Denne artikkelen er gjengitt i
Norsk vegmuseums arbok for 2024

30 ar med vegplanlegging
etter plan- og bygningsloven

AV ANNE UNDERTHUN MARSTEIN
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Da firefeltsvegen Rv109 i Fredrikstad ble apnet 1997, var det fjernet en hel husrekke for
a gi mer «luft» langs vegen enn om vegen hadde kilt seg mellom husrekkene. Dette var

resultat av nye tanker om vegplanlegging fra 1980-tallet. (Foto: Hakon Aurlien)
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30 ar med vegplanlegging
etter plan- og bygningsloven

AV ANNE UNDERTHUN MARSTEIN

12024 er det 200 ar siden Norge fikk sin forste veglov, som i forste rekke beskrev
hvordan vegene skulle bygges og vedlikeholdes. Allerede i 1851 ble vegloven
revidert med demokratisering av beslutningsprosessene som hensikt. 1. juli 1989
besluttet Stortinget at vegplanleggingen i sin helhet skulle tas bort fra vegloven
og skje etter plan- og bygningsloven, etter en overgangstid pa fem ar frem til 1994.
Begrunnelsen var ensket om gkt medvirkning, og at vegnettet var sé sterkt inte-
grert i annen arealplanlegging.

-Ser vi 50 ar tilbake, sa har utviklingen til et moderne vegnett som binder
landet sammen, vert imponerende. Det er likevel fortsatt utfordringer bl.a for &
kunne ivareta miljghensyn og for & holde vegnettet i god stand, pdpeker Anne
Marstein i denne artikkelen. Her tar hun for seg historien om hvordan utarbei-
delse av tekniske tegninger, tekniske spesifikasjoner, kostnadsoverslag mm. for
bygging av ny eller utbedring av en veg har utviklet seg frem til i dag.

egbygging og andre lineere  Anne Underthun
‘ / strukturer som f.eks. jernbane-  Marstein er utdan-

utbygging, kraftlinjer, vassdrags-  net sivilingenior fra
reguleringer, har alltid veert konflikt- ~ NTH i Trondheim, og
fylt. Planlegging av slike strukturer ble  har jobbet med plan-
derfor tidligere regulert gjennom seer-  legging og utrednin-
lover. Hovedgrunnen til dette var forst  ger sarlig innen veg
og fremst kostnads- og ansvarsprinsip-  0g jernbane. Hun var
pet slik at etatene som skulle bere kost-  leder av Miljokonto-
nadene, burde ha ansvar for lesning og et i Vegdirektoratet
fremdrift. Den gang skjedde all annen  pd 1990 tallet, og fikk
arealplanlegging etter bygningsloven (n&  da miljokonsekvenser

etter plan- og bygningsloven).

11980 ga Samferdselsdepartementet
og Miljeverndepartementet uttrykk for
at vegplanleggingen fortrinnsvis burde
skje etter bestemmelsene etter bygnings-
loven fordi vegnettet var sa sterkt inte-
grert i annen arealplanlegging. Praksisen
med bruk av vegloven var imidlertid vel

inn i planleggingsverktoyene.

innarbeidet, dels fordi Statens vegvesen
hadde utviklet gode normaler, godt tek-
nisk veiledningsmateriell og gode plan-
leggingsprosesser, dels fordi general-
planbestemmelsene i bygningsloven var
lite egnet til 4 avklare vegtraseer. Det var



forst i 1989 at det ble gjennomfoert en lov-
endring slik at all vegplanlegging etter
en overgangstid pa fem ar (fra 1. juli 1989)
skulle foretas etter plan- og bygningslo-
vens bestemmelser.

VEGLOVEN RADIKALT

ENDRET 11963

Den forste vegloven fra 1824 delte veinet-
tet i hovedveger og bygdeveger. Det var
endel endringer av denne loven utover
1800-tallet. Blant annet ble det i 1893
apnet opp for den kombinerte/felles veg-
administrasjon for riks- og fylkesveger
(som oppherte i 2020) og som ble gjort
gjeldende i vegloven av 1912, og ble gjen-
nomfert i alle fylkene i 1914.

11912 kom en revidert lov hvor kjore-
toy ogsa ble tatt inn i loven. I 1927/28 ble
det nye justeringer med bl.a. en tredeling
av vegnettet med riksveger, fylkesveger
og kommunale veger. Vegloven ble et sty-
rende grunnlag for mye av vegutbygging
helt frem til 1989. Vegloven fra 1912 hadde
endel endringer opp gjennom arene, men
det var forst i 1963 at den ble radikalt
endret for & mete de trafikale utfordrin-
gene som kom da bilen ble frigitt i 1960.
Lovens §12 fra 1965 og senere ogsa §13 fra
1968 dannet grunnlaget for moderne veg-
planlegging og anlegg av offentlig veg.

Sa tidlig som i 1890 ble det utarbeidet
regler/normaler for hvordan veger skulle
utformes («Regler for Utarbeidelse av For-
slag til Vei- og Broarbeider i Statens Veg-
vaesen»). Reglene ble endret i 1898, 1908
og 1941, men var bygget i stor grad over
samme lest. I 1968 ble det utarbeidet nye
normaler for vegutforming med hjemmel
i veglovens §13. Normalen delte vegnet-
tet opp etter hvilken standard som skulle

legges til grunn. Vegnormalene var dels
grunnleggende krav og dels retnings-
linjer for hvilke hensyn og feringer som
skulle legges til grunn.

Statens vegvesen var ansvarlig for
utarbeidelse og godkjenning av statlige
veganlegg i trad med vegloven, mens
planlegging og bygging av lokale veger/
gater i kommunene ble behandlet etter
bygningsloven. Kommunen brukte imid-
lertid i stor grad den samme prosess, tek-
niske veiledningsmateriale og normalene
som Statens vegvesen hadde utarbeidet.
Det var ogséd langt flere og mer omfat-
tende statlige vegutbygginger enn kom-
munale veger etter 1960.

UTVIKLING TIL MODERNE
VEGPLANLEGGING

Da bilrasjoneringen ble opphevet i 1960,
okte biltrafikken radikalt. Eksisterende
vegnett var ikke bygget for a tale en slik
trafikkvekst. Frem til 1960 var biltrafik-
ken liten, og det var ikke spesielt press pa
krav om bedre vegstandard. Statens veg-
vesens oppgave hadde i hovedsak veert
a bygge veger fra bygdene til neermeste
jernbanestasjon eller dampskipskai.

Vegplanlegging var et ukjent begrep.
Vegene ble bare angitt i terreng hvor de
skulle ga. Det het «vegstikning». Sa sent
som pa 1960-tallet ble svingete grus-
veier kalt «Norwegian roads» i England.
Flere av vegstrekningen hadde ogsa grin-
der som matte apnes for & passere (gérs-
dagens bomveger).

Et gjennomgdende og sammen-
hengende riksvegnett begynte a f& storre
betydning. P& grunn av ensker om okt
hastighet, kom ogsa krav om bedre linje-
foring. Det ble nedvendig & utvikle bedre



overgangskurver (klotoider) mellom rett-
strekningene.

Statens vegvesen opprettet en egen
planavdeling sa tidlig som i 1959. Denne
fikk i oppgave a sikre mer moderne veg-
planlegging. Fra ren utstikking av ny veg-
trasé, igangsatte man en planprosess med
data fra terrengkorridorer, forventet tra-
fikkmengder, grunnforhold og eiendoms-
forhold. Statens vegvesen utviklet saledes
de nye vegnormalene og fikk moderne
vegplanlegging inn i hele etaten. Mye av
kunnskapen om moderne vegplanleggin-
gen ble hentet fra utlandet og seerlig fra
USA.

DELEGERING TIL VEGKONTORENE
Pa 1960 tallet var det Vegdirektoratet som
sto for mye av vegplanleggingen av riks-
vegnettet. Dette ble etterhvert delegert til
vegkontorene i Statens vegvesen da disse
fikk egne planavdelinger pa slutten av
1960-tallet.

I starten var det vegplanleggerens
oppgave, ofte sammen med grunner-
ververen, & diskutere veglesninger med
grunneierne som ville bli berert av ny
vegtrasé. Etterhvert foregikk vegplanleg-
gingen mer inne pa kontoret og planleg-
gingen ble gjennomfert pa kart for at vise
hvordan veglinjene skulle ga og utformes.
Dette skapte en del misneye i befolknin-
gen fordi de ikke lenger var sa delaktig
i planene. Det ble derfor bestemt at det
skulle utarbeides oversiktsplaner (hoved-
planbehandling) som skulle godkjennes
og informeres om for detaljplanlegging
kunne starte.

Mange hoved- og detaljplaner ble
utarbeidet av fagfolkene i vegvesenet.
Utover 1970-tallet okte bevilgningene til

vegutbygging. Dette medferte behov for
flere planer. Det ble derfor vanlig at pri-
vate konsulentfirmaer utforte planarbei-
det pa oppdrag fra vegkontorene. Siden
det ikke var krav om offentlig anbuds-
konkurranse, ble firmaer som man jobbet
bra sammen med, og som leverte i tide,
ofte kalt «huskonsulenter».

P4 flere vegkontor ble det praksis &
utarbeide tre alternativ hvor to ofte var
vanskelige & gjennomfere, dels pga. tek-
niske krav, men ogséd av hensyn til eko-
nomi, mens ett alternativ var akseptabelt
for vegvesenet. Det ble i vurderingene av
alternativene i liten grad tatt hensyn til
negative konsekvenser for f.eks. neermil-
joer eller omgivelser. Landbruk og arron-
dering av jordlapper ble det imidlertid
ofte tatt hensyn til. Bruk av jordskifte og
makebytte var vanlig ved utbygging av
nye traseer gjennom landbruksomrader.
A sikre god massebalanse og & unnga
storre konstruksjoner var viktige krite-
riene for planene. Dette var forhold som
var viktige for & holde kostnadene pa et
akseptabelt niva.

MANUELL PLANLEGGING

Det fantes dengang ikke digitale eller
maskinelle verktoy for utarbeidelse av
vegplanene. Alle beregninger og tegnin-
ger ble utfert manuelt. Kurvelinjaler ble
brukt til tegning av svinger og med til-
heorende overgangskurver. Mange skis-
ser med blyant pd gjennomsiktig papir
(«matpapir») ble starten pa hvilken trasé
vegen skulle ha. De endelige planene ble
tegnet med tusj pa tracing-papir, og tekst
ble pafert for hand og etter hvert med
sjablong for a fa pen skrift. Pa slutten av
1970-tallet ble det utviklet en liten skriver
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som ga mulighet for a skrive direkte pa
tegningen, og som virket omtrent som en
skrivemaskin.

For a fa vurdert planen i terreng, ble
snittegninger benyttet. Erfarne vegplan-
leggere var gode pa & analysere og se ter-
renget utfra kart med koter. For & vurdere
vegens trase i terrenget var det nyttig &
legge hodet ned pa bordet for & se pla-
nen i et «perspektiv». I enkelte tilfeller ble
det laget perspektiv skisser og av og til
egne terrengmodeller. Begge tiltak var en
relativt omfattende prosess, seerlig opp-
bygging av en modell. Disse ble derfor
hovedsakelig benyttet pa storre anlegg.
Stereoskopet ble av og til benyttet for &
analysere terrenget. Dette var et instru-
ment som kom pa 1950-tallet.

De maskinelle og digitale verktoy
som etter hvert kom pa markedet, ble
forst benyttet pa 1980-tallet. Statens veg-
vesen utviklet pa 1980-tallet massebe-
regningsprogram basert pa digitalisert
terrengmodell. Det ga opphav til pro-
grammene Vips og Pkost. AutoCAD er
ogsa basert pa digitalisert terrengmodell.
Dette er en applikasjonsprogramvare
for 2D og 3D dataassistert konstruksjon
(computer-aided design - CAD) og som

Vegplanene viste bade horisontaltrasé med skra-
ningsutslag og vertikal trasé. Figurene viser opp-
tegning av en vegtrasé ved Vormsund, tegnet

i 1980 av Scandiaplan for Akershus vegkontor.
Dette var ett av tre alternative lgsninger. Alt er
handtegnet med tus;j.

har veert tilgjengelig siden 1982 som en
skrivebords-applikasjon. Ferst i 2010 kom
en mobil web- og skybasert applikasjon,
AutoCAD 3600. Disse verktoyene gir helt
andre muligheter for & presentere veg-
prosjektene.

TREDELT PLANPROSESS FRA 1965
Fra 1965 ble det ved planlegging av nye
veger stilt krav til utarbeidelse av forst
planleggingsprogram, sa hovedplan og
endelig detaljplan. Det var Vegdirektora-
tet som godkjente vegplanleggingspro-
grammet etter at det hadde veert sendt pa
hering til formannskapene i kommunene
og til orientering hos Fylkesmannen (i
dag Statsforvalter).

Planleggingsprogrammet viste
hvilke vegparseller som skulle priori-
teres. Hovedplanene viste vegplanen
pa kart og ble ferende for valg av trasé.
Detaljplanen viste utformingen av denne.

Etter at vegkontorene i Statens veg-
vesen hadde fatt utviklet sine planmil-
joer, var det disse fagmiljoene som var
ansvarlige for utarbeiding av hovedpla-
nene. Vegdirektoratet i Statens vegvesen
var imidlertid ansvarlig for godkjenning
av hovedplanen.

De tidligere hovedplanene pé
1960-tallet for en vegtrasé var sjelden
gjenstand for hering eller informasjon til
omverden, men etter hvert ble det van-
lig at planen ble sendt pd hering, spesi-



Planprosess for riksveger etter § 12 i vegloven
(hentet fra: NOU 1975: 1 Ansvarsfordeling i veg-
sektoren)

elt til kommunene og offentlige etater
som kunne bli berert av den nye vegen.
Naboer og andre som ville bli berort,
ble etterhvert ogsa kontaktet og infor-
mert, men de hadde liten innflytelse pa
a fa gjort endringer. Vegvesenets faglige
ekspertise ble avgjorende for valgte trasé.

Berorte kommuner, fylkeskom-
muner og statlige myndigheter hadde
mulighet til & bringe vedtak om god-
kjent hovedplan for riksveg inn for Sam-
ferdselsdepartementet til overpreving.
Andre berorte kunne til en viss grad
paklage Vegdirektoratets vedtak om
hovedplan. Vegplanforskriftene bygget
pé at lokal statlig fagmyndighet kunne
bringe eventuelle plankonflikter inn for
sentral behandling.

I en periode med fa midler til radig-
het var vegplanene preget av stor grad
av nekternhet. Det ble derfor vektlagt
mulighet for trinnvis utbygging og min-
dre omlegginger av vegnettet.

Sterre og nye veger utenom eksiste-
rende trasé ble forst vanligere pa 1970-tal-
let. Det kom en erkjennelse om at nye
tiltak i storre utstrekning skapte interes-
sekonflikter mellom grupper som ensket
tiltaket, og dem som ikke onsket tiltaket.
Dette reiste krav om a dokumentere virk-
ningene av nye tiltak.

Statens vegvesen innsd derfor at
det var nedvendig a utarbeide oversikter
over hvilke virkninger de nye vegprosjek-

Figur 1 Hovedtrokkene i den formelle plamprosedyre for riksveger ctter forakiftens til Veg
lovens § 12 av 1965

Flanieggingabebor _r

proseicter § Norsk Vegplan

Prosbier Y mam. el repuleringe: o Arealplaslegiog
Prosjékter fra fylkeskommunens of kommunene
Prosjektor fra inloressegTupper of enkeltpersoner

tene kunne gi. Slike konsekvensanalyser
ble seerlig viktig nar det var spersméal om
valg av alternativ. Statens vegvesen utar-
beidet i 1978 et arbeidshefte om hvordan
slike konsekvensanalyser kunne presen-
teres. Det ble papekt hvilke data som var
nedvendig for & beregne konsekvensene,
hvordan registreringene kunne foretas,
og hvordan konsekvensene kunne spe-
sifiseres. Noen av konsekvensene kan
karakteriseres som gkonomiske enheter,
mens andre kan best beskrives i fysiske
enheter i tid, lengde og areal, men andre
igjen best kan belyses verbalt. Til hjelp for
planleggerne ble det ogsd utarbeidet en
metode for manuell beregning av enkelte
konsekvenser samt et EDB-program for
grundigere beregning av de samme kon-
sekvensene.

Tunneler i byomradene ble forst
vanlig pa 1990-tallet. Disse var blitt ansett
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Valerengatunnelen var forste tunnel i fjell i Oslo, bygget i 1989 ut ifra et onske om a avlaste boligom-
radene for ulempene med gjennomgangsstrafikk. (Foto: Hakon Aurlien)

som et svaert fordyrende tiltak og ble for-
soktunngétt. Likedan var det med forstet-
ningsmurer. Etterhvert ble det en erkjen-
nelse om at slike tiltak faktisk kunne
veaere med pa a skape mindre ulemper for
omgivelsene og bidra til reduserte kost-
nader fordi inngrepet pa annen manns
grunn kunne bli redusert. Grunnerver-
vet kunne bli kostbart, og andre viktige
verdier for samfunnet kunne ga tapt. De
mange tunnelene som ble bygget i bl.a.
Oslo pa 1980 og 1990-tallet, er eksempler
pa det.

Vilerengatunnelen var den forste
tunnelen som ble bygget i Oslo (ferdig
i 1989) for a avlaste et byomrade for tra-
fikk og som del av en omkjoringstrasee.
Trafikk som tidligere hadde kjort gjen-
nom Valerenga, ble ledet utenom. Tunne-
len har en ganske bratt sving midt i som
skyldes at Statens vegvesens folk lette
etter «godt» fjell for a holde kostnadene

nede. Sivilingenier Egil Lundebrekke var
vegvesenets foregangsmann pa dette.
Det var ikke rart at han ble kalt «Tunnel-
brekke».

KRITISKE ROSTER TIL
MANGLENDE INVOLVERING

Det ble etter hvert mange kritiske res-
ter som mente at vegplanleggingen ikke
burde folge vegloven, fordi det var veg-
myndighetene som selv planla og deret-
ter godkjente egne planer. Videre var det
misngye med at planprosessen var sa
lukket, og at vegplanene i liten grad iva-
retok andre verdier som f.eks. bymessig
utvikling og kultur- og naturverdier.

Sa tidlig som pa 1970-tallet ble det
etablert aksjonsgrupper som hadde andre
meninger om planlagte vegprosjekter
enn det Statens vegvesen la til grunn.
Aksjonsgruppene ble etter hvert store og
ganske herbare. Det var en form for pro-



test mot at man verken var blitt spurt eller
informert om vegplanene.

Bakgrunn for mange av aksjons-
gruppene var at det ble planlagt nye veg-
traseer for a lose de storre trafikale utfor-
dringene som var i ferd med a «kvele»
byer og tettsteder. Planene som ble lagt
frem, ga uttelling for tekniske og ekono-
miske krav og krav om etappevis utbyg-
ging. Negative konsekvenser for f.eks.
naermilje ble mindre vektlagt. Mye arbeid
ble lagt ned av Statens vegvesen, og det
ble vanskelig for andre, spesielt kommu-
nepolitikerne, & motsette seg vegvesenets
faglige ekspertise. Det var heller ikke
mulig & komme gjennom for naboer eller
andre bergrte dersom kommunen stottet
Statens vegvesens alternativ.

Flere av aksjonsgruppene hevdet
ogsa at flere alternativer kunne veere
aktuelle og burde utredes, og lanserte
etter hvert egne alternativer. Aksjons-
gruppene som klarte a fa god kontakt
med politikerne i kommunestyrene, lyk-
kes & fa flertall for & utrede flere alterna-
tiver. Slik ble nye momenter trukket inn
i planprosessen. Det ble bl.a. pekt pa at
hensynet til kommunens arealbehov og
neermiljo/bomiljg matte vektlegges mer.
Statens vegvesen innsa derfor at befolk-
ningen matte involveres sterkere i plan-
legging av nye veger.

VEGPLANARBEID MED

EGNE LOKALUTVALG BYENE

Rundt 1970 ble det klart byene og tettste-
dene begynte & fa store trafikale utfor-
dringer. 1 1972 ble det derfor nedsatt egne
vegplanutvalg som fikk mandat til & utar-
beide vegplaner for landets tettsteder til
en Norsk vegplan II. Vegplanarbeidet

med egne lokalutvalg ble etablert for de
72 storste tettstedsomradene.

For & kunne ta best mulige hensyn
til lokale interesser og unngé unedven-
dige konflikter, ble det anbefalt at lokal-
utvalgene gjennomforte en dpen plan-
prosess. Med apen planlegging mentes
at de grupper som bereres av planene
ikke bare skulle informeres, men ogsa
gis reell mulighet til & pavirke resulta-
tet gjennom synspunkter pa problemer,
mal og alternative losninger underveis i
planprosessen. Ved & trekke befolknin-
gen systematisk inn i planprosessen, ble
planleggernes muligheter til & utforme
teknisk, ekonomisk og sosialt veltilpas-
sede lgsninger bedre.

Intensjonen om en apen planprosess
var tilstede, men det var ikke utarbeidet
retningslinjer for hvordan dette kunne
handteres. Derfor ble det ofte en mer
enveis informasjon fra planleggerne.

«NEI TIL MOTORVEI
OVER BAKKLANDET»
I Trondheim lanserte det lokale planut-
valget med ledelse fra Trondheim kom-
mune pa 70-tallet en plan for motorvei
over Bakklandet som skulle avlaste tra-
fikken gjennom Midtbyen, og som ble
prioritert gjennom Norsk Vegplan II.
Denne planen vakte stor misneye, og
aksjonen som oppsto blant befolkningen
var formidabel. Planen var & bygge firefelt-
veilangs ostsiden av Nidelven (Bakklands-
forbindelsen eller Bakklandstangenten)
for & avlaste trafikk som gikk gjennom
sentrumsomradet. Dette innebar at hele
bebyggelsen langs elven ville bli rasert, og
skapte store protester da planene ble pre-
sentert. Det ble igangsatt sterre aksjoner
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som protest til planen. Spesielt aksjonerte
studentmiljoet, men ogsa store deler av
befolkningen. Selv kollektivselskapet var
imot fordi de ansa dette som en plan for a
fremme privatbilen.

Kommunen hadde fatt hovedansva-
ret for planleggingen, og arrangerte fol-
kemgter. Men de som mette, opplevde i
ensidig informasjon fra planleggerne, noe
som vakte sinne. Det resulterte i aksjoner
med demonstrasjonstog, og til og med
husokkupasjon fra aksjonister som fryk-
tet at husene ble revet eller patent.

Aksjonister utarbeidet i 1974 et
alternativt planforslag med bevaring
av Bakklandet. Dette ble landets forste
bevaringsplan for et storre omrade, og
ble utarbeidet av tre sivilarkitekter som
jobbet pa Institutt for arkitekturhistorie
pa NTH (na NTNU). Disse arkitektene
ble senere henholdsvis professor innen
arkitekturhistorie og bygningsvern (Knut
Einar Larsen), bygningssjef i Stavanger

Bakklandsforbindelsen (i redt midt pa everst)
slik den var planlagt i Norsk Vegplan Il (NOU
1977).

kommune (Paul Andreas Paulsen) og
riksantikvar (Nils Marstein).

Et hus som hadde statt tomt langs
Nedre Bakklandet, brant plutselig en
natt og var ikke til & redde. Frykten for
at flere kom til a bli tent pd, var tilstede.
Kanskje var brannen inspirert av sangen
«/E e kommunens pyroman» fra studen-
trevyen i 1969.

Motorvegprosjektet ble etterhvert
skrinlagt, men det tok mange ar. I 1981
ble det gjennomfert en rekke trafikksa-
neringstiltak for & forbedre trafikkforhol-
dene over Bakklandet. I 1983 ble vedtatt
at Bakklandet skulle bevares og utvi-
kles som boligomrade. Samtidig vedtok
Trondheim bystyre at det skulle planleg-
ges for en hovedveg over Bakklandet som
skulle fores dels langs eksisterende veg
(deler av @vre Bakklandet), dels i kulvert
og dels i tunnel. Etterhvert ble det innsett
at dette ville bli en sveert kostbar lesning,
og at Nedre Bakklandet matte ga tapt.
Planene for ny hovedveg ble derfor skrin-
lagt.

BEHOV FOR OKT MEDVIRKNING

Da Norsk vegplan II ble lagt frem i 1977,
mente vegplanutvalget at det fortsatt var
mange svakheter i vegplanleggingen.
Det manglet bl.a. gode metoder for a vur-
dere prosjektets konsekvenser for omgi-
velsene og for samfunnet generelt i byer
og tettsteder. Det ble ogsa pekt pa at det



Huset pa Nedre Bakklandet som plutselig brant
i 1974. Her er huset etter brannen (foto: Nils
Marstein) og i 2023 (foto: Anne Marstein).

matte bli bedre involvering av befolknin-
gen i planprosessen.

Planutvalget anbefalte sterkt a ga
videre med forsek pa samkjering av kon-
sekvensanalysene og & gke befolkningens
medvirkning. De anbefalte & utvikle en
metode som kunne vekte eller verdisette
ulike virkninger av inngrep for a skape
en mest mulig allsidig belysning av kon-
sekvensene. Systematisk kartlegging av
befolkningens enskemal, behov og pro-
blemer ville gi et godt grunnlag for en til-
fredsstillende konsekvensanalyse.

De mente det var viktig a finne frem
til mater a fremstille konsekvensene pa
slik at personer og grupper fikk en klar
oppfatning av hva tiltaket ville bety for
den enkelte. Dette var en vesentlig forut-
setning for at befolkningen skulle kunne
engasjere seg i samfunnsutviklingen.

VEGVESENET VILLE BEHOLDE
VEGLOVEN

P& 1980-tallet begynte debatten om Sta-
tens vegvesen fortsatt skulle beholde den
myndighet de hadde ved & kunne god-
kjenne alle vegplaner selv. Statens veg-

vesen innsd at det var nedvendig & sikre
storre involvering og medvirkning for
befolkningen hvis de skulle fa beholde
denne myndigheten. Vegdirektoratet
utarbeidet derfor i 1980 en ny handbok
om medvirkning i planlegging. Denne
beskrev hvordan Vegvesenet skulle iva-
reta involvering og informasjonsplikt.
Dette var et forsek fra Vegvesenets side
a fortsatt beholde vegloven slik den var
med egengodkjenning av vegplaner.

§§10 og 11 i planforskriftene til veg-
loven omfattet utarbeidingen av planfor-
slag fra arbeidet startet til forslagene ble
lagt ut til offentlig ettersyn. Medvirk-
ning ble et viktig tema i denne prosessen
slik at befolkningen fikk mulighet til &
pavirke resultatet. Figuren pa neste side
viser krav som ble satt til informasjons-
plikt i Vegvesenet i 1986 knyttet til plan-
prosessen, i form av minimumsmetoder
og anbefalte metoder i hoved- og detalj-
planprosessen.

Figuren viser at minimumskravet
som ble stilt, hovedsakelig var informa-
sjonsplikt og ikke reell samhandling.
Bruk av samradsgrupper med andre = .77
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offentlige myndigheter og med berorte
befolkningsgrupper ble etter hvert mer
vanlig i planprosessen. Idedugnader ble
ogsa igangsatt nar planprosessene ble
vanskelige, og det var store konflikter i
alle foreslatte alternativer.

MER AVANSERT ENN
BYPLANLEGGING

Fra slutten av 1950 hadde Statens vegve-
sen utviklet metoder for veg- og trans-
portplanlegging som var langt mer
effektive og avanserte enn byplanleg-
ging forevrig. Transportplanleggingen
hadde utviklet trinnvis problemanalyse.
Den var delt i hovedtrinnene maldisku-
sjon, utforming av alternativer, sammen-
likning av alternativer, og utforming av
handlingsprogram.

Etter bygningsloven hadde kom-
munene planleggingsansvar for de
fleste offentlige tiltak innen kommune-
grensene, mens Statens vegvesen hadde
ansvar for a ivareta riksinteressene for
planlegging, bygging og drift av riksveg-
nettet i kommunen.

Det tok tid a utvikle ny planleg-
gingslov og bygge planleggingskompe-

kompetanse. Flere kommuner gikk der-
for etterhvert sammen og laget interkom-
munalt plankontor. I 1981 var det fort-
satt bare halvparten av kommunene som
hadde vedtatt sin generalplan, og disse
bar ogsa preg av a vaere overoptimistiske
mht. hvilken vekst kommunen skulle fa i
arene fremover.

I 1972 fikk det nyopprettete Miljo-
verndepartementet hovedansvaret for
arealplanleggingen, mens Kommunal-
og arbeidsdepartementet fortsatte med
ansvaret for resterende del av bygnings-
loven. Miljeverndepartementet mente det
var behov for en egen planleggingslov og
fremmet i 1977 forslag om en ny planlov.
Lovforslaget ble realitetsbehandlet og
vedtatt i mai 1981. Det var imidlertid stor
uenighet mellom borgerlig og sosialistisk
side.

Loven bygget rundt prinsippet om
at alle utbyggingsvedtak skulle godkjen-
nes pa bakgrunn av vedtatte regulerings-
planer i kommunen. Dette var en speil-
vendt praksis i forhold til bygningsloven
av 1965 som gjorde alle utbyggingstiltak
lovlige med mindre de var i motstrid med
kommuneplanene (generalplanene). Fra
Arbeiderpartiets side var dette et press



pa & fremskynde reguleringsplanarbei-
det i kommunene.

Ved Stortingsvalget hasten 1977, fikk
Hoyre makten, og den nye planleggings-
loven ble skrinlagt. Da planleggingsloven
ble opphevet i 1982, hadde regjeringen
oppnevnt et nytt planlovutvalg. Utvalget
leverte i 1983 en utredning hvor det kom
frem uenighet om planloven skulle veere
en egen lov. Regjeringen fikk flertall for &
vedta en ny Plan- og bygningslov. Denne
hadde ikke de samme krav til utarbei-
delse av reguleringsplaner, men stilte
krav om at myndighetenes kontroll med
arealbruken skulle baseres pa oversikts-
planleggingen i kommunen og ikke regu-
leringsplanene. Oversiktsplanleggingen
var mer overkommelig for kommunene.

Arbeidet med planloven fortsatte
i Miljeverndepartementet og i 1989, da
Arbeiderpartiet igjen hadde overtatt
regjeringsmakten, ble lovendring frem-
met med krav om konsekvensutrednin-
ger.

Selv om Vegvesenet hadde mulig-
het for & godkjenne vegplanene, ble flere
planer for nye veganlegg, spesielt i byom-
rader, utover 1980-tallet vedtatt av kom-
munene i hht. Plan- og bygningsloven.
Arsaken var at inngrepene ville fa storre
konsekvenser for byutviklingen, og at
det var naturlig a se vegplanleggingen i
et byomrdde som en integrert del av byut-
viklingen.

VEDTAK OM OVERGANG

TIL PLAN- OG BYGNINGSLOVEN
Dette var ikke tilstrekkelig for a overbe-
vise Stortinget om at vegplanlegging fort-
satt burde gjennomferes etter vegloven. I
1989 ble gjort en lovendring som forte til at

all vegplanlegging skulle skje etter plan-
og bygningsloven, men at Statens veg-
vesen fikk beholde retten til & utarbeide
planene. Kommunen fikk ansvaret for &
vedta planen etter plan- og bygningslo-
ven gjennom behandling i kommunesty-
ret pa linje med alle andre plansaker. Det
ble innfert en overgangsperiode pa fem
ar. Det samme kravet fikk for evrig ogsa
jernbanen som hadde hatt jernbaneloven
som «sin» lov.

Miljgverndepartementet og Sam-
ferdselsdepartementet arbeidet ogsa tett
sammen for at overgangen til plan- og
bygningsloven skulle skje mest mulig
problemfritt. Det ble bla. igangsatt for-
sok i enkelte fylker og kommuner for a f&
provd ut de nye bestemmelsene.

I denne overgangsperioden kunne
vegplaner fortsatt bli behandlet etter veg-
loven hvis kommunen ga sin tilslutning
til det. I kommuner der det forela bin-
dende arealdel av kommuneplan, burde
man fortrinnsvis benytte plan- og byg-
ningsloven. Vegplanen matte séledes
ikke veere i strid med bindende plan (dvs.
kommuneplanens arealdel, regulerings-
plan eller bebyggelsesplan).

Det var mange i bade Statens veg-
vesen og blant fagfolk i Samferdselsde-
partementet som var sterkt i mot denne
endrete lovbruken. Toppledelsen i Sta-
tens vegvesen mente likevel at dette var
rett vei & gé.

I vegdirektor Eskil Jensens tale pa
vegsjefmote i 1990 sier han: «Ved lovend-
ringer har Stortinget som kjent bestemt at vi
i lopet av fem dr mister adgangen til plan-
legging etter vegloven. All planlegging skal
skje etter plan- og bygningsloven. Det har
veert frykt i Veguesenet i denne saken for d



svekke vdr egen planlegging. Jeg tror mye av
denne frykten vil vise seg ubegrunnet. Blant
annet etter god innsats fra Samferdselsde-
partementet 0g oss selv har vi fitt lovfestet
vdr rett til @ utarbeide vegplaner og for kom-
munene den tilsvarende plikt til i behandle
dem. En stor del av fremtidig vegbygging vil
skje i omrider hvor vi i alle fall hadde mitte
bruke plan- og bygningsloven. Selv om kla-
gebehandlingen ved hovedplaner (regule-
ringsplaner) flyttes fra Vegdirektoratet til
Miljoverndepartementet tror jeg heller ikke
det er sd farlig. Vanskelige og kontroversi-
elle vegplansaker har ogsa tidligere havnet
i departementet, eller sogar i Regjering og
Storting.»

Overgangen ble ikke som mange
hadde fryktet. Statens vegvesen sto for-
satt selv for all planlegging, og serget for
at planene fulgte vegnormalenes krav.
Det var ikke sd stor forskjell pa kravene
som ble stilt etter plan- og bygningsloven
sammenlignet med det som det hadde
veert etter vegloven. Planhierarkiet var
noksa likt fra overordnet plan (vegutred-
ning) til endelig byggeplan, men det ble
nye navn pa de samme plannivaene.

Betegnelser:

Vegloven Plan og bygningsoven
Vegutredning Kommuneplan
Hovedplan Kmmunedelplan
Detaljplan Reguleringsplan
Byggeplan Detaljprosjektering

Konsekvensene av ulike alternativer
ble ogsa vurdert og etter hvert ikke bare
de prissatte konsekvensene, men ogsa
ikke prissatte verdier som vurdering av
inngrep i feks. natur- og kulturmiljeer.
Vegdirektoratet sorget tidlig pad 1990-tal-
let for a utvikle metoder for slik verdiset-

ting og fikk det inn i Konsekvensanaly-
sehdndboka. Dette er et dokument som
har vert benyttet ogsa for planlegging
av jernbane. Disse legges ogsa til grunn
for det som ble etterhvert ble kalt Konse-
kvensutredninger.

Vegvesenet fortsatte likevel & god-
kjenne hovedplaner til et godt stykke ut
pa 1990-tallet. Dette var en mate & sikre at
de tekniske krav til vegen var tilfredsstil-
lende. Statens vegvesen innsa etter hvert
at dette var unedvendig. Det er i dag bare
krav om at Vegdirektoratet godkjenner
konstruksjoner (broer, tunneler etc).

FORSTE MILJOTUNNEL

I HORTEN 11993

Den forste sa kalte «cut and cover» eller
miljetunnel ble bygget gjennom Horten
(Hortenstunnelen) i 1993. Meningen var a
legge rv 19 tvers gjennom boligomradet
ned mot Oslofjorden. Vegen ville skape
bade barrieere mellom bebyggelsene og
ikke minst stey. Det var derfor store pro-
tester til planforslaget.

Det endte med at Statens vegvesen
valgte & gjennomfore et proveprosjekt pa
a senke vegen og legge lokk over, noe som
ga et sammenhengende boligomrade pa
toppen uten vegtrafikkstoy. Dette er en
losning som senere er benyttet flere steder.

Kostnadene ved a utsette boliger for
vegtrafikkstoy var ikke med i regnska-
pet for pa 1980-tallet. Flere steder ble det
planlagt veger tett opp mot eksisterende
bebyggelse fordi det var ansett som sveert
kostbart & rive hus. Selv om det ble skjer-
met, kunne dette skape et darlig og skyg-
gefullt boligmilje.

Ved utbygging av Rv 109 til fire felts-
veg i Fredrikstad pa slutten av 1980-tal-



Pa 1990-tallet kunne vegen frem til landets travleste fergesamband, Horten - Moss, blitt bygget rett
frem i bildet her. For & skane naermiljoet ble vegen lagt i tunnel. Hortenstunnelen er landets forste
«cut and cover miljgtunnel». Til hoyre sykkelveg i en tidligere jernbanetrasé. (Foto: Hakon Aurlien)

let, hadde Statens vegvesen funnet ut at
det var mulig & fa bygget en firefeltsveg
uten & rive bebyggelsen. Det ville fort til
at husene ble liggende bak en tett stoy-
skjerm rett ved inngangen til boligene.
Dette utloste mange protester.

Erkjennelsen om a rive en hel hus-
rekke for & f& en bedre lgsning, ség inn
selv om det ble en mer kostbar lgsning
med innlgsning av mange bolighus. Den
nye firefeltsveien som ble bygget rundt
1994 (bildet s. 120), fikk et mye «grennere»
preg og ga mer luft mellom stoyskjerm og
bebyggelse.

OVERGANGEN GIKK

BEDRE ENN FRYKTET

I 1993 gjennomferte Vegdirektoratet en
sporreundersokelse ved vegkontorene
om hvordan de opplevet overgangen til
plan- og bygningsloven. Flertallet av pla-
nene ble fortsatt utarbeidet av Statens
vegvesen, men kommunen tok ansvar for
den formelle behandlingen.

Totalt sett mente vegkontorene at
det ikke var et stort problem med over-
gangen. De storste utfordringene knyttet
seg i hovedsak til kommunenes motvilje
mot «a skjeere gjennom» ved uenigheter,
kommunens enske om dyre losninger,
tap av fremdriftskontroll og manglende
retningslinjer for bruk av plan- og byg-
ningsloven.

Det var derfor ikke nedvendigvis
bruk av plan- og bygningsloven som var
hovedproblemet, men reelle interesse-
motsetninger samt at Statens vegvesen
hadde bygget seg opp til a bli en profe-
sjonell etat innen planlegging med godt
veiledningsmateriale og retningslinjer.

HVA ER DE STORSTE ENDRINGENE
DE SISTE 30 ARENE?

Den storste endringen innen vegplanleg-
ging er nok at det er kommet inn mange
nye profesjoner. Tidligere var det veg-
planleggeren som gjennomferte plan-
leggingen med hjelp fra geolog og jord-
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skiftekandidat (grunnerverver). De forste
landskapsarkitektene kom i etaten pa
1980-tallet, men det var forst pa 1990-tal-
let det ble mange. Antall landskapsarki-
tekter/arkitekter i Statens vegvesen vok-
ste fra 5 til 50 i lopet tre ar (1990-1993).
Dette var fagfolk med god planfaglig bak-
grunn.

Senere kom det inn biologer, arkeo-
loger, naturvitere, akustikere etc. som var
med pd & vurdere miljgkonsekvensene
av de ulike alternativene. All planleg-
ging ble etter hvert satt ut til konsulen-
ter. Betydningen av bred faglig bakgrunn
er blitt et viktig krav. Mye ma dokumen-
teres og godkjennes av ulike etater for
kommunen kan vedta en plan. Videre er
krav om rekkefolgebestemmelser i regu-
leringsplan etterhvert blitt vanlig.

Selve planleggingsprosessen er blitt
mer omfattende. Etter vedtatt kommu-
neplan er det ikke nedvendigvis bare &
igangsette reguleringsplan. Det er utar-
beidet flere krav som fastsetter at det ma
utarbeides egen konsekvensutredning.
Det innebeerer at konsekvensutredning
ma vedtas av kommunestyret for selve
reguleringsplanarbeidet kan pébegyn-
nes. Forut for konsekvensutredningen
skal det ogséd foreligge et planprogram

Figur hentet fra Handbok 126, Plansamarbeid
utdyping av §10 og 11 i planforskriftene, Statens
vegvesen 1986.

som ogsa skal vedtas av kommunestyret.
Gjennom planprogrammet kan det ogsa
stille krav om at det skal foreligge en ved-
tatt kommunedelplan for videre planleg-
ging igangsettes.

MER OMFATTENDE

PLANPROSESS

Det viser at planprosessene i dag er langt
mer omfattende enn tidligere. For & fa
bevilging fra Stortinget til bygging av ny
statlig veg, kreves det at det foreligger
vedtatt reguleringsplan. Tidligere var det
det krav om godkjent hovedplan vedtatt
av Vegdirektoratet.

Statens vegvesen stiller ogsa selv
krav om detaljprosjektering etter god-
kjent reguleringsplan. Denne gir et godt
grunnlag for utlysning av entreprise. Tid-
ligere var ikke detaljeringsgraden (+/- 5
m) sa stor som i dag. Det ga bl.a mulig-
het for bla stedstilpasninger i anleggs-
perioden. Siden all prosjektering i dag
gjores digitalt pa PC, er det enklere a fa
til storre noyaktighet. Men det er ogsa
klart at endringer under anlegget vil ofte
skape okte kostnader fordi entreprener
ma gjore endringer i forhold til opprin-
nelig prosjekt.

Det stilles ikke bare krav om bred
faglig involvering, men omfattende pro-
sesser med involvering av andre etater,
og ikke minst befolkningen, for a ivareta
forskjellige hensyn og for 4 stille nedven-



dige krav i planen. Dette skulle gjores for
a unngd unedvendige negative konse-
kvenser og for a kunne vurdere hvordan
man kan bete pa dem. Hensynet til alle
typer trafikanter skal ogsa vektleggesien
vegplan, ikke bare bilister. Barn og unges
interesser har ogsé fatt sterre oppmerk-
somhet. Det er ogsa krav om forhands-
varsel til hver planprosess samt informa-
sjonsmeter underveis i planprosessen.
Alle har ogsa mulighet for & fremme
merknader til planforslaget. Kommunen
er ngdt til 4 skriftlig redegjore for om inn-
spillene tas til folge eller ikke.

Statens vegvesen har fortsatt store
muligheter & fa gjennomslag for «sin»
vegplan selv. om kommunen er ved-
taksmyndighet. Kommunen har imidler-
tid ogsa mulighet for & foreta endringer
av vegplaner som Statens vegvesen har
utarbeidet. Hvis kommunen gjor endrin-
ger i en plan fremmet av Statens vegve-
sen, har vegvesenet mulighet for & legge
inn innsigelse til planforslaget om de er
uenig i planendringen. Det kan veere ut
fra at tekniske krav ikke var tilfredsstil-
lende, eller at kostnadene ved alternative
planen var betydelig okt, eksempelvis
ved forslag om 4 legge vegen i tunnel. I
slike tilfeller vil det veere forhandlinger
om endelig losning.

I de tilfellene man ikke kommer til
enighet, gar saken videre til Statsforval-
teren (tidligere Fylkesmann). Hvis denne
ikke gir medhold, gar saken til Kom-
munaldepartementet (tidligere var det
Miljeverndepartementet som var plan-
myndighet) og med hering til Samferd-
selsdepartementet. Statens vegvesens
faglige krav blir uansett ivaretatt i pla-
nene.

Det som er tydelig er at vegplanleg-
ging og annen arealplanlegging er mye
mer omfattende med krav om mye doku-
mentasjon. Mange hevder at det er flere
forfattere enn lesere til planene. Det er
likevel ikke sikkert at planene nedven-
digvis er blitt vesentlig bedre. Det bygges
eksempelvis veier over vitmarker selv
om dette er arealer med hoy verneverdi.
Det planlegges ogsa for motorveier med
fire felt nar det kunne vaert tilstrekkelig
med 1+2 felt som svenskene har. Hos oss
er ikke denne vegstandarden innarbeidet
i vegnormalen dels fordi mange er redde
for at en fire-feltvei da aldri blir bygget.

Det vil alltid vere behov for for-
bedringer av hvordan vi planlegger og
hvilke prioriteringer og valg som tas. Det
historien ogsa viser er at valgene som tas,
varierer utfra bl.a. ekonomiske, politiske
og tidstypiske samfunnsinteresser.
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