hvert som
analysen var ferdigstilt, ble det tydelig at jeg var enig med ulike parter om ulike aspekter om
saken, dermed har jeg forsegkt & gi min skildring av saken pé en best mulig mate. Likevel ma
en ta hoyde for at graden av subjektivitet rundt temaet ogsd kan ha pavirket
forskningsarbeidet i noen grad, selv om jeg har gjort mitt ytterste for & veere sa profesjonell og
objektiv som mulig i min analyse av prosessen. Samtidig har det ogsé vert tilfeller hvor
informanter har forsgkt & pavirke oppgaven i ettertid av intervjuprosessen, da gjerne i faver av
sitt syn. Her ble det igjen viktig & serge for at jeg som forsker ikke lot meg pdvirke av ulike

subjektive syn.
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Underveis i skrivingen har det ogsa oppstatt noen utfordringer. Blant annet viste det seg
utfordrende & fa oversikt over alt som har skjedd i lepet av sakens mer en 25 ar lange prosess.
Det har skjedd enormt mye pa denne tiden, sd det har vert en utfordring & prove a fremstille
hele sakens prosess oppsummert. Det foreligger svart mange saksdokumenter, avisartikler, og
hendelser som er relevante for oppgaven. Her matte jeg begrense materialet til det jeg mente
var mest relevant eller de viktigste hendelsene i prosessen. Jeg kan fortsatt ikke si med
sikkerhet at jeg har fatt skildret alle hendelser som burde vart med 1 denne oppgaven, men jeg

har gjort mitt beste.
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4 Makt og tid i planprosessen

I Moss har prosessen rundt jernbaneutvikling foregatt i mer enn 25 &r. Det er derfor ikke
unaturlig & se for seg at prosessen har vart preget av denne tidsdimensjonen og dermed ogsa
pavirkning fra ulike akterer i ulike tidsrom av planprosessen. I en s lang prosess er det
umulig 4 fa frem et komplett perspektiv pa alle viktige hendelser og alle akterer som har
pavirket prosessen i starre eller mindre grad. Enkelte aktorer kan beskrives som
utenforstdende skjulte interesseaktorer og kan dermed vaere vanskeligere & identifisere, da de
ikke alltid kommer frem gjennom saksdokumenter eller informasjon produsert gjennom
informanter. Allikevel vil det gjennom et bredt utvalg av informanter veere mulig 4 peke pd de
aller fleste hendelser av betydning, samt akterer med sterre eller mindre tilknytning til

prosessen.

4.1 Viktige aktgrer som har pavirket prosessen

Gjennom intervjuene har det fremkommet en del viktige akterer med betydning for
planprosessen. I Moss er det tydelig at ulike akterer pavirker og har ulike interesser pa
forskjellige tidspunkt 1 prosessen. Tidlig i prosessen var det en rekke interesser knyttet til
blant annet industriell tilrettelegging/stimulering. Spesielt ble det 1 intervjuene og i
dokumentene som ble analysert trukket frem argumenter knyttet til industriell styrking av
Peterson AS og Moss Havn KF. Moss har lenge vert en industriby og det er derfor ikke
vanskelig & skjonne hvorfor ulike industriinteresser, blant annet fremmet gjennom Moss
Industri og Naeringsforening, Moss Havn KF og Peterson AS ble tillagt stor vekt 1990-
tallet. Dette gjaldt ogsa arealplaner og saker knyttet til rommelig og strukturell utforming av
jernbanetrasé og -stasjon. Det er ogsa tydelig at det var en betydelig interesse a fa jernbanen i
tilknytning til Moss Havn KF ettersom dette var et kriterium for konsekvensutredningen.
Moss Havn KF har vekstambisjoner som regional havn, selv om det fortsatt er uenighet og

debatter om havnens fremtid.

Som jeg tidligere har identifisert, har dagens samstyringsstruktur fort til at markedsakterer har
fatt en storre grad av makt innenfor planlegging (Falleth mfl., 2010; Ploger, 2008; Falleth og
Hansen, 2012). Bedrifter som er markedsakterer med tydelige egeninteresser, og som har
arbeidet for a pavirke prosessen pd ulike tidspunkt i prosessen, er: ROM/Bane NOR
Eiendom AS, Peterson AS, Moss Havn KF og Heegh Eiendom AS.
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Bane NOR Eiendom AS er eiendomsselskapet til Bane NOR og har hatt interesser i & utvikle
eiendommer i forbindelse med utvikling av det gamle jernbaneanlegget og omradene rundt.
De har i samarbeid med MKEiendom opprettet foretaket Sjosiden Moss AS som har
interesser av & utvikle bydelen Sjosiden. Hoeg Eiendom AS var en stund aktive for 4 fremme
Basartaklesningen fordi det ville vaert positivt for dem 4 fa togstasjonen nermere det store
utviklingsprosjektet med 4 omgjore Peterson AS til en ny bydel. De avsluttet etter hvert
arbeid knyttet til & fremme Basartaklgsningen pé grunn av risiko for utsettelser, som ville hatt
konsekvenser for utviklingsprosjektet deres. Moss i sentrum AS engasjerte seg ogsa tidvis
for & fa en stasjonslosning ved Basartaket. Moss 1 sentrum AS er en sammenslutning av
gardeierne i Moss sentrum og var folgelig mest interessert 1 & fa stasjonen sa sentralt som

mulig. Etter hvert som konflikten ble skarpere trakk de seg ut av debatten.

Moss kommune har ogsa fitt egeninteresser knyttet til vedtatt losning. Bindende avtaler med
andre aktorer, samt klargjoring og oppkjep av eiendom i forbindelse med Sjosiden, har fort til
at kommunen til dels har fatt et bundet mandat. Blant annet er det i sjosideavtalen mellom
Moss kommune og Rom Eiendom AS erstatningsklausuler som blant annet forplikter partene
til & arbeide sammen for & utvikle Sjosiden. Utover i prosessen har Moss kommune dermed
fatt risikoelementer knyttet til avtaler og investeringer rundt valgt lesning. Dette kan vere
deler av forklaringen pé at det i den senere delen av prosessen virker & vaere stor motstand
mot ulike innbyggerinitiativ og en omstart av prosessen. Samarbeidsavtaler, tid og
ressursmessige forberedelser, samt prestisje rundt valgt losning, gjer det ugunstig for flere
akterer & avvike fra valgt lesning. Dette er samtidig ikke vanskelig & forsta da ulike akterer

har planlagt, forberedt og tegnet samarbeidsavtaler knyttet til valgt losning over mange ar.

4.2 Prosessens tidlige ar

Over en periode pa 25 ar vil mange av samfunnets prioriteringer ha endret seg. Politikken
endrer fokus, og det kan oppsté direkte motstridende prioriteringer. P4 1990-tallet var hverken
barekraftig utvikling, kompakt byutvikling eller knutepunktutvikling like viktig som det er 1
dag. I konsekvensutredningen fra 1993 var nerhet til andre transportkorridorer vektlagt, men
ellers var disse konseptene mindre viktige (NSB Bane Region Ost, 1993). I lopet av
prosessens tidslep kan en derfor identifisere at noen lokale og noen planfaglige forhold har
endret seg. Noen av informantene pekte pa slike forhold, og en del slike endringer kan leses ut

av dokumentene som inngér i dokumentanalysen.

I sakens tidlige ar var NSB 1 utgangspunktet interessert 1 & gjore utbyggingen billigst mulig,
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da det var vanskelig & fa bevilget kostbare jernbaneprosjekter pa 1990-tallet. De ville derfor
bygge ut og benytte seg av den eksisterende daglinjetraséen (Planlegger 2; Tidligere
politiker). Flere av informantene forklarer at Peterson AS pa den tiden hadde store interesser
av a fjerne den eksisterende tog-traséen fra tomten sin, dette ville frigitt areal og gitt
muligheten for & transportere materialer pa den gamle tog-traséen (Bystyrerepresentant 2;
Tidligere politiker; Leder BBM). «NSB var jo den gangen innstilt pa & bare kjere et spor til,
og legge den langs den banen som var. Det var byen sterkt imot, og sarlig Peterson, som ville

ha frigjort tomteny» (Tidligere politiker).

Politikerne 1 Moss sa det som viktig 4 fa frigjort det sjokantarealet som den eksisterende
jernbanetraséen fungerte som en barriere for. Politikerne ansa det derfor som en seier da de
fikk gjennomslag for at traséen matte legges i tunell (Planlegger 1). I etterkant av
konsekvensutredningen ble Moss kommune og NSB enige om at en skulle ga videre med
alternativ 2B. I etterkant av dette kom det et engasjement fra innbyggere som organiserte seg
under navnet Moss 2010. Denne interessegruppen forsekte & fi et engasjement for en annen
losning en Moss kommune og NSB ensket. Ved samordnet reguleringsplan 1 1999 ble
alternativ 2B vedtatt, som pd det tidspunktet var det billigste alternativet uten en daglinjetrasé
(NSB Bane Region @st, 1993). Argumenter om at det var bedre med en stasjon i dagen, samt

industriell tilknytning til Moss havn, sto sentralt i beslutningen om 4 velge 2B (Planlegger 2).

Gjennom dokumentanalysen av konsekvensutredningen fra 1993 kom det frem at man pa
denne tiden var opptatt av & styrke industriell tilrettelegging 1 byen, selv om det ogséd kommer
frem at det var forventet en gradvis overgang fra industri til bolig og neringsutvikling 1
fremtidens Moss. Blant annet ble det i dreftelsen rundt de ulike alternativene vektlagt aspekter
som frigjering av areal for Peterson AS, tilknytningsmuligheter mellom Moss Havn KF og
jernbanestasjon, samt generelle utviklingsmuligheter knyttet til eksisterende industri.
Alternativene 2A og 2B var relativt likestilt i konsekvensutredningen, og en kan derfor se for
seg at disse aspektene kan ha vert viktige 1 beslutningene knyttet til valg av losning som ble
gjort 1 1999. Dette blir ogsa trukket frem i noen av intervjuene. En informant forteller blant

annet:

Det sies at det den gangen var viktig for kommunen 4 fa en jernbaneforbindelse til
havna, sd det var en av kommunens interesser ... Da ble det tautrekking om hvor
kommunen ville fi det 1 tunnel. Kommunen godtok den nest beste lasningen fordi de

trodde at en «miljeriktig» forbindelse mellom banen og havna ville fremskynde
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tiltaket (Leder BBM).

I tillegg er det pa et generelt grunnlag heller ikke utenkelig at kommunen som akter pé dette
tidspunkt ensket 4 styrke og opprettholde industrien ettersom dette var viktige arbeidsplasser

for mange innbyggere pa denne tiden.

I Moss, s& handler dette mye om at det er en del neringslivsakterer, altsd selskaper,
som ser det som veldig positivt at havna bestéar og at den ligger der den ligger, og at
det heres fint ut & kunne fa til en havnesporlosning. Altsd, spor fra havna til jernbanen
og vise versa. S& det er mange som har vert interesser i en sann tenkning fra

naringslivets side (Varaordforer).

Gjennom flere intervjuer kom det frem at industrien pa 1990-tallet var en viktig interesseaktor

med betydelig innflytelse i prosessens tidlige ar.

Og det som var realiteten var at Peterson var en veldig dominerende faktor i denne
byen. Du hadde de andre industri familiene, men Peterson var den store. De hadde sine
folk de fleste steder. De hadde styreleder i sparebanken da jeg jobbet der, de hadde
styreleder i Moss og Oppland privatbank (senere Kreditkassen), de hadde sine folk i
Rotary, Frimurerlosjen, Moss Hoyre, osv. De hadde derfor en betydelig innflytelse i
Moss Heyre. De hadde ogsa nesten alltid et veldig godt forhold til fagforeningen og
cellulosen, slik at de ogsd hadde innflytelse i Moss Arbeiderparti via fagforeningen.
Og nér de store tunge naringspolitiske reguleringssakene kom opp, sa du alltid at
Moss Arbeiderparti og Moss Hoyre fant hverandre, og da kunne de andre si hva de
ville, men det betydde ingenting (Tidligere politiker).

Videre forteller informanten om hvordan dette ogsd var med pa & pavirke beslutninger i
prosessen i Moss. «Og det skjedde nok ogsa i stor grad i den prosessen frem til vedtaket om
2B, at ledelsen i Moss Arbeiderparti og ledelsen i Moss Hayre, samarbeidet med Peterson AS

og industriforeningen inklusivt havna, og kom frem til at de ensket 2B» (Tidligere politiker).

En slik ressursmobilisering stemmer godt overens med Allen (2004; 2011) sin skildring av
hvordan akterer kan generere og oppnd makt gjennom mobilisering av ressurser, sosiale

relasjoner og felles méaloppnaelse.

Videre forteller en annen informant om hvordan industrien har vaert med pa a gi innspill i

prosessen. «... Industriforeningen har vert med, men pa en helt annen mate, ikke hoylytt i
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media, men fordi vi har snakket med dem. Sa de har jo hatt mer pdvirkning enn Bedre

Byutvikling Moss» (Bystyrerepresentant 1).

I prosessens tidlige ar virker det som om Moss Industri og Naeringsforening AS og de ulike
industribedriftene i byen hadde stor betydning for valg i denne tidsperioden. Moss hadde
lenge vert en typisk industriby og industribedriftene var pa denne tiden viktige akterer og
arbeidsplasser i kommunen. I tillegg var politikerne i Moss og NSB viktige akterer pa dette
tidspunktet i prosessen. Politikerne i Moss hadde pa denne tiden interesser av 4 fa jernbanen
under jorden for 4 frigi sjekantareal i Moss, men var nok ogsé opptatt av industriell
tilretteleggelse. NSB var 1 utgangspunktet interessert 1 & gjore utbyggingen sa billig som

mulig, og var lite interessert 1 & bygge en underjordisk stasjon.

Flere informanter bekreftet ogsd at det var 1 prosessens tidlige ar at de avgjerende

beslutningene ble tatt.

Beslutningen sann sett ble tatt pa 1990-tallet, da man bestemte seg for at man ikke
ville ha dobbeltspor utbygging langs dagens jernbanetrase ved sjokanten. Da man
bestemte at man legger jernbanen 1 tunell under byen. Det var en omforent losning at
stasjonen skulle ligge i dagen. Og sann sett ble hovedbeslutningen tatt ved
konsekvensutredningen i 1993- og frem til samordna reguleringsplan i 1999

(Planlegger 2).

Bestillingskriteriene 1 konsekvensutredningen fra 1993 og vedtaket av alternativ i 1999, samt
prosessen i denne perioden, virker & vaere de viktigste kritiske veiskillene 1 planprosessen, da

disse formet og la foringer for den videre utviklingen i prosessen.

Dette samsvarer ogsa til Pierson (2000) og Arthur (1989) sine skildringer av hvordan
hendelser tidlig 1 en prosess ofte vil ha en mye sterre betydning og at disse kritiske veiskillene
vil forme, og legge videre foringer for prosessens utvikling. Dette ser en tydelig i prosessen i

Moss.

I tillegg viser Mahoney (2000) til hvordan kritiske veiskiller ofte kan fore til en lock-in i en
prosess, der valgene blir opprettholdt uavhengig av hvilke akterer som senere preger
prosessen. Nye aktorer som kommer til underveis i prosessen vil ofte arve tidligere aktorers
preferanser 1 saken. En slik lock-in ser ogsa ut til & ha preget utviklingen i Moss, da
beslutningene pa 1990-tallet har vert videreutviklet, regulert og dermed ogsa institusjonalisert

en lock-in pa denne lgsningen. En informant forteller blant annet:
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Slik vi ser saken 1 dag, sé er det jo tydelig at beslutningene er tatt langt tilbake i tid, og
sa er de opprettholdt. Dette til tross for at vi har hatt politiske prosesser og muligheter

til 4 endre pa det, men det har man ikke gjort. Siste mulige endring var her for relativt

fa ar siden. Vi snakket den gangen om at man ikke tok inn over seg at man burde ha

forlangt samkjerte planer for riksvei 19 og jernbane (Politiker).
En annen informant forteller ogsa:

Sa pd en méte sa er det ingenting som er hogd 1 stein, men man har vart ganske lojale
og trofaste i Moss mot det grepet som ble tatt for jernbanen ... S4 det lopet som har

statt mest fast er jo lapet til jernbanen. Og havn er jo ogsa delvis basert pa de planene
som ble lagt pé slutten av 1990- tallet, men der har man ogsé laget en reguleringsplan

som gir mulighet for noe storre utvikling (Planlegger 2).

4.3 Prosessens senere ar

I senere del av prosessen var aktersamspillet noe forandret. Moss Industri og Naringsforening
var mindre dominerende og flere industribedrifter var nedlagt. Gjennom samarbeidsavtaler
var det hovedsakelig Moss kommune, MKEiendom, Rom/Bane NOR Eiendom AS, Bane
NOR, og Moss Havn KF som samarbeidet om diverse utvikling 1 forbindelse med
jernbanestasjon og tras€. Etter at Peterson AS ble lagt ned 1 2012, ble tomten kjopt for
utvikling av Heeg Eiendom AS. Dermed var Hoeg Eiendom AS en ny interesseaktor som
arbeidet med & utvikle en ny bydel pa den gamle Peterson AS tomta. Heeg Eiendom AS var
derfor interessert 1 4 fa en lgsning tilsvarende 2A ettersom dette ville medfert en

stasjonslesning naermere deres utviklingsomrdde (Leder BBM).

Pé slutten av 2000-tallet ble det etter hvert tydelig at noen av premissene som man tok
utgangspunkt i ved konsekvensutredningen i 1993 hadde endret seg i lopet av prosessen. Da
spesielt knyttet til industrinedleggelse, oppskalert behov for destruksjon av etablert
bebyggelse, men ogséd andre aspekter som at en etter grunnundersekelser finner ut at rv.19-
tunellen blir vanskelig & gjennomfere pa grunn av jernbanens lokasjon (Bystyrerepresentant
2; Borger). Rv.19 er et viktig byutviklingsprosjekt, som nd har vist seg utfordrende &
gjennomfere pa en fornuftig mate. I tillegg har totalprisen pa trasé og stasjon blitt endret i
lopet av prosessen, grunnet vanskelige grunnforhold. Opprinnelig var alternativ 2B
kostnadsberegnet til litt over 1 milliard kroner (Moss kommune, 1999), etter hvert har prisen

steget til omtrent 9.5 milliarder kroner (Bane NOR, 2018a).
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Og jeg trodde at ndr du si at glassverket gikk, sd métte man se hvilken vei det gikk
med den gamle industribyen, men jeg har inntrykk av at mange av dem egentlig ikke
er villig til 4 innse det, de drommer om den tiden. Mange av de som styrer 1 Moss
Heoyre og Moss Arbeiderparti i dag, er fortsatt sterkt pavirket av det gamle
tankegodset. N& er havna blitt det store hellige og havna mé ha enklest mulig
tilknytning til jernbanen. Det virker som om dette er overordnet alle andre hensyn

(Tidligere politiker).

Flere informanter fortalte at saken burde vert undersegkt pd nytt mot slutten av 2000-tallet
grunnet endrede forutsetninger i byen, samt stadig vanskeligere forhold knyttet til valgt

lgsning.

[...] en av de tingene jeg synes har vert mest kontroversielt for hvordan jeg opplever
det har vert at man ikke har ensket fra politisk hold & se pd denne saken pé nytt etter
at forutsetninger for de opprinnelige planene ble vesentlig endret. Jeg tenker da pa
nedleggelsen av Peterson AS, osv. Dette har jeg forankring for 1 form av at jeg har
fremmet forslag ovenfor bystyret, hvor man ber ta opp denne saken til vurdering i
forhold til trasévalg, osv. Jeg har grunngitt det med bade fremtidens

befolkningsutvikling og bysentrum, samt grunnforhold, osv. (Politiker).

En annen informant trekker frem at;

[...] det som forbauser meg er at nar man ser det i et tidsspenn pa 25 &r, er byen totalt
forandret og Peterson AS er borte. Du ser hvordan andre byer sorger for & fa
containervirksomheten ut av byomradet, men vi gjor akkurat det stikk motsatte. Vi
klamrer oss til den planen som i sin tid ble lagt og sier at endrer vi pa dette sa mister vi

plass 1 keen 1 Nasjonal transportplan (Tidligere politiker).

Videre forteller en informant at flere trodde det skulle komme en ny prosess pa slutten av
2000-tallet. Hovedsakelig pa grunn av endrede premisser slik at konsekvensutredningen var

utdatert og gammel (Leder BBM).

En annen informant fortalte om viktigheten av det & ta noen beslutninger for a oppné fremdrift
og komme videre i prosessen «... Man kan ikke starte pd noe, og sa stoppe, og deretter
begynne pa noe nytt. Man har tatt en beslutning, sann ville politikerne ha det, sénn ble man

enig om at det skulle bygges, ogsa gjor vi det slik» (Prosjektsjef Bane NOR).

Den tidsmessige dimensjonen er ogsd viktig 1 denne saken, da en forventet at utbygging
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skulle begynne mye tidligere og at prosjektet skulle vaert ferdig utbygd rundt 2006
(Planlegger 2). Det er derfor forstaelig at man har gétt videre i prosessen for & klargjore til og
utarbeide et prosjekt som er klart til oppstart. Nar en da har méttet vente 1 s& mange ar pa
finansiering fra statlig hold, gir dette prosjektet en tidsmessig dimensjon som er uheldig.
Denne tidsmessige dimensjonen forer med seg konflikter nar det senere i prosessen blir

identifisert at ulike forhold og premisser hadde endret seg.

Ogsé er det jo klart at vi har tatt med oss denne hovedlesningen i alle planer fra 1999
og fremover, eller egentlig fra 1997 og fremover. 2003, 2007, 2011 og to-tre
sentrumsplaner, sa det har sann sett vart fatta beslutninger hele veien om at den skal

ligge der (Planlegger 2).

Noen sentrale politikere i Moss Arbeiderparti snudde 1 2013 og ensket seg en stasjon
lokalisert pa Basartaket. De ble da informert om at en ny utredning ville fore til utsettelse av
prosessen. Moss Arbeiderparti sin stortingsrepresentant, Irene Johansen, informerte blant
annet i Moss avis at dette ville fore til flere ars utsettelse og at Moss da vil havne bakerst i
finansieringskeoen (Vinje, 2013). I tillegg ble det hevdet at Rom Eiendom AS (n&d Bane NOR
Eiendom AS) ville trekke seg fra videre samarbeid med Moss kommune dersom bystyret

gjorde vedtak om & utrede en alternativ trasé (Tveiten, 2017).

Da Bane NOR 12013 utredet en grovskisse for stasjon tilsvarende 2A, slo de fast at denne
losningen var for krevende med tanke pa dérlige grunnforhold og omfattende rivning av
omréder i sentrum. Dette skapte oppstyr da Bane NOR ikke hadde undersokt det samme
omradet som de engasjerte borgere ville ha undersgkt som alternativ. Enkelte borgere
beskylte derfor Bane NOR for maktbruk ved & jukse med utredningen, ved a trekke den ut 1

dérligere grunnforhold slik at de kunne si at alternativet allerede var undersgkt (Parker, 2017).

De hevdet at en langtunnel var forkastet tidligere, uten & vise til noen dokumentasjon.
Det viste seg senere at pastanden var usann. De la til at en utredning av en stasjon
under Basartaket 1 2013 viste at en stor del av sentrum matte rives og at dette ble altfor
dyrt. De vedla to tegninger som viste at de hadde utredet en stasjon langt fra
Basartaket og Myra, langt nedi Skoggata og under Kirkeparken videregdende skole. P
teksten pa planen og snittet av stasjonen under vgs. sto «stasjon under Basartaket».
Snittet viste hvordan banen fulgte fjellet, men selve stasjonen havnet ned i et
gorromrade. Disse 2 tegningene brukes til & illustrere at de faktisk hadde utredet en

stasjon under Basartaket og forkastet det. Dette betyr at pastanden om forkasting av
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langtunnelforslaget og utredning av en stasjon under Basartaket er to direkte lagner til

befolkningen og selvfelgelig til det politiske miljoet (Leder BBM).

Argumentasjon om konsekvenser og utsettelser 1 2013 blir trukket frem som hersketeknikker
av flere informanter. De hevder det ikke hadde vaert noe problem & fa underseokt et alternativ
da utbyggingen 1 omradene av betydning ikke skulle skje for 1 2019. Samtidig pépekes det at
det ikke hadde veert usannsynlig med en utsettelse om en hadde gatt for en ny lesning i de

senere arene av prosessen.

Etter hvert i prosessen forsvinner Hoeg Eiendom AS som interesseakter grunnet risiko knyttet
til utsettelse av jernbaneutvikling, som ikke ville gagnet salget knyttet til deres boligutvikling
(Leder BBM). Samtidig fremholder flere av informantene at et alternativ i det minste burde
veert undersekt, da valgt lesning stadig viste seg mer utfordrende & gjennomfere. Flere
argumenterer ogsa for at nar en gjennomferer samferdselsprosjekt pa denne storrelsen, sa

burde en undersgke mulighetene grundig slik at en serger for at den beste lesningen blir bygd.

Enkelte har hevdet at det er skonomiske insentiv rundt eiendomsareal knyttet til
knutepunktutvikling rundt den nye planlagte bydelen Sjesiden som har gjort det saerdeles

vanskelig & snu 1 denne prosessen.

Jeg mener faktisk at det norske demokratiet er 1 en krise, 1 hvert fall 1 forhold til
samferdselsprosjekt. Det som kompliserer saken enda mer er blandingen av samferdsel
med knutepunktutvikling, fordi det plutselig gjor at alle foretakene som egentlig skal
fokusere pd en best mulig bane, plutselig er mer opptatt av 4 tjene penger pa

knutepunktutvikling og lager en dérligere bane (Leder BBM).

Mobiliseringen som oppsto 1 2013 virker & vare et uttrykk for felles koordinering av ressurser
tilsvarende Allen (2011) sin skildring av hvordan makt blir koordinert mellom ulike akterer
for & oppnd et spesifikt mal i en prosess. I dette tilfellet brukte flere sentrale akterer mediene
som kanal for argumentasjon knyttet til tidsmessige konsekvenser gjennom utsettelser,
okonomiske konsekvenser og generell usikkerhet knyttet til prosessen. Denne
argumentasjonen uttrykker at en har en lock-in i prosessen pa dette tidspunktet, da en er redd
for at ulike konsekvenser knyttet til & vike fra valg og avtaler som er gjort tidligere i
prosessen. Dette samsvarer ogsa med Lukes (2005) sin skildring av hvordan medier kan bli
anvendt som verktoy for maktmobilisering gjennom informasjonskontroll for & oppné statte

eller legitimitet hos ulike malgrupper. Dette foregar gjerne gjennom at akterer bruker
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argumentasjon knyttet til selektive problemstillinger og ulike perspektiv for & legitimere
enkelte losninger. Dette aspektet ved makt kom ogsa tydelig til syne i Moss gjennom hvordan
ulike aktorer fremstilte prosessen 1 mediene. Gjennom debatter og argumentasjon i mediene
ble helt ulike perspektiver og argumentasjoner brukt til & legitimere eller undergrave ulike
lesninger og valg knyttet til prosessen. To ulike virkelighetsbilder kom til syne 1 mediene.
Akterer som var for valgt lasning forsvarte den lesningen som er vedtatt og kritiserte
forslagene til de som mente andre alternativer kunne vert bedre. Samtidig kritiserte flere
innbyggere valgt losning og fremstilte denne som elendig. Det ble dermed skapt to helt ulike

virkeligheter rundt planprosessen og lesningsforslagene knyttet til jernbanesaken 1 Moss.

Spesielt med tanke pa mengden av forberedende arbeid og saksbehandling som foregér i
prosjekter av denne storrelsen er det naturlig at akterene i senere tid har ensket & gd videre

med prosjektet som en i lang tid har planlagt for.

[...] og sann sett har flertallet valgt & holde fast ved og a sta ved de vedtakene som har
blitt fattet, og det har jo sann sett na fort til at man fir en gjennomfering av jernbanen
innen 2024. Hadde man valgt & fravike det og gé for andre losninger, sé vet vi ikke
helt hva som ville skjedd. S4 noen ganger er det viktig & holde fast ved en beslutning
og jobbe for & fd gjennomfoert den, og andre ganger kan det veere gode grunner for &
velge andre losninger, men akkurat her i Moss har man valgt & std ved det og da ser vi

nd at da kommer det (Planlegger 2).

12017 legger BBM og Norsk Bane frem et mulighetsstudium av en alternativ trasé og
stasjonslesning. I etterkant ble det forsekt & fo kommunen til & kvalitetssikre alternativet for a
undersoke om det faktisk hadde vart et bedre alternativ, men det var liten politisk vilje til &
gjore dette. Ulike politiske partier hadde ogsa forsekt & fa andre alternativer undersokt
tidligere 1 prosessen, men disse forslagene hadde alle blitt nedstemt i1 bystyret. Dermed kan en
se tydelig tegn pa at det utover i prosessen er liten vilje til & vurdere nye forslag, da man har

investert mye tid og ressurser i vedtatt losning.

Derfor har en i dag en situasjon hvor det er mange sinte borgere i Moss. Blant annet har BBM
over lengre tid argumentert for og etterspurt en alternativ lesning, og selv etter at de selv
betalte for en mulighetsstudie far det serdeles liten betydning for prosessen. Mulighetsstudiet
kom antagelig for sent i prosessen, da en kan se en tydelig lock-in pé valgt lesning gjennom

mange drs forberedelser og planlegging. Det er ikke usannsynlig at en mulighetsstudie ville ha
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vert av stor betydning og blitt vurdert detaljutredet pd et tidligere tidspunkt 1 prosessen. Slik
det har forlept i Moss, har Norsk Bane og BBM sin mulighetsstudie fatt liten betydning annet
en til avis- og facebookdebatter. Dette understreker Pierson (2000) i sine skildringer om
hvordan hendelser kunne ha veert av stor betydning, men om det kommer for sent i en prosess

kan det hende det ikke far noen innvirkning i det hele tatt.

Det kom ganske tydelig frem gjennom intervjuene at den lange tidsmessige dimensjonen i
prosessen har gjort situasjonen vanskelig 1 dag. Pierson (2004) omtaler at nér det forst er tatt
en politisk avgjerelse vil det vaere vanskelig & snu, bade pa grunn av korte tidsepoker knyttet
til innehavende stilling, men ogsa knyttet til politiske institusjoners tendenser til &
opprettholde og reprodusere beslutninger over tid. Det er ogsa vanlig at akterer som kommer
til underveis arver tidligere aktorers preferanser knyttet til en sak. Dette kan en ogsd se spor
av 1 Moss, der noen nye akterer som kommer til utover i prosessen tilegner seg tidligere
akterers argumentasjon og holdninger. Tidligere kritiske veiskiller virker & ha blitt
opprettholdt og institusjonalisert i prosessen i Moss. En ender derfor i en lock-in situasjon
som er serdeles vanskelig a vike fra 1 slutten av prosessen. Situasjonen i Moss stemmer ogsé
godt overens med Piersons (2004) argumentasjon knyttet til hvordan stiavhengige prosesser 1

den politiske sfere ofte preges av kollektiv handling og asymmetriske maktbalanser.

4.4 Avsluttende argumentasjon

Et av bestillingskriteriene for konsekvensutredningen i 1993 var at traséen skulle g nedom
Moss havn. I tillegg var det ogsé betydelig droftelser rundt de ulike valgenes pdvirkning for
industrien i byen. Dette er forutsetninger som har vesentlig mindre betydning i dag, men som

har fatt stor innvirkning pé prosessens utfall.

I lopet av prosessens ar har akterer som Moss kommune, MKEiendom, Bane NOR,
ROM/Bane NOR Eiendom AS og Moss Havn KF over flere ar samarbeidet om ulike deler av
utviklingen knyttet til den vedtatte losningen. Det ble dannet en rekke samarbeidsavtaler,
kjopt opp eiendom og planlagt for utarbeidelse av Sjesiden. Dette arbeidet ble ogsa videre
institusjonalisert gjennom at akteren Sjesiden Moss AS ble opprettet for & vaere en privat
markedsakter for utvikling av bydelen Sjesiden pa vegne av MKEiendom og ROM Eiendom
AS. Utover i prosessen hadde dermed flere akterer en lock-in pa den valgte lesningen

gjennom ulike samarbeidsforhold.
Etter hvert som tiden, gér endres ulike forutsetninger og nye utfordringer ved valgt losning
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oppstér. Akterene har planlagt for valgt losning i lang tid og har investert mye arbeid og
prestisje, dermed er det ogsa vanskelig for akterene & skulle fristille seg fra den vedtatte
planlesningen. Dette samsvarer ogséd med Falleth og Hansen (2012) sine skildringer av
hvordan akterer ofte investerer mye ressurser, prestisje og samarbeid i planprosesser, som ofte
medforer at det blir vanskelig 4 fristille seg fra et planforslag for & starte pd nytt. Over tid blir
det derfor gradvis en sterkere lock-in pa valgt lesning (Mahoney 2000; Pierson 2000).

Ettersom det var et krav om at traséen skulle gd nedom havna, hadde dette bestillingskriteriet
fort til at det ikke var noen andre alternativer annet en 2B/2A. Alternativ 2A hadde samme
forutsetning om a ga innom havna, noe som har vist seg a vere veldig dyrt. Dette alternativet
ville derfor antagelig hatt en lignende pris som alternativ 2B pa grunn av trasélgsningen ned
mot Moss havn. Dermed foreligger det egentlig kun en mulig trasélosning og to mulige
stasjonslesninger i konsekvensutredningen fra 1993. Stasjonslesningen i alternativ 2A ble
heller aldri undersekt videre, slik at det 1 dag kun er en losning som er undersgkt. Det er 1
ettertid gode argumenter for at en burde hatt en grundigere utredningsprosess i sakens tidlige
ar. Blant annet hadde konsekvensutredningen fra 1993 feil antagelser om grunnforholdene, og
hadde en brukt mer tid pa & kartlegge ulike losninger noe grundigere kunne en muligens

unngétt endrede premisser tilsvarende det vi har sett 1 Moss.

Det er ogsa interessant & se hvordan valg knyttet til industriell styrkning i prosessens tidlige ar
na 1 senere tid har blitt en av arsakene til konflikt 1 prosessen. Dette illustrer blant annet
hvordan tid kan pdvirke en planprosess. I en ukjent fremtid, hvordan skal vi forholde oss til

endrede premisser 1 lange planprosesser?

Moss har blitt vist som et eksempel pd at det er uheldig nar det tar for lang tid fra
planlegging til gjennomfering, og det er klart det skapte usikkerhet og frustrasjon ...
Det er jo som jeg sa fatta politiske beslutninger som ligger til grunn for det som det
har veert planlagt etter i disse 25 drene, og som na ligger til grunn for
gjennomferingen. S& det er klart at de folkevalgte bade lokalt, regionalt og ikke minst
stortinget er helt sentrale i dette her (Planlegger 2).

Tidligere Ordferer 2 papeker at lange prosesser, slik en har sett i Moss, forer med seg mye

ungdvendig krangling:

Det har tatt alt for lang tid, og da far du alle disse omkampene pé nytt og pa nytt. Og

s& kommer det nye folk til, som ikke har med seg historien og sper hvorfor i all verden
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er det ikke gjort sdnn, men det vedtok jo vi da. For det er jo delmal i sdnne

planprosesser. Og det er veldig trist at det har blitt sdnn.

Flere informanter papeker ogsd at prosessen har vart vanskelig & delta i, blant annet papeker

en informant:

S4 jeg har ingen gode folelser nér det gjelder prosessen rundt jernbanesaken/2B og
maten saken er blitt handtert pa. Det har tidvis veert rd maktbruk, De som har forsgkt
seg pa & komme med innspill, ogsé nar det gjelder jernbanesaken, er enten blitt forsekt
latterliggjort, og om det ikke lykkes, s kommer brutalitetene ... Det er ingen som vil
sperre meg, men skulle noen sperre meg om jeg vil vaere med en gang til, sa skal jeg 1
hvert fall be om 4 fa en time hos psykiater forst ... Jeg vil si at beslutningsprosessen
har vaert smakorrupt da man ofte har vart lite opptatt av hva som er best for samfunnet
totalt. I stedet har politikerne favorisert s&rinteresser; noe de selvsagt aldri vil
innremme (Tidligere politiker).
Dette illustrerer opplevelsen enkelte kritikere foler de har blitt mett med, og viser sdledes
konfliktsnivaet i saken, der det virker & ha vart mange motstridende interesser pa ulike
tidspunkt i prosessen. Det virker ogséd som den nyliberale samstyringsstrukturen blant annet
har fort til at ulike akterer binder hverandre opp 1 noe hoyere grad. Spesielt gjennom
samarbeidsavtaler og forhandlinger, samtidig som det blir investert betydelige ressurser og
prestisje 1 planutformingen. Dermed blir det naturlig nok vanskelig & skulle fristille seg fra
samarbeidsavtaler og planer som har blitt gjennomfort i lopet av prosessen. En far ogsé en
institusjonalisert opprettholdelse av valg gjort pd 1990-tallet gjennom planlegging, avtaler og
samarbeid knyttet til valgt lasning. Dette gjor det igjen vanskelig for akterene & skulle

forholde seg til tid og endrede premisser i planprosesser.

En kan ogs4 stille spersmél ved om det burde foreligget eller blitt utarbeidet et reelt alternativ
som en kunne sammenlignet med etter hvert som alternativ 2B viser seg mer utfordrende en
forst antatt. Nar det ikke foreligger noen alternativ, og valgt lesning blir utfordrende gjennom
en tydelig institusjonalisert lock-in, blir det vanskelig for de ulike akterene & skulle fristille
seg fra valgt losning. Nar en snakker om et sa stort prosjekt med sé langvarige og omfattende
konsekvenser for by og jernbane, burde en serget for at man gjennomfoerer den beste
lesningen for byen. Det er ikke sikkert andre lesninger som for eksempel mulighetsstudiet til
Norsk Bane og BBM hadde vist seg & vere bedre, men dette burde vert undersekt da
jernbaneutbygging har et svert langsiktig perspektiv, og en snakker om at en bygger for de
neste 100 drene. En undersokelse av et alternativ hadde fort til at innbyggerne 1 storre grad
kunne folt at de fikk innflytelse i planprosessen. Nér det aldri undersgkes noen alternativ forer
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dette til at innbyggerne far en forsterket folelse av & ikke bli hert.
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5 Innbyggerinvolvering i planprosessen

5.1 Innbyggerinvolvering over tid

Det har veert ulike ambisjoner om innbyggerinvolvering pa ulike tidspunkt av planprosessen 1
Moss. Forventningene til medvirkning blant folk trolig har ekt, og blitt mer vektlagt i norsk
planlegging i lopet av planprosessens tidsperiode. Dette kommer ogsa til uttrykk 1 Moss, der
det det utover i prosessen gjennomfores tiltak for & styrke medvirkningsprosesser i
kommunen. I tillegg har det i lepet av planprosessens forlop kommet flere bestemmelser 1
loven knyttet til medvirkning. Blant annet har det kommet lovendringer knyttet til

innbyggerinitiativ (Falleth og Hansen, 2012).

Gjennom de ulike intervjuene kom det frem endel ulike meninger rundt
medvirkningsprosessen. Enkelte uttalte at medvirkningsprosessen har vert god, har fulgt alle
lover og regler, og at innbyggerne generelt har hatt mange muligheter til & pavirke prosessen
gjennom heringsrunder og politiske valg. Andre kritiserte medvirkningsprosessen og mente

det var umulig & fa reell innflytelse.

I prosessens tidlige ar forteller planlegger 1 at det den gangen var en reell demokratisk
prosess om trasévalget, og at det i etterkant av trasévalget var en mer tradisjonell
reguleringsplanprosess. Dette innebar blant annet apne meter, god mediedekning og god

informasjonsflyt til politikerne. Blant annet uttalte ridmannen folgende:

Jeg mener at den prosessen har gatt helt etter boka og Plan- og bygningsloven. Og at
det sann sett har vert s& mye oppmerksomhet rundt den valgte losningen at jeg tror
ikke at noen har unngatt a fa det med seg eller har unnlatt a si ifra nér saken 14 apen i
heringsperioden, for eksempel. Bane NOR kjorte jo ogsd informasjonsmeter i denne
perioden, &pne meter som jeg tror det skal godt gjeres a ikke ha fatt med seg nér det
var mulig & gi innspill. Og vi fikk mange heringsuttalelser, s jeg tror folk visste nar
de skulle si ifra. Saken ble péklaga, den har vaert hos fylkesmannen, den har vart

provd i alle ender og bauer (Rddmann).

Samtidig var det mange som problematiserte graden av medvirkning 1 prosessen. I etterkant
av konsekvensutredningen, oppsto det mot slutten av 1990-tallet en gruppe mennesker som
engasjerte seg i saken. Gruppen het Moss 2010, og de utarbeidet et forslag til en annen trase,

samt andre utviklingsmuligheter i byen (Tidligere politiker). Gruppen utarbeidet en 24-siders
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klage (se vedlegg 3) som ble levert inn til fylkesmannen og sivilombudsmannen, og denne

klagen forte i folge en informant til en tre ar lang klageprosess (Leder BBM).

Gjennom noen av intervjuene ble det blant annet argumentert for at det har vert liten reell

innflytelsesmulighet fordi valgene har vart gjort pa forhand.

[...] innbyggerne har ikke vert tatt med i prosessen ... Skal man gé 1 gang og endre en
bys fremtid, sd er det umulig for en innbygger 4 fatte omfanget av det. Vi kommer
forst til & se innbyggernes mening med dette nar prosessen er 1 gang, den dagen skoen
begynner & trykke, den dagen man kjenner pa huden konsekvenser av det som gjeres,
da far du here hva folk faktisk mener, inntil da sa nevner ikke folk det. Og det mener
jeg er et skjerpende forhold til at politikerne mé ta et storre ansvar for det de er med

pa, og det de har gjort her (Bystyrerepresentant 2).

Flere informanter problematiserer ogsé dette aspektet, og nevner at engasjementet i
befolkningen ofte kommer etter at viktige premisser har blitt lagt, og at en forst 1 ettertid ser at

det store engasjementet kommer (Planlegger 1; Varaordferer; Ordferer)

Folk engasjerer seg ikke nok nar sakene er der, ikke for man liksom forstar hva som
egentlig er satt i gang kommer engasjementet. Tidlig i prosessen sa virker det som folk
er lite interessert, ogsd kommer engasjementet 1 ettertid ndr man ser hva som har
skjedd. Og kanskje noe av det i Moss har blitt historie fordi det har tatt si lang tid, det
har vaert oppe s mange ganger for, ogsa tenker man at det nok kommer opp igjen og
at det sikkert ikke blir noe av det denne gangen heller. Dermed engasjerer man seg
ikke, ogsa blir det vedtatt og man starter bygging. Ogsa oi, da vikner dem
(Prosjektsjef Bane NOR).

Det gikk mange ar fra alternativ 2B ble vedtatt og til prosjektet kom inn i Nasjonal
transportplan. Dette forte til at saken var lite diskutert i sirka 10 &r for saken igjen ble aktuell.
Da saken igjen ble satt pa dagsordenen var det en rekke endrede forutsetninger i byen. Blant
annet hadde mesteparten av industrien blitt nedlagt, grunnforholdene hadde vist seg
vanskeligere en forst antatt og det hadde oppstétt en konflikt om grunnforhold som skapte
vansker for a finne en lgsning for rv.19. I tillegg gikk man fra & skulle rive sirka 20 boliger til
en hel bydel med over 100 boliger. Det kom derfor frem at flere borgere trodde at saken
skulle opp igjen ettersom det hadde gétt sé lang tid siden konsekvensutredning og

reguleringsplan, samt at valgt lesning og byforholdene s& annerledes ut.
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11999 var det lovfestet at hvis en reguleringsplan blir liggende ubrukt i 10 &r, s
kreves en ny konsekvensutredning for den kan erstattes. Jeg gikk ut fra at det gjaldt
fortsatt og var totalt avslappet. Jeg trodde det var en selvfolge at om det kom noe nytt
etter 2009 sé var vi garantert i en ny prosess ... Mange krevde det under behandling av
planprogrammet, men de ble ikke hort. I etterkant var det fi som skjonte at en stasjon
pa havna var eneste losning. Bare fordi det stir i kommuneplanen som er rullert siden
1999. Folk har ikke forstatt, de har tatt det for gitt at Plan- og bygningsloven vil
gjelde, dvs. at nar du endrer en reguleringsplan, sa skal du ta det fra bunn av og utrede
nye aktuelle alternativer som Ostfold fylkeskommune forlangte. Nar det ikke skjer, sa
blir man fratatt enhver mulighet til & pavirke utfallet. S& jeg mener at demokratiet ikke

fungerer, hverken pé lokalt eller sentralt niva (Leder BBM).

Men hva skjer med medvirkning i senere del av prosessen, nar utfordringene knyttet til
alternativ 2B etter hvert kommer til syne? Har innbyggerne reell pavirkningsmulighet i denne
fasen, eller er utbyggingsavtaler og samarbeidsavtaler med pd a 1dse prosessen til den valgte
losningen? Som jeg viste til 1 forrige kapitel, er det tydelig at man har fétt en lock-in pé valgt
alternativ. Ettersom det over tid ble inngétt samarbeidsavtaler, gjort oppkjep i omradet og
planlagt for valgt lesning, er det ikke vanskelig & se for seg hvorfor det er vanskelig & snu i en
slik prosess. Dette har medfert at ulike innbyggerinitiativ og forslag til utredninger ikke har
fatt innvirkning pa prosessen. Dette stemmer overens med Falleth og Hansen (2012) sine
skildringer om hvordan politikere ofte foler seg bundet av forhandlinger og samarbeidsavtaler
fra tidlig fase i planprosessen. Dermed blir det ogsa betydelig vanskeligere for innbyggere &

skulle pavirke prosessen, samt vanskelig for politikerne & endre losning.

Selv om medvirkning etter definisjonen er ment som et maktutjevnende verktoy som gker
demokratisk legitimitet (Strauss referert i Fagence, 1977), virker det ikke alltid slik i praksis.
Borgere med hoyere ressurs og kunnskapsgrunnlag er ofte de som deltar i en
medvirkningsprosess og de mer svakerestilte borgere er i mange tilfeller fraveerende (ibid.). I
Moss har dette aspektet fatt en tilleggsdimensjon ved at omradet som ma rives, Nyquistbyen,
har blitt systematisk kjopt opp av Moss kommune og ROM/Bane NOR Eiendom AS over en
periode pa tilnermet 20 ar. Omradet har over tid blitt omgjort fra et omrade med privateide
vedlikeholdte hus til 4 bli et omrdde for kommunal utleievirksomhet med dérlig vedlikehold.
Nyquistbyen har derfor blitt en mindre attraktiv bydel med lite investeringer, og en betydelig
andel sosiale boliger. Det er hovedsakelig borgere lokalisert i dette omrédet som har blitt

invitert til heringsrunder knyttet til reguleringsplaner, og en kan anta at borgere lokalisert 1
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dette omradet derfor har lavere involveringsgrad og involveringskapasitet enn i andre mer
velstaende ressurssterke bydeler. I tillegg kom det frem i et intervju at en heringsrunde 1 2017
ikke ble gjennomfort i stort nok omfang, og at flere borgere 1 dette omradet derfor var utelatt
fra heringsrunden. Blant annet ble det nevnt at flere berarte parter ikke fikk invitasjon til

heringsrunden. Dette ble klagd inn, og klagefristen ble utsatt med tre uker.

[...] Kommunen innremmer at alle de nye folkene de matte varsle, faktisk var part. Det
betyr at de ogsé burde vert part i heringsrunden. Kommunen innremmet med dette at
direkte berorte ikke fikk vaere med pa medvirkning. Kommunen maétte sende ut varsel
om klagerett til mange flere og med forlenget frist. Resultatet var 85 nye klager!
Halvparten ble avvist og de ovrige ble besvart med at alle deres merknader var
allerede ivaretatt. 250 sider med klager ble avist som ingenting. ... De som klagde ble
med andre ord fratatt retten til & bli hert to ganger, bade under klagebehandlingen og
ettersom de ikke fikk varsel om at saken var lagt ut til hering. Vanligvis far direkte
berorte tilsendt alle dokumentene ogsé, sa det var enorm hey terskel for & fa folk til &
melde saken pd banen. Til og med jeg som er arkitekt og som kjenner til dette her,

deltok ikke i heringsrunden fordi jeg ikke fikk varsel som part (Leder BBM).
I et annet intervju blir det hevdet at utsettelsen var gjennomfert for at alle skulle bli hert.

Men det er jo deres personlige oppfatning, at de har ikke hort om dette for og at dette
har blitt tredd ned over hodene pa dem. Og det kan jeg ikke kjenne meg igjen 1. Vi har
jo utsatt heringsfrister, nettopp fordi det skulle vare rom for at alle skulle komme med

sin mening. S& det er veldig trist (Tidligere ordferer 2).

Interessant nok ble den samme hendelsen presentert veldig ulikt i intervjuene. Fra enkelte fikk
jeg inntrykk av at dette var et ekstra medvirkningstiltak, mens fra andre blir dette omtalt som

en saksbehandlingsfeil fra kommunen.

Videre nevnes det i flere intervjuer hvor vanskelig det er & oppné god folkelig
informasjonsflyt og forstaelse blant innbyggere i slike komplekse prosesser som dette. Dette
var en gjentagende mening som kom frem under mange av intervjuene, der vanskeligheten

med informasjons- og kommunikasjonsarbeid mot innbyggerne ble problematisert.

Jeg far jo fortsatt spersmél om bystyrets meter og utvalgsmeter er dpne, altsa
kunnskapen om forvaltningen og politiske prosesser er kanskje mangelvare ... Sa jeg

tror vel heller det med kommunikasjon og informasjon, det har vart for dérlig. Jeg er
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redd at det noen ganger har vert prosesser som har pdgétt litt for mye internt. Man har
lagt ut sann som man skal gjere pd hjemmesider og man har vaert ute ogsé i annonser
varslet, men det er kanskje ikke der man treffer folk. Ogsa har vi kanskje noen ganger

brukt et for byrakratisk sprak ... Og jeg ser jo ogsa at na prever vi ut nye ting, med

innbyggermeter, involvering og medvirkning (Ordferer).

Spesielt ble det trukket frem at det er tungt a fa oversikt og forsta prosessen og de ulike

nyansene i en tilstrekkelig grad som gjer at innbyggere far reell innflytelse.

Sa er det vanskelig at ekspertene kommer og slenger om seg med beregninger og
vinkler. Det har ikke vert forsokt & gjore det folkelig. Det har alltid vert sdnn at dette
er sd vanskelig, sd dette skjonner du ikke. Dette er altfor vanskelig for meningmann &

sette seg inn 1 (Bystyrerepresentant 2).

Ettersom saken har foregétt i mer enn 25 &r, hvor ulike elementer har endret seg over tid, ble
det uttrykt at informasjons- og kommunikasjonsarbeidet burde vart bedre. Dette ble ogsé
omtalt som et sentralt problem som kommunen etter hvert har forbedret gjennom en
informasjons og kommunikasjonsavdeling som skal hjelpe til med & informere og distribuere

informasjon pa en folkelig mate til innbyggere (Ordferer).

Og det er jo det vi ser i etterkant, at helt klart, politikerne hadde et ansvar for a lofte
saken, og det burde vi kanskje ha gjort bedre. Kommunen burde kanskje ha gjort det
bedre, samtidig som jeg mener at innbyggerne ogsa har et ansvar selv om a folge med.
Ogsa tror jeg liksom noe av problematikken her er at saken har vart sa ufattelig lenge,
gjennom sa mange valg. Siste kommunevalg var det ikke tema engang, det var ikke en

debatt jeg var 1 hvor det var et tema (Ordferer).

Etter hvert i prosessen har kommunen gjort tiltak for & oppné hayere grad av medvirkning i
prosessen. Blant annet har Bylab Moss blitt opprettet som et informasjonssenter og
plankontor midt i sentrum av Moss. Bylab Moss er et kontor og lokale i gdgata i Moss som
brukes bade for arrangementer og som har bemannet informasjonskontor knyttet til
byutvikling i Moss (se figur 10). P4 Bylab Moss har det blant annet vert avholdt mange
debattmeter og medvirkningsarrangementer. Dette er gode medvirkningstiltak som kan gi

positive effekter for fremtidens byutviklingsprosesser.
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[...] blant annet har jo Bane NOR veert til stede pd Bylab Moss né en gang i maneden

de siste to-tre drene for & informere om alt som skjer, egne temameter, osv. S& jeg tror
vi kan terre & si at det har vert lagt til rette for medvirkning i disse prosessen, ogsa er
det storre uenighet 1 vedtakene og slutteprosessene. Det er jo selviolgelig et aspekt 1
jernbanesaken at man har et beslutningsgrunnlag som har ligget fast ganske lenge og
at det derfor har vaert vanskelig & pavirke for de som ensker en annen lgsning. Det har
veert nedfelt 1 sdpass mange kommuneplaner, tre-fire-fem kommuneplaner ikke sant,
og ligget fast. Og man har fatt det inn i Nasjonal transportplan, s& det er kanskje mer
uenighet om selve hovedlosningen, men den beslutningen ligger egentlig lenger

tilbake i tid (Planlegger 2).

Flere informanter trekker ogsé frem tidsaspektet som et problematisk element i prosessen. Det
blir trukket frem at en lang prosess gjor det vanskeligere for innbyggere & holde oversikt og
sette seg inn i saken. I tillegg kommer det nye forutsetninger og endrede forhold som igjen

gjor det utfordrende & holde oversikt.
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[...] Veldig mange har vaert engasjert pa et tidligere stadium og kapitulert pa et eller
annet vis underveis. Og veldig mange har mistet helt oversikten og fatt tilbake igjen et
engasjement som er basert pa det som de mener er stoda akkurat nd. Sa igjen, den
reelle innflytelsesmuligheten kan pastas & vere alt for lav nar det pagér over sé lang
tid. Det man har orket 4 sette seg inn 1 pé et tidligere stadium, det gjelder ikke lenger,
for det er s& mange forutsetninger som har endret seg. S& man kan ikke vente at folk

skal sette seg inn 1 saker, gang pa gang, nar det er sd komplisert (Varaordferer).

En annen informant pépeker at det 1 fremtiden vil veere fordelaktig a redusere tiden mellom

planforslag og utbygging.

Sa det er jo noe jeg hdper man fér ut av dette, at fremtidens prosjekter har systemer
som gjer at planprosessene, beslutnings- og gjennomferingsprosessene kan ta kortere
tid, og det tror jeg vil gjere det enklere for befolkningen & se sammenhengene og

engasjere seg i og kanskje ogsa respektere beslutningene som blir fattet (Planlegger 2).

5.2 Innflytelsesmulighet i planprosessen

Medvirkningsprosessen kan deles opp 1 tidsepoker. P& 1990-tallet har prosessen fulgt lover og
regler til medvirkning. Det ble gjennomfert heringsrunder og en gruppe innbyggere fikk
klagen sin grundig behandlet. Allikevel var det relativt lav grad av innbyggerinvolvering
utover minstekrav i loven. Senere i prosessen ble det, pa bakgrunn av kritikk av prosessen,
intensivert innsats for 4 fé til mer medvirkning. Det ble satt inn tiltak for gkt grad av
medvirkning gjennom Bylab Moss og borgermeter, men disse tiltakene kom pa et tidspunkt i
planprosessen der alle vesentlige valg for lesning allerede var gjort. Disse tiltakene kom
derfor for sent til & f4 en avgjerende betydning for opplevelsen av innbyggerinvolvering.
Disse tiltakene har gitt bedre informasjon, men liten grad av reell innflytelse 1 denne

planprosessen.

Pévirkningsmuligheten har 1 praksis redusert seg til & uttale seg om detaljer ettersom det ikke
ble &pnet opp for a se pa andre lesninger. Mange ansa den valgte lesningen som darlig,
samtidig som det etterhvert foreld en alternativ skisse gjennom det folkefinaniserte
mulighetsstudiet til Norsk Bane AS og BBM. Ettersom dette forslaget aldri ble undersokt
videre, har det skapt en folelse av at innbyggerinvolvering 1 denne planprosessen ikke har

vert reell.

Det er bare et alternativ og det finnes ingen slingringsmonn. Det er helt last. Bane

NOR hevder at det de har funnet pd, omtrent er den eneste maten a fa det til pa. Du
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kan ikke flytte det eller legge det dypere eller noe sdnn. Ingen innspill har noen
betydning. Medvirkning blir meningslest fordi hele greia er sa fastlast at man har

egentlig ikke mulighet for & endre pa noen ting (Leder BBM).

Deltagelse er ment som et verktoy for & redusere maktforskjeller i samfunnet. Det eksisterer
allikevel flere utfordringer for medvirkning som tiltak til maktfordeling og utjevning av
sosiale forskjeller. Blant annet kan deltagelse bli brukt som et maktutevende verktoy, som
Arnstein (1969) viser til i sin modell av medvirkningsstigen der du benytter medvirkning som
et legitimerende verktoy uten serlig reell mulighet for pavirkning. Dette er ogsa et aspekt som
kommer til uttrykk i Moss, da en kan identifisere at medvirkning i senere del av prosessen til
tider blir brukt for & oppna heyere grad av legitimitet, selv om innflytelsesmuligheten er
tydelig begrenset. Partiet Ny Kurs er ogsé et uttrykk for at det er enskelig med hoyere grad av

medvirkning og demokratisk forankring i prosesser i Moss.

[...] Det er det demokratiske fravaeret, eller fravaeret av demokratiske prosesser 1
mange saker som gjor at Ny Kurs er stiftet ... Ja, for vi vil ha mer
innbyggerinvolvering i saker. Vi vil ogsa dpne opp for at innbyggere skal ha sterre
innflytelse i sakene, og serlig i sterre bysammenhenger, men ogsé i lokale saker

(Politiker).

Det kan derfor virke som prosessen hadde hatt behov for en ekstra grundig og mer direkte
medvirkningsprosess for & fa gkt demokratisk legitimitet og innflytelse fra innbyggere pa et

tidlig stadium av prosessen.

Det har vert heringsrunder, behandling av klager og mulighet til & pavirke gjennom politiske
valg. Allikevel er det tydelig at det ikke har vaert en stor grad av tiltak knyttet til direkte
innbyggerinnflytelse i prosessen, altsd medvirkningstiltak som aktivt gir pavirkningsmulighet
for innbyggerne. Falleth og Hanssen (2012) skildrer hvordan en gjennom ekt grad av direkte
medvirkning kan sikre to viktige prinsipper, demokrati og effektivitet i prosessen. Ved okt
grad av medvirkning oppnér en sterre grad av legitimitet med demokratisk forankring og okt
effektivisering gjennom reduksjon i konfliktniva og ekt konsensus i prosessen. I tillegg
argumenterer Healey (1997) for at medvirkning kan gi ekt kunnskapsgrunnlag i prosessen, og
séledes oppna en hegyere kvalitet pa planprosessen. Det kan derfor argumenteres for at
prosessen kunne hatt utbytte av en heyere grad av aktiv medvirkning 1 prosessens tidlige fase,
slik at innbyggere sammen med ulike akterer kunne fitt droftet perspektiver, utfordringer og

muligheter knyttet til ulik rommelig utforming. Kanskje hadde en da kunnet oppna lavere
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grad av konflikt gjennom ekt demokratisk forankring og dermed ogsa en mer effektiv prosess

uten s& mye konflikt og omkamper i ettertid.

Likevel er situasjonen i Moss noe spesiell, da det gikk uvanlig lang tid mellom
konsekvensutredning, vedtak og utbygging. Hadde utbygging skjedd tidlig pa 2000-tallet er
det ikke sikkert det hadde veert et like stort konfliktniva i saken, selv om det sannsynligvis
ville vaert noe konflikt knyttet til utfordringene som etter hvert har blitt identifisert ved den

valgte lesningen.

Ogsé kan man sikkert si 1 etterpaklokskapens navn at vi kunne gjort enda mer for & oke
deltakelsen. Og nar jeg er rundt og holder foredrag na, med utgangspunkt i jernbane og
byutvikling i Moss, sa er jo en av de momentene jeg spiller inn at vi som myndigheter
ma bli enda flinkere til 4 1 tidlig fase visualisere hvordan prosjektet kan bli for & oke
engasjementet sa tidlig som mulig. Jeg synes engasjement er kjempepositivt, men jeg
synes det er synd at vi ikke klarer & fa engasjementet i den delen av planfasen som gjor
at engasjementet faktisk kan brukes til en pavirkning av prosessen, for det blir
dessverre sdnn at engasjementet vi ser pa tampen av en planprosess er mer en type
protester mot noe som er vedtatt. Og sannsynligheten for at de som engasjerer seg skal
fa gjennomslag for justeringer gjennom sitt engasjement blir jo mindre jo lenger ut i

planprosessen du kommer (Tidligere Ordferer 1).

5.3 Oppsummerende argumentasjon og medvirkningstiltak

I Moss problematiserte flere informanter vanskeligheten av & fa engasjement 1 befolkningen
pa et tidlig stadium, der det ble trukket frem at engasjementet ofte kom 1 etterkant av viktige
beslutninger (Planlegger 1; Varaordferer; Ordferer). I tillegg viste flere informanter til at det
var utfordrende & bli hert fordi viktige beslutninger var tatt pa forhdnd (Bystyrerepresentant 2;
Leder BBM). Dermed er Moss er et eksempel pa at det er et behov for 4 tilrettelegge for
direkte medvirkningstiltak utover naverende minstekrav i loven. Dette ma ogsa skje tidlig 1
planprosesser. Loven ivaretar ikke medvirkningsbehovet i store omfattende plansaker i
tilstrekkelig grad. Lokale akterer star fritt til & kun oppfylle lovens minstekrav knyttet til
heringsrunder, osv. Denne formen for medvirkning er ikke det samme som faktisk
innbyggerinnflytelse. Basert pa effektivitetsargumentet knyttet til medvirkning blir det
argumentert for at en grundigere medvirkningsprosess kan fore til okt konsensus og redusert
konfliktsnivd som igjen kan resultere i okt effektivitet og raskere gjennomferbarhet (Falleth

og Hansen, 2012). Om det foreligger en medvirkningsprosess med reell
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innbyggerinvolvering, kan akterene i mye storre grad vise til demokratisk forankring og
prosessuell legitimitet. Dermed reduserer ogsé konfliktsnivaet, og man far en mer effektiv

Proscess.

En stor kilde til konflikt i denne planprosessen er at det kun har foreligget en mulig lgsning
for gjennomfoering, til tross for endrede premisser og vanskelige forhold. Dette illustrerer ogsa
et eksempel pd at det kan vaere fornuftig med grundigere mulighetssoking 1 store
planprosesser. Prosessens tidlige fase er avgjerende for prosessens videre gang og det blir
stadig vanskeligere & skulle se pd nye alternativer over tid. Gjennom & undersgke ulike
muligheter i samspill med innbyggere kan man utarbeidet minst to mulighetsskisser som blir
tatt med videre og blir vurdert opp mot hverandre. Dette tror jeg kan vere viktig 1 tilfeller der
en losning blir spesielt utfordrende, slik som man har sett i Moss. Jeg vil derfor argumentere
for at det er fornuftig & ha med mer enn et alternativ sd lenge som mulig 1 planprosesser

knyttet til store prosjekter med omfattende innvirkninger for en by.

Det ser ogsa ut til & veere utfordringer knyttet til maktfordeling i planprosessers
utformingsfase. Som jeg viste til tidligere er det tegn pa at forhandlinger mellom ulike akterer
far stor innvirkning for planutformingen. Kommunen skal ivareta allmenhetens interesser, og
ber derfor vere forsiktig med & innga avtaler som reduserer kommunens handlingsrom eller
begrenser innbyggeres mulighet for reell innflytelse 1 planprosesser. Det kan ogsa
argumenteres for at det er et behov for & endre prosessuelle foringer slik at en kan fa
institusjonaliserte systemer som 1i sterre grad gir innbyggere makt og pavirkningsmulighet 1

norske planprosesser.
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6 Konklusjon

Prosessen 1 Moss er et eksempel pa en planprosess som har endt med et uheldig hoyt
konfliktniva. Man ser 1 dag at de fleste er frustrerte over ulike aspekter ved jernbanesaken,
enten det er knyttet til en for lang planprosess, et uheldig hoyt konfliktsniva, et enske om
heyere grad av innbyggerinvolvering, et enske om okt demokratisk forankring eller en
misngye med selve lgsningen som skal bygges. Gjennom analysen har jeg identifisert flere
uheldige aspekter ved prosessen i Moss, og forst og fremst fremstdr det som strukturelle og
prosessuelle utfordringer. Det er serlig to tydelige utfordrende momenter ved planprosessen

som kommer frem:

1) Dagens nyliberale utvikling gjennom dagens samstyringsstruktur, med mange ulike
akterer involvert 1 planprosessen, virker & gi noen nye utfordringer for makt og
medvirkning. I tillegg virker det som om samstyringsstrukturen i denne case-studien har
medfort en gkt grad av lock-in 1 planprosessen.

2) En lang planprosess har medfert utfordringer knyttet til endrede premisser, stiavhengighet,

makt og medvirkning.
I starten av oppgaven definerte jeg oppgavens problemstillinger som:

1) "Hvilke utfordringer knyttet til medvirkning oppstdr i lange planprosesser, og hva slags
medvirkningstiltak bor vurderes?"

2) “Hvordan har ulike valg i planprosessen knyttet til jernbaneutvikling i Moss blitt
institusjonalisert og hva slags pavirkninger har dette for prosessen videre?”

3) "Hvilke aktorer har pavirket planprosessen knyttet til Jernbaneutvikling i Moss, og hvordan

har dette endret seg over tid?”

6.1 Institusjonaliserte valg og endrede premisser

Et sentralt aspekt ved den lange planprosessen er hvordan endrede premisser 1 byen har fort
med seg prosessuelle utfordringer. Her vil jeg presentere ulike elementer som har veert av
betydning for prosessens tidlige valg, og hvordan enkelte av disse premissene over tid har

endret seg.

6.1.1 Moss havn

Et kritisk veivalg 1 planprosessen 1 Moss var bestillingen av konsekvensutredningen i 1993,
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der det ble satt en forutsetning at traséen skulle gd nedom Moss Havn KF. Det var blant annet
begrunnet i industriens behov, og sett pa som et viktig strategisk grep for
naringslivsutvikling. Koblingen mot Moss Havn KF ble betraktet som en industriell
forutsetning allerede i bestillingen av konsekvensutredningen. Ved en oppstart av

planprosessen i dag ville man antagelig ikke ha lagt et premiss om at traséen méatte nedom

Moss Havn KF.

6.1.2 Industriell tilknytning

Alternativ 2A og 2B var relativt likestilt i konsekvensutredningen fra 1993, 2B var estimert
noe billigere, men hovedsakelig valgte man i Moss a vektlegge noen premisser knyttet til
industriell tilknytning og stimuli nr man valgte alternativ 2B. I tillegg var det en motvilje fra
NSB mot & gé inn pa konsepter med en stasjon under bakken, der hovedargumentet var

knyttet til hoyere driftskostnader av en underjordisk stasjon, samt mangel pa dagslys.

Senere 1 prosessen kan en se at en rekke premisser over tid har blitt endret. Ved
planprosessens oppstart var det blant annet vektlagt at Moss var en by med mye industri som
var av betydning for byen. Det var blant annet et behov for transport av temmer til Peterson
AS og frigjering av areal for Peterson AS. Dette har nok veart et element av betydning for
valg tidlig i prosessen, som ikke lenger er av betydning etter at Peterson AS ble lagt ned i

2012.

I de 25 arene som har géatt for stasjonen nd bygges sa er det av industri bare
Rockwoolfabrikken som fremdeles er i drift langs jernbanen i Moss. Rockwool fabrikk bruker
Moss Havn KF og bét som transportvei for rastoff og har derfor liten egeninteresse i
jernbanetilknytting. Annen industri har blitt nedlagt. Industriperspektivet ville nok derfor
antagelig ikke vert et argument av stor betydning for en slik planprosessen i dag. Likevel far
disse prioriteringene avgjerende betydning pé planprosessen gjennom ulike industribedrifters
interesser pa 1990-tallet. Dette illustrer et eksempel pa problematikk knyttet til lange

planprosesser.

6.1.3 Endrede premisser

I tillegg til industrielle endringer har grunnforholdene tilknyttet omrédet i naerheten av havna
vist seg 4 vaere mer utfordrende en det som ble anslatt ved konsekvensutredningen i 1993. Pa
bakgrunn av de dérlige grunnforholdene ma man derfor rive en hel bydel (over 100 hus)

istedenfor omlag 20 bolighus som konsekvensutredningen omtaler. I tillegg har det vist seg at
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den valgte losningen har gjort utbyggingen av rv.19, et sentralt regionalt veiprosjekt,
vanskelig pa grunn av mangel pa egnede grunnforhold etter at lgsningen for jernbanen bruker
opp mesteparten av grunnforholdene i omrédet. I tillegg argumenteres det for at ettersom
traséen gar nedom havna ma togene kjore saktere gjennom Moss, noe som reduserer
kapasiteten pé toglinjen. Det har aldri blitt undersekt og utredet noen alternativ til 2B. Det er
derfor vanskelig & si med sikkerhet om andre losninger, som for eksempel mulighetsstudiet til

BBM og Norsk Bane AS hadde vert bedre.

Det er ogsa interessant & se hvordan mange av intervjuobjektene peker pd argumentasjon
knyttet til at det ikke métte gjores endringer fordi det ville fore til at man kom bakerst i kaen i
Nasjonal transportplan. Denne argumentasjonen ble ogsa sterkere utover i prosessen. Frykt
for lang ventetid blir dermed et argument som bidrar til en lock-in i planprosessen 1 Moss.
Kombinasjonen av frykt for utsettelse gjennom en omstart av prosessen, ekonomiske og
lojalitetsrelaterte konsekvenser knyttet til & fravike avtaler, samt allerede gjennomforte
forberedelser knyttet til valgt lasning virker derfor som en tydelig lock-in pé valgt lesning.
Dermed blir det ogsd vanskelig for akterer & fristille seg fra et planforslag. Dette aspektet blir

ogsa tydeligere over tid.

6.1.4 Knutepunktutvikling

Videre kan en ogsé identifisere at det har vart endringer i det planfaglige fra 1993 og frem til
i dag. Aspekter som kompakt byutvikling, knutepunktutvikling og baerekraftig utvikling har
vokst frem og blitt stadig viktigere elementer innen byplanlegging i lopet av prosessens
historie. Selv om disse planfaglige begrepene har blitt viktige for utforming av valgt lesning,
vil det trolig kunne veert gjort andre beslutninger knyttet til hva som skulle vektlegges om en
hadde startet et slikt samferdselsprosjekt i dag.

6.2 Hvilke aktgrer har pavirket prosessen?

Det er tydelig at ulike akterer pavirker og har forskjellige interesser pé ulike tidspunkt i
prosessen. I perioden 1990-2010 var det en rekke industrielle interesser som ble gitt stor vekt i
avgjorelser. Peterson AS og Industriforeningen ber antakelig trekkes spesielt frem her, men
ogsd Moss Havn KF. Etter at industrien ikke lenger var en sa viktig akter, og Peterson tomta
ble solgt til Hoegh Eiendom, har eiendomsutviklerne i form av Bane NOR Eiendom AS,
Heaegh Eiendom AS og Moss Industri og Naringsforening hatt viktige stemmer. Sivile
grupper som Moss 2010 og BBM har utvilsomt pavirket debattene, men har ikke hatt serlig

innflytelse pa planprosessen. Deres viktigste betydning er kanskje at det har blitt et helt annen
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fokus pa medvirkningsprosesser, og de har bidratt til at det har blitt dannet et nytt lokalparti,
Ny Kurs, som gér til valg for forste gang hasten 2019.

6.3 Huvilke utfordringer knyttet til medvirkning har oppstatt?

Dette arbeidet har blant annet vist hvordan forventningene om medvirkning i samfunnet har
okt de siste 25 drene. Da prosessen startet var medvirkning i hovedsak begrenset til
heringsuttalelser, avisdebatter og gjennom valg av folkevalgte politikere. Tidlig i prosessen
arbeidet Moss 2010 med alternative innbyggerdrevne forslag, men de fikk lite gjennomslag
for disse. I lapet av prosessen vokste det frem nye plattformer for debattering gjennom sosiale
medier. Dermed har innbyggerengasjement i planlegging i mindre grad veart styrt ovenfra og
ned, ettersom det har oppstatt dannelser av blant annet Facebook-grupper som BBM, som har
et mer autonomt preg og storre rekkevidde gjennom internett. Disse nye kanalene har gitt
mulighet for & distribuere informasjon pd en annen méte enn for. For eksempel har det blitt
utgitt en masse alternativ informasjon og en har sett folkefinansierte alternative
mulighetsstudier gjennom Facebook. Dette har nok pavirket hvordan bade fagfolk i
administrasjonen, politikere og den politiske debatten forholder seg til medvirkning i nyere

tid.
Jeg vil trekke frem folgende konklusjoner fra medvirkningsprosessene 1 Moss:

» Nar tunge premisser blir bestemt tidlig i prosesser og det ikke er serlig
innflytelsesmulighet gjennom medvirkningsprossessene i etterkant, skaper det
frustrasjon og en opplevelse av at medvirkningen ikke har vert reell.

* Det er utfordrende for innbyggerne 4 holde oversikt over sé langvarige prosesser fordi
viktige beslutninger er gjort over 20 ar for utbygging begynner. Det kommer stadig ny
informasjon pd banen, og det er ikke nedvendigvis de samme menneskene som deltok
for 20 &r siden som engasjerer seg i dag. Dette medforer utfordringer knyttet til
informasjonsarbeid i planprosessen.

* Som et resultat av at man har dannet samarbeidsavtaler 1 nettverkssamarbeidet,
planlagt og investert ressurser pa en lesning over lang tid blir evnene til & justere
kursen begrenset nar det forekommer endrede premisser i en planprosess. Dette kan
gjore at innbyggerinitiativ fir liten betydning utover i en prosess

* Internett har skapt nye medvirkningsarenaer som enkelte politikerne gir uttrykk for er
krevende og utfordrende for den tradisjonelle politiske prosessen. Andre politikere har

brukt disse nye plattformene aktivt, som for eksempel det nye lokalpartiet, Ny Kurs.

77



+ Stiavhengighet og lock-in pa valgt lesning har fort til at innflytelsesmuligheten for
innbyggere avtar utover i prosessen. Medvirkning i senere del av prosessen har derfor

blitt oppfattet som et informerende maktverktoy for prosessuell legitimering.

Det viktigste tiltaket for medvirkning og informasjonsarbeid ovenfor innbyggere har
antakelig vaert opprettelsen av en kommunal informasjonsavdeling og Bylab Moss. Pa
Bylab Moss har det vart avholdt mange debattmeter og medvirkningsarrangementer.
Opprettelsen av Bylab Moss skjedde pa et sent stadium slik at muligheten for & pavirke
jernbaneprosessen gjennom Bylab Moss har vert relativt lav. Allikevel er dette er godt

tiltak som vil gagne fremtidige byutviklingsprosesser.

6.4 Avslutning

6.4.1 Mulige medvirkningstiltak

Basert pa funnene i denne forskningsoppgaven argumenterer jeg for at det i store
byutviklingsprosjekt burde forsgkes tiltak knyttet til mer omfattende direkte
innbyggerinvolvering i tidlig fase av planprosesser. Jeg argumenterer ogsa for at det burde
foreligge minst to alternative lgsninger i slike saker. Nar det er snakk om omfattende
byutviklingsprosjekt kan det vare fornuftig 4 underseke flere alternativer noe grundigere, slik
at en har et alternativ & sammenligne med videre i prosessen dersom det oppstar utfordringer

knyttet til valgt losning.

Den nyliberale samstyringsstrukturen kan fere til at det blir utfordrende a fravike arbeid som
skjer mellom akterer 1 nettverksamarbeid, samtidig som det i1 dag eksisterer en generell storre
definisjonsmakt hos markedsakterer (Falleth mfl., 2010; Pleger, 2008; Falleth og Hansen,
2012). Derfor ma det aktivt tilrettelegges for medvirkning sa tidlig som mulig 1 slike
prosesser, slik at innbyggere fér reell innflytelsesmulighet. Her mener jeg at det er et behov
for 4 kartlegge hva som er viktig for ulike innbyggere sa tidlig som mulig i en prosess, slik at

det er mulig & komme med innspill som kan bli tatt med videre i1 prosessen.

De lokale akterene mé derfor ta et ansvar for & skape et engasjement hos innbyggere tidlig 1
planprosessen for a fa en god debatt for veivalg institusjonaliseres. Allikevel ma en vaere klar
over at forhandlinger mellom ulike akterer kan overkjore innbyggerinteresser, sa behovet for
en mer balansert tildeling av makt 1 tidlig planfase er ogsa et aspekt av betydning for slike

medvirkningsprosesser.

Dagens samstyringsstruktur virker & gi utfordringer knyttet til medvirkning gjennom tidlige
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forhandlinger mellom akterer og ulike samarbeidsavtaler som pavirker prosessens videre
gang. Det ber vurderes hvorvidt loven i sterre grad skal stille krav til innbyggerinvolvering i
tidlig planutformingsfase. Kanskje ber en vurdere tiltak knyttet til pilagt kartlegging av
innbyggeres interesser i forkant av planutformingen. Eventuelt kan staten palegge de lokale
myndighetene & fremlegge flere mulighetsforslag, som innbyggerne deretter far vaere med pa

a bestemme.

Det er klart at slike tiltak vil vaere mer tidkrevende og derfor muligens by pd andre
utfordringer. Men, gjennom en grundigere gjennomgang i samspill med innbyggere i tidlig
fase kan en sikre at det senere 1 planprosessen blir en sterre grad av konsensus og ro. I tillegg
vil dette kunne oke sannsynligheten for at den beste lasningen blir valgt. Slike tiltak vil
spesielt kunne gi en hoyere grad av aksept hos borgere som er uenig i valget, ettersom det
prosessuelt sett kan bli vist til heyere grad av demokratisk forankring gjennom mer
omfattende innbyggerinvolvering. Dermed kan en kanskje oppné en mer kommunikativ
deliberativ planleggingsprosess hvor konfliktsnivaet ogsé reduseres pa bakgrunn av gkt

prosessuell demokratisk legitimitet.

6.4.2 Tiltak knyttet til tid og makt i planlegging

I denne forskningsoppgaven har et sentralt element veert institusjonalisert stiavhengighet
knyttet til en langvarig planprosess. Valg gjort tidlig i prosessen har vart av stor betydning for
valg av lgsning og planmessig utforming i Moss. I teorien illustrerte jeg at valg tidlig i
prosesser ofte definerer planmessig utforming av et prosjekt. Dette kommer ogsa til uttrykt i
Moss gjennom at ulike premisser og valg ble gjort pd 1990-tallet, mens utbygging ikke finner
sted for omtrent 25 &r senere, da samfunnet er vesentlig endret. Valg tatt tidlig 1 prosessen blir
institusjonalisert og opprettholdes av ulike akterer over tid. Dette forer til at institusjonaliserte

holdninger og meninger fra et tidlig stadium i prosessen reproduseres av ulike aktorer.

Langvarige prosesser tilsvarende det vi har sett i Moss bringer derfor en rekke utfordringer
knyttet til hvordan vi skal forholde oss politisk og forvaltningsmessig til tid i planlegging. I et
samfunn som stadig er i endring er det vanskelig & vite hvordan fremtiden ser ut, og som vi
har sett 1 Moss kan dette medbringe prosessuelle utfordringer. Jeg argumenterer derfor for at
det er uheldig at en planprosess blir liggende pa vent sépass lenge for den blir gjennomfert
uten en ny gjennomgang. Spesielt ettersom relevansen til konsekvensutredningen og ulike
argumenter tilknyttet prosessens tidlige forlep ikke lenger er like gyldig. I tillegg er fokuset

innen byplanlegging stadig 1 endring, noe som gjor at man kanskje hadde vektlagt ulike
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kriterier annerledes i dag. Blant annet kan vi se hvor viktig miljomessig barekraft,

knutepunktutvikling og kompakt byutvikling har blitt i lopet av denne sakens historikk.

Jeg vil derfor argumentere for at det i1 stor grad vil vaere heldig & forseke a effektivisere
planprosesser, og redusere tid fra utredning til utbygging. Det ville vert en fordel om en satte
opp klare regler for hvor lenge en planprosess kan lope. Hvis en konsekvensutredning ikke er
tatt videre til en regulerings- og/eller byggefase innen 10-15 ar, ber man ha en gjennomgang
av samfunnsendringene og prioriteringsendringer som har skjedd i perioden. Er det vesentlige
avvik fra de opprinnelige premissene for konsekvensutredningsarbeidet, s& kan det vaere
fordelaktig om en far en ny gjennomgang slik at tidsdimensjonen ikke medbringer uheldige
konsekvenser for planutformingen. Denne oppgaven illustrer et eksempel pa hvordan tid
medbringer forvaltningsmessige problemer innen planlegging. Dagens
planleggingsforvaltning virker ikke & ha institusjonelle verktoy for tilstrekkelig handtering av
situasjoner slik som en har sett i Moss. Dermed md en ogsa stille spersmal om det bor

innfores lovendringer eller tiltak som kan redusere tidens pavirkning pa planprosesser.
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Vedlegg 1: Intervjuguide

e Uformell samtale (2-5 minutter)

e Kort informasjon om oppgave/intervju (5-10 minutter)
o Kort bakgrunn og formal med samtalen.
o Forklar hva intervjuet skal brukes til.
o Avklar spersmil rundt anonymitet, taushetsplikt og rett til 4 fa tilsendt sitater.
o Sper om informanten har spersmal eller om det er noe vavklart?

o Informer om lydopptak, serge for samtykke til opptak.
e Start lydopptak

Hovedintervju (45-50 min)

e Hva har vaert din rolle/tilknytning til planleggingen/utviklingen av ny jernbanestasjon

og togtrasé 1 Moss?

e Har du opplevd at det har vaert mye oppstyr rundt prosessen, utviklingen og ulike

beslutninger knyttet til saken?

e Foler du saken har blitt spesielt pavirket av & ha vart 1 over 25 ar?

e Nariprosessen ble de ulike beslutningene tatt?

e [ hvilken grad foler du at prosessen/beslutningene har vaert demokratiske besluttet?

e [ hvilken grad tror du baerekraft har vert en faktor i planprosessen?

e Hyvilke aktorer har hatt betydning for prosessen?

o hvilke akterer foler du har hatt mest pavirkning pé prosessen?

o Tror du det har vert skjulte interesseakteorer med betydning for prosessene?
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e Medvirkning, - i hvilken grad har borgerne i Moss hatt muligheten til & pavirke

planprosessenes ulike trinn?

e Foler du det har vert en tilstrekkelig koordinering mellom de ulike prosjektene 1

Moss?

e Hvordan foler du samarbeidet mellom de ulike akterene har vart i prosessen?

e Har du fulgt med pa debatter/meninger som har foregatt pa sosiale medier?

o Har du blitt pavirket av disse debattene/meningene og i s fall hvordan?

e Hvaer dit syn pa gruppen Bedre byutvikling Moss og deres arbeid?

e Hvaer dit syn pa den alternative utredningen gjennomfert av BBM og Norsk Bane?

e Hvaer dit syn pa opprettelsen av partiet Ny Kurs?

e Hva er din mening om prosessen og dens utfall?

o Ville du at noe skulle vert gjort annerledes og i sa fall hva?

e Eventuelle tilleggssporsmal

e Stopp lydopptak
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Vedlegg 2: Informasjonsskriv

Vil du delta i forskningsprosjektet

Planprosess og byutvikling i Moss

Dette er et spersmal til deg om & delta i et forskningsprosjekt hvor formélet er & undersegke
hvordan byutviklingen i Moss, n&rmere bestemt jernbaneutviklingen er pdvirket av en
langstrakt planprosess. I dette skrivet gir vi deg informasjon om maélene for prosjektet og hva

deltakelse vil innebare for deg.
Formal

Formaélet med oppgaven er & undersgke hvordan byutviklingen 1 Moss, n&rmere bestemt
utvikling av ny tog-trase og jernbanestasjon har blitt pdvirket av en mer en 25 ar lang prosess.
Det vil bli undersgkt en rekke spersmaél knyttet til samstying, makt, medvirkning og barekraft

1 prosessen.

Oppgaven er en masteroppgave.

Hvem er ansvarlig for forskningsprosjektet?
Universitetet 1 Bergen

Hvorfor fiar du spersmal om a delta?

Utvalget av informanter er basert pa et strategisk utvalg knyttet til personer med sarlig

informasjon og eller tilknytning til saken. Det er planlagt omtrent 14 intervju.
Hva innebzerer det for deg 4 delta?

Som metodiske valg vil det bli gjennomfert intervju, samt en sak-/diskursanalyse basert pa

offentlig tilgjengelige saksdokumenter.

Det er frivillig & delta

Det er frivillig & delta 1 prosjektet. Hvis du velger a delta, kan du nar som helst trekke
samtykket tilbake uten & oppgi noen grunn. Alle opplysninger om deg vil da bli anonymisert.
Det vil ikke ha noen negative konsekvenser for deg hvis du ikke vil delta eller senere velger a

trekke deg.
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Ditt personvern — hvordan vi oppbevarer og bruker dine opplysninger
Vi vil bare bruke opplysningene om deg til formélene vi har fortalt om i dette skrivet. Vi

behandler opplysningene konfidensielt og i samsvar med personvernregelverket.

e Det er kun forsker selv som vil ha tilgang til informasjonen fra intervjuet, men det kan
forekomme droftelser med veileder ved institusjonen universitet i Bergen.
¢ Informasjonen som bli hentet fra intervju vil i ettertid vil oppbevares pa forskeren
private konto pa universitets servere/datamaskiner og vil bli kodet slik at navneliste og
ovrig data er adskilt.
Oppgaven vil anonymiseres etter beste evne, men ettersom oppgaven vil beskrive en rekke

situasjoner og informasjon tilknyttet prosessen kan det i flere tilfellet vaere umulig & fa
anonymisert fullstendig. Om informanten ensker kan eventuelle identifiserbare
setninger/sitater bli tilsendt for oppgavens publikasjon. Nar oppgaven er ferdigstilt vil den

veaere tilgjengelig offentlig pé internett.
Hva skjer med opplysningene dine nér vi avslutter forskningsprosjektet?

Prosjektet skal etter planen avsluttes 75.05.2019. All informasjon/opptak fra intervju vil da bli
slettet.

Hvor kan jeg finne ut mer?
Hvis du har spersmdl til studien, eller ensker & benytte deg av dine rettigheter, ta kontakt med:

o Universitetet i Bergen ved Havard Haarstad. Epost (Havard.haarstad@uib.no)
e NSD — Norsk senter for forskningsdata AS, pa epost (personvernombudet(@nsd.no)

Med vennlig hilsen

Benjamin Borch
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Vedlegg 3: Moss 2010 klage (1999)

Moss 2010 (1999). Klage vedrerende kommunevedtak 57/99 om godkjenning av samordnet

reguleringsplan for jernbane, riksvei og havn i Moss kommune.
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MOss

Til Fylkesmannen i @stfold

c/o Moss Kommune
RAdhuset
1500 Moss

var ref: ki-fm-gstfold deres ref Moss 10.10.99

KLAGE VEDRORENDE KOMMUNEVEDTAK 57/99 OM GODKJENNING AV
SAMORDNET REGULERINGSPLAN FOR JERNBANE, RIKSVEI OG HAVN | MOSS
KOMMUNE

P& vegne av Moss 2010 paklages ovennevnte vedtak til Fylkesmannen i @stfold.

Klagen deles i felgende seks kapitler:

Oppsummering

Manglende vurdering/melding av konsekvensutredningsplikt

Kommunens forespersel til miligverndepartementet
Reguleringsbehandling fram til Teknisk utvalg

Den kommunale behandling av reguleringsplanen i og etter Teknisk utvalg
Konklusjon

SN~

Definisjoner

Plan og bygningsloven omtales heretter som pbil.

Forskriften om Konsekvensutredninger etter pbl omtales heretter som forskriften.
Rundskriv T-1/97 omtales heretter som rundskrivet.

Veilederen for vurdering av vedlegg Il filtak i forskriften omtales heretter som
veilederen.

Konsekvensutredning omtales heretter som KU

Kap. 1 Oppsummering

Moss 2010 mener fortsatt at det ikke er mulig & gé inn pé reguleringsplanens konkrete
innhold. Vimener at det er gjort sé& store saksbehandlingsfeil under
planleggingsprosessen af det ikke er tilstrekkelig grunnlag fil & foreta en konkret
vurdering. Vivil gi en kort oppsummering av hovedpunkiene.

1. Forvaltningsloven inneholder klare krav om at "forvaltningsorganet skal p&se
at saken er s& godt opplyst som mulig fer vedtak treffes” (jf. §17) Det hevdes
at denne plikten er oppfylt og at grunnlaget for planen er lagt i
Transportplanen 1994 og Kommuneplanen 1997. Vi mener at ingen av disse
planene klarte & synliggjere de praktiske konsekvensene av tiltakene for
befolkningen. Aktuelle alternativer fremmet i god tid av en stor andel av
Mossebefolkningen ble ikke vurdert.




2. Over 600 husholdninger er varslet om kommunens endelige vedtaket i saken.
Ca. halvparten av disse ble utelatt nér oppstart av reguleringsarbeidet ble
varslet i strid med pbls §27-1.

3. Reguleringsplanen inneholder flere filtak som krever en konsekvensutredning
primcert etter forskriftens vedlegg 1, men ogsd subsidicert etter forskriftens
vedlegg 2 fordi den ogsd bergrer kriterier omtailt i forskriftens §4.
Saksbehandlingen i forbindelse med utforming av "melding" fil fylkemannen i
forbindelse KU-plikien har fratatt berarte parter deres retligheter. Dette gjelder
bdde dersom reglene fer {dvs i forbindelse med Transportplanen) eller etter
1997 benyttes.

4. Pblinneholder krav fil reguleringsarbeide som ikke er opplylt i dette tilfelle. Vi
viser scerlig fil pbls §27-1,1 3. ledd)"Ved regulering og omregulering av
omréader med eksisferende bebyggelse skal kommunen legge forholdene til
refte for aktiv medvirkning fra de som bor i omradet eller driver
nceringsvirksomhet der”

5. Kommunen har skapt en uheldig kobling mellom reguleringsplanen og starre
samferdselstiltak pd fylkesnivé. Ved at Moss kommune ha patatt seg et
uforholdsmessig stort gkonomisk ansvar for, og dermed forenklet
giennomtering av, disse tiltakene skapes forhold hvor det kan stilles sparsméil
ved habiliteten til saksbehandlerne hos tiltakshavermne og de gvrige
myndighetene. Dette gjelder ogsé deres arbeidsgivere for eksempel
politikerne pd fylkesnivé. Mistanken forsterkes i lys av manglende inngrep fra
fylkeskommune og fylkesmannen i forbindelse med ovennevnte
saksbehandlingsfeil.

6. Det erforetatt store endringer i planen etter den offentlige haringsrunden. Det
er feil & behandle disse som "mindre vesentlig endringer” slik at planen
ferdigbehandles uten et nytt offentlig ettersyn. Dersom det aksepteres at
endringene er av mindre betydning, burde kommunen har fulgt pbls
bestemmelse om at ” eierne/festerne av eiendommer som bergres av
vedtaket skal gis hgve fil & uttale seg” (if. §28-1). Disse feilene kan ha veoert helt
utslagsgivende for det endelige vedtaket i og med at de gjorde det mulig &
ferdigbehandle saken like fer valg av et nytt kommunestyre. Befolkningen ble
dermed fratatt muligheten til & pdvirke en av de starste sakene i Moss historie
giennom valgprosessen.

/. Saksopplysninger i bystyresak (57/99) unnlater & oppgi viktige opplysninger om
vart alternativ veilgsning og inneholder forgvrig misvisende og til dels feil
opplysninger om planens konsekvenser. Mange saksforhold er grovt forenklet.
Vi mener derfor fortsatt at verken politikerne eller de bergrte har f&tt
tilstrekkelig grunnlag fil & vurdere planens konkrete innhold.

Kap. 2 Manglende vurdering/melding av konsekvensutredningsplikt
Viviser il betenkning med vedlegg datert 16.04.99 (utarbeidet av Arkitektteam a.s
pd vegne av Kallum og Kleberget vel jf. vedlegg A) vedrgrende filtakshavernes KU-

plikt som ble tilsendt de ansvarlige myndigheter og Moss kommune som ansvarlig
planmyndighet. | brevet redegjeres for hvordan saksbehandlingsregler for KU-regler
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er brutt og for hvorfor tiltakshaverne ber pdlegges & utfare en samordnet KU for
filtakene. Kopi av brevet ble oversendt Fylkesmannen i @stfold. Sparsmdil er ogsé
behandlet i brev il miljgverndepartementet 21.05.99 (if. vediegg B} og 12.08.99 (.
vedlegg C). Vi mener at spersmdl om hvorvidt filtakene er KU-pliktig er filstrekkelig

dokumentert her. Innholdet i disse brevene vil derfor gjentas minst mulig her.

Vivil fremheve at allerede i april 1999 var Kystdirektoratet, Vegdirektoratet og
Jernbaneverket (som de ansvarlige myndighetene for tiltakene) og Moss Kommune
(som ansvarlig Planmyndighet for titakene) informert om at det fantes store mangler
I filtakshavernes opplglging av pbls bestemmelser om saksbehandling i forhold il KU-
plikten. Vi viser il fglgende forhold:

1.

Titakshaverne unnlot & foreta en vurdering av hvorvidt egne tiliak var
konsekvensutredningspliktig i hht fil forskriftens vedlegg 1. De ansvarlig
myndighetfene for filtakene fikk dermed ikke melding om at de hadde ansvar for
dette. Dette medfarte at de ansvarlige myndighetene ikke kunne oppfylle sine
forpliktelser inht forskriftens §2.

Tiltakshaverne unnlot & foreta en vurdering av hvorvidt egne tiltak var
konsekvensutredningspliktig i hht fil forskriftens vedlegg 2. Kravene som stilles fil en
slik vurdering er angitt i veilederen (s. 4) og er hjemlet i forskriftens §4 og §7. En slik
vurdering skal ifglge forskriftens §7 oversendes de ansvarlige myndighetene.
Ingen av de ansvarlige myndighetene har kunnet fremvise en slik vurdering.

Ansvarlig planmyndighetene fikk dermed ikke mulighet til & utarbeide en
vurdering av hvorvidt tiltakene falt inn under kriteriene i forskriftens §4. En slik
vurdering ble derfor verken forelagt vertskommunen eller oversendt
Fylkesmannens miligvernavdeling som bestemt i forskriftens §7 og veilederen (s.
4).

Fylkesmannens miligvernavdeling fikk dermed ikke anledning til & uttale seg om
de ansvarlige myndighetenes KU plikt. Det ble heller ikke mulig for
miljigvernmyndighetene & ta stilling til hvorvidt filtakene burde konsekvensutredes
samordnet ihht. Forskriftens §8.

De ansvarlige planmyndighetene unnlot ogsé & oversende en melding til
Fylkesmannens miligvernavdeling. En slik melding skal i fglge forskriftens §9 "gi en
kort beskrivelse av filtaket, av aktuelle alternativer og, pd bakgrunn av
filgiengelige kunnskap p& meldingstidspunktet, av antatte problemstillinger i
forhold ftil konsekvenser for miljg, naturressurser og samfunn. Meldingen skal
inneholde et forslag til ufredningsprogram” Dersom det ikke kreves en KU og en
melding om omfanget av denne "skal ansvarlig myndighet pase at begrunnelse
for dette og miljigvernmyndighetenes uttalelse fremgdr av planforsiaget nér disse
sendes uf pa haring eller legges ut til offentlig ettersyn.” Dette ble heller ikke gjort.

I stedet for & felge ovennevnte forlgp valgte Moss kommune & utforme et brev

som ble sendt til fylkesmannens miligvernavdeling den 03.02.98. Brevet inneholdt

felgende pdstander:

¢ "Forjermbanestrekning gjiennom Moss foreligger godkjent
konsekvensutredning.” Nevnte KU ble benyttet kun som en metode for & sikre
valg av den optimale Igsning sett fra Jernbaneverkets snevre synspunkd.
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Konsekvensene for miljg og samfunnet ble ikke utredet. Med utgangspunkd i
skonomi gikk NSB inn for dobbelspor i dagens trasé. Nér Moss kommune gvde
press for & sikre en bedre lgsning ble alternativ 2B motvillig akseptert som et
ddirlig kompromiss. Kommunen ble ogsd presset fil & pdita seg merkostnadene
som lgsningen fordirsaket. En slik fankegang ligger ikke bak KU reglene fra
1997. Hovedformdlet med en KU er & utrede konsekvensene for milja,
naturressurser og samfunn.

Den godkjente konsekvensutredning dekker i virkeligheten kun den
opprinnelige fraséen fram til havneomré&det. Endringene i traséen og den
omfattende godsterminalen var ikke med i haringsutkastet for
jembanetilfaket. Langtunnelalternativet var heller ikke vurdert i utredningen.
Jembaneverkets pdstand om dette i brev fil arkitektteam as er filbakevist, (jf.
brev Jernbaneverket 28.07.99 og 08.09.99 og brev fra arkitekiteam a.s fil
miljgverndepartement 12.08.99 vedlegg C)

e "Forvegprosjektet er det i transportplan klarlagt at det vil bedre situasjon med
hensyn fil antall personer som utsettes for stay og luftforurensning, og vil ikke
omfatte faste kriterier for krav til KU etter bestemmelsene i vedlegg 2 tiltak”
Transportplanen ble lagt ut til offentlig eftersyn allerede hgst 1995 og kan
derfor ikke veere utarbeidet i fr&dd med de nye KU bestemmelsene som forel&
farsti 1997. Den gang var b&de havn-, jermbane- og riksvei-iliakene
kostnadsberegnet til & ligge over terskelverdiene som var satt for vedlegg 1
saker fgr 1997 (dvs. henholdsvis kr. 50 mill. og kr. 200 mill.}. Det er derfor
urelevant & vurdere hvorvidt de bergres av kriteriene som gjelder for vedlegg
2 saker.

Faktum er at stay- og luftforurensningsvurderingene i transportplanen var
uansett alt for vage til & kunne utelukke stay- og luftforurensning som kriterier
for vedlegg 2 saker. P&standen i tfransportplanen om at havneveien ville fere
til mindre stay og luftforurensning for Moss by fotalt var ogsé basert pé& helt feil
premisser. Havneveiens hovedformdil var & betjene havna. Den skulle
muliggjere en 300% vekst i havnetrafikken og gjorde liten utsiag p& byens
trafikkavvikling ellers.

Om péstanden skulle medfare riktighet for veitrafikken isolert sett er det ikke
dermed sagt atf gkt stay og luftforurensning i omgivelsene il
reguleringsomrédet pé& grunn av filtakene samlet ikke er en kriterier som utlgser
KU plikt for tiltakene.

e "Havna omfatte heller ikke faste kriterier med forbehold om
forurensningssituasjon og vannkvaliteten i sigen i patenkt havneomrdde”. Vi
viser fil ovennevnte punkt samt vére motargumenter i vedlegg A og B.

Etter skriftlig forespersel fra Moss 2010 har Moss kommune ikke kunnet fremvise noe
dokumentasjon for noen av disse pdastandene. Det fantes bare mgtereferater som
gjentok de samme pdstandene.

Brevet gir dessuten ingen klar melding om hvorvidt filtakene har et omfang som
tilhgrer forskriftens vedlegg 1 eller vedlegg 2 eller ingen av delene. Tiltakene tithgrte
vedlegg 1 allerede ved oppstart av reguleringsarbeidet i februar 1998 og det er
derfor misvisende & gi opplysninger om hvorvidt kriterier i vedlegg 2 er berart.

Etter ovennevnte pd&stander avsluttes med et spgrsmd&l om vannkvalitet i
havneomrddet. Som dokumentert ovenfor var brevet fra planmyndigheten utformet
verken som en vurdering av - eller melding om - KU plikten, men som et sparsmdl om
vannkvalitet i havheomrédet. Dette grunnleggende trekk gjorde det mulig &:
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e unngd utlegging av brevet il haring med frist pd to méneder etter varsel i
lokalavisene i fr&éd med §33-6. Bergrie parter, myndigheter og andre fikk
dermed ikke anledning til & melde fra om forhold som kunne innvirke p&
Fylkesmannens vurdering av omfanget av KU-plikten.

e unngd at Fylkesmannen i @stfold fikk anledning il & vurdere om filtakene var
konsekvensutredningspliktig.

e unngd at Fylkesmannens vurdering kunne pdklages fil
miligverndepartementet.

Dermed var det umulig ogsd for miligverndepartementet & overprave fillakshavernes
og kommunens vurdering av KU plikten for tiltakene.

7. Som nevnt innledningsvis inneholdt vér betenkning opplysninger bade om
saksbehandlingsfeil om hvorfor tiltakene matte betraktes som
e konsekvensutredningspliktig inht forskriftens vedlegg 1
e subsidicert konsekvensutredningspliktig i hht forskriftens vedlegg 2.

Disse konklusjonene gjaldt enten man brukt kravene som gjaldt fgr den nye KU
forskriften (1997}, det vil sii forhold fil tall og data utarbeidet i forbindelse med
behandlingen av Transportplanen i 1994 eller om man hadde fulgt forskriften og
foretatt en ny vurdering av sannsynligheten for & overskride de nye tersklene (som
gjelder etter 1997) i forbindelse med oppstart av reguleringsplanen i 1998. Bade
riksveien og havnetiltaket var helt klart kvalifisert som vedlegg 1 tiltak ihht. den gamle
forskriften av 13.12.96. og burde derfor veert underlagt en KU i forbindelse med
behandlingen av kommuneplan i 1997.

Betenkningen fra arkitektteam a.s (ib) inneholdt ogsé en vurdering av alternative
forslag til lasninger av jembane, riksvei, havn og byutvikling fremmet av velforeninger
i Moss og Rygge i forbindelse med deres hgringsuttalelse i forbindelse med oppstart
av reguleringsarbeidet. Konsulenten konkludert med at slike serigse innspill fra en stor
andel av lokalbefolkningen burde kreves utredet pé lik linje med kommunens forslag.
Viviser scerlig il pbls §27-1,1 3. ledd)”Ved regulering og omregulering av omrdder
med eksisterende bebyggelse skal kommunen legge forholdene fil refte for aktiv
medvirkning fra de som bor i omrédet eller driver nceringsvirksomhet der”

Hensikten betenkningen var nettopp & sikre at de ansvarlige myndighetene var
informert om deres kollektiv ansvar for & giennomfgre en samordnet KU for tiltakene i
planen. Dette mdtte gjeres etter vér mening for & forebygge mot svikt fra
tiltakshavernes og kommunens side.

Brevet er kun besvart av Jernbaneverket (i brev dafert 28.07.99 dvs over 3 maneder
etter vér "betenkning” ib.). Brevet inneholdt en del faktiske feil som ble imgtegdtti et
svar fra undertegnede (jf. Arkitektteam as. 12.08.99 vediegg CJ. | Jembaneverkets
svar til konsulentens brev datert 08.09.99. (ib.) opplyses at deres svar var basert kun
p& opplysninger innhentet fra tiltakshaveren. De filfgyet fglgende:

"filtakshaver har plikt til & falge bestemmelsene i loven hvis filtaket faller inn under
forskriffene etter §33-2 annet ledd punkt a. | situasjoner hvor det er tvil om et tiltak er
utredningspliktig kan tiltakshaver forelegge dette sparsmdlet for ansvarlig myndighet
fil avgjerelse. Dette har ikke skjedd sé langt i denne saken. PG denne bakgrunn
konkluderte vii egenskap av ansvarlig myndighet med af det ikke er grunn til
ytterlige initiativ i denne saken.”
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Dette betyr at vér eneste mulighet til & sikre at filtakshavernes vurdering blir
kvalitetssikret av de ansvarlige myndighetene, er foreliggende klage.

I mangel pd svar fra de gvrige ansvarlige myndighetene gdr vi utfra at de har den
samme begrunnelse for ikke & "ta ytterligere initiativ i denne saken”.

Vi konkluderer at saksbehandlingsfeilene som er beskrevet ovenfor har medfort at:

1. Tiltakshaverene (som ville métte beere forsinkelsene og merkostnadene
forbundet med en eventuell KU og har dermed egeninteresse med & slippe) har
fatt bestemme i samrédd med Moss kommune hvorvidt det er ngdvendig med en
KU.

2. Fylkesmannen i @stfold har ikke hatt hjemmel il & gripe inn i vurderingen av KU
plikten.

3. Miljgverndepartementet har ikke hatt hjemmel til & gripe inn i vurderingen av KU
plikten.

4. De ansvarlige myndighetene har ikke hatt hjemmel fil & gripe inn | vurderingen av
KU plikten.

5. Motstanderne av planforsiaget har hittil ikke f&tt noe reell mulighet fil & sikre at
saken har blitt tilstrekkelig belyst ihht Forvaltningslovens §17.

Kap 3. Kommunens foresparsel til miljgverndepartementet

Som "svar” til betenkningen valgte Moss kommune & be tiltakshavernes prosjektleder
& utforme en forespersel til miligverndepartementet. Brevet ble sendt p&
Byarkitektens brevark som om det var han (som ansvarlig planmyndighet) som
garanterte for brevets innhold. Beskrivelsen av tiltakene var utelukkende basert p&
konklusjoner fra Transportplan {1994) til tross for at reguleringsarbeidet allerede da
avvek vesentlig fra denne. Informasjonen i transportplanen var foreldet og ikke
kvalitetssikret i tr&d med bestemmelsene i forskriften (1997) og var derfor dérlig egnet
som grunnlag for en KU vurdering. Disse forholdene var ikke opplyst om i brevet og vi
fant det ngdvendig & supplere brevet med en henvendelse fil
miljgverndepartementet (jf. brev fra Arkitektteam a.s p& vegne av Moss 2010 datert
21.05.99. vedlegg B) Brevet dokumenterte ytterligere saksbehandlingsfeil fra
myndighetenes side, og oppsummerte hvorfor miligvernmyndighetene bgr kreve en
samordnet reguleringsplanen.

Som det gér fram av kap. 2 ovenfor har saksbehandlingsfeil fratatt bade de lokale
og de senfrale miligvernmyndigheter mulighet til & gripe inn i denne saken pd vanlig
mate inntil det foretas en klagebehandling av det endelige vedtak i kommunestyret.
Til tross for dette fant miljgverndepartementet det ngdvendig & foreta en ngye
vurdering av hvorvidt denne saken hgrer inn under unntakene nevnt i §33-2. Tiden fra
21.05.99 fram 1il 01.09.99 ble benyttet fil & undersgke om det likevel fantes hiemmel i
pbl for & pdlegge en KU.
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Fsitt svar (datert 01.09.99] il filtakshavernes foresparsel og vért supplerende brev
opplyser miljgverndepartementet al den eneste mulighet til & overpreve Moss
kommunes vurdering av KU plikten far klagebehandling finner sted, finnes i pbls §33-2
4. Ledd. Denne bestemmelsen skal vanligvis kun anvendes i scerlige tilfelle, noe som
ikke gjelder her. | fillegg er det ikke vanlig & anvende et slikt pdlegg i tilfelle hvor
planforslaget allerede er lagt ut til offentlig ettersyn. Besternmelsen gir kun "hjemmel
til & pdlegge konsekvensutredning for andre eller mindre tiltak enn de som oppfattes
av forskriffen dersom tilfaket kan & vesentlige konsekvenser for miljg, naturressurser
eller samfunn, eller konsekvensene vurderes som scerlig omstridte.”

Med andre ord er denne bestemmelsen utformet slik at miligverndepartementet mé
gd god for at Moss kommunes vurdering om at filtakene ikke er KU pliktig er riktig for
de likevel kommer fram fil at tiltakene bar utredes for andre &rsaker enn de som stéri
forskriften. En slik fremgangsmdite strider mot sunn fornuft og kan dessuten fare {il
loviolkningsvanskeligheter senere i behandlingsprosessen. Altermnativet er & vurdere
saken som "scerlig omstridfe”. Motstanderne av planen har kanskje brukt for "snille”
virkemidler til & oppndé slike tilstander.

Vi har en viss forstdelse for at Miligverndepartementet valgte & ikke bruke denne
fremgangsmdte. De fremhevet isteden motstandernes mulighet il & klage pd&
vediaket pd vanlig méte. Vi er ikke uenige i dette og ser fram til at
miligvernmyndighetene, bé&de lokalt og sentralt, gir motstandernes klager en reell
behandling nér vi endelig har f&tt mulighet til & paklage saken.

Vikan derimot ikke veere enige i miligverndepartementets péstand om at en KU kan
veere overflgdig i dette tilfelle, i lys av de langvarige planleggingsprosesser bak
planen”. Vivil minne om at tiltakene var KU-pliktig ogsé under behandling av
Transportplan og kommuneplan. Det ble likevel ikke utfgrt en KU. Scerlig
kommuneplanprosessen ble preget av en fotal mangel pd relevant og sannferdig
informasjon om filfakene som planen skulle filrettelegge for. Det ble holdt kun et
apent mete for befolkningen. Her ble det vist noen primitive retusjerte flyfotos av
omradet som ga et helt feil inntrykk av omfanget av filtakene. Kart og skriftlig
hgringsdokumenter, som bestod kun av en A3 tegning samt noen notater p& A4 sider
foreld ikke ved oppstart av haringsrunden, og ble gitt ut i flere utgaver med
forskjellige innhold i lgpet av den ytterst korte heringsfristen (utvidet fra 24 dager il en
mdned etter protester i avisen). Befolkningen har derfor aldri f&tt pdlitelig og lett
oppfattelig informasjon om planforslagets og eventuelle alternativigsningenes
konsekvenser for byen.

Som det gikk fram av brev il miligverndepartementet med kopi il Fylkesmannen i
@stfold (jf. vedlegg B) har det veert en dramatisk kostnadsutvikling i forbindelse med
titakene som ytterligere bekreftet behovet for utredning av alterative forslag.
Problemet med at planens konsekvenser for sentrale strak langsmed Mossesundet
ikke var belyst ble ogsd fremhevet. Fylkesmannens miligvernavdeling har selv stgttet
vaér konsulents utspill fil Miligverndepartementet i sitt brev datert 15.07.99. Vi tillater oss
& gjengi brevets konklusjonen.

"Miligvernavdelingen mener en konsekvensutredning vil kunne bidra til at en riktigere
beslutning kan foretas for de aktuelle filtakene. En konsekvensutredning kan resultere
i at flere alternativer blir vurdert, at virkninger for andre deler av byen av de foresidtte
tittakene og av alternativer fil disse blir vurdert og at det blir foretatt en vurdering av
avbgtende filtak for de foreslgtte filtakene i planen og for hvordan disse kan
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gfennomfares. Viforventer at en konsekvensutredning vil frembringe kunnskap om
stgy, trafikkutvikling og arealutnyttelse for et stare omr&de enn planforsiaget.
Planforslaget har skapf stort lokalt engasjement. En konsekvensutfredning vil ogsd ha
betydning for befolkningens mulighet for pdvirking og pdvirking av planprosesser.”

Kap. 4 Reguleringsbehandlingen fram til Teknisk utvalg

Viviser til hgringsuttallelse fra Moss 2010 (jf. vedlegg D). Uttalelsen ble av 6
velforeninger i Moss og Rygge, Milig og ungdom i Moss og en del enkelindivider.

Vimente at kommunens plan svikter ndr det gjelder konsekvensutredning av
tiltakene i eget planforslag. Vi savnet ogsd fortsatt en utredning av aktuelle
alternativer. Vi konkluderte derfor at det ville veere uforsvarlig & gi et detaljert
tilbakespill til planen i dens n&vcerende form. De viktigste momentene er
oppsummert nedenfor:

1 Planen ble lagt ut til offentlig ettersyn den 14.06.99 med haringsfrist den 09.08.99.
Den korte fristen, samt plasseringen av haringsrunden midt i ferietiden, gjorde det
vanskelig & sikre tilstrekkelig deltagelse i utarbeidelse av haringsuttalelsen. Vére
organisasjoners legitimitet ligger i at vi representerer et stort antall av borgeme i
Moss. N&r heringsfristen utelukker en skikkelig demokratisk prosess blant
medlemmene mdétte vére synspunkter begrenses fil objektive forhold som lett
kan dokumenteres.

2 Planens enorme stgrrelse bdde ndr det gjelder kompleksitet, gkonomi og
geografiske omréde samt de mange virkninger som den kan & for milig og
samfunn, gjgr det ngdvendig & foreta en samordnet konsekvensutredning i tr&id
med kravene som sfilles i Plan og bygningsloven og i forskriften om
konsekvensutredning etfter Plan- og byningslovens kap. 7. Her stilles detaljerte
krav, som kommunen ikke har oppfylt, b&de nér det gjelder saksbehandling,
innhold og presentasjon av saken. Vi vil spesielt nevne forskriftens §10 som bl.a.
krever af "konsekvensufredningen skal fremstd som et samlet dokument og vaere
skrevet i et left oppfattelig sprék”...... "Den skal inkludere et kort ikke teknisk
sammendrag av konsekvensufredningen beregnet pd& offentlig distribusjon”.
Mangel pé et slikt komplett, men lett oppfattelig sammendrag gjorde det
ungdvendig vanskelig for oss & formidle informasjon om planen til vére
medlemmer.

Viviste ogsé il 740 underskrifter fra Mosseborgere som krever en samordnet
konsekvensutredning {oversendt miligverndepartementet). Underskriftene var
innhentet i lgpet av noen f& timer i Dronningensgate den 10, 12 og 19. juni. og
ved Kanalparken den 18. juni.

3 En detaliert hgringsuttalelse kunne bli oppfattet som en endelig vurdering fra vér
side. Vi tok utgangspunkt i at planen matte legges ut il offentlig ettersyn p& nytt
etter at tilleggsopplysningene som vi krevde foreld. Dette ble ikke gjort.

4 Kostnadene for hovedtiltakene i denne planen er allerede beregnet fil ca. 3
milliarder kroner. Dette er nesten dobbelt s& kostbart som Igsningen vi ble
forespeilet i folkemgatet den 20.04.99. Ogsé behandlingen av @stfoldpakkens
fase 1ivar var basert pé feil tall. Disse uforutsette tilleggskostnader vil helt sikkert
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ha konsekvenser for planens utforming og fremdrift. Reguleringsforsiaget
medfarer ogsd tiltak som verken er kostnadsberegnet eller inndekket. Vi viser fil
bl.a. byutviklingstiltakene som inkludere offentlige anlegg som for eksempel ,
kollektiviransportterminalen og tilfarselsveier til stasjonen. Disse forutsettes
finansiert senere av private investorer. Pga. av dette kan kommunen unnlate &
ta med kostnader forbundet med ekspropriasionen av de bergrie eiendommer.
De kan alltid héipe at disse kan kjgpes for en billig penger etter at streket er rasert
av jembaneantegg. Kostnader tilknyttet midlertidige filtak i anleggsperioden er
heller ikke tatt med. Vi etterlyser ogsé kostnadsoversikt vedrgrende utvikling av
arealer i omradet langs eksisterende jernbanespor. Omrddet er ikke med i
planen, men er tenkt & delfinansiere en omlegging av jernbaneiraséen.

Kommunen har allerede samtykket i at lokale togpendlere, bilister og
skattebetalere skal dekke en stor del av delfinansieringen og har derfor &
muligheter il & skaffe ytterligere midler til giennomfgring av filiakene. Vi
konkluderer at reguleringsplanen har et sé usikkert gkonomisk fundament at
endringer og utsetfelser vil komme. Begge tilfeller taler for at planen ikke burde
veert lagt ut fil hering nd.

5 Saken kompliseres pd en utilbarlig mate ved at Moss kommune har lykkes med &
koble b&de havneveien og jernbanetiltaket til Stortingets behandling av
@stfoldpakkens fase 1. Det hevdes nd at en utsettelse av reguleringsplanen i
Moss vil gdelegge for behandlingen av store og viktige samferdselstiltak for hele
@stfold. P& grunn av dette kan mange arbeidsplasser komme i faresonen, sies
det. Planens motstandere presses derfor il & glemme planens svakheter i Moss
med tanke pd fylkets beste. Vi kan ikke p&ta oss ansvar for denne utviklingen. Vi
mener atf koblingen innebcerer at kvalitetssikring av planleggingsprosessen, bade
pd& det kommunale og pad fylkesnivd, er svekket. Vi kan heller ikke lastes for at
alternativene, som vi har lansert, ikke er utredet tidligere. Kommunen har f&tt
god fid til & utrede det alternative forslag som var lansert av Kallum og Kleberget
Vel, i samarbeid med de fleste velforeninger i Moss, i forbindelse med
haringsrunden ved oppstart av reguleringsarbeidet i fior hast. (jf presentasjon av
forslaget i vedlagt brosjyre utarbeidet av Moss 2010 vedlegg D).

Koblingen mellom reguleringsplanen og store samferdselstiliak i hele @stfold har
samtidig skapt et helt ungdvendig tidspress pd samtlige av de bergrte
myndigheter under behandlingen av saken. | tillegg til den né&veerende politiske
ledelse i Moss kommune, som brukte alle midler for & presse fram et endelig
vedtak fgr kommunevalget, har bdde jembaneverket region @stfold, @stfold
Vegvesen, Fylkesmannen i @stfold og @stfold fylkeskommune stor interesse av at
stfoldpakkens fase 1 behandles i Stortinget allerede i hast. Det er derfor grunn il
& stille sparsmal om myndigheter kan forventes & gi saken en uhildet behandling
under r&dende forhold.

6  @stiold fylkeskommunes statte for en opprioritering av jembanetunnel i Moss
(foran andre mer lznnsomme jernbanetiltak i fylket) er sikret ved at Moss bystyre
har akseptert en - sett fra vart synspunkt - ugunstig finansiering av @stfoldpakkens
fase 1. Bomstasjoner i Moss kommunes nordre grense (ved fv 311 og Eé) med
levetid 15 &r blir eneste ikke statlig finansieringskilde for en utvidelse av Eé til 4
feltsvei giennom hele @stfold! Vi vil minne om at:

- Fv 311 betjener lokaltrafikken il Son og indre @stfold og farer ingen biler fil
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veiene som skal utbedres med bommidlene.

- en stor del av bilistene som passere bomstasjonen pd Eé ved grensen skal av
veien ved Pattergd og kjgre dermed kun 4 km. av veistrekningen som skal
utbedres.

- En del av jernbanekostnadene tenkes dekket giennom en snittgkning pd kr. 5,-1
billettprisen for togreisende fil og fra Oslo.

Dette betyr at nesten 50% av inntektene innkreves av lokale bilister som i
hovedirekk ikke bruker veien som skal utvides. Bomstasjonene tenkes n& ogsd
brukt til delfinansiering av havneveiene i Moss og Fredrikstad. Det dpnes for at de
kan bli stdende opptil 27 ér.

Disse forslagene medfarer en helt urimelig gkonomisk belastning pd
Mossedistriktet for filtak som vil komme hele fylket til gode. Ved at Moss
kommune har akseptert hele ansvaret for bomstasjonene pé Eé, forenkles og
forseres behandlingen av @stfoldpakken pé fylkesnivd. Denne ordningen er s&
gunstig for fylkeskommunen at det er en klar fare for at saksbehandlermes
habilitet - n& det gjelder den samordnet reguleringsplanen - er svekket.

Heringstristen var utgdtt fer resultatene av to store tilleggsutredninger om
havnevei og havn som kommunens teknisk utvalg hadde vedtatt foreld. Det var
derfor umulig & kommentere riksveien og havna fgr samtlige delutredninger
foreligger.

Planens omfang forsterker opplysningsplikten som alltid gjelder i forbindelse med
reguleringsarbeid. Prosjekteringsgruppens forslag var for dérlig belyst til at vi kan
veere sikre pd de reelle konsekvensene av forslagene. Vi vil nedenfor gi en kort
oppsummering av argumentene som vi fremfgrte. Kommunens eventuelle
motargumenter i 2. gangsbehandling (bystyresak 57/99) og vére svar fil disse er
fremhevet i fet skrift:

A} STOYBEREGNINGENE (TEKNISK RAPPORT — ST@Y GR@NER A.S)

Helse- og sosialutvalget i Moss har vedtatt konkrete staybegrensninger forbundet
med havneutbyggingen i 1993 (jf. nedenfor). Dette, samt at Moss kommune har
bestilt en stayvurdering styrker vér pdstand om at stayforurensning er et kriterium som
utlaser konsekvensutredningsplikt for tiltakene i planomrddet. Det snevre mandatet
som konsulenten fikk har bidratt til & skjule de reelle konsekvensene av planen. Vi
viser fil felgende:

Staybelastningene er beregnet kun med utgangspunkt i nye staykilder
forbundet med de foreslétte filtakene. Det vil si at det forutsettes at Moss
senfrum er uten stay fra farl Bakgrunnsstay i Moss sentrum ligger anslagsvis
mellom 40 og 50 dB allerede i dag og md selviglgelig tas med i enhver
beregning av filtakenes staykonsekvenser. Som eksempel pé utslag som dette
gir nevnes husene langs med Kransen som efter beregningene (jf. s. 22) vil &
oppleve staybelastning fra veianlegg p& mindre enn 40 dB il fross for at
riksveg 19 med drsdggntrafikk! p& 20 000 ligger 5 meter fra husveggene.
Husene som i hht reguleringsplanen vil ligge ca. 50 meters avstand fra
havneveien med beregnet drsdggntrafikk pd 9000 ved Jembanegaten vil,
efter beregningene f& over 55 dB kun fra Havnaveien. Tilsvarende forhold

" Begrepet arsdegntrafikk (4dt) er ikke definert i noen av rapportene, men kan grovt oversettes til snitt biler per

degn.
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finnes ved Ryggeveien i Ekholt hvor n&vcerende staybelastning fra
Ryggeveien ikke er tatt med. Hvis stayen fra de nye kildene legges sammen
med de eksisterende kildene vil beregningene gi mye hgyere tall i hele
omrédet.

Kommunen erkjenner at eksisterende stoy ikke er medialt, men hevder at
bakgrunnssigy pa "for eksempel. 50 dB vil ved beregnet grenseverdi pé 55 dB kun gi
ettillegg pa 1 dB fil 56 dB.” (jf. sak 57/99 s. 18). Delte argument er helt meningslast
all den tid kommunen selv har innremmet feilen med & bruke A-veide
degnekvivalent begrepet (dvs gjennomsnitisstay) for dette planforsiaget. Helse og
sosialutvalgets vedtak om retningslinjer basert pé refningslinjene for industristoy er jo
tatt inn i planen. Disse retningslinjene innebcerer at tidspunkt for steyen, dens
varighet og maksimum nivé er hoyst relevante i en stoyberegning. Grensene er ogsé
satt mye lavere enn 55 dB. Eksisterende stgy vil derfor kunne gi store utslag i slike
beregninger. Nér det gjelder bruken av utearealer er det ogsé relevant at muligheter
for & skjerme seg fra de nye stoykildene minkes nér eksisterende stgy kommer fra
helt andre retninger - som filfelle er ved Kransen. Defte problemet er verken vurdert
eller lost.

ii. Stayberegningene har ikke oppgitt staynivéet fordrsaket av:

e pipe, gatfelirucker, ventilasjonsanlegg og annet uistyr ved Elkem Rockwool.
Denne bedriften har nylig sgkt om utvidet utslippstillatelse, en fordobling av
produksjonen og degnkontinuerlig drift;

e fryseanlegg pd parkerte lastebilertil utenlandsfergen;

e oppstart av lastebiler, tomkjgring og ventilasjonsanlegg for foresl&ite
lagerbygg pd& 120,000 m3 ved containerhavnen;

e evnt. bulkhdndtering (forutsettes flyttet fra Sundebryggene);

e evnt. pulverlosseanlegg (forutsettes flyttet fra Persilbryggen;

e oppstart av lastebiler, tomgangskjering, skiftelokomotiver, og annet utstyr
ved godsterminalen;

e Ventilasjonsanlegg etc forbundet med P-hus for 300 biler, innebygget

forretningsgate med bilgjennomkjering og busstasjon ved jernbanestasjon.

Kommunen hevder at: "samlet sett tilbakeviser konsulenten at mulige stoykilder ...
som ikke er med i beregningen ville endre vesentlig pa resultatet” (jf. sak §7/99 s.
18). Vi gér ut fra at konsulenten igjen refererer til beregninger basert pd A-veide
degnekvivalent og ikke de retningslinjene som né& er vedtatt. Disse innebcerer at
ogsé kortvarig sty over de lave maksimumsgrensene som er saft utenom
arbeidstiden (jf. pkt iii nedenfor), kan veere utslagsgivende for mulighetene til &
fulligre tiltakene i reguleringsplanen.

ii. Rapporten tar utgangspunkt i byggeforskriftenes anbefalte grenseverdier for
utendars oppholdsomrdder ncer boliger (maks 55 dB). Dette utgangspunkt er
i stid med kommunens egne vedtak om stgybegrensninger i omrédet.
Bygging av ny containerhavn i Veerlebukta var konsekvensutredningspliktig
da den skulle behandles for fgrste gang i 1993, og kommunen fikk derfor
utarbeidet en delufredning om miljgkonsekvenser. Denne utredningen mé
ikke betraktes som en godkjent konsekvensutredning, men gir et visst grunnlag
for en vurdering av saken. Véren 1993 behandlet b&de teknisk utvalg,
miligutvalg og Helse- og sosialutvalget sparsmdl om miligkonsekvenser ved
bygging av containerhavn i Veerlebukta. Helse og sosialutvalgets vurdering

Kl-fm-gstfold Sist skrevet ut 16.08.2000 21:25 Side 11 av 27




(053 1 201G

(med hjemmel i kommunehelsetienesteloven)ble lagt fil grunn for det
endelige vedtaket. | utvalgets vurdering av saken konkluderes at "ut fra en
skisnnsmessig vurdering er def rimelig & legge retningslinjer for stay fra
industribedrifter til grunn. (Retningslinjer for begrensning av stay fra industri
Miliverndepartementet TA-506 SFT 1985).” Dette betyr atitillegg til vedtatte
begrensninger p& gjennomsnitislydniva (L-ekv) kan det stilles krav om af
"Hgyeste staynivd (maksimalnivéet] ikke skal ligge mere enn 10 dB over L-
ekvivalent nivéet.” (jf. sak 14/93 pkt iv] B). Vedtaket fastslo at L-ekvivalent
nivéet ved ncermeste bolig "ikke skal overstige falgende staygrenser:

e mandag fil fredag mellom 06:00 -18:00, = L-ekv 50 dB

e Lgrdag mellom 07:00 -18: = L-ekv 50 dB

e Sgndag/helligdager mellom 07:00 -18:00 = |- ekv 45 dB.

e for gvrig mellom 18:00 -22: |- ekv = 45 dB

e for gvrig mellom 22:00 -06:00/07:00 = [- ekv. 40 dB”

En md& kunne forlange at det utarbeides nye stayberegninger som legger
kommunehelsetjienestelovens bestemmelser og gjeldende kommunale vedtak
fil grunn. For & innfri kravet mé béde giennomsnittsstay og maksimale staynivé
beregnes og stgyens sannsynlige styrke, varighet og tidspunkt kartlegges i tr&id
med SFTs forskrifter om industristay.

Til tross for at kommunen har godtatt Helseetatens uttalelse som ogsé bergrer
strukiuroverfort lyd og vibrasjoner anleggsstay og inneklima har de ikke besvart véart
krav om utarbeidelse av nye stayberegninger pé det nye grunnlaget. Defte betyr at
det er helt uviss om det vil veere mulig & overholde retningslinjene som de har
vedtatt. (jf. pkt i og ii over)

iv. Rapporten innholder ikke imisjonspunkt-vurderinger av det stgyutsatte nye
byutviklingsomrédet eller bebyggelsen pé Sendre Jelgy.

Defte punktet er ikke besvart i kommunens redegjorelse.

V. Rapporien tar utgangspunkt i af det bygges en ca 400 meter lang og 10
meter hgy lagerbygning i havnomr&det som forutsettes & skjerme boligene pd&
fastland mot havnestgy. Denne bygningen fremgdr kun pé side 24 i rapporten
og verken medtatt i reguleringsplanen eller medtatt i kostnadsanslaget for
ombygging av havna (kr. 420 mill.). Bygningen ber derfor fiermes fra
beregningsmodellen inntil videre. Dersom bygningen blir bygget vil den bidra
til gkt stey pd Sendre Jelgy, noe det ikke er redegjort for i rapporten.

Byggelinjer for en slik havnautbygging er né medtatt i planen. For ovrig er ikke dette
punktet besvart i kommunens redegjorelse.

vi. Terrassehusene pé& Bagyebakken er oppgitt som 3 eiendommer hvor
grenseverdier overskrides. Husene inneholder 19 leiligheter. | konklusjonen er
disse oppgitt & inneholde kun 3 boliger. Flere av de andre husene som er
berart inneholder ogsé mange leiligheter. Det riktige tallet pd boliger som
bergres av stay ligger derfor langt over tallet p& 25 som er oppgitt.

Dette punkiet er ikke besvart i kommunens redegjerelse. Vi mener at det er grunn il

é tro at de reelle antail boliger som bergres pé grunn av denne feilen kombinert med
de nye retningslinjene som er inntat i planen innebcerer at langt over 200 personer
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vil bli rammet av overskridelser av staykriteriene. Denne grensen er som kjent talt
med i veilederen som avgjorende for hvorvidt en vedlegg 2 sak ber
konsekvensutredes (ji. veilederens §4.5).

Vil Havneomrddet byr pé helt spesiell stayforhold. Vi nevner store vannflater,
spesielle vindforhold? og store muligheter for termisk inversjon og resulterende
refleksjon av stay tilbake til jorda om sommeren. Disse forholdene kan ha
ulilsiktede konsekvenser bl.a. for boligene pd Sendre Jelgy. Dette forhold kan
forsterkes ved af scerlig kraftige staykilder fra Danskebdten flyttes til en helt
uskjermet posisjon ved Alphabryggen. Vi kan ikke se at det er taft hayde for
dette i beregningsmodellen.

Dette punktet er ikke besvart i kommunens redegjerelse.

Vi konkluderer atf rapporten er s& mangelfull at den ikke gir noe svar pé sparsmalet
om stayforurensningsproblemene i omrddet. Vi kan likevel konstatere at de
beregnede verdiene (basert kun p& en del av de nye staykilder i omradet) ligger
langt over st@ygrensene som kommunen har lagt til grunn for havneutbyggingen. Vi
mener at det er ngdvendig med felimdlinger av eksisterende stayforhold i omréadet
for nye beregninger basert pé nye staykilder foretas. M&lingene vil métte tas fra
strategiske steder pd Jelay og fastland i Moss og Rygge og md veere
sammenhengende i en representativ periode som sikrer at de fleste forhold ved
havna fanges opp. Dette er den eneste mdaten & kvalitetssikre grunnlaget for de nye
beregningene, noe som er ngdvendig for & kartlegge de reelle stgykonsekvensene
av planen.

B) VISUELLFORURENSNING

Containerhavna innebceerer at ca. 800 meter av strandlinjen i Moss beslaglegges
med et omr&dde ca. 150 meter bred som fylles med bl.a. filfeldige stabler av
containere i opptil 7,5 meters hgyde. Vi mener at dette innebcerer visuell
forurensning for store deler av Moss bys befolkning. Det er ikke redegjort for hvordan
dette kan utbedres giennom avbgtende tiltak.

Dette punktet er delvis ivaretatt av kravet fra fylkesmannens miljgvernavdeling om at
det skal utarbeide bebyggelseplan ogsa for havneomradet, men planen vil likevel
matte bygge pé premissene i den vedtatte reguleringsplanen.

C) TRAFIKKBEREGNINGER (JF. GR@NER A.S 26.03.99)

Vi pdpeker at trafikkrapporten ikke var egnet for & informere andre enn fagfolk. Vi
siktet bade fil bruken av diagrammer uten at gatenavn var pé&fert og bruk av teknisk
sjargong uten ngdvendige definisjoner. | og med at det skulle foretas nye
trafikkberegninger i forbindelse med Moss 2010's alternativ ba vi om at formen ble
tirettelagt vanlige lesere. Vi kommenterte ogsé felgende svakheter i beregningene:

i. Uoverensstemmelser mellom de nye beregningene foretatt i forbindelse med
velforeningens alternative forslag til riksveg og beregningene som er med i
hgringsutkastet. Vi mener enten at de nye beregningene ma utarbeides p&
samme grunnlag som i hgringsutkastet eller at grunnlaget for begge

? Vindforhold: sydvest fremherskende vindretning
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beregninger mé& oppdateres for & sikre det samme utgangspunkt i en
fremtidig sammenligning.

Manglende kvalitetssikring av modellen.

Vihar f. eks. sammenlignet vedlegg 12 (som viser det mest aktuelle
alternativet etter vér mening) med vedlegg 7 dagens vegnett {&r 2007).
Alternativet er beregnet med utgangspunkt i "Rokade med kort
Miligprioriterigatetiltak (MPG]J i Klostergaten og stengt Karsten Ankersgate (&r
2007)".

Havneveien avlaster senfrum med 9060 &dt som fares inn i Ryggeveien ved
Kvaenkrysset. Dette fgrer til nedgang i trafikken i begge retninger i Ryggeveien
og kun en liten gkning (arsdgantrafikk p& ca. 2000] i trafikken fil Arvold (Eé).
Hvorfore

Vi forstér heller ikke hvordan en aviasting av Sentrum pd& 9060 &dt ved den
nye havneveien kan fgre til en reduksjon i Innfartsveien, Fiordveien og Kloster
gaten pd over 16000 &dt. Trafikken over Kanalbruen er uendret. Dette betyr at
7000 &dt burde forsvinne fra sentrum. Stengning av Karsten Ankersgate og
MPG tiltak i Klostergaten kan forklare en slik nedgang, men i praksis gker
frafikken i Vogtsgt og "sentrumssiagyfe” med ca. 4000 &dt! Disse
sentrumsgatene utgjer et lukket trafikksystem som er avhengig av tilfgrsel fra
ovennevnte innfartsérer. Hvor kommer disse bilene fra?

Manglende opplysninger om alfernativenes konsekvenser nér det gjelder
endring i beregnet kjgretaytids og utkjert distanse4. Uten disse resultatene er
det umulig & vurdere hvorvidt eventuelle fordeler tilknyttet foresidtt havnevei
stéir i stil med kostnadene.

Kommunen har ikke kommentert dette punkiet.

D) LUFTKVALITET (JF. TEKNISK RAPPORT 99-3285 DET NORSKE VERITAS)

Det gdr klart fram av rapporten at den forholder seg kun fil luftforurensning som
skapes av 2,1 km lang veitunnel med &rsdagntrafikk pd 8100 som fagrer havneveien
fra Kleberget til Kvaenkrysset. (jf. sammendraget s. 1.). Vi minner om at denne veien
har en beregnet &rsdggntrafikk pé 2060 (&r 2007) pd det mest aktuelle alternativ (jf.
punkf 9b] over). Beregninger ber ogsé utfares for kulverten ved havneomrdadet og
jernbanetunnelene.

Vikan ikke se at beregninger har tatt hgyde for at disse kildene, eller de @vrige
utslippskildene i omréadet er tatt med ndér det er vurdert om grenseverdiene er
overskredet. Vi viser til fglgende sannsynlige tilleggskilder for svevestav, CO og NO2:

e Pipe, gaffelirucker, lastebiler, ventilasjonsanlegg og annet utstyr ved Elkem
rockwool. Denne bedriffen har nylig sgkt om utvidet utslippstillatelse og
dggnkontinuerlig drift;

e Kjgring av lastebilenes deisel motorer for & driver fryseanlegg pd parkerte
lastebiler;

e Lastebiler og ventilasjonsanlegg for foresiéit bygg ved containerhavnen;

e Evnt. bulkhdndtering (forutsettes flyttet fra Sundebryggene);

e Evni. pulverlosseanlegg (forutsettes flyttet fra Persiloryggen);

¢ Gods- 0og passesjertog ved stasjonen og pd& hovedsporene;

e Tomgangskjering, lastebiler, skiftelokomotiver og annet utstyr ved
godsterminalen;

? samlet kjoretid for alle bilister i Moss over et dﬁgh * samlet utkjert distanse for samme bilister over et dogn
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e Ventilasjonsanlegg efc. forbundet med det nye byutviklingsomrddet samt P-
hus for 300 biler, innebygget forretningsgate med bilgiennomkjering og
busstasjon ved jernbanestasjon;

e Det gvrige veinettet i omraidet (for eksempel Ryggeveien i tillegg il
tunnelmunningen ved Ekholt.)

Hvis de ovennevnie kildene tas med i beregningen vil det veere ngdvendig & sjekke
langt flere omrdider for mulig overskridelser av terskelverdier.

Kommunen hevder at disse kildene ikke overstiger verdier som er medtatt i
"bakgrunnskonsenirasjonene som bygger pd aktuelle erfaringstall og som er lagt inn
i beregningsmodellen”. Denne pastanden er i strid med det som stér i rapportene og
er heller ikke dokumentert med nye tallfakia. Vi minner om at deluiredningen i
Transportplanen bekreftet at lufiforurensning kunne bli et stort problem i
havneomrédet.

E) 60 DEKAR UTFYLLING | SJZEN

Dette filtaket utfgres, s& vidt vi kan se i strid med de rikspolitiske retningslinjene for
sipomrédet i Oslofiorden. Vi mener derfor at det er scerdeles viktig & kartlegge
folgende forhold:

i Geotekniske konsekvenser av utfylling for sigbunn og for Fiordveienskraningen;

i Konsekvenser nér det gjelder nye stramforhold i hele Veerlebukta. Erfaring viser
at slike forhold kan f. eks. fgre til store utilsiktede konsekvenser for eksisterende
badestrender, kanalomradet etc:

iii. Fare for vannforurensning pga. havnevirksomhet eller forstyrrelse av farlige
bunnsedimenter m.m; Vi minner om at omrddet ved n&vcerende Ka-fru-to
kiosk har veert brukt til gassverk. Badde grunn og sigbunnen i dette omr&det er
sannsynligvis forurenset av kreosot fra det gamle gassverket i omradet.

iv. Konsekvenser for bdtlivet og andre fritidsaktiviter i omré&det;

Kommunen har ikke kommentert dette punkiet.

F) KOMMUNEPLANLEGGING

Det foreligger ingen opplysninger om konsekvensene for kommunen ndr det gjelder
kommunegkonomi, behov for gkt kriseberedskap, fremtidig fienestetilbud etc. Disse
forholdene er heller ikke redegjort for i kommuneplanen.

Dette punktet er delvis ivaretatt av kravet fra fylkesmannens miljgvernavdeling om at
det skal utarbeides kommunedelsplan for senfrumsomrédet. Begrensningen il
sentrumsomradet og faktum at kommunedelsplanen vil méatte forholde seg til den
vedtatte reguleringsplanen gjer den uegnet til & lgse problemene som
reguleringsplanen reiser.

G) SAMFUNNSKOSTNADER

Det foreligger ingen opplysninger om de totale kostnadene (inkludert kostnadene
forbundet med bomstasjonene p& kommunens nordre grense), for kommunen,
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nceringslivet og kommunens innbyggere. Hvem betaler og hva er konsekvensene?
Hva koster alternativene?

Kommunen har ikke kommentert defte punidet.

H) VERNEVERDIG BEBYGGELSE (JF. NOTAT KULTURMINNER)

Opplysninger om hensyn til vermneverdig bebyggelse i omréidet er hovedsakelig
basert pd kommunens 20 &r gamle bevaringsplan. Denne planen omtale bl.a.
Veerlegate kvartalene hvor {ca. 45 hus foreslds revet). @verste delen av Veerlegata
er oppgitt som bevaringsverdig i klasse Il og er regulert il spesialomradet med
bevaringsobjektene angitt. Det er ikke vist tiltak som bergrer dette omradet, men alt
tyder pd at anlegg av 4 felfs vei i Kransen (som vil veere ngdvendig omg&ende il
tross for den foreslait havneveien i felge den interkommunale Transportplanen 1997)
vil gér ut over husene i nordenden av gata. Planen gér ut over kvartalene i
Veerlegatens nedre del (Nyquistbyen) som er den farste regulerte bebyggelse i Moss
- bygget mellom 1850 og 1900. Vcerlegt. 30 som er byens eldste registrerte hus
(omtalt i skatteregister i 1765) foreslés flyttet. Omréidet bestér for gvrig av smé tomter
med fidstypisk, varierte og sammensatte boliger og uthus i 1-1% etasje. Husene er il
dels godt vedlikeholdt.

Reguleringsplanen og rekkefglgebestemmelsene legger opp til de delene av Nyquist
byen som ikke skal eksproprieres og rives omgdende vil bli st&ende og forfalle i
pdvente av initiativ fra private investorer. Av erfaring vet vi at slike initiativ er
vanskelig & styre. Vi vil peke pd faren for at kommunens planer om & selge store
arealer mot Mossesundet kombinert med de kompliserte eiendomsforholdene i
Veoerleomradet kan bremse filtak i Veerlebukta og fare il en lang periode med forfall
her.

Vivil ogsé& minne om at holdninger til vern har endret seg drastisk i perioden etter at
kommunens bevaringsplan ble utarbeidet. Moss var, og er fortsatt en typisk
industrikommune med lite bevissthet pd behovet for & prioritere bevaring foran
andre hensyn. (Vi sammenligner med hvordan omfattende nedleggelse av industri i
Halden farte fil gkt bevissthet og omfattende filtak for & bevare vermeverdig
bebyggelse).

Vierikke i tvil om at omrddet som foreslds revet eller drastisk endret i planen ber
betegnes som «grupperinger av bygninger som utgjer et fidstypisk bygningsmilig av
stor lokalhistorisk interesse eller av stor betydning for bybildet.» Vi tror m.a.o. at
dersom en tilsvarende bevaringsplan skulle lages i dag ville disse omradene métte
klassifiseres som verneverdig i klasse Il. Vi ser heller ikke bort fra at mindre utsnitt av
den truede bebyggelsen i omrddet (for eksempel. Vaerlegate 30 det eldste
registrerte hus i Moss) ber underlegges mer omfattende vermnetiltak.

Forslagene lansert av 6 velforeninger i Moss og oppsummert av Moss 2010 (ib.) viser
sterre hensyn fil eksisterende bebyggelse og vil medfare riving av langt feerre hus. Vi
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mener at planen ogsé burde underlegges en KU for & undersgke om den gir et
bedre utgangspunkt for de aktuelle filtakene.

Kommunen bekrefter at bade Veerlegates gvre del, Veerlesandsomrédet,
Nyquistbyen, og Strandgataomradet var vurdert & veere | verneklasse Il i
Bevaringsplanen fra 1979, men vekilegger at verken Nyquistbyen eller Sirandgata
ble vediait vernet i bystyret. Avgjerelsen om & regulere Veerlesanden fil
spesialomrédet-bevaring i reguleringsplanen (efter varsel om innsigelse fra
Fylkeskonservatoren og merknader fra kulturetaten (jf. instilling pkt. d side 6 sak
57/99) bekrefter at vernehensyn er kriterier i omrédet som burde har fort il krav om
konsekvensutredning for liltakene.

Vi vil ogsé bemerke at Fortidsminneforeningen i @stfold krevde at reguleringsplanen
konsekvensutredes og ba om & veere heringsinstans. Foreningen ble ikke tatt med i
heringsrunden og fikk dermed ikke uidypet sift syn pé bevaringssparsmélet.

Som det gér fram av pkt Jiii) nedenfor har Jernbaneverket varslet om at det likevel vil
veere ngdvendig & demontere og gjenoppsetter Nyquist gérden. Defte huset er
vedtatt vernet. Vart krav om KU pga. vernehensyn er dermed styrket yiterligere.

[} BYUTVIDELSE (JF. VEDLAGT BREV FRA FYLKESMANNENS
MILJOVERNAVDELING TIL MILJ@VERNDEPARTEMENTET DATERT 15.07.99)

Konsekvensene av planen for arealer utenfor planomréddet med bl.a. utvikling av
frigitte arealer langs eksisterende jernbanetrasé er ikke vurdert. Vi mener at det vil
vise seg & veere vanskelig & utvide sentrumsomréder mot Mossesundet uten at disse
investeringene farer til minket interesse for byutviklingsomradet som
reguleringsplanen legger opp fil. Dermed kan eiendommer som er regulert vekk i
planen risikere & forfalle over lang tid. Dersom begge omrader utvikles samtidig vil
dette innebcere en s& drastisk endring i Moss by at det burde veert utredet og
giennomdiskutert i kommuneplansammenheng. Dette er ikke gjort.

Dette punktet er delvis ivaretatt av kravet fra fylkesmannens miljgvernavdeling om at
det skal utarbeides kommunedelplan for sentrumsomradet. Begrensningen fil kun
sentrumsomrddet og fakiumet at kommunedelsplanen vil métte forholde seg til den
vediatte reguleringsplanen gjer den likevel uegnet til & lgse problemene som
reguleringsplanen reiser.

J) JERNBANE ALT. 2B

Viviser il tidligere begrunnelse for vére krav om at det mé utarbeides en ny
konsekvensufredning p& grunn av utvidelse av filtaket etter at
konsekvensutredningen var godkjent (jf. vedlegg A). Vi gnsker likevel & presisere
felgende forhold som er yiterligere forsterket etter at den endelige lgsningen for
jernbanen fram til Voerlebukta er offentliggjort:

i. Kommunen har lagt stor vekt pé at det er jernbanetraséen 2B som har voert
utgangspunkt for hele planen. Vi mener derfor at dette har lagt fgringene for
samilige av planens konsekvenser. Det bar derfor stilles scerdeles haye krav il
planlegging av denne delen av planen. Vi konstaterer af
jembanetrasévalget er hovedgrunnen for at det nd foreslds riving av 17
nceringsbygg og 44 boliger og kvdlitetsreduksjoner for 2 nceringsbygg og 30
boliger. Disse konsekvensene har aldri veert tatt med i den utfarte
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konsekvensutredningen. Jernbaneverket og kommunen har, helf siden den
utfgrte KU-en, Transportplanen i 1994, kommuneplan i 1997 og foreliggende
reguleringsforslag skapt et kunstig skille mellom boliger som méi rives pé& grunn
av jermbanetraséen og andre boliger som md rives for andre grunner. Det er
kun farstnevnte som innremmes & veere rivningstruet p& grunn av planen. Ved
& stadig offentliggjere feil rivningstall har myndighetene klart &
mistenkeliggjere moftstanderne av planen og kveler motstandskampen.
Velforeningens alternative forslag for jernbanen, havneveien og
havneomréadet er bygget pd langtunnelalternativet, og medigrer riving av ca.
10 hus.

if. Det er fgrst nG at godsterminalen ved jembanestasjonen er vist og
kostnadsberegnet som en del av jernbanetiltaket.

iii. En sammenligning av kostnadene for langtunnel og 2B viser at langtunnel
fram til Carlberg (i frdd med krav fra Rygge kommune) var kostnadsberegnet
av Jernbaneverket til 1.350 millioner kroneri 1998. Denne summen ligger bare
222 millioner over beregnet kostnad for 2B. fram til Veerlebukta.
Jembaneverket har beregnet kostnadene for en korftunnel fra Veerlebukta til
Carlberg fil kr. 588 millioner 1998. Korrigert for prisstigning vil langtunnel gi en
besparelse p& minst 300 millioner kroner.

Det bor ogsé nevnes her at Jernbaneverket selv har valgt & sé tvil om sine egne tall i
reguleringsplanen i felgende merknad (jf, s. 25 sak 57/99). "Tunnelinnslaget ved
Kleberget vil fare til storre inngrep enn vist, og dette vil matte avklares i forbindelse
med reguleringsplanen for jernbanesirekning videre sydover........ Y

"Dybde under terreng og losmassenes beskaffenhet gjor at innregulerte omréde ved
fiellpdhugget ved Nyquistgdarden er for frangt/knapt. Moss kommune mé derfor veere
forberedt pd tilleggsreguleringsplaner, evnt med hjemmel til demontering og
nyoppseffing av Nyquistgdrden.”

I NSBs hgringsuttalelse anmerkes at planen mé utvides til & inkludere nytt
sidesporanlegg hos Peterson Moss a.s. som opprinnelig forutsatt. Uten denne
investeringen vil "ef av reguleringsplanen mal, nemlig & oppné forbedret
togbetjening av Moss havn og Petferson a.s, dermed ikke oppfylles”. NSB fviholder
ogsé fortsalt pd tidligere krav om en mye sterre godsterminal enn den viste
lzsningen. Dersom dette krav {&r gjennomslag hos Samferdselsmyndighetene kan
det kullkaste hele planen. Ingen av tiltakene er mediatt i kostnadsberegningene.

iv. Langtunnelen gjer det mulig & fierne jernbanens barriere-virkning mellom byen
og sigen bdde ved Mossesundet og Veaerlebukta. Viregistrerer at ogsé
kommunens r&dgiverer ser barriere-virkning som 2B skaper i Voerleomrédet
som et stort problem. (jf. Planbeskrivelse pkf 2.2.2 3. 4. og 5. ledd). Disse
ulempene med alt. 2B ble aldri vurdert i konsekvensutredningen som er utfert.
Jermbanesporene var den gang tenkt som en naturlig avgrensning mellom
boligomr&det og en steyende havn. Havnens fremtid er né fruet bl.a. av
arealkravene som jerbane og havneveien stiller. Langtunnelalternativet mé
derfor sammenlignes med alt. 2B med utgangspunkt i de samlede
konsekvenser for byens utvikling.

Dette punkt er forsterket av kommunens kommentar i sak 57/99 s. 12 "Havna har
begrensede arealressursser og miljekonflikter mof omgivende boliger. Godshavnas
framtid kan vcere avhengig av bade lokale og sentrale prioriteringer.” Byarkitekten
dpner dermed for at havnearealene senere vil métte omreguleres til andre formail,
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men unnlater & nevne at med dette rives vekk hele den opprinnelige grunnlaget for
& plassere stasjonsomréadet i Veerlegt. - dvs. behovet for omlasting mellom bét og
bane i omradet. Igjen forsterkes argumentet for langtunnellgsningen.

V. Et viktig premiss for oppdeling av traseen mellom Sandbukia og Sdstad ved

Moss stasjon har veert:

e Krav fra NSB om jembanestasjon opp i dagen;

e Forestillinger om at det var behov for omlasting mellom bil og bane ved Moss

havn.

Velforeningens aliernative forslag har vist at langtunnelen med underjordisk

perrong kan kombineres med en funksjonell stasjon opp i dagen ved

Fjordveien. Langtunnellgsningen inkluderer en effektiv og mindre

arealkrevende sporforbindelse til havnomrddet. Vi har uansett fart sterke

argumenter for at en containerhavn ikke har noe berettigelse i Moss sentrum.
Vikonkluderer at langtunnelen ser ut fil & veere et billigere og bedre forslag for Moss
og Rygge kommune. Vi vil likevel ikke komme med en endelig vurdering av
jernbanetiltaket fgr det foreligger en konsekvensutredning for hele jernbanestrekning
fra Sandbukta il Sastad. Som likeverdig alternativ videreutvikles langtunnellgsning
lansert av ABE a.s.

Kommunen besvarer dette punkt med folgende:

"Langtunnelalternativet er vurdert i etiertid uten stotte fra lilfakshaver
(Jernbaneverket) forst og fremst pga. moistand mot stasjon dypt inn i fjell.”

Det er uirolig at en ansvarlig kommunal saksbehandier benekter dokumentert fakia
om utredningen av langtunnelen som Jernbaneverket fikk uttert i 1998. Det viser seg
imidlertid at kommunen - av ukjente grunner - aldri har moftatt dette dokumentet.

Vi vil ogsé minne om at det er NSB og ikke Jernbaneverket som har ansvar for drift av
stasjonsbygningen. NSB har ikke &t delta i prosjekigruppen og foler seg tvunget til &
be pent om "deltagelse i det videre planarbeid, spesielt mhi. utforming av
stasjonsomradet og tilliggende arealer.” i sin hgringsuttalelse. NSB har i andre
sammenhenger ivret for & f& bygge underjordiske stasjoner (jf. nylig ferdigstillt
utvidelse av stasjon ved National teateret).

Kommunen forisetter med:

"Ndr det gjelder korrekt sammenligning av kostnader mé fidligere
kostnadsberegning for langtunnel evi. sammenlignes med filsvarende beregning for
2B pd samme grunniag og ikke med reguleringsplanens kostnadsoverslag.”
Langtunnelkostnadene ble beregnet uffra de samme nye tekniske krav som er brukt
for 2B lzsningen under utarbeidelse av kostnadsoverslag som ble vedlagt
reguleringsdokumenetene i 1999. Tallene ble imidlertid sammenlignet den gang med
de opprinnelige tallene for alt. 2B som I& i hovedplanen fra 1994. Tallene ble deretter
prisjustert opp til 1998 niva. Hovedplanen fra 1994 var basert pd gamile tekniske krav.
Dette er en av de vikligste grunnene for at kostnadene forbundet med
jernbanetiltaket (alt. 2B) gkte med nesten 100% fra 1998 il 1999. Kommunens
pastand er derfor i strid med de faktiske forhold og direkte misvisende.

K) RIKSVEGEN

Velforeningenes alternative forslag fil riksvei som kan aviaste riksvei 19 basert p&
lzsning lansert av velforeningene/Moss 2010 var ikke ferdig utredet innen frist for
haringsrunden. Vi mente at det var ngdvendig & se begge lzsninger i sammenheng
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for & kunne uttale oss om kommunens forslag og valgte & avvente en ny
hgringsrunde ndr begge alternativene foreligger.

Utredningen av vér planen ble levert til Byarkitekien kvelden fer han skulle sende ut
sakspapirene for 2. gangs behandling i Teknisk utvalg. Han fikk dermed détlig tid il &
gi en god oppsummering av planens kvaliteter. Vi vil oppsummere behandlingen av
vart forslag slik:

i. Generelt
Reguleringplanen viser ef forslag il havnevei som bare lgser en brokdel av de
trafikkavviklingsproblemer som Moss har. Havneveien er hovedsakelig ment &
muliggjere en 300% okning i havneirafikken og er beregnet & ta imot kun ca
9000 &dt i 2007. Den avlaster Fjordveien og Klostergate (i folge beregninger)
men ikke sentfrumsomradet og Rv 19 som allerede er sterkt belastet med ca.
22000 adt og burde bygges ut til 4 felis vei snarest i folge Transportplan.

Kommunens plan har en rekke svakheter og det var derfor ikke overraskende
at politikerne i Teknisk utvalg fant det nedvendig & virede det forslag il
havnevei som MOSS 2010 hadde foreslatt. Grgner ble foreslatt som konsulent.
De fikk en klar mandat om at Igsningen skulle kunne kombineres med
jernbanetunnel etter alternativ 2B. Denne begrensningen endret bade
vertikal- og horisontalprofilen p& veien og kan har bidratt til & ke
kostnadene.

Moss 2010 prioriterer en helhetlig lgsning for byens trafikkproblemer. Vi mener
at nér vi forst skal betale en urettmessig stor andel av finansieringen av fylkets
samferdselstiltak ved at kommunen har géit med pé opprettelse av 2
bomstasjoner med en levetid p& opp til 27 &r i vart nceromrdade, bear vi kunne
forvente at noe av pengene gir en fullgod Igsning til vare egne
trafikkproblemene. Det legges tross alt opp til at disse bomstasjonene kan
finansiere havneveiene bade i Moss og Fredrikstad i tillegg til hele Eé gjennom
Qsifold.

ii. Tidsramme
Dessverre ble utredningen sterkt preget av at den skulle gjennomfgres i lopet
av meget kort tid. Vi valgte & prioritere fokus pé en lgsning som skulle gi best
mulig trafikkigsning. Imidlertid ble det - p.g.a tidsngd - aldri utfert en
optimalisering m.h.t kostnadseffeklivitet

iii. Kvalitet av lgsningen
Viinsisterte p& & ta ulfert trafikkberegninger av mange alternativer for & finne
optimale lgsninger. Vart alternativ viste seg & gi vesentlig bedre resultater enn
kommunens reguleringsplan. Lesningen gir en meget god frafikkavvikling og
har f& negative konsekvenser for byen. Underveis oppdaget vi en del
svakheter i den beregningsmodell som konsulenten benytter i sitt arbeid.
Modellen inneholder feil bade nar det gjelder tillatte hastigheter,
veikapasiteter og lengde pé en del veisirekninger. Vi har ikke fatt anledning il
& kontrollere underlagstallene som bestemmer trafikkmengdene, deres
utgangspunkt og mal i modellen. Vi har derfor ikke kunnet vurdere disse. Vi
konstaterer at modellen gir skeive utslag pé optimaliseringsberegninger noe
som skapte en del problemer og forsinkelse i var planlegging. Tilsvarende
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skeivheter finnes ogsé i beregningene som er underlaget for kommunens
reguleringsplan. Dette kan forklare en del av uislagene som vi tidligere har
pépekt i heringsrunden. Vi har ikke vurdert om disse svakheter favoriserer
noen av lgsningene.

iv. Losningen til Moss 2010
Den lgsning som ble lagt fram fra konsulenten skisserte 5 forskjellige etapper
med en delsum for hver og en totalsum. Det er vikiig & presisere at kun 3 av
disse etappene i Moss 2010 alternative lgsning bgr sammenlignes med
reguleringsplanens forslag. De to siste etappene er firefelts innfarisvei og
tunnel til Jeloya, og skisserer lasninger som pé sikt bar gjennomigres, men
som det ikke er riktig & ta med pé delte tidspunkt.

En skisse av lgsningen ser slik ut :

JELIBY A

Sy ﬁr@eﬁ‘%%

Iy Haydors
7 ™,

. /( . e ey T "

Figur 1 Skisse av en optimal lgsning uten flaskehals ved Flemminghjernet eller behov
for riving i Vélerveien .
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vi.

Fordeler ved Moss 2010’s havnevei
Den foreslatte havneveg vil gi en vesenilig bedre lgsning for byens fotalt. |
dette ligger folgende punkier

e Tolal irafikkmengde igjennom tunnelsystemet er beregnet fil ca 25 000 adt
Lasningen gir en losning for bdde nord-syd og ast-vest trafikiken i byen.

e Sterki belastede gjennomfarisérer som Kransen, Vogisgate , Klostergata og
Fiordveien far vesenilig redusert frafikkmengden

o Trafikken i byens gvrige gatenetlt viser en positiv reduksjon

Kostnadsestimat for lgsningen
Den foresléite lasning ser ut som fgiger:

e Etappe 1 - Veglosning Blinken- Flemming 581 mill kr
e Etappe 3 - Veglasning Flemming — SEAS-krysset 498 mill kr
e Etappe 4 - Veglgsning mellom de 1o tunneler 61 mill kr
Sum 1 140 mill kr

Disse estimatene bygger pé en del forutsetninger som ikke inngikk i Moss
2010’s forslag. Vi viser fil f. eks. doble tunnellap i begge retninger fra Blinken til
Flemminghjornet m.m.

Vi har ogsé i eftertid seft muligheter for & optimalisere Igsningen yterligere og
mener at det ville veere reelt G kunne komme ned til en ramme pé under 1
milliard kr. og samtidig gker bruken av funnelene.

Behandling av saken

Som nevnt fikk aldri MOSS 2010 mulighet for & veere med &
kostnadsoptimalisere modellen. Dette ble derfor aldri gjort og MOSS 2010 fikk
aldri heller pévirket den rapport som gikk direkie til Teknisk vtvalg.

Etter eget initiativ fikk Moss 2010 en mulighet for & presentere sitt forslag for de
fleste medlemmer av teknisk utvalg i et uoffisielt mate for behandlingen i
teknisk utvalg. Man presenterte da forslag til forenklinger av lasningen i mél
1:2000 og tallene som man finner ovenfor. Ellers ble dessverre forestillingen
sterkt preget av avbrudd og heylytt krangling mellom medlemmer av
utvalget, noe som vanskeliggjorde vér presentasjon og gjorde at man fikk
inntrykk av at Heyre og Arbeiderpartiet pa forhénd ikke var interessert i
utredningen av veialternativet il MOSS 2010.

Utredningen ble ikke sendt ut til offentlig hering. Véart forslag var iflg. Sak 57/99
(jf. 5.11) oversendt kommunestyretmediemmer sammen med sakspapirene for
sluttbehandling. Konsulentens presentasjon av kostnader samlet og
byarkitektens nedlatende oppsummering av lgsningens konsekvenser gjorde
lesningen lite aktuell for andre enn de spesielt interesserte. Vi konkluderer at
planen ikke har blit behandlet som en likeverdig alternativ il kommunens
losning.
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Oppsummert innebeerer delie:

e Planen fikk en tidsramme (8 uker midt i sommerferien) som umuliggjorde en
optimalisering av lgsningen i forhold til kostnader/ytelse som motalternativet
fikk. Til fross for detlte ble vér lgsning mye mer kosteffekiiv der kostnader ses i
forhold til antall biler som fjernes fra byens gateneit.

e Feil i kommunens beregningsmodell innebcerer at begge lgsninger er dérlig
kvalitetssikret.

¢ Kommunen valgte & sammenligne kostnadsforskjeller mellom samtlige trinn i
vér losning mot eget forslag som ikke en gang forsoker & lgse de storste
problemene i Moss. En sammenligning av vare anbefaite lgsninger mot
kommunens havneveie samt 4 felt vei fra Blinken til Flemminghjornet ville gitt
et mer retiferdig sammenligningsgrunnlag.

¢ Planen ble aldri lagt fram til behandling til andre enn teknisk utvalg

Moss 2010 lgsning pa riksveien gir en vesentlig bedre lasning for byen totalt.

L) HAVNA [JF. DELUTREDNINGER UTARBEIDET AV FUGLUM A.S 28.01.99 OG
BJDRNLAND 27.01.99)

Delutredningene bcerer preg av at forfatterne ikke har f&tt et klart mandat og
at de er usikre p& ansvarsfordeling seg i mellom. De har derfor utredet noen
av de samme spgrsmdlene. Dette forhold avslgrer at vurderingene baseres pé&
forskjellige faktagrunnlag. Som eksempel sammenlignes tabell 4.2 (jf. Fuglum)
som viser fransportmengde over Moss Havn for 1995/1996/1997 med tabell fra
Bjgrnland (jf. side 2] som viser tilsvarende for 1987/1992/1997. Fuglums oppsett
viser en nedgang mellom 1995 og 1997, mens Bjgmland fremhever vekst i hele
perioden. Denne veksten er en viktig del av grunnlaget for hans prognose om
en fordobling av havnetrafikken fram til 2011. Slike klare motsigelser mellom
rapportene svekker vér tillit il de @vrige konklusjoner som vi ikke har mulighet il
& kontrollere.

if. En stor del av Fuglums rapport er avsatt il spekulasjoner om den fremtidige
havnestruktur i Oslofjorden. Disse spekulasjoner kan nd erstattes med @stmo-
utvalgets konklusjoner (02.06.99) som gir Moss havn en ytterst beskjeden rolle i
regionens havnestruktur. Det foreslds (jf. sammendrag av rapportens pkt 2.4.1)
"organisering i fre inferkommunale havner. En aktuell modell vil veere:
e Oslo og Drammen (og eventuelt Moss)
e Grenland og Larvik
e stfoldhavnene; Borg, Halden og (eventuelt] Moss. ”
Vi konstaterer at Moss' rolie i Oslofjordens fremtidig havnestruktur er ganske
usikker pga. dens plassering i sentrums ncert omréde.

ii. Fuglums grove skisser (jf. bilag 1-5), som viser ngdvendige trinn i utbygging av

havna, gir et helt misvisende bilde av arealer som beslaglegges av havneveg
og godsterminal. Det er derfor tvilsomt om disse skissene har noe verdii praksis.
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iv. Innholdet og konklusionene i Bigrnlands rapport fér kraftig kritikk fra
Jembaneverket region @st i et vedlegg til rapporten.

V. Ingen av rapportene har vurdert hvorvidt havna betiener lokale behov eller
om den kan betiene ngdvendig gjeld for & dekke utbyggingskosinadene som
n& er beregnet til kr. 420 millioner. Konsekvenser for frilufisliv forbundet med
flytting av Danskefergen og utvidelse av containerhavna er ikke vurdert.

Vi konkluderer af det er behov for en ny utredning som forholder seg til de faktiske
forholdene ved havna. Vi blir sittende igjen uten tillit til noen av utredningene

Teknisk vtvalg innsa ot delrapporiene om havna métte suppleres og bestilte en ny
utredning fra NIBR (Norsk Institutt for by- og regionforskning).

NIBRs konsekvensuiredning innledes med en innremmelse om at de vurderer kun
konsekvenser av nedleggelse av containerhavna. "Vi har ikke hatt til oppgave &
vurdere alternativ bruk av arealet...... Det er alisG den ene siden av vekiskala som vi
fokusere pa.” (ji. side 4). Vi stiller oss tvilende til verdien av en slik begrenset
oppgaver. Det finnes samtidig et annet viktig forhold som de heller ikke har vurdert,
men denne mangelen innremmes ikke hayt. Det viklige sparsmalet om hvorvidt
Moss havn kan betjene ngdvendig gjeld for & fé til den forutsette utbygging i
storrelsesorden kr. 420 millioner er ikke vurdert.

Rapportens konklusjoner er i stor grad bygget pé folgende 2 hypoteser.

1. Opphar av containerhavnirafikk over offentlig kai vil medfare en sterk redusert
eller helt opphort godstrafikk over tid (dvs. bortfall ogsé av stykkgods og bulk).
Det hevdes at detfte vil ogsd svekke bruken av private kaiene. Resten av
utredningen baseres p& dette som om det er et uomtvistelig faktum.

2. Omdisponering av arealer belyr nedleggelse av bl.a Rockwool med 143
arbeidsplasser.

Det er det siste resonnementet som vi vil fokusere pé.

I sammendraget for denne ulredningens side 5 nest siste avsniit 3. setning stér det
“Den andre bedriften er Rockwool som har ca 110 ansatte. Denne bediriften blir ikke
direkte arealmessig berart, men virksomheten vil ventelig {& et okt press mot seg,
samtidig som bulklasten inn til bedriften fordyres ved en havneflytting. Dermed
henger tilveerelsen i Moss i en tynn frdd”. Nér man sé multiplisere 110 arbeidsplasser
med 1,3 (indirekte arbeidsplasser) blir dette 143, dvs nesten 50% av det mulige
frafallet av 300 arbeidsplasser som rapporten konkluderer med.

Omdisponering av dagens containerareal, etter Moss 2010’s forslag, innbeerer heller
ikke at det ikke er plass til den bulklast som Rockwool frenger innenfor dagens totale
havneareal. At Rockwool i fremtiden vil mate et gkt press uansett havnespgrsmélet
er antagelig korrekt, men flylting av bulklasten innefor dagens havneomréde vil ikke
pévirke dette.

Det er vér oppfatning at det er kommunen selv som har skapt eventuelle problemer
for Rockwool ved @ omregulere deres naveerende bulk kai ved Sundbrygge fil
boligformadl. Til tross for dette har Rockwool saki om en fordobling av dagens
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produksjon. Detfte tyder pé at argumentene for Rockwools snarlig avgang i rapporten
er mild sakt overdrevet.

Rapporten konkluderer at nedleggelse av containerhavna vil forérsake 25 millioner i
ekstra fraktkostnader pr. ér og/eller fap av 300 arbeidplasser. Vi bruker og/eller fordi
utredningen er uklar om hvorvidt merkostnadene pé kr. 25 millioner pr. ér vil fortsatt
gielde dersom firmaene, som sies & veere avhengige av den kommunale
containerhavnag, nedlegges.

M) BYUTVIKLING

Evaluering av interessen for privat finansiering av byutviklingsforsiag er ikke
utarbeidet.

Kommunen har ikke kommentert dette punki.

N} ANLEGGSPERIODEN

Planen omfatter tiltak som vil ha store negative konsekvenser for Moss i en langvarig
anleggsperiode. Disse forholdene gdir delvis fram av reguleringsplanen (jf. tegn nr.
1B} og reguleringsbestemmelsene. Vi viser fil at minst 22 da av byens sentrale
omr&der erregulert i fidsrekkefalge il 1). igg/anlegg og 2). de endelige formdlene).
De kompliserte rekkefglgebestemmelsene som gaér fram av §1.3 § 3 og §4) vil ogsé
ngdvendigvis innebcere store pdkjenninger for byen. Dette medfgrer ogs®
ekstrakostnader som ikke er redegjort for. Problemet forsterkes av at det kun er avsatt
midler til ekspropriasjon for 29 av bygningene som vil bli direkte bergrt og12 som vil bli
indirekte bergrt. 67 eiendommer vil métte rives for & giennomfgre planen.

Vi konkluderer at vi vet for lite om problemene som vil komme i anleggsperioden. Vi
kan derfor ikke vurdere om de er voverstigelige eller kan lgses ved bruk av
avbgtende ftiltak. Kostnader som disse tiltakene medfgrer er ikke vurdert.

Kommunen kommenterer: "Anleggsperioden for sa omfattende filtak vil Gpenbart
veere sveert merkbar. Gjennomfaringen og midlertidige avbgtende tiltak vil i seg selv
kreve stor planleggingsinnsats som henger ngye sammen med
detaljprosjekteringen, og kan vanskelig avklares pa defte stadiet.”

Det tas tydeligvis for gitt at planen skal vedtas uten ungdig diskusjon om
gjennomfgrbarheten. Det er derfor uinteressant for kommunen & fordype seg i alle
problemene som planen vil fore med seg far tiden er moden. | samme énd
anbefales jernbaneverkets gnsker om en fordobling av rigg og anleggs omréadet fra
22 da til 42 da innarbeidet | planen uten yHerligere begrunnelse.

Vi foruisetter at en politisk behandling av en reguleringsplan skal nettopp kartlegge
eventuelle uheldige konsekvenser av planen slik at alternativer kan vurderes og
skader minimaliseres fgr planen vedtas. Defte er tydeligvis en tanke som ligger fjernt
for byens ansvarlig planmyndighet.
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Kap 5. Den kommunale behandling av reguleringsplanen etter 2.
gangsbehandling i Teknisk utvalg

1. Medvirkning

Verken vdre krav eller kravene i 52 av de 55 uttalelsene til planen fikk pdivirke
saksbehandlingen eller innhold | planen. Dette vitner ikke om at pbl 27-1's
bestemmelser om medvirkning er fulgt.

2. Mindre vesentlige endringere

Det er likevel foretatt store endringer i planen uten at de berarte har f&tt anledning fil
& uttale seg fer den endelige behandlingen i bystyret.

Viramser opp folgende viktige endringer:

e Omrd&det for rigg- og anlegg i byggetiden {anslagsvis minst 15 &r) fordobles fra
22 il 42 dekar. Anleggsvirksomhet i disse sentrale omrédene vil sannsynligvis
prege hele Moss senfrum i lang tid framover.

e Byutviklingsomrd&idene reduseres med 17,4 da. til fordel for havneomrédets
landareal som gkes med 11.1 da. Havnas sjigareal gkes med 6,3 da. De
gienst&ende arealer (hovedsakelig spesialomrader med verneverdige
bygninger} blir dermed ytterligere utsatt for pékjenninger fra havna.

e Omré&dene BF1-4 reguleres il spesialomrader med sterke begrensninger i
eiermnes bruksrettigheter.

e Detinnfgres nye staykrav som - hvis fulgt — er fordelaktig for omgivelsene.
Kravene er imidlertid innfart uten varsel ovenfor tiltakshaverne og bergrte
nceringer og uten stgtte i en relevant stgyutredning. Det er derfor stor mulighet
for at de ikke vil kunne gjennomfgres i praksis.

e Strandgata som er en kommunal vei med 7 meters bredde blir gjort om fil
riksvei og filfgres all fergetrafikken.

Vimener at det er helt uakseptabelt & behandle disse endringer som om de var en
mindre vesentlig endring uten at planen sendes ut til nytt offentlig ettersyn.

Uansett skal "eierne/festerne av eiendommer som bergres av vedtaket gis hgve til &
uttale seg” ogsé for mindre vesentlig endringer i reguleringsplan. (jf. pbls §28-1)

3. Mangler og feil i saksvurdering til bystyre.

Vurderingene i bystyresak (57/99) inneholder ogsd misvisende og til dels feil
opplysninger. Viktige og komplekse saksforhold blir nesten ugjenkjennelig ved bruk
av tildels grove forenklinger. Vi mener derfor fortsatt at verken politikerne eller de
bergrte har f&tt tilstrekkelig grunnlag til & vurdere planens konkrete innhold.

4. Varsel

Over 600 husstander i Moss er varslet om det endelige vedtaket. De bergrte parter
var ogsd kient ved oppstart av reguleringsarbeidet. Vi stiller spgrsmdl om hvorfor disse
ikke hadde reftt il varsling ved oppstart av reguleringsplanen?
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Kap. 6 Konklusjon
Viviser vhtil en oppsummering av vére synspunkter i brevets innledning.

B&de Miligverndepartementet, kommunen og Jermbaneverket har presisert ved flere
anledninger at det er kun en klage til fylkesmannen etter et endelig vedtak i
kommunestyre som gir myndighetene mulighet fil & gripe inn i saksbehandlingen i
denne saken. Vi mener at denne klagen {inkludert vedlegg) dokumenterer ot det er
begdit store og skjebnesvangre feil under saksbehandlingen. Det finnes ikke
holdepunkter for & hevde at disse feilene ikke har innvirket pd det endelige
vedtaket. Vi konkluderer at saken mé sendes tilbake til kommunen med krav om at
deft forefas en ny behandling. Denne mé& i det minste sikrer befolkningen tilstrekkelige
kunnskaper om planens og akluelle alternativers konsekvenser samt reelle muligheter
for medvirkning.

Med vennlig hilsen

sivitarkitekt Jonathan Parker Harald Lund
saksbehandler Leder Moss 2010
vedlegg:

A "betenkning til de ansvarlig myndighetene" utarbeidet av Arkitekiteam a.s datert
16.04.99

B "supplerende brev il miligverndepartementet” datert 21.05.99 utarbeidet av
Arkitektteam a.s

C Jembaneverkets svar til krav om KU datert 28.07.99 og 08.09.99" Svar il
Jermbaneverket” datert 21.05.99 utarbeidet av Arkitektteam a.s

D Brosjyre utarbeidet av Moss 2010.

Kopi fil:
Fylkesmannen i @stfold

Samferdseldepartementet
Miljigverndepartementet
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