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BRIDGE OVER TROUBLED WATER
Oslofjordforbindelsen - miljg eller mobilitet?

14.april 1997 vart det fgrste spadestikket tatt i bygginga av den nye
Oslofjordforbindelsen.' Planane om eit vegsamband over Oslofjorden vart farst
lansert tidleg 1 1960-dra. Vegferdsclen mellom aust- og vestsida av Oslofjorden
skulle gjerast lettare ved hjelp av ei bru - ei "Oslofjordens Golden Gate", som brua
seinare har vorte kalla. Tanken om ny bru var dels eit svar pid den aukande
massebilismen og dels den sterke fysiske planleggingsoptimismen i byrjinga i
1960-éra. 1 dette tidret reiste ingen spgrsmél ved natur- og miljgkonsekvensane
brua kunne fa.

Tidleg i 1970-ara var ikke vala av fjordkryssingsalternativ og teknologi like
enkle lenger. Alternative trasear vart utgreidde og tunnel kom til som ei teknologisk
lgysing, som fgrst vart gkonomisk konkurransedyktig og som etter kvart ogsi
konkurrerte med omsyn til miljg.

Kring 1970 var det ein voksande interesse for miljgvern bade internasjonalt
og i Noreg. Statlege institusjonar som stod for utbygging av vegar, vassdrag,
bustadomrade osb. vart stadig oftare stilt overfor ein voksande miljgaktivisme, som
stilte spprsmal bide ved fglgjane for natur og miljg av den gkonomiske veksten og
den teknologiske utviklinga. Dei nasjonale miljgvernorganisasjonane opplevde eit
sterkt oppsving i tilslutning. Det vart ogsi organisert lokale organisasjonar og
aksjonar som argumenterte mot dei direkte [glgjene t.d. vegbygging fekk for deira
neromrade eller ¢k0n0mlske interesser - sdkalla "Not In My Backyard
Movements", eller NIMBYs.? Desse brukte ofte natur- og miljgargument mot at
utbygging skulle skje der dei budde. Sjeldan kritiserte dei fglgjene av den
gkonomiske veksten og teknologiske utviklinga, og fglgjene for natur og milj@ i ein

! NRK-Dagsrevyen 14.april 1997,
% Paul Trulove, Decision making in Transport Planning, London; Longman Scientific & Technical 1992,
s.137.




vidare samanheng.

Fra kring 1970 og fram til vedtaket i Stortinget om & bygge tunnel under
Oslofjorden i 1996 var ordskiftet om bru eller tunnel i periodar intens, medan det i
andre periodar 1ig pa is. Aktiviteten i ordskiftet var i utgangspunktet bestemt av i
kor stor grad aktive padrivarar for eit tverrsamband greidde 4 overtyde
Vegdirektoratet om at det var eit behov for brua, bygd pi utarbeiding av
trafikkprognosar og kalkylar av dei samfunnsgkonomiske innsparingane eit
tverrsamband fgrte til.

Den aukande miljginteressa og -aktivismen, i samband med stgrre
vegbyggingsprosjekt frd byrjinga av 1970-talet, har fert til at det har vorte bygd opp
eit omfattande formelt og institusjonelt apparat for 4 ivareta miljgomsyn innanfor
den statlege vegsektoren. Eit sentralt poeng i artikkelen tar utgangspunkt i ein
observasjon av at miljgspgrsmala- i samferdslesektoren i utgangspunktet er dei
- statlege vegstyresmaktene sitt eige ansvar & forvalte. Artikkelen problematiserer
mellom anna korleis vegstyresmaktene handterer dette ansvaret, og korleis dei
mgter og eventuelt innarbeidar eksterne aktgrar sine motstridande interesser i det
departements- og direktoratinterne planarbeidet.’

Diskursen, kontroversen og aktgrane

I 1961-62 vart spgrsmélet om eit brusamband over Oslofjorden fgrste gong lansert
av Regionplankomitéen for Osloomrddet. Heile utbyggingsprosjektet omfatta
tilfgrslevegar frd E6 i @stfold til Drgbak pé austsida av fjorden, fra E18 i Vestfold
til Hurumlandet sgr for tetistaden Sztre og bru over Oslofjorden til Drgbak i Frogn
kommune. I 1967 vart det skipa eit interkommunalt aksjeselskap, A/S Fjordbroene,
med dei tilliggande kommunane og lokale bedrifter som deltakarar. Selskapet
skulle st for prosjektering av bru og tanken var at selskapet skulle sti for drifta av
brua nar den stod ferdig. I 1960-4ra var tverrsambandet fgrst og fremst plassert
innanfor ein distrikts- og regionpolitisk diskurs.

Ved inngangen til 1970-4ra vart dei kontroversielle sidene ved
Oslofjordforbindelsen flytta til den miljgpolitiske diskursen som tok form. Johan
Hedrén hevdar i ein analyse av den svenske miljgdiskursen sidan 1960-talet at det
var fire normative verdival som var formande for miljgoppfatningar. For det farste
- korleis menneska bgr handle for & oppné trivsel og velferd. For det andre korleis
menneska bgr handle for & oppretthalde rikelege livsvilkdr og gode gkonomiske
produksjonsvilkar pd lang sikt. For det tredje kva som er etisk legitimt med omsyn
til fordeling av risiki og ressursar og retten til 4 utsette andre menneske for
ulempar. For det fjerde korleis menneska som ein del av det levande bgr forhalde
seg til andre artar. Dei to fgrste verdivala er av gkonomisk og estetisk karakter,
medan dei to siste forst og fremst er av etisk karakter.”

? Artikkelen m4 lesast med det i bakhovudet at den inngér i eit vidare anvendt prosjekt som skal studere
miljpkontroversar og verkemiddelbruken i hgve til miljgsp@grsmél i norsk bil- og vegsektor.

* Johan Hedrén, "Miljgpolitikens natur”, Lindkipings Studies in Arts and Science 110, Lindkoping 1994,
8.50-51.,




Hedréns studie syner at det rér ei prioritering mellom politiske tekstar i
miljpdiskursen som set omsynct til gkonomi fgrst, deretter estetikk og til sist
omsynet til etiske spgrsmil.” Vi vil sjé¢ om denne méten & ordne standpunkta i
miljpkontroversen om Oslofjordforbindelsen synest 4 vere fruktbar.

Studiar av konkrete kontroversar kan fgrast tilbake til ulike politiske,
gkonomiske og etiske verdioppfatningar. Det kan for det fgrste vere kontroversar
knytt til sosiale, moralske eller religigse oppfatningar. For det andre kan det vere
kontroversar knytt til ulike oppfatningar om- tilhgvet mellom miljgverdiar og
politiske og gkonomiske prioriteringar og aktgrar si bekymring for risiki, og det kan
vere konfliktar som speglar spenninga mellom individuelle forventningar og
- allmenne samfunnsmal.’ I denne artikkelen vil vi sja pa korleis ulike aktgrar tilla
oppfatningar om miljgrisiki eller teknisk-gkonomiske risiki avgjerande vekt i hgve
til om det burde byggast bru eller tunnel over/under Oslofjorden, eller om det ikkje
burde byggast eit tverrsamband over fjorden i det heile.

- Miljgkontroversar kan pd den cine sida oppfattast som politisk utfordring.
Nokre miljgkontroversar kan kome til uttrykk som eit konkret opplevd ubehag, som
t.d. protest mot bygginga av ein veg i nabolaget ell., medan andre, som t.d.
bekymringa for luftforureining, refererer seg til ei meir allmen framtidsfrykt. For
det andre kan miljgkontroversar oppfattast som "moralske korstog". Dette kan t.d.
sporast 1 den aukande interessa for etiske spgrsmél, bade innafor vitskapen og i
samfunnet elles.”

Miljgdiskursen om kring Oslofjordforbindelsen hadde mange aktgrar - sveert
mange aktgrar - om vi kartlegger alle som uttrykte interesser for eller mot
fjordsambandet. Som ei ordnande inndeling kan det vere relevant & kategorisere
aktgrane etter tre ulike dimensjonar. For det fgrste etter nivd i forvaltninga:
departements- og direktoratsinteresser, fylkeskommunale interesser og kommunale
interesser. For det andre etter geografiske kriterie: ulike interesser mellom
kommunar og fylkeskommunar i Oslofjordomradet. For det tredje etter type
organisasjonar/institusjonar: frivillige eller offentlege. Det er ikkje eit mal for
denne artikkelen 4 dokumentere at det er samanfall i interesser innanfor desse
kategoriane. Det vil til dgmes ikkje vere mogeleg 4 finne systematiske
interessefelleskap innanfor meir enn ein av kategoriane som er nemnde.

I denne artikkelen er fokuset lagt pi kontroversen kring bru eller tunnel pa
1970-talet, og motstanden mot tverrsamband i det heile frd byrjinga av 1990-talet.
Miljgkontroversen var likevel ikkje avgrensa berre til & gjelde sjplve bruprosjektet.
Tilfgrslevegane til brua, seinare tunnelen, pé bée sider av fjorden var ogsé innvevd
i kontroversen og trekkast inn i drgftinga der dette er naudsynt for fa eit breiare

3 Sst.

& Dorothy Nelkin (red.), Controversy. Politics of Technical Decisions, Newbury Park, London, New Dehli;
SAGE 1992,

7 Dorothy Nelkin, "Science Controversies. The Dynamics of Public Disputes in the United States", Jasanoff,
Sheila mfl. (red.), Handbook of Science and Technology Studies, Thousands Qaks, London, New Dehli;
SAGE 1995.




innsyn 1 miljgtemaa som til ulike tider var relevante i den samla miljgkontroversen.

Fra starten har det vore kontinuerlege drgftingar kring trafikkgrunnlaget for
eit tverrsamband over Oslofjorden ved Drgbak. Ei rad rapportar har vore laga som
har greidd ut spgrsmalet. Desse rapportane drgftast ikkje i denne artikkelen. Det er
all grunn il 4 tru at prognosane om trafikkgrunnlaget for ny bru eller tunnel har hatt
innverknad pd argumentasjonen mot tverrsamband, s@rskilt nar det gjeld stgv- og
avgassforureining.

Lokal miljomotsand mot ny bru
I perioden sidan framlegget om eit nyit. tverrsamband over Oslofjorden kom opp
fgrste gongen 1 1960, har prosjektet vore knytt til to ulike diskursar. I ira fri 1963
til omlag 1970 var det ein kontrovers mellom den regionale planleggingskomitéen
- for Oslo-omrédet og vegstyresmaktene om behovet for ei ny bru, bide i nasjonal,
regional og lokal samanheng. I &ra etter 1970 har den overordna kontroversen kring
.‘brua vore knytt til miljgproblematikken. Utan at det er tema her er det eit nzrt
slektsskap mellom desse to diskursane, bade nér det gjeld aktgrar og overordna
tema.
I november 1969 drgfta Fylkestinget i Akershus Drgbakbrua for fgrste gong.

Dette var ogsé fgrste gongen det vart uttryk innvendingar mot miljgkonsekvensane
brua ville f4. Det var ordfgrar Helge Askautrud i Frogn kommune®;

Frogn kommune frykter ikke sa lite den dagen da Drebakbrua er

et faktum. Vi vet at brua mad komme, men maser ikke pd den. At

prosjektet tar tid gir oss bare bedre mulighet til & vurdere et

altenativ som inneberer at brua blir reist lenger nord enn

planlagt. ... Brua vil utvilsomt fpre med seg en rekke ulemper

ogsd, og det er Frogn-innbyggerne nd klar over. Man vet ogsd at

brua vil og md komme - men priser den tid det tar for den

kommer.
Den tvilen som sitatet uttrykker kan sjdast som eit resultat av miljgkritikken som
hadde vorte reist mot ny Drgbakbru i Akershus Amtstidende hausten 1969. Fordi
Frogn kommune fa r tidlegare hadde gétt inn for ny bru markerer dette sitatet ei
forsiktig kursendring, prega av dilemmaet mellom det & akseptere ei uheldig
utvikling og det & prgve 4 aktivt motarbeide dei opplevde ulempene. Truleg vart
dilemmaet opplevd som 4 ta eit standpunkt for eller mot bru. Skiftet i standpunkt er
ogsi dramatisk fordi det endra kommunen si oppleving av kva brua ville bety for
kommunen: frd trafikkgenererande trafikkmaskin, som skapte handelsinntekter for
kommunen til eit vegkompleks som skapte miljgproblem for innbyggarane i
kommunen. Kompromisset som kunne lgyse kommunepolitikarane sitt dilemma,
utan 4 g mot bru, var 4 flytte brua og dermed tracéen for motorvegen mellom brua
og E6.

8 Drgbak er kommunesenteret i Frogn kommune.
® Terje Reltheim, Utfordringen. Drobak i perspektiv, Oslo; Pax Forlag 1970, s.77-78.




Miljpkritikken kjem for fullt - Bilen ma ikke pdelegge Drgbak

I sluiten av 1960-dra vart miljgvernspgrsmila sett pa sakskartet i norsk
samfunnsordskifte og perioden 1970-75 har vorte karakterisert som naturvernet si
"storhetstid" 1 Noreg. Interessa for miljg-og naturvern kom til uttrykk i eit vell av
artiklar i aviser og tidsskrift. Natur- og miljgorganisasjonane voks raskt og
miljpaktivistane utvikla nye politiske aksjonsformer, som t.d. ikkje-valdeleg sivil
ulydnad. Sivil ulydnadsaksjonen for & verne vassdraget Mardgla sommaren 1970
stér som ein merkestein. 1970 var det nasjonale naturverniret og dette aret vediok
Stortinget ei ny Naturvernlov som framheldt at naturvernet ikkje skulle oppfattast
som ei underordna sektorinteresse, men som ei brei overordna samfunnsinteresse. '°
Dette skiftet 1 synet pd naturvern méi sjdast som ei viktig &rsak il skipinga av
Miljgverndepartementet i 1972.

-~ 11969-70 kom ogsi miljgkritikken mot det planlagde Oslofjordforbindelsen
opp for fullt. T desember 1970 skreiv reguleringsarkitekten i Frogn kommune, Terje
Rgllheim ein kronikk i Arbeiderbladet:

Det er neppe en drgy pdstand & si at mange mennesker i

amerikanske byer neermest lever i et kontsant mareritt, og dette

gigr de delvis p.g.a. forurensninger og stgy fra massebilismen.

Denne eller tilsvarende utvikling kan vi unngd i Norge, men da md

vi ogsd veere villige til d lede utviklinga i en annen retning enn det

bl.a. Norsk Vegplans prognoser leder fram til. Prognoser er ingen

naturloy -
- Kronikken til Rgltheim var eit innlegg i eit miljgordskifte om Drgbakbrua som
hadde pagitt i over eitt ar i lokalpressa i Austfold og Akershus. Sitatet er
representativt for mykje av innhaldet i dette ordskiftet: fokus pa Ilokale
miljpulemper av ei ny drgbakbru og p ein voksande kritikk av statleg planlegging
og vegpolitikk.

Ordskiftet starta hausten 1969 i Akershus Amtstidende. For fgrste gong vart
dei opplevde miljgproblema knytt til ei ny drgbakbru tematisert. Dei fremste
debattantane var zoologen Lauritz Sgmme, forskaren Johs. Oraug, sosialgkonomen
Arnljot Strgmme Svendsen, Terje Rgltheim og ein person som brukte
namneforkortinga O.J.K."2 . L

Sentrale tema i ordskiftet var problema knytt til stgy og blyforureining og
forringinga av sosiale og fysiske miljgkvalitetar. Dette var nye tema pé sakskartet i
norsk miljgkritikk i siste halvdelen av 1960-ra. Inspirasjonen til den generelle

'O Bredo Berntsen, Grgnne linjer, Oslo; Grondahl Dreyer og Norges Naturvernforbund 1994, 5,148 og 157.

" Ferje Rellheim, "Drgbakbrua i perspektiv”, Arbeiderbladet, 10.desember 1970.

12 Strgmme Svendsen deltok ikkje direkte i ordskiftet i Akershus Amistidende. I ordskiftet 1 avisa vart det
referert il hans innlegg i Statsgkonomisk Forening 24.november 1969. Dette innlegget bygde truleg pa eit
innlegg han hadde i Den Norske Ingenigr-forening si Oslo-avdeling 21.februar 1968 og som vart publisert av
AfS Fjordbroene: Bro- og veibygging i Norge - finansiert ved Iinemidler og betalt med bompenger - vurdert
samfunnsgkonomisk”,




kritikken kom béde frd USA og Europa. Det empiriske grunnlaget for kritikken
fekk serskilt paskuv fri svensk miljgkritikk.'

O.J.K. og Strgmme Svendsen var dei to som argumenterte for ny bru. Hja
O.JK. kom den generelle positive haldninga til bilen og bilismen eksplisitt il
uttrykk som argument for ny bru. Hji Strgmme Svendsen var dette meir implisitt i
argumentasjonen. O.JK. inntok eit hovudsakleg populistisk standpunkt knytt til
den individuelle fridomen som var knytt til privat bilbruk:

Jeg kan heller ikke se noe galt i @ bygge veier og broer som

medvirker til at det blir flere biler. De av. vire medborgere som

gnsker & ha-bil-- og jeg-er overbevist om at det er de fleste - ma fi

lov til det ... Nei, kan det veere tvil om at bilen og dermed veiene

gir den enkelte av oss stgrre frihet og mulighet til & oppleve det

vakre landet vart. Dette vidunderlige kommunikasjonsmiddelet gir

oss tilgang til den frie natur og til sportsmuligheter.™
Strgmme Svendsen bygde sine argument kring ei forstding av kva for
samfunnsgkonomisk nytte brua ville fi. Han var sosialgkonom og retorikken hans
var underbygd av ei "vitskapleg" tilneerming til behovet for ei ny bru. For han ville
brua vere fdretaksgkonomisk storforretning og samfunnsgkonomisk suksess. Dei
222 millionar kronene det ville koste 4 bygge brua fram til 1975 ville bli inntent
gjennom ein bompengepris pd 10 kroner i ira 1975-82. Strgmme Svendsen
kommenterte ikkje i det heile miljgkritikken. I staden la han vekt pa dei positive
sidene han sig i form av ligare tids- og transportkostnader, det positive for
busettingsmgnsteret kring Oslofjorden og at nye veger genererte nye bustader og ny
industri.”” Ingen av dei to relaterte argumentasjonen sin il den aktuelle
miljgkritikken.

Av motstandarane av brua var det fire ulike kategoriar av miljgargument
som vart brukt. Den fgrste var dei estetiske argumenta. Rgllheim kalla desse fysiske
og sosiale argument, som td. at bruhovudet etter planen ville kome midt i
badeparken. I fglgje han var dette det desidert finaste og beste friarealet i Drgbak.
Sgmme synte t.d. til at brua ville endre utsjinaden til landskapet. Han la ikkje stor
vekt pd dette argumentet men synte til at Regjeringa i langtidsprogrammet for
1970-73 hadde framheva & sikre og verne friluftsomrade, serskilt strandomride
nar omrade med mykje folk.

Den andre hovudkategorien av argument var kritikken mot stgyplagene auka
trafikk ville fgre til. Desse argumenta var i stor grad prega av forsgk pa
"vitskapleg" underbygging. Rgliheim refererte til eit nordisk stgyutval som hadde
innstilt pd at alle hadde krav pa tryggleik mot invalidisering av hgyreorgana,
uforstyrra nattesgmn og krav pa & kunne fgre ein naturleg samtale. Han synte ogsi

13 Sj t.d. Per Lindeberg, "Blylarmet. Konflikten mellan néringsliv och miljsopinion i nérbild", Stockholm:
Bokitriaget Prisma 1983,

YTerje Ryllheim, Utfordringen. Drgbak i perspektiv, Oslo; Pax Forlag 1970, 5.91.

B Amljot Stgmme Svendsen, "Drgbakbroen - et industrielt, samfunnsgkonomisk og regionalpolitisk
storprosjekt”, Statspkonomisk tidsskrift nr.1-1970.




til ein studie utfgrt ved Norsk Institutt for By- og Regionforsking som:
med klare tall viser hvor uheldig (direkie farlig) det er & bo langs
med en hovedveg med stor trafikkmengde. Objektivt sett blir svaret
derfor ... at det blir ubeboelig innen stoysonen."®
Rgllheim prgvde & mobilisere annan ekspertkunnskap til fordel for eigen
argumentasjon, samstundes som han sleis ogsa prgvde 4 skape ei forstding av sine
eigne argument som logiske slutningar av denne kunnskapen, og dermed ein del av
den. Dette er eit dgme pa korleis eit i utgangspunktet etisk dilemma vart gjort til
gienstand for vitskapleggjering gjennom méling av stgyniva.
Johs. Oraug synte til ei undersgking av gjort av Norsk Gallup som hadde
- kome fram til at 25 prosent. av -alle nordmenn var plaga av stgy, hovudsakleg fra
vegtrafikken. Desse argumenta mé sjdast i samanheng med ein nasjonal diskurs om
-tolegrenser for stgy, knytt til avstandar mellom hus og veg, akseptable desibelniva,
stgyvern osb.'” Karakteristisk for ordskiftet om stgy var koplinga mellom
referansar mellom vitskaplege granskingar og karakteristikkar av kva fglgjer stgyen
hadde for menneska:
Jeg er redd den [stoyen] fprer til en forflaining av
sanseinntrykkene, eller m.a.o. en hjernevasking. Mennesket er i
ferd med & miste de evner som gjgr det i stand til & oppleve. Vi
mister vdre fgplelser. Snart vil vi ikke savne fuglesang eller sus i
treerne. Roboter har ikke denne evnen.!®
Medan bilen for Oraug og motstandarane av drgbakbrua retorisk var eit trugsmal
mot naturopplevingar, var bilen i retorikken til tilhengarane eit hjelpemiddel
nettopp il & kome seg ut av byen og oppleve naturen. Det kan séleis hevdast at
Strgmme Svendsen ikkje berre var talsperson for statlege/nasjonale interesser, men
ogsé for ei "urban" miljginteresse. Denne interessa kom mellom anna fram i ein
artikkel i Nordstrands Blad i september 1970:
Et avgjprende ledd i bymgnsteret vil veere at det gir befolkningen
den mest mulige kontakt med naturomrddene. Meget fé europeiske
metropoler har som 'Oslofjordbyen’ anledning til 4 by hele
befolkningen neer kontakt med fjorden, og skog- og fijellomrdder.
De tiltak som tar sikte pd d konsentrere befolkningstilveksten i
ekspansjonsomrdder og d hindre en uhemmet vekst i omrddene
neermest Oslo, vil passe som hdnd i hanske til en naturvernpolitikk
som beskytter landskapet. Det er da en forutsetning at veier og
kollektiv transport sikrer hurtig adgang til naturomridene fra
byene."”
Strgmme Svendsen kan ikkje seiast & ha vore ein "original" representant for denne
urbane miljginteressen. Det er grunn til & tru at den hadde mange tilhengarar.

' Rolf H. Jensen, "RANDBEB YGGELSE", NIBR-rapport nr.13, Oslo 1968.

' Terje Rpllheim, Utfordringen. Drpbak i perspektiv, Qslo; Pax Forlag 1970, s.77-111.

18 Terje Rollbeim, Utfordringen. Drpbak i perspektiv, Oslo; Pax Forlag 1970, 5.74-75.

19 "Bymgnsteret 1 Oslofjord-omrédet - Drgbakbroens betydning", Nordstrands Blad 25 september 1970.




Denne typen argument har vorte brukt for 4 bygge bru heilt fram til i dag. Ikkje
minst mellom nye bilbrukarar i dei stgrre byomrdda og mellom bruvenlege
arkitektar. Sdleis kan det vere grunn til 4 hevde at bilen var med 4 konstruere ei ny
sosial miljginteresse, samstundes som den gav lgysinga til korleis miljgbehovet
skulle tilfredsstillast.

Béade for Rgllheim, Sgmme og Oraug var miljgproblema innvevd i ein
motsetnad mellom nasjonale og lokale interesser. Rgllheim meinte at dette hadde
drsak i at vegbygging var ei nasjonal sak, medan miljgulempene som fglgde med
var det lokalsamfunna som matte leve med. Sgmme hevda t.d. at Drgbak ville bli ei
sgppelkasse for ein motorveg som byen ikkje ville ha nokon fordelar av. P4 same
viset. som tilhengarane .av ny drgbakbru kan seiast 4 representere urbane

- miljginteresser kan det ogsi hevdast at Rgllheim, Sgmme og Oraug ikkje berre var
talspersonar for lokale miljginteresser, men ogsa for rurale miljginteresser.

Eit karakteristisk trekk ved miljgkontroversen om Oslofjordforbindelsen
kring 1970 var at den hadde mange aktgrar, som ikkje representerte andre enn seg
sjplve. Dei hadde til felles at dei i ein eller annan forstand var "ekspertar”, utan at
dei representerte offentlege insttusjonar eller frivillige organisasjonar. Som vi skal
sja er dette ein vesentleg skilnad frd miljpkontroversen om Oslofjordforbindelsen i
1980- "og 90-ira, da aktgrar med makt til & definere diskursen uttrykte seg som
representantar for ein offentleg institusjon eller for frivillige organisasjonar. For dei
siste synest det & ha vore viktig 4 mobilisere eller representere flest mogeleg
"medlemar”. Dette gjeld szrskilt dei som har ytra seg mot det alternativet til
tverrsamband som vegstyresmaktene har gatt inn for.

Terje Rgllhetm var den fgrste som oppmoda til lokal mobilisering mot
motorveg- og bruplanane i ordskiftet i Akershus Amtstidende hausten fgr. Han
hadde oppmoda om:

. innbyggerne i kommunen danner en spesiell pressgruppe der

bdde interesserte politikere, organisasjoner og enkeltindivider kan

ta del, og ved hjelp av denne pressgruppa forsgke pi d pdvirke

vegmyndigketene.m
9.februar 1970 skipa Skjgnnhetsradet i Frogn kommune til eit allmgte for
innbyggarane i kommunen for 4 drgfte framtida til Drgbak. Mgtet fekk stgtte av
Bygningsradet, Kulturutvalet og Generalplanutvalet. 200 personar deltok i mgtet.
Spgrsmala knytt til konsekvensane av ei ny Drgbakbru var hovudtemaet under
myitet.

Dagen etter hadde Dagbladet eit stgrre oppslag om mgtet med tittelen: Bilen
md ikke pdelegge Drpbak - byens borgere krever at den gamle byidyllen blir
bevart*' Drgbakbuarane sitt gnske om 4 bevare idyllen vart stilt opp mot gnskje om
a skape eit meir effektivt samfunn:

Kan vi lage et effektivt senter av Drpbak? ja - vi kan det, ved & ta en

% Terje Rellheim, Utfordringen. Drgbak i perspektiv, Qslo; Pax Forlag 1970, 5.66.
! Dagbladet, 10 februar 1970,




bullcggzer d rasere det hele og bygge det opp igjen. Men gnsker vi egentlig
det?
Mgtet spegla haldningar og synspunkt som kunne ha vorte fremja nesten kor som
helst i landet kring 1970. Motstanden som byrja & vokse mellom innbyggarane i
Frogn mot Drgbakbrua, var eit uttrykk for dei same verdikonfliktane som byrja 4
bli skarpstilte mange stader i landet: utkant mot sentrum, idyll og miljg mot
effektivitet, demokrati mot ekspertstyre osb.

Drgbak i perspektiv

- I april 1970 gav regulenngsarkltekten Terje Rgllheim ut boka: Utfordringen.
Drgbak. i perspekiiv.> Rellheim var arkitekt ved reguleringskontoret i Frogn
kommune i Drgbak. Andre delen av boka var dels utskrifter og dels kommentarer
til ordskiftet i Akershus Amtstidende hausten 1969. Denne har vi sett pa. Dei nye
perspektiva i miljgkritikken av Drgbakbrua denne véren la han fram i fgrste delen, i
form av  kraftig kritikk av den statlege plan- og vegpolitikken og
regionplanlegginga.

Fgr vi ser pa den kritikken av den statlege plan- og vegpolitikken bgr det
nemnast at boka béide bgr sjéast som ein respons pa det voksande internasjonale
miljgordskiftet, og som eit innlegg i den massive kritikken mot Norsk Vegplan I
(NVPI) som kom i 1969. Kritikken mot NVPI etterlyste vern av fysisk og sosialt
miljg, betre utbygging av det lokale demokratiet. I folgje Dag Bjgrnland kom desse
verdiane for ei tid i forgrunnen, til fordel for omsynet til teknisk-gkonomisk
rasjonalitet.*

Bjgrnland synest & ha rett i at den nye miljgopposisjonen i norske
vegbyggingssaker kring 1970 stilte teknisk-gkonomisk rasjonalitet opp som ein
motsetnad andsynes miljgpomsynet. Det kan likevel hevdast at han overvurderer
miljgaktivistane si gjennomslagskraft i hgve til dei statlege vegetatane. Truleg er
det meir riktig 4 hevde at miljgomsyna for ei tid ogs vart tatt omsyn til, saman med
omsyna til teknisk-gkonomisk rasjonalitet.®

Fgrste delen av boka til Regllheim var ein massiv  kritikk av
planleggingingsinitiativa som var tatt i Oslo-omridet dei siste &ra, med
konsekvensar for Drgbakomradet. Boka representerer ein kritikk av fglgjene av
statleg initiert fysisk planlegging, nedfelt i Bygningslova av 1965, der skytset i
kritikken gjekk pé fraveret av miljsomsyn og lokal deltaking i planlegginga. Séleis
er Rgllheim si bok representativ for mykje av bide tematiseringa av miljpkritikken
og kritikken av statleg sektorplanlegging og regional fysisk-gkonomisk planlegging

% Avskrift etter lydbandopptak gjort av NRK; Terje Rellheim, Usfordringen. Drgbak i perspektiv, Oslo; Pax
Forlag 1970, s.18.
= TerJe Rellheim, Utfordringen. Drgbak i perspektiv, Oslo; Pax Forlag 1970.
Dag Bjgrnland, Vegen og samfunnet, Oslo; Vegdlrektoratet 1989, 5.246.
> NB! Denne studien er ikkje god tif & dokumentere denne pastanden, fordi Vegdirektoratet og
Smnferdsledepartementet 1 fgrste halvdel av 1970-dra ikkje greidde ut nokon eigen argumentasjon for ny bru
over Drgbaksundet,




i perioden. Skytset vart retta bdde mot regionperspektivet, med vektlegging av
n@ringsutbygging, hos Regionplankomitéen og A/S Fjordbroene, og mot den
statlege vegsektorplanlegginga som representerte gkonomisk-effektive lgysingar pa
trafikkproblema.

Rgllheim var ikkje interessert i & bygge alliansar med vegekspertane i
kampen mot bygginga av Drgbakbrua. Han kritiserte bide vegekspertar som var for
og mot brua. Regionplankomitéen for Oslo-omrddet og Stig Nordquist vart
kritiserte for & fremje ein sterk vekst som verken var gnskt i Frogn eller pa
Hurumlandet. Konsulentfirmaet Andersson & Skjénes A/S, som hadde gitt mot ei
Drgbakbru vart ogsa kritisert. Deira motvilje hevda Rgllheim var grunngjeve med
at dei hadde oppdrag i arbeidet med generalplanen for Oslo. Ei Drgbakbru ville
svekke ei utvikling av sentralregionen i trdéd med prognosane og forrykke
framlegget til busettingsmgnster..- Ironisk nok hadde det arkitektbaserte
konsulentfirmaet Andersson & Skjanes A/S vore den drivande aktgren i & utfordre
ingenigrkompetansen 1 Vegdirektoratet i fleire genralplanarbeid i norske kommunar
fra firmaet vart skipa i 1962.%°

For Rgllheim var heller ikkje denne teknisk-gkonomiske argumentasjonen
haldbar mot bruprosjektet. Andre argument matte brukast mot brua:

Men enhver som skal ta stilling til planene mad ha klart for seg at

enhver  bevisfprsel —som  utelukkende baserer seg pd

teknisk/pkonomiske argumenter ikke er tilstrekkelig som grunnlag

ndr en skal vurdere et uthyggingsprosjekts sosiale bruksverdi.*’
For arkitekten Rgllheim var det verdisynet som vegekspertane som gruppe stod for
som vart avvist. Pragmatiske tilnarmingar til vegekspertar i einskildsak var for han
uaktuelt. Vegekspertane som gruppe vart opplevd som representantar for eit
gkonomisk-effektivt verdisyn pd veg- og samfunnsutbygginga som det ikkje var
mogeleg 4 lage kompromiss med. Dette kan ogsa forklare korfor Rgllheim sjglv
som ekspert kunne innta ei s& vilkérslaus haldning som han gjorde. Med ei
pragmatisk tilnzerming er det naturleg 4 tru at han ville han mgte seg sjglv i dgra i
sin eigen profesjonspraksis. Med eit verdistandpunkt 1 botn kunne han lettare
handtere dilemmaet det var mellom eigen planleggarpraksis og ekspertkritikken.
Her stgtta han seg ogsd pd ein breiare arkitektfagleg tradisjon i fysisk
oversynsplanlegging. Arkitektane som profesjon hadde i etterkrigsperioden ikkje
hatt nokon sentral posisjon som ekspertise i norsk vegplanlegging, og hadde vore
opposisjonelle i hgve til den sektororienterte samfunnsplanlegginga som hadde
vorte bygd opp av sosialgkonomane og DNA etter andre verdskrigen.*®

Rgllheims svar pd autoriter planlegging var at planleggarar gav betre
informasjon om konsekvensane av den planlagde samfunnsutviklinga. Bade for &

* @yvind Thomassen, "Bil i by. Trafikkplanlegging i Trondheim i 1960-&ra”, STS-rapport nr.14, Trondheim;
Senter for teknologi og samfunn, UNIT 1991,

Terje Roliheim, Utfordringen. Drpbak [ perspektiv, Oslo; Pax Forlag 1970, s.36.

% @yvind Thomassen, "Herlege tider. Norsk fysisk planlegging ca.1930-65", Dr.art.-avhandling, Trondheim;
NTNU 1997,
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betre inforasjonen til innbyggarane i omradet som var under planlegging og for &
betre avgjerdsgrunnlaget, hevda han at det var heilt avgjerande at det vart utarbeidd
dokumenterte konsekvensanalyser. Dette var ein fgresetnad for at folkevalde og
innbyggarane kunne ta stilling til om prosjektet ivaretok deira interesser. Fraveret
av konsekvensanalysar fgrte i fglgje Rgllheim anten til at det vart laga utopiske
papir-planar eller "menneskefiendtlige kompromissplaner”.

Aksjonskomitéen mot Drgbakbroen vinn fram i Frogn

I ' mai 1970 hadde A/S Fjordbroene om Drgbakbrua ferdig ein forprosjektrapport
om Drgbakbrua.”® Konsulentar i arbeidet med rapporten hadde mellom anna vore
--Amnljot Strgmme  Svendsen, Egil Killi frd Transportgkonomisk Institutt og
overingenigr Olav Harket frd Vegdirektoratet, Stig Nordquist fri det svenske
Vattenbygnadsbyrén (VBB) og generalplansjef Kai Lemberg. Rapporten bar sterkt
preg av deira bakgrunn: dei fgretaks- og samfunnsgkonomiske fordelane ved brua,
trafikkprognosar som synte at brua var naudsynt, dei positive effektane av brua for
bymgnsteret i Oslofjordomradet og som distriktspolitisk verkemiddel.

Forprosjektet greidde ut berre ei plassering av ei bru med fire felt: eit
bruhovud nord for Drgbak sentrum, over Smaskjer midt i Oslofjorden det andre |
bruhovudet ved Slottet gard pd Hurumlandet. Derimot vart aktualiteten av tunnel
vurdert. Dette alternativet vart likevel vurdert som for kostbart og dermed uvaktuelt.
Kostnadene vart kalkulerte til 207 millionar kroner.

kgt Illlh (\h_uu\ u — A

Forslag til brutrasé i forprosjekt 1970.

I innleiinga til rapporten vart estetiske tilhgve nemnt som eit av fleire som var

* A/S Fjordbroene, Forprosjektet for Drgpbakbroen, mai 1970,
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avgjerande for plasseringa av brua. Dette var det nermaste konsulentane kom
miljgvurderingar. I rapporten er likevel ikkje estetiske omsyn drgfta. Vurderingar
av typen urbane miljgargument for brua vart trekt fram i den avsluttande
samanfatninga:

I dag er situasjonen slik at en fremdeles har sjansen til 4 bevare de

seerlige muligheter for fritidsliv og naturopplevelse som Oslofjord-

omradet har i sammenlikning med andre europeiske

befolkningskonsentrasjoner.”
Frogn kommunestyre drgfta bruspgrsmélet 18.desember 1970 Fgr mgtet hadde
Aksjonskomitéen mot Drpbakbroen vorte organisert sommaren og hausten 1970. I
slutten av september overleverte dei kommunestyret 2025 underskrifter mot brua,
med krav om & greie ut andre alternativ til bruplassering. Komitéen presiserte at
den ikkje var mot bru-i det heile, men at den hadde som mal 4: "verne om de
miljgverdier som bolig--og friluftsomridene i og rundt Drgbak representerer.”>!
Terje Rgllheims oppmoding om & skipe ein lokal aksjon hadde bert frukter.

 Gjennom underskriftsaksjonen klarte aksjonskomitéen & skape stor blest om

bruplanane i rikspressa. Etter underskriftsaksjonen gjekk formannen, Harry
Harsson, i A/S Fjordbroene ut il pressa og prgvde & skape splid mellom
Samferdsledepartementet og politikarane pa den eine sida og Vegdirektoratet pi
den andre:

Jeg tror ikke at verken departementet eller politikerne har siste

ordet | denne saken, det er vegdirektgr Karl Olsen og hans stab

som bestemmer. Passer det ikke Karl Olsen & bygge disse bruene,

blir planene heller ikke realisert. ... Politikerne er umyndiggjort.>
Det er forunderleg 4 sjd kor sterkt Harsson vurderte gjennomslagskrafta til
"eksperten” Karl Olsen i denne saka. Som vi skal sja var ikkje Vegdircktoratet si
makt sd sterk som Harsson gav uttrykk for i demne saka. I Frogn fekk
underskriftsaksjonen  gjennomslag.  Aksjonskomitéen  vedtok 4  be
Samferdsledepartementet om 4 greie ut andre alternativ til aust-vest samband over
Oslofjorden, enn det som A/S Fjordbroene hadde kome fram til. Fgresetnaden for
ny bru var at ho fgrte med seg si fa ulemper som mogeleg for innbyggarane, og
faerrast mogeleg inngrep i dei “eksisterende miljgverdier”. Dei framheva
miljgulempene for planlagde bustadfelt, den store bruken av dyrkingsjord og at
attraktive friluftsareal vart mindre verdifulle. Dei estetiske kvalitetane vart ogsi
understreka:

Mange vil ogsd legge vekt pa rent estetiske hensyn, fordi broa i 5d

hgy grad vil endre det bybilde som idag er en del av Drgbaks

egenart. Til dette kommer at Drpbak og omrddene omkring byen

har viktige funksjoner d fylle som et rekreasjons- og friluftsomrdde

0 A/S Fjordbroene, Forprosjektet for Drpbakbroen, mai 1970, 5.36.

31 Aksjonskomitéen mot Drgbak-broen, brev til Frogn kommunestyre 2(.september 1970: (VD) boks: 322c,
Drgbakbroen 1970-75.

32 vpofitikerne eller vegdirektgren som avgjgr Digbakbroen”, Fredrikstad Blad 28.september 1970.
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Jor befolkningen i store deler av Oslo-regionen. ... ulempene for
den bergrte befolkning [er] sd dpenbare at man md ta den
ngdvendige tid for & finne frem til den beste lgsning.”
Vi ser her at i motsetnad til A/S Fjordbroene vektla kommunestyret i Frogn det eg
tidlegare har karakterisert som dei rurale miljginteressene.

Hurum kommunestyre handsama rapporten frd A/S Fjordbroene 9.februar
1971. Dei bad ikkje om utgreiing av alternative brusamband, men gjekk inn for
framlegget fr A/S Fjordbroene. Likeins som kommunestyret i Frogn bad dei
likevel ogsd samferdslestyresmaktene om & gjennomfgre tiltak for i redusere
skadeverknader for del lokale innbyggarane, bdde av den nye brua og dei nye
vegane knytt til ho.>* Vedtaket i kommunestyret 1 Hurum hadde same innhald som
framlegget til vedtak fra opposisjonen i Frogn, d.v.s. DNA-representantane. Lokalt
ser vi sileis ei splitting mellom DNA og dei andre partia, der DNA-gruppene stgtta
framlegget til lokalisering frd A/S Fjordbroene medan dei andre partia ville ha
utgreidd fleire alternativ.

I saksskriva frd kommuneadrmmstraSJonen fgre vedtaket i Hurum kom
divergensen mellom dei to vedtaka enda klarare fram:

Jeg minner imidlertid om at opposisjonen fra Frogn kommune

Jorst er kommet pa et relativt sent stadium i sakas behandling, og

Jjeg tgr for min del anta at henvendinger mot det framlagte forslag,

som av brokomitéen er sendt departementet, kan veere egnet til ¢

utsette eller forpurre hele broprosjektet. ... En slik utvikling vil

selvsagt veere til ubotelig skade for umklmgen [ distriktet, spesielt

i Hurum.>
Vi ser her ein vesentleg skilnad i dei to kommunane sitt syn p& ny bru. For Hurum
var det viktigaste & fd brua pd plass sd snart som rid, og miljgulempene métte
reduserast med dette vilkaret. Frogn derimot sette grenser for kva for miljgulemper
dei ville akseptere med framlegget frd A/S Fjordbroene.

Avgjerda om ny bru over Drgbaksundet 13g likevel i hendene p4 dei statlege
vegstyresmaktene. I NVPI var Drﬁbakbrua tenkt bygd 1 tredje planperiode, det vil
seie i 4ra mellom 1978 og 1989.%° Her var brua fgresett fullfinansiert av staten. For
4 framskunde bygginga av brua argumenterte derfor A/S Fjordbruene med at
finansieringa burde skje ved hjelp av bompengar.”” Dette var likevel ikkje eit

* Frogn formannskap, "Sak nr.132 i kommunestyrets mgte den 18.desember 1970. Drgbakbroens tracé",
Utskrift av forhandlingsprotokollen til Frogn kommunestyre fri mgte 18.desember 1970: (VD) boks: 322c,
Drgbakbroen 1970-75.

* Hurum formannskap, "Drgbakbroens tracé. Forprosjekt fra A/S Fjordbroene. Formannskapets innstilling i
sak nr,11 fra mgte den 12 januar 1971", Utskrift av forhandlingsprotokollen til Hurum komm Utskrift av
forhandlingsprotokollen til Hurum kommunestyre frd mgte 9.februar 1971, sak 4: (VD) boks: 322c,
Drgbakbroen 1970-75.

* Hurum formannskap, "Drgbakbroens tracé. Forprosjekt fra A/S Fjordbroene”, saksskriv til Hurupm
kommunestyre sitt mgte 9.februar 1971, sak 4: (VD) boks: 322¢, Drgbakbroen 1970-75.

% Norsk Vegplan, band 2, 5.12, 53 og 130,

37 A/S Fjordbroene, Fi orprosjektet for Drgbakbroen, mai 1970, 5,23,
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argument som fekk samferdslestyresmaktene til & framskunde prosjektet.

Vegdirektoratet og Samferdsledepartementet hadde si langt vore lunkne til &
bygge Drgbakbrua. For dei var det ikkje fgrst og fremst kostnadene ved prosjektet
som var viktigast, men kva for fgremal brua skulle tene. Kva var endepunktet for -
trafikken over brua synest & ha vore deira overordna vurdering. Det var dette som
kunne forsvare den samfunnsgkonomiske sida ved prosjektet. Lokal trafikk, saman
med langtrafikk forbi Oslo-omradet til sgr og sgrvest-landet, synest ikkje & ha vore
tilstrekkeleg til & forsvare investeringane i deira auger. Slik stoda var pa byrjinga av
1970-talet var det berre eit anna utbyggingsprosjekt som forsvarte investeringane i
Drgbakbrua, - hovudflyplass pd Hurumlandet. Vedtok Stortinget & bygge ny
hovudflyplass i Hurum (Hobgl), vart denne tidlegast ferdig ein gong 1 1980-4ra.
Dei sig derfor ikkje ci opning av Drgbakbrua som aktuell fgr i perioden 1980-90.
Vegdirektoratet gjekk derfor 1 januar 1971 mot ei forsert utbygging av
Drgbakbrua.*®

Drobakbrua har svevet over vannene i de siste 8-10 drene

Etter vedtaket om Drgbakbrua i Frogn og Hurum kommuner vart det stille i det
offentlege ordskiftet kring brua. I november 1972 fekk Frogn kommune stgtte fra
Samferdsledepartementet for sine innvendingar mot rapporten fra A/S Fjordbroene.
Departementet kravde at alternative brustader vart utgreidd og at det skulle takast
- omsyn til: "miljg, natur og a.re:aﬂutnytting".39

I mai 1975 hadde A/S Fjordbroene ferdig ein tilleggsrapport til rapporten fra
1970, som etter deira syn imgtekom krava om fleire brualternativ og omsynstaking
til miljg-, natur- og arealkrav. Dete var utgreidd ei alternativ bruplassering over
Hallangstangen og to alternative vegsamband mellom det nye brualternativet og E6
i Frogn/@stfold. Kostnadsmessig og teknisk var dei nye alternativa "likeverdig"
med framlegget frd 1970, i fglgje A/S Fjordbroene. Dei samla sett fire alternativa
hadde kostnadsrammer mellom 370 og 420 millionar kroner.*"

Sjglv. om bruselskapet meinte dei hadde: sekt G ta hensyn til miljp- og
naturforhold i omrddet og til jordbruksarealer og uthyggingsarealer, *' var det
ingen eksplisitte vurderingar av korleis dette var gjort i rapporten. Dennc gongen
tok Vegdirektoratet opp prosjektet til vurdering i samband med overgangen til ein
ny nasjonal vegplan for perioden 1978-85.*2 Kort tid etter tok vegsjefen i Akershus

* Vegdirektoratet, "Forprosjekt om Drpbakbroa", brev il Samferdsledepartementet 27 januar 1971: (VD)
boks: 322¢, Drgbakbroen 1970-75.

» Samferdsledeparternentet v/Ole Vatnan, "Drgbakbroens tracé”, brev til Frogn kommune 30.november
1972: (VD) boks: 322¢, Drgbakbroen 1970-75.

0 A/S Fjrodbroene, Alternative veg- og bruforbindelser i Drgbakomrddet. Supplement til forprosjekt av mai
1970, mai 1975.

U A/S Fjrodbroene, Alternative veg- og bruforbindelser i Drgbakomrddet. Supplement til forprosjekt av mai
1970, mai 1975, forord. ***(Nye B-aksjonzrar 1975: Norske Skogindustrier A/S, Union A/S, Drammen Slip
& Verksted, Sande Paper Mill A/S, Sande Tresliperi A/S, B. Brynildsen & Sgnner A/S)

* Vegdirektoratet v/Arne Grottergd, "Drgbaksbrua”, brev til vegsjefabe i Akershus og Buskerud 17.juli
1975: (VD) boks: 322¢, Drgbakbroen 1970-75.
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initiativ for 4 sikre alternative vegtracear for vegbygging,* og hausten 1975 fekk
Regionplankontoret for Oslo og Akershus ansvaret for 4 lage eit arbeidsopplegg for
& undersgke regionale konsekvensar av tracéval i samband med ny bru. I
arbeidsopplegget Regionplankontoret kom med framlegg om inngjekk ein studie av
effekten av stgy, forureining og "visuell sjenanse” ved dei ulike vegtracéane.**
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Forslag til brutrasé i forprosjekt 1975.

Det tok ikkje lang tid for lokale motkrefter mot Drgbakbrua vart mobiliserte igjen.
Denne gongen var det miljginteresser ner det nye brualternativet som kom pi
banen. I midten av juli 1975 protesterte Hallangspollens vel overfor
Samferdsledepartementet. No var det hytteeigarinteressene nord for Drgbak
sentrum som vart mobiliserte, og som tok til orde for & verne rekreasjonsomride
som: pd sikt vil avhjelpe presset pé offentlige syke og pleichjem.*® 1 mars 1976
sendte Oslofjordens Friluftsrad eit protestskriv til Vegdirektoratet, som vektla
konsekvensane for dei ‘“uerstattelige friluftsomrdder” ved Sandspollen -
Kinnartangen - Neset i Hurum kommune og: hele den landskapellge virkning av
dette vakre strandomréde® For forste gongen vart omridet pa vestsida av
Oslofjorden trekt inn miljgdiskursen kring Drgbakbrua.

* Vegsjef B.Skari, "Drgbakbroa”, brev til fylkesmannen i Oslo og Akershus 13.august 1975: (VD) boks:
322¢, Drgbakbroen 1970-735.

Vegsjefen i Buskerud fylke, "Drgbaksbrua”, brev til Vegdirektoratet 10.mai 1976: (VD) boks: 322c,
Drghakbroen 1970-75.

4 Regionplankontoret for Oslo og Akershus, "Regionale konsekvenser av Drgbakbroprosjektet - Forslag til
arbeidsopplegg”, 6.febroar 1976: (VD) boks: 322¢, Drgbakbroen 1970-75.

3 Hallangspollens vel v/Bjarne Andersen, "Protest mot A/S Fjordbroer og broprosjekt over Hallangstangen i
Frogn kommune", brev til Samferdsledepartementet 17 juli 1975: (VD) boks: 322¢, Drgbakbroen 1970-75.

* Oslofjordens Friluftsrad, "A/S Fjordbroene - Sandspollen m.v. i Huram", brev til Vegdirektoratet 12.mars
1976: (VD) boks: 322¢, Drgbakbroen 1970-75.
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Dei to fjordkryssingsalternativa 1975

I 1975-76 var ikkje Drgbakbrua lengre eit ikkje-tema i Vegdirektoratet. Dei
aktuelle vegkontora og fylkeasadministrasjonane vart involverte som
hgyringsinstansar. [ tillegg til planane om storflyplass i Hurum hadde det no ogsa
kome til planar om ein ny stor cellulosefabrikk i Tofte i Hurum. Oppstart og
realisering av flyplassprosjektet 1ig likevel relativt langt inn i framtida. Framleis
var haldninga béde i direktoratet og mellom vegsjefane at dei ikkje sig at brua
lgyste eit vesentleg samferdsleproblem i regionen. Trafikkproblema i og kring Oslo
vart vurderte som stgrre og kravde ei raskare lgysing. Vegkontoret i Akershus
oppsummerte derfor:

Det er savidt mange usikkerhetsmomenter vedrgrende denne

saken, - befolknings- og trafikkutvikling, storflyplass i Hobgl m.m.,

- at det beste antagelig vil veere d innta en 'vente og se'-holdning

og ferelgpig anmode de bergrte kommuner om d holde de aktuelle

korridorer dpne inntil videre.*'
Pa dette grunnlaget stgita vegstyresmaktene Regionplankontoret si oppsummering

*7 Statens vegvesen i Akershus fylke, “Drgbakbrua”, brev til Vegdirektoratet 5.mars 1976: (VD) boks: 322¢,
Drgbakbroen 1970-75.
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av at arbeidet til A/S Fjordbroene ikkje var tilstrekkeleg grunnlag for & starte
planlegginga av bru ved Drgbak. Forprosjekta hadde i fglgje Regionplankontoret ei
for konkret og lokal tilnzrming og gav ikkje svar pd problem pi eit "hgyere
planleggingsniva". Drgbakbrua burde sjaast som ein lekk i ein planleggingsstrategi
for heile Osloregionen, og ikkje som hovudérsaka til strategien. **

Medan protestane fr4 miljgaksjonen i 1970, med stgite frd Frogn kommune,
hadde hatt stor innverknad pd at det vart stilt krav om. utgreiing av fleire
brualternativ, hadde protestane frd miljginteressene i det heile ikkje fatt
gjennomslag denne gongen. Vegdlrektoratst hadde ingen innvendingar mot det nye
brualternativet som var lagt fram.* Frogn kommune frykta at omlag 50 hytter matte
rivast. Det ser ut som om A/S Fjordbroene si vurdering av at det ikkje var naudsynt
a rive sd mange hytter vart hgyrt fordi vegen innover Hallangstangen dels kunne
leggast i tunnel og dels gjennom- overbygd skjering. At vegen skulle fgrast i tunnel
giennom Hagya, som var regulert som friluftsomréade, synest heller ikkje 4 ha vore
problematisk:

Nar det gjelder Hagya, synes det klart at de nye traseforslag, med

passasje i tunnel gjennom den sydligste del av gya, ikke vil ha

noen negative innvirkninger pa Hégya som friluftsomride.”®
Sj@lv om rapporten frd A/S Fjordbroene ikkje eksplisitt drgfta konsekvensar for
miljg- og naturtilhgve av veg- og brualternativa, synest det som om deira utsegn om
at dette var gjort vart godtatt utan fleire spgrsmal bade i Samferdsledepartementet
og Vegdirektoratet.

Regionplankontoret hadde bede om at rapportane frd A/S Fjordbroene vart
sende i retur med krav om 4 greie ut dei regionale konsekvensane.’! 1 staden valde
Samferdsledepartementet sommaren 1977 & involvere dei aktuelle fylkesmennene,
fylkesordfgrarane og ordfgrarane, A/S Fjordbroene og Miljgverndepartementet i eit
felles opplegg for dette. Eit slikt utvida opplegg vart sett i verk for 4 undersgke
kommunane sitt syn pd prosjektet, synet pd bompengefinansiering, og
konsekvensane for det eksisterande vegsystemet i omrédet. I tillegg, og kanskje
viktigst, hadde eit nytt tilhgve kome inn i bilete:

Den teknologiske utvikling den senere tid har vist at man nd
mestrer tunneldriving under vann vesentlig bedre enn tidligere i
regelen ogsd med god gkonomi i forhold til hva store
brukonstruksjoner  vil  koste. Det synes rimelig at
tunnelalternativer bgr undersgkes pd nytt. 32

“ Regionplankontoret for Oslo og Akershus, "Regionale konsekvenser av Drgbakbroprosjektet - Forslag til
arbeidsopplegg", 6.februar 1976, s.5: (VD) boks: 322¢, Drgbakbroen 1970-75.

* Vegdirektoratet, "Vedr. Drgbaksbrua m/tilstatende veg", brev til Hurum kommune 24.februar 1975 : (VD)
boks: 322¢, Drgbakbroen 1970-75,

0 As8 Fjordbroene, "Befaring av de foresldtie traséer for Drgbakbroen 12.mai 1977": (VD) boks: 322c,
Drgbakbroen 1970-75.

3! Regionplankontoret for Oslo og Akershus, "Regionale konsekvenser av Drgbakbroprosjektet - Forslag til
arbeidsopplegg”, 6.februar 1976, s.5: (VD) boks: 322¢, Drgbakbroen 1970-75.

% Samferdsledepartementet, "Alternative veg- og bruforbindelser i Drgbak-omridet”, brev til div. 25 juli
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18.august 1977 hadde Samferdsledepartementet mgte med Miljgverndepartementet,
Vegdirektoratet, fylkeskommunane Buskerud, Akershus, Oslo, Vestfold og
(stfold, kommunane som hadde interesser i prosjektet og A/S Fjordbroene. A/S
Fjordbroene hadde lita tru pa tunnelalternativet for Oslofjorden. Dette var nok ein
medverkande arsaka til at selskapet vart utelete frd den vurderinga av bru/tunnel.
Selskapet hadde heilt sidan skipinga vore lite pragmatiske i hgve til & greie ut fleire
brualternativ, og no ville dei stenge for ei vurdering av tunnelalternativet. Dette var
openbart ikkje i trdd med gnskja til vegstyresmaktene. Teknisk direktgr Arne
Grottergd i Vegdirektoratet kom derfor med framlegg om at det vart skipa eit:
politisk preget styringsorgan,. ikke for stort, men med tilstrekkelig bredde. Under
- -styringsorganet ville han ha ei "teknisk prega" arbeidsgruppe og ei arbeidsgruppe
for & vurdere dei regionale konsekvensane.
I realiteten vart no-alt arbeidet A/S Fjordbroene hadde gjort dei siste ti ira
lagt bort. Styringsorganet skreiv sjglv i raporten som kom i 1982;
-Under oppstarten av utredningsarbeidet ble det klart at en ikke
kunne bygge videre pa det materialet om fergefri kryssing av
fiorden som ble utarbeidet i 60-Grene.”
Det er ikkje utenkeleg at miljgkostnadene vart for store til at vegstyresmaktene
gnskte & arbeide vidare med brualternativet. Hovudinnlegget til Grottergd i metet
18.desember 1977 tok i stor breidde opp miljpomsyna. Arbeidsgruppa for dei
regionale konsekvensane skulle szrskilt vurdere i kor stor grad bruprosjektet var
positivt eller negativt for friluftsaktivitetar og naturtilhgve ™ Miljgomsyna var
viktige i innlegga til alle ordfgrarane og i innlegget til Ragnar Christiansen fra
Miljgverndepartementet. Frogn kommune hadde i samband med vedtaket av
generalplan i juni 1976 vedteke at dei ikkje kunne godta bru over Drgbaksundet
med tilhgyrande vegar i det heile. Ordfgrar Nils Opaker var klar:
... da forprosjektet av 1970 foreld snudde vinden i kommunen,
prosjektet berprte bide noe av de viktigste jordbruksarealene og
selve Drgbak. ... Han trodde ikke lenger at brua vil fit noen positiv
virkning for Drobak.”
Ordfgrar Paul Evensen i Hurum la fram at: folk i dag er mer lunkent innstilt, og
ordfgrar Kr. Myrvang frd Svelvik hevda at det:
i 1960-drene ogsa i Svelvik var stor entusiasme for fjordbruene,
men at stemningen nd var totalt snudd. Svelvikbrua ville forsgple
tettstedet Svelvik...*®

1977 (VD) boks: 322¢, Drgbakbroen 1970-75.

B Samferdsledepartementet, Ferjefri forbindelse mellom E6 og E18, Oslo 1982, 5.6,

 "Statsrad Christiansens mgte vedrgrende A/S Fjordbruene 18.angust 1977. Grottergds innlegg": (VD)
boks: 322¢, Drgbakbroen 1970-75.

= Samferdsledepartementet, "Mgtereferat. Vegsamband pd tvers av Oslofjorden og Drammensfjorden”,
18.august 1977, s.4: (VD) boks: 322¢, Drgbakbroen 1970-75.

36 Samferdsledepartementet, "Mgtereferat. Vegsamband pi tvers av Oslofjorden og Drammensfjorden”,
18.august 1977, 8.5: (VD) boks: 322¢, Dregbakbroen 1970-75.

18




Dette sitatet er eit godt uttrykk nettopp for overgangen frd den narast urokkelege
vekst- og utviklingsoptimismen som radde i 1960-ara, under den distrikis- og
industripolitiske satsinga til DNA-regjeringa, til ein langt sterkare skepsis til
fglgjene av utviklinga i 1970-&ra. Ogsd ordskiftet om tverrsamband over
Oslofjorden var 1 ferd med 4 bli innhenta av denne skepsisen.

Miljgomsyn ut av fokus _

I november 1977 tok Samferdsledepartementet- initiativet til det styringsorganet
som Grottergd kom med framlegg om. I staden for to arbeidsgrupper skulle det
vere bare ei. I tillegg fekk utvalet eit eige sekretariat. Det vart framheva at alle
vegsambanda mellom E6 og E18 skulle: gis en fornyet, gkonomisk og miljgmessig
vurdering. Eit av tre hovudpunkt i mandatet var 4: vurdere de tekniske, gkonomiske
og miljgmessige konsekvenser i ly av de regionale perspektiver.”’

Departementet gnskie at utvalsarbeidet skulle vere ferdig hausten 1979, slik
at den endelege rapporten kunne leggast til grunn for arbeidet med revisjonen av
Norsk vegplan same hausten.

I lys av ordfgrar Nils Opaker i Frogn hadde avvist alle brualternativa som
hadde vore framlagt, kan det synest merkeleg at Frogn kommune aksepterte
invitasjonen. Det kan ha vore gjort ei vurdering om at kommunen ikkje kunne st4 i
mot vansett og at den i s& fall ville paverke i retning av ei tunnellgysing.”®

Fgrst mot slutten av desember 1979 hadde arbeidsutvalet det fgrste mgtet
sitt. Fleire praktiske spgrsmal var uavklarte. Kva for tilhgve hadde eigentleg
Vegdirektoratet til A/S Fjordbroene, og kva meinte eigentleg direktoratet om
aktualiteten av tunnelalernativet? Det vart lagt opp Gl ei brei tilnzrming til
tverrsambandet. Heller ikkje opprusting av det ecksisterande fergenettet skulle
utelukkast som lgysing. P4 dette punktet kan det ha vore Frogn kommune som
hadde vunne fram. Arbeidsutvalet sag det ogsd som urealistisk 4 legge fram ein
rapport hausten 1979. Det lengste utvalet kunne kome pi det tidspunktet var &
vedta eit eventuelt program for 4 fgre utgreiingsarbeidet vidare.>

Ein ménad fgr Samferdsledepartementet tok initiativet til arbeidsutvalet i
november 1977, vart Oslofjordaksjonen skipa som fglgje av bruprosjektet over
Drgbaksundet. Grunnlaget for aksjonen lig 1 kritikk mot friveret av
konsekvensutgreiingar. Dette var ein paraplyorganisasjon for fastbuande og
hytteforeiningane pid bde sidene av Oslofjorden og bét- og seglforeiningane.
Aksjonen vart konstituert kring eit langt stgrre interessefelt enn berre
tverrsambandet og omfatta t.d. ogsi arbeid med jord- og skogvern.®® Aksjonen

*7 Samferdsledepartementet, "En ferjefri forbindelse mellom E6 i Akershus og E18 i Vestfold - bru ved
Drgbak og Svelvik", 2.november 1977: (VD) boks: 322¢, Drgbakbroen 1970-75.

5 Frogn kemmune, "En ferjefri forbindelse mellom E6 i Akershus/@stfold og E18 i Vestfold. Bru ved
Drgbak og Svelvik", 6.desember 1977: (VD) boks: 322¢, Drgbakbroen 1970-75,

* Arbeidsutvalet, "Ferjefri forbindelse E6 - E18", protokoll frd mgte 19.desember 1978: (VD) boks: 322c,
Drgbakbroen 1970-75.

0 "Oslofjordaksjonen”, informasjonsskriv datert 1. januar 1979: (VD) boks: Fjordbroene 1.
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og mgteverksemd om konsekvensane av

dreiv .ein del informasjons- .
tverrsambandet i &ra 1977-79, men synest ikkje & ha hatt potensiale i seg pa dette

tidspunktet til & mobilisere stgrre motstand. Dette skuldast truleg dels at det statlege
utgreiingsarbeidet gjekk seint i desse &ra og at saksfeltet var lukka inne i
Samferdsledepartementet og Vegdirektoratet. Dels hadde ikkje aksjonen eit klart
standpunkt ut over 4 krevje at konsckvensane av tverrsambandet matte undersgkast.
Det er ogsd grunn til 4 tru at aksjonen uansett ikkje ville hatt potensiale i seg til &
mobilisere stor stgtte pd bée sidene av fjorden mot tverrsambandet, uavhengig av

valet mellom bru og tunnel.

I

" HMallangs »
tangen

iy

e
”'_ =

i

Tunnelalternativet 1982

29november 1982 vart den ferdige rapporten til Arbeidsutvalet levert
Samferds1edeparten‘lentet.61 Rapporten greidde berre wut eit alternativ:
Tunnelalternativet, og nemnde ikkje i det heile mogelege miljgkonsekvensar som
fglgje av alternativet. Vurderingane var Kkonsentrerte om kostnader, tekniske
lgysingar og trafikkprognosar. Miljgverndepartementet peikte i 1993 pd at
miljgverknader av planlagde samferdsleutbyggingar i liten grad trekkast fram i

81 Samferdsledepartementet, Fi erjefri forbindelse mellom E6 og E18, Oslo 1982,
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konsekvensutredningar og saksframlegg som fglgjer ei plansak eller einskildtiltak
til politisk handsaming. Deite hovudsakleg pd grunn av gkonomiske tilhgve og
sterke gnskje om gjennomfgring i opinionen og i politiske miljg."* Fraveret av
miljgvurderingar var sdleis ikkje noko swereige for utgreiingsarbeidet i samband
med Oslofjordforbindelsen, men synest & ha vore eit allment trekk i norske
konsekvensutgreiingar i perioden 1970-93.

Ei konkret arsak til at miljgvurderingane var utelete i rapporten i 1982 kan
vere relevant. Det vart oppsummert at dei tidlegare brualternativa hadde mgtt
motstand som fglgje av miljpulempene. Det kan verke som om utvalet med det nye
tunnellalternativet meinte at miljgulempene no var fjerna, no nir vegen var fgrt
under jorda. Generelt kan fraveret av miljgvurderingar- tilskrivast problemet med &
kvantifisere denne typen ulemper ved utbyggingstiltak. I ein tradisjon for & vurdere
ulemper og fordeler innanfor kvantifiserbare gkonomiske modellar og tekniske
utrekningar har det vore vanskeleg 4 handtere kvalitative storleikar.

I rapporten vart tunnelen pa Drgbak-sida av Oslofjorden fgrt inn i tunnel
omlag same staden som det nordlege brualternativet starta i framlegget fri 1975. P4
Hurum-sida kom tunnelen omlag opp pa same staden som brua vart lagt i 1970-
framlegget. Utvalet konkluderte med at gkonomien i tunnelprosjektet ikkje var god
nok da rapporten lag fore i 1982. Dette fgrte til at prosjektet vart lagt pa is inntil
vidare.

I 1985 forte ei utgreiing frd A/S Fjordbroene, som konkluderte med at
inntenningsevna til tverrsambandet hadde vorte betre, til at det i samarbeid med
Vegvesenet 1 Buskerud og konsulentfirmaet ASPLAN vart utarbeidd eit framlegg
til Hovudplan for fjordkryssinga som bygde pa tunnelalternativet. Hausten 1985
vart planen stadfesta 1 Vegdirektoratet.

I dra 1985-88 var det stor lokal miljgaktivisme i Hurum, pa vestsida av
Oslofjorden. Ikkje uttrykt som direkte motstand til tunnelalternativet i seg sjglv,
men som motstand mot dei trasévala for tilfgrslevegen gjennom Hurum som var
valt. I motsetnad til i Frogn kring 1970 fann det ikkje stad ei breiare folkeleg
mobilisering 1 Hurum. T staden vart det skipa eit kontaktutval saman med
velforeiningane med stort retta merksemda mot & paverke det lokale byrakratiet og
lokale politiske styresmakter. Eit breitt spekter av argument var brukte, som t.d.
omsynet til stgy, landskapsestetikk ("s&r" i landskapet), dyrevern og
rekreasjonsomréde. For fgrste gong vart i ordskiftet om Oslofjordforbindelsen vart
ogsé problemet med nitrgse gassar som utslepp fra tunnelopningane tatt opp. Véren
1987 kravde Kontaktgruppa i Hurum overprgving av Hovudplanen. Vi skal sjé at
eit skifte i dei statlege styresmakte sitt syn pa bru vs. tunnel snart gjorde denne
klagen mindre aktuell.

Miljg versus gkonomiske kostnader i Hovudplanen
I slutten av mai 1986 vart det laga ein eigen presentasjon av den delen av

52 Miljpverndepartementet, Lokale konsekvensutredninger, Sandvika 1993, 5.6 og 8.

21




Hovudplanen for Drgbaktunnelen som galdt tilfgrslevegane til tunnelen i Frogn.
Tunellen skulle std ferdig sommaren 1990 til ein pris av 640 millionar kroner. Av
miljgproblem var det sigy- og vassforureining, barriercverknad, natur- og
kulturvern, friluftsliv og arealforbruk som vart vurderte saman med ein prognose
for talet pi ulukkar. Stgyniva var det cinaste av desse kriteria som var mélbar, og
framlegg om fysiske tiltak for & dempe denne vart framsett.

Denne presentasjonen er interessant fordi den var den fgrste som gjorde ei
eksplisitt drgfting mellom gkonomiske kostnader og miljgkonsekvensar, I valet
mellom tre alternative tilfgrslevegar mellom E6 og Oslofjorden fér vi eit godt dgme
pa korleis vurderinga vart gjort i valet mellom anleggs- og.vedlikehaldskostnader
og "de ikke gkonomisk -mdlbare konsekvensenc". Dette var dei to _einaste
vurderingskriteria som var lagt til grunn. Det gkonomisk rimelegaste alternativet
vart ikkje valt fordi konsekvensane m.o.t. forbruk og oppstykking av dyrkamark,
tracéfgring gjennom verneverdig omrade og fare for auka trafikk gjennom As
sentrum vart for store. Vi fér sdleis inntrykk av at miljgkonsekvensane vart tillagt ei
vesentleg rolle 1 vurderinga.

Det miljgmessig gustigste alternativet vart likevel heller ikkje valt fordi
dette dette kom déarlegast ut m.o.t. anleggs- og driftskostnader. Det tredje
alternativet:som var valt skulle ein dermed tru representerte eit kompromiss mellom
miljg- og kostnadsomsyn. Det som likevel rokkar ved inntrykket av kompromiss er
at det rimelegaste alternativet (260 mill. kroner) hadde under halvparten av
kostnadene av dei to andre (590 og 630 mill. kroner). Det var med andre ord relativ
liten prisskilnad mellom dei to mest miljggunstige alternativa. Grunngjevinga for &
velje alternativet som ville koste 590 millionar kroner er merkeleg:

Ut fra en samlet vurdering, der de gkonomiske forhold er tillagt

vesentlig vekt, L8
Med dette utgangspunktet skulle vi tru at det var all grunn til 4 velje det
miljgmessig verste alternativet. Dette vart likevel ikkje gjort og det er vanskeleg 4
forklare korfor. Ei mogeleg forklaring kan vere at det rimelegaste alternativet
eigentleg aldri var aktuelt. Det var eit konstruert alternativ som bade skulle tene eit
politisk fgremdl. Det skulle til gangs syne at planleggarane hadde tatt miljgomsyn.
Midt i 1980-dra mé dei med bakgrunn i rgynslene bide frd 1970-ra, og dei sterke
reaksjonane 1 Hurum kort tid i fgrevegen, ha fglt eit behov for & synleggjere at dei
tok miljgomsyn. Det var ogsad si og seie identisk med planane som Rgllheim,
drgbakbuarane og Drgbak kommune hadde reagert kraftig mot i 1970. Denne
maten & bruke ikkje reelle alternativ til & skaffe oppslutning om eit gnskt alternativ
som saleis er "betre", er ein framgangsmate som har vorte brukt i planlegging ogsé
andre stader.**

Fram til hausten 1986 var tunnelalternativet det som hadde etablert seg som

© A/S Fjordbroene, Vegkontoret i Buskerud, Vegkontoret i Akershus, Asplan Samferdsel As., "Hovedplan
for ferjefri forbindelse over Oslofjorden”, 1985,

o @yvind Thomassen, "Bil i By. Trafikkplanlegging i Trondheim i 1960-&ra", STS-rapport nr.14,
Trondheim; UNIT, Senter for teknologi og samfunn 1991.
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den teknologiske lgysinga for kryssinga av fjorden. Brualternativet hadde ikkje
vore aktuelt pa fleire &r. Samstundes som Hovudplanen 1g fgre kom det framlegg
om ei ny teknologisk lgysing. To konsulentar hadde greidd ut aktualiteten av &
bygge senketunnelar pd delar av strekninga under fjorden. Handfgringstunnelen for
gass rd Nordsjgen til Karmgy hadde béde fgrt til at denne kompetansen var bygd
opp i Noreg og synt at ei slik lgysing var teknisk mogeleg under langt vanskelegare
tilhgve enn i Oslofjorden.®

Béde den nye teknologiske lgysinga og tvil ved om det l4g tilstrekkelege
tekniske undersgkingar til grunn for Hovudplanen, reiste spgrsmil i
- Vegdirektoratet om grunnlaget var godt nok for & gjere eit -hovudplanvedtak og

~ sende saka vidare til Samferdsledepartementet og Stortinget. For 4 unngd at

tunnelopningane kom for nere fjorden hadde planleggarane bak Hovudplanen i

- fglgje direktoratet lagt dei for hgagt 1 terrenget. Dette fgrte til at tunnelen vart 2 km.

lengre enn naudsynt:

~Den foreliggende hovedplan er utarbeidet pd kort tid, med
hovedsiktemal 4 finne fram til lite omstridte lpsninger som ligger
innenfor den finansielle ramme. Dette har medfprt at
alternativsgkingen har veert begrenset, og spesielt at mer teknisk
kompliserte varianter som kan mgte politisk motstand ikke er
vurdert i detalj.”®

Tvilen dreide seg sileis om miljgomsyna i for stor grad var tatt omsyn til pi

kostnad av dei tekniske og gkonomiske omsyna. Parallelt med handsaminga av

saka 1 Vegdirektoratet dreiv A/S Fjordbroene intens lobbyverksemd bade overfor

- Samferdsledepartementet og Samferdslekomitéen i Stortinget, for 4 f3 6l eit

stortingsvedtak om 4 starte bygginga av drgbaktunnelen fgr &rsskiftet 1986-87.57

Hovudflyplass og revitalisering av brualternativa
Dei teknologiske lgysingane og avveingane mellom gkonomi og miljg var likevel
ikkje dei viktigaste innvendingane til Vegdirektoratet mot Hovudplanen. Viktigst
var eit heilt nytt premiss i ordskiftet: Spgrsmaélet om ny hovudflyplass var
aktualisert i Stortinget véren 1988 og Hurum var eit hggst relevant
lokaliseringsalternativ. I lys av dette hadde Hovudplanen vesentlege manglar.
Mellom anna var ein tunnel med to felt vurdert som for liten kapasitet i hgve til
behovet etter ci flyplassutbygging pa Hurum.®® Fgrebels vart det likevel ikkje reist
tvil ved tunnellgysinga som den beste.

Samstundes med at brualternativa vart aktualisert vart ogsé A/S Fjordbroene

65 Sjefsingenigr Hans T, @derud, "Drgbakforbindelsen. Senketunnelalternativet”, internotat i Vegdirektoratet

26.mai 1986; A. Grgnhaug et.al., "Hovedplan for Drghak-tannelen” internotat i Vegdirektoratet 4.juni 1986:

(VD) uordna materiale 1985-1996.

% Vegdirektoratet v/trafikkdirekigr Olav Sgfteland og plandirekt@rStein Fyksen, "Fergefritt samband over

Oslofjorden ved Drgbak. Hovedplan ...", brev til Statens vegvesen i Buskerud 19.november 1986: (VD)

uordna materiale 1985-1996.

:; A/S Fjordbroene, brev til vegdirekigr Eskild Jensen 21.oktober 1986: (VD) uordna materiale 1985-1996.
S.st.
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trekt meir aktivt inn i planarbeidet igjen. Saman med vegsjefane i Akershus og
Buskerud gjekk dei i slutten av november 1987 inn i ei styringsgruppe som skulle
samordne det vidare arbeidet med A& greie ut brualternativet og revidere
Hovudplanen. Samstundes engasjerte vegdirektoratet konsulentfirmaet Taugbgl og
Overland til & greie ut: brutype ut fra nyere bruteknologi, og miljpmessig tilpasning
av bru over Oslofjorden ved Drpbak® 1 det vidare planarbeidet skulle
tunnelalternativet planleggast med seks kgyrefelt, bru med fire og senketunnel med
fire til seks kgyrefelt. Det skulle ogsd takast omsyn til at den endelege Igysinga
skulle vere ei bru-jarnvegslgysing.

Vegdirektoratet- sin argumentasjon i mars 1988 for 4 ta opp igjen ei
brulgysing er interessant. P4 den eine sida hadde tunnel vorte valt framfor bru i
Hovudplanen, fordi det hadde vore sterk lokal motstand mot brulgysinga. Nir dei
no tok opp igjen brulgysinga vart dette grunngjeve med at inngrepa i omrida pa bae
sidene av fjorden vart "vesentlig redusert”. Samstundes hadde ogsa kostnadene
vendt seg 1 favgr av ei brulgysing med tunnel gjennom Higya. Ei bru med
bruhovud i Drgbak sentrum var ogsd eit reelt alternativ no.”® Eit pafallande
inntrykk er at miljgomsyna vart utvikla til forde! for bru eller tunnel alt etter kva for
lgysing som var mest teknisk-gkonomisk rasjonell. Det er vanskeleg 4 sja korleis
inngrepa i omrédda kring fjorden vart reduserte med dei nye brualternativa. Det er
derfor ogsd vanskeleg 4 sjd korleis direktoratet skulle unngé dei same ankepunkta
mot brualternativa som hadde kome fram tidlegare. Med ei bru med fire felt burde
det vere grunn til & tru at protestane ville bli enda stgrre enn kva dei var i 1970.

8.juni 1988 vedtok Stortinget at det skulle byggast ny hovudflyplass pa
Hurum. Sommaren 1988 kom ogsa motkreftene mot ei brulgysing pa banen igjen.
Denne gongen vart ogsid landsfemnande organisasjonar mobiliserte mot
Drgbakbrua. Norges Huseierforbund stgtta t.d. tunnel fordi stor trafikkmengde over
ei bru ville vere til stor skade for huseigarane i Drgbak.”’

Bilbrukarorganisasjonane kom ogsa pé banen i ordskiftet om bru eller tunnel
1 1987-88. 1 etterkant av vedtaket av Hovudplanen starta Transportbrukernes
fellesorgan eige utgreiingsarbeid for 4 syne at ei brulgysing ikkje kom dérlegare
gkonomisk ut enn ei tunnellgysing. Etter at det vinteren 1988 vart offentleg kjent at
Vegdirektoratet gjekk inn for bru mottok dircktoratet stgtte til dette fr8 Norges
Lastes)ileier—forbund. Forbundet var uroa for at stigninga i ein tunnel ville bli for
stor.”

% Kontrakt mellom Vegdirektoratet og Taugbgl & @verland”, 6 januar 1988: (VD) uordna materiale 1985-
15996. .
™ Vegdirektoratet, "Ferjefri vegforbindelse over Oslofjorden ved Drgbak. Ny vurdering av kryssing av
Drgbaksundet”, brev til Statens vegvesen i Buskerud 21.mars 1988: (VD) uordna materiale 1985-1996.

" Norges Huseierforbund, "Tunnel Drgbak il Hurum”, brev til Vegdirektoratet 12.august 1988: (VD) uordna
materiale 1985-1996. '
™ Norges Lastebileier-forbund, “Hovedplan for fergefritt samband over Oslofjorden”, brev til
Vegdirektoratet 6.april 1988; (VD) uordna materiale 1985-1996.
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Flygeblad fra Natur og Ungdom, ca.1988-90

I samband med vedtaket i Stortinget om 4 legge den nasjonale hovudflyplassen pa
Hurum, vart den vidare gkonomiske og tekniske planlegginga av Drgbaksambandet
ein integrert del av hovudflyplassprosjektet frisommaren 1988. Innanfor dette nye
utvida konseptet vart ei kombinert bru- og jarnvegsbru, med fire kgyrefelt, den
lpysinga vegstyresmaktenc sig som den einaste aktuelle. Arsaka til dette var at det
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ville bli for bratte stigningstilhgve for jarnvegen gjennom ein tunnel under
Oslofjorden.

Oslofjordens Golden Gate

1.juni 1990 skrinla Stortinget planane om ein nasjonal hovudflyplass pi Hurom.
13.august 1990 vart nytt framlegg til Hovudplan for tverrsambandet over
Oslofjorden med tilfprslevegar oversendt Vegdirektoratet frd Vegkontoret i
Buskerud, som hadde hatt ansvaret for utarbeidinga. Sjglv om hovudflyplassen pa
Hurum var skrinlagt av Stortinget var det framleis ei brul;ziysing som vart valt. No
utan jarnveg og med berre to kgyrefelt.

I samband med prosessen kring nytt vedtak om Hovudplan i 1990-91 ste1g
temperaturen i ordskiftet om bru eller tunnel. Dette vart sett sterkare fokus pi
Hégya sin status som verneverdig, og kva som var akseptable inngrep i naturen pé

"@ya utan at dette endra livsvilkéra for dyre- og planteartane der. Opptrappinga av
temperaturen i ordskiftet skuldast ogsa at dei nasjonale milj@organisasjonane no
kom pad banen for fullt som motstandarar bdde av tunnel og bru. Dei sette
brusambandet inn i eit vidare perspektiv knytt til veksten i privatbilismen og
Noregs ansvar i hgve til dei globale miljgproblema.

T ordskiftet om bru eller tunnel kom det fleire meir eller mindre kjensleladde
innspel i ordskfiftet som syntetiserte hovuddimensjonane i usemjene. Sentrale
dimensjonar var spgrsmal om: kva er vakker natur, kva er miljg, kva og kven er
relevant ekspertise?

Sivilingenigren Per @sterud i ingenigrfirmaet Tecbas vende seg til
Aftenposten og Vegdirektoratet med fglgjande ytring:

Personlig foler jeg det som nmrmest en teknisk/samfunnsmessig

katastrofe hvis det blir tunnel. ... Det ser ut som at ethvert teknisk

prosjekt i dette land i dag skal mistenkeliggigres og debattmessig

avspores av ikke fagfolk og synsere. ... I denne debatten blir det

aldri tatt noe hensyn til trafikkantene. De har ogsd krav pd sé godt

miljg som mulig. ... Turistmessig vil en tunnel vare et draw-back

da de fleste bilister neerer motvilje ved d kjpre inn/ned i tunneler.

En flott bro derimot gitt en motsatt effekt. Ndr ble broer stygge og

miljgfiendtlige? ... Man fornemmet et preg av Golden Gate ved

San Fransisco, og den broen har aldri blitt rakket ned pd. ™
Paradoksalt nok var det i szrleg grad dei som samfunnet oppfattar som ekspertar
som kom med denne typen utsegner. Meir allment er det riktig 4 presisere at denne
typen utsegner ogsa til ein viss grad var karakteristiske for brutilhengarane. Det er
ikkje funne tilsvarande utsegner frd miljgorganisasjonane, miljgstyresmaktene eller
andre som pé vegner av omsyn til natur og miljg gjekk inn for tunnel eller ingen av
alternativa.

7 Per @sterud, "Vedr. Oslofjord-forbindelsen”, brev til Vegdirektoratet 14.november 1991: (VD) uordna
materiale 1985-1996. Ogsa trykt som lesarinnlegg i Aftenposten 10.desember 1991,

26




I juni 1992 kom fleire av dei mest kjende arkitektane innafor veg- og
brubygging pé banen med ei frasegn som tok opp béde ekspertspgrsmilet og dei
estetiske synspunkta:

Vire synspunkter gjelder et aspekt ved saken, som ikke har vert
tilstrekkelig belyst i uttalelser fra fagkyndig hold Sdvel i
saksbehandlingen som i den offentlige debatt har det veert hevder
at en broforbindelse over Oslofjorden skulle vere u-forenlig med
fjordlandskapets visuelle kvaliteter. Vi kan ikke se at denne
prinsippielle pdstand har rot i noe kompetent fagmiljp. ... Enhver
som I faglig sammenheng har arbeidet med forholdet mellom
natur-miljg og menneskeverk vil kunne vise til tallrike eksempler -
utenlands og i Norge - pd at broer har tilfort natur- og
kulturlandskapet verdifulle arkitektoniske tilleggsverdier. I mange
tilfeller er brokonstruksjoner blitt stiende som nasjonale symboler
og kjennetegn pd kulturell skaperkraft og stedsidentitet. Vi tror at
en brolgsning - pa neermere angitte vilkdr - kan tilfpre Oslofiorden
estetiske og symbolske verdier og bli en vikiig turistattraksjon i
fremtiden.™
Det er vanskeleg 4 sjé at dette ikkje er synspunkt som ikkje var hevda tidlegare, om
da desse seks arkitektane ikkje oppfatta ekspertane i den statlege vegsektoren som
fagkunnig. Meir sannsynleg er det at dei avviste ekspertane i miljgforvaltninga som
fagkunnig ckspertise, serskilt nir ramma for prosjektet vart definert som eit
nasjonalt symbol som trong ekspertise med kulturell skaparkraft. Arkitekar har lang
tradisjon for, og eigenoppleving av, kulturell skaparkarft og nasjonal
symbolbygging. Mest tilforlateleg er det 4 tolke dette innspelet som ein jobbsgknad
pa vegner av den norske arkitektstanden.

Eit anna innspel av same karakter kom fré firmaet Norwegian Contractors,
eit selskap under Aker-konsernet, som pd eige initiativ greidde ut
kostnadsdifferansen mellom bru, fjelllunnel og senketunnel. Norwegian
Contractors kom fram til at det var liten skilnad mellom bru og senketunnel, medan
fjelltunnelen kom best ut. Dette var ogsd i samsvar med ein konsulentrapport som
Bruer IKB A/S hadde laga for Vegkontoret i Buskerud i november 1990 (1,3
milliardar kroner for bru vs. 1,22 milliardar kroner for fjelltunnel). Totalt med
omsyn til dei samfunnsmessige kostnadene kom likevel senketunnelen best ut. Det
cr ikkje urimeleg 4 sji denne konklusjonen i samanheng med kompetansen kring
bygging og flytting av oljekonstruksjonar Aker hadde. Tanken var at modulane til
senketunnelen skulle prefabrikerast. Med andre ord la dette alternativet til rette for

MGuttorm Grundt, Arne Henriksen, Erik Langdalen, KjellLund, Knut Selberg og Ole Wiig,
"Oslofjordforbindelsen”, brev til samferdsleministeren og Stortingets samferdslekomité 21 juni 1992: (VD)
nordna materiale 1985-1996.

Innhaldet ogsé referert i: Sveinung Berg Bentzrgd, "Vil tevle om bro over Oslofjorden”, Afrenposten 9 juli
1992,
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at Aker-konsernet kunne vere med & konkurrere om c:ppdr.ag.—"5 I Vegdirektoratet
sine eigne utrekningar greidde likevel dette alternativet 4 konkurrere med bru eller
fjelltunnel.

I november 1991 gjekk Neringslivets Hovedorganisasjon (NHO) i
Buskerud inn for ei snarleg realisering av Oslofjordforbindelsen, uansett kva for
alternativ som vart valt. I februar 1992 var dei derimot med pa eit fellesskriv
mellom Landsorganisasjonen (LO) sine avdelingar og NHO-avdelingane i
Vestfold, Buskerud, @stfolkd, Oslo og Akershus, der gnsket om fortgang vart
gjentatt med preferanse til ei brulgysing. @nsket om bru spegla nok bade gnsket om
fortgang og ein respons pd transportorganisasjonane sitt gnske om bru. Det synest
0gsé & ha vorte etablert eit interessefellesskap mellom desse og dei seks arkitektane
som hadde gatt inn for bru:

Man burde ga et skritt videre og utlyse en arkitektkonkurranse for

G sikre at den estetisk beste brolgsning og at det visuelle og

landskapsmessige miljg blir ivaretatt ved detaljprosjekteringen.”
I'tillegg synte LO- og NHO-avdelingane béde til den positive sysselsettingseffekten
og dei store oppgavene norsk industri ville fi. Bie desse argumenta kunne likevel
like gjerne ha vorte brukte til fordel for tunnel.

Naturvernavdelingane hos fylkesmannen i Buskerud hadde i 1988 gitt 1
spissen for verneinteressene knytt til Hégya. Fylkesmannen i Akershus og
naturvernavdelinga hos fylkesmannen i Alkershus slutta ogsd opp om dette
standpunktet. Fylkesmann Kire Willoch pépeikte i fleire skriv il
samferdslestyresmaktene  ulempene for Frogn og Drgbak, medan
naturvernavdelinga stgtta argumentasjonen til naturvernavdelinga i Buskerud om
Hagya som verneverdig omrdde. I februar 1991 stgtta Fylkestinget i Akershus ei
tunnellgysing.

- Hagya var allereie freda som dyre- og plantereservat 1 juni 1969. Den hadde
likevel ikkje fétt hggste verneprioritet den gongen. I 1991 var Higya innstilt til
hggste verneprioritet i utkast til Miljgdepartementet sin Verneplan for barskog i
@st-Norge. Fglgjen var at gya sin ur- og naturskog ville fa staus som naturreservat,
og alle terrenginngrep som t.d. vegbygging ville bli forbode.”” Det er ikkje
urimeleg 4 tru at oppgraderinga av verneverdien til gya har samanheng med
kontroversen kring Oslofjordforbindelsen.

Hgyringsrunden for Hovudplanvedtaket
Véren 1990-91 gjennomfgrte Vegdirektoratet ein hgyringsrunde om utkastet til
Hovudplan. Til saman var det 16 offentlege organ og private/frivillige

» Norwegian Contractors, "Oslofjord-forbindelsen”, brev til Vegdirektoratet 21.mars 1991: (VD) uordna
materiale 1985-1996.

78 NHO, Oslo og Akershus, "Fast tverrforbindelse over Oslofjorden ved Drgbak”, brev til statsrad Kjell
Opseth 6.februar 1992: (VD) vordna materiale 1985-1996,

7 Piylkesrddmannen i Akershus, Miljgvernavdelinga: "Hovedplan for Oslofjordforbindelsen over Drgbak (E6
- E18), brev til Vegdirektoratet 25.november 1991: (VD) vordna materiale 1985-1996.
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organisasjonar som uttalde seg. Av desse var ni innbydne til 4 uttale seg. Nedanfor
er dei prinsippielle standpunkta til dei viktigaste aktgrane i ordskiftet om
Oslofjordforbindelsen i ara 1990-92 referert.

Direktoratet for naturforvaltning (DN) gjekk i hgyringsrunden inn for eitt av
dei to brualternativa som ikkje gjekk via Hagya, men som hadde eitt av bruhovuda i
Drgbak sentrum. Aller helst ville dei ha ein senketunnel, men dette alternativet var
tydelegvis lite realistisk 4 fi gjennomslag for i DN sine auger. Dei nordlege
brualternativa hadde i fglgje DN for store negative konsekvensar for det
verneverdige naturlandskapet pd Hagya, medan fjelltunnelen ville medfgre for store
og uheldige utslepp av avgassar. DN var séleis det cinaste statlege organet som tok
omsyn bade til det vi kan kalle lokal og global naturmiljgproblematikk.

Det vi kan kalle kulturmiljgkvalitetane i Drgbak synest derimot ha vore
- mindre viktige for DN. Dette understrekast ogsd av kommentaren til korfor dei
gjekk in for dei to sgrlege alternativa:

- DN stiller seg ikke avvisende til et brukryssingsalternativ siden
tekniske inngrep av en slik dimensjon ikke er stedsfremmed i
Oslofjorden.”s :

Av landsskapsfaglege omsyn gjekk DN likevel aller helst inn for eit nytt
brualternativ sgr for Drgbak. Dette alternativet vart aldri greidd ut og
Vegdirektoratet avviste dette framlegget fordi bruspennet ville bli for langt og fordi
trafikkgrunnlaget vill bli mindre pa grunn av den store avstanden til Oslo.

Etter at tunnelalternativet vart lansert som alternativ i shutten av 1970-&ra
var det ingen som hadde gatt mot ei kvar ny brukryssing pa prinsippielt grunnlag.
Fgrst pd 1990-talet var det derimot igjen dei som hevda eit slikt standpunkt. Dei
nasjonale miljgorganisasjonane med lokale underorganisasjonar hadde kome pé
banen og gjekk mot alle nye fjordsamband. Nar dei ikkje hadde kome pi banen
tidlegare under den voksande miljgaktivismen i slutten av 1980-ara, m4 dette dels
tilskrivast at dei hadde lagt hovudvekta pé arbeidet mot hovudflyplassen og dels at
dei hadde prioritert aksjonar mot ny E 18 gjennom Vestfold. I hgyringsfriasegna til
Hovudplanen innfgrte Natur og ungdom i Frogn ein ny dimensjon til
miljgargumentasjonen i denne konkrete saka som forklarer korfor dei ogsé gjekk
mot tunnelalternativa. Dei synte for det fgrste til Noregs ansvar for & fglgje opp
- Verdskommisjonen for Miljg og utvikling i hgve til avgassproblemet. For det andre
tok dei eit prinsippielt verdistandpunkt ved 4 peike pé: "bilismen som en ulykke for
verden".”

Argumentasjonen Natur og Ungdom (NU) fgrte fram var tydeleg vanskeleg
4 mgte for vegstyresmaktene, fordi den utfordra den ekspertrasjonaliteten
vegekspertane arbeidde innafor. For Vegdirektoratet var alle alternativa til

% »Oslofjordforbindelsen. Hovedplan 1990. Sammendrag av innkomne uttalelser og vegvesenets

kommentar”, 12.mars 1991: (VD) uordna materiale 1985-1996.

? Frogn Natr og Ungdom, hgyringsfrisegn gjenngjeve i: Vegdirektoratet, "Oslofjordforbindelsen.
Hovedplan 1990. Sammendrag av innkomne uttalselser og vegvesenets komrmentar”, (VD) uordna materiale
1985-1996.
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fjordkryssinga miljgvenlege fordi dei ferte til kortare veglengderfor transporten
mellom aust- og vestsida av fjorden. For Vegdirektoratet, og ekspertane innanfor
den statlege samferdslesektoren i det heile, synest det & vere umogeleg 4
argumentre mot denne typen systemkritikk som rokker ved heile den
samfunnsoppgava sektoren er selt til & forvalte - bygging av nye vegar og
vedlikehald av cksisterande vegar.

Dilemmaet mellom omsynet til globale og lokale miljgomsyn i kontroversen
om Oslofjordforbindelsen ma sjdast i samanheng med det generelt sterkare fokuset
pad globale miljgspgrsmél, i etterkant av Verdenskommisjonen for miljg og
utvikling sin rapport: Var felles framtid i 1987.%° I samband med kontroversen om
Oslofjordforbindelsen  synleggjorde  bdde NU og Aksjon Nertrafikk og Miljg
(ANT) dette dilemmaet, med tilvising til at tunnel ville fgre til auka CO,-utslepp
-samstundes som Gro Harlem Brundlands under miljgkonferansen i Rio de Janeiro i
1992 hevda at verda treng ein miljgrevolusjon. 81

Dei nasjonale miljporganisasjonane sin inntreden pa arenaen rokka ogsé ved
hovudstandpunktet til NIMBY-oranisasjonen Aksjonskomitéen mot bro, som i
fylgje dei sjplv pd dette tidspunktet hadde omlag 75000 indviduelle og kollektivt
innmelde medlemar. Bide i 1989 og i hgyringsrunden til Hovudplanen i 1990/91
gjekk komitéen inn for senketunnel som det beste alternativet. I slutten av 1991
gjekk organisasjonen, saman med Norges Naturvernforbund, Natur og Ungdom og
Aksjon Nermiljg og Trafikk, ut med eit standpunkt om at det verken var behov for
bru eller tunnel. Ole Jacob Sunde 1 Aksjonskomitéen mot bro argumenterte bide
med globale omsyn knytt til CO2-utslepp og nedgangen i bilbruken som var
registrert talde mot prosjektet.*?

I Ytre Hallangspollen vel sin anke av Hovudplanvedtaket i juni 1992 gjekk
ogsé denne NIMBY -organisasjonen mot alle bru- og tunnelalternativa med tilvising
til Noregs malsetnad om 4 stabilisere CO2-utsleppet fram mot &r 2000.%* Det er
tydeleg at den organiserte miljgrgrsla hadde eit stgttepotensiale ogsa for globale
miljgargumnet i NIMBY -organisasjonane i Frogn.

Likeins som i 1970- og 80-dra var det ogsa no til dels systematisk ulike
synspunkt pa kvar side av Oslofjorden. Denne gongen var det likevel ikkje teikn til
grasrotmobilisering for bru pé vestsida av fjorden, som t.d. i Setre. Dei aksjonane
som hadde vore i Hurum mot tunnel midt i 1980-4ra var ikkje aktive denne gongen.
Dette skuldast truleg at dei hadde fétt gjennomslag for hovudkravet i1 hgve til 4
legge tilfgrslevegen utanom bustadomrida i Seztre. Det allmenne inntrykket er
likevel at austsida av fjorden bastant gjekk mot brualternativa, og no ogsé i stgrre
grad mot eit kvart nytt brusamband, medan vestsida primeert gjekk inn for ei

80 Verdenskommisjonen for miljg og utvikling. Vdr felles framtid, Oslo; Tiden Norsk Forlag 1987.

8 Aksjon Naermilig og Trafikk, "Anke over saksbehandlingsfeil. Hovedplan om bro over Drgbaksundet”,
brev til Statens vegkontor i Buskerud og Akershus 18.juni 1992: (VD) uordna materiale 1985-1996.

52 Morten Sjglli, "Nei tif tunnel og bro i Drgbaksundet”, Aftenposten 30.oktober 1992.

B Yire Hallangspollen vel, "Klage pd Vegdirektoratets godkjenning av Hovedplan for ferjefri forbindelse
over Oslofjorden”, brev til Samferdsledepartementet 17.juni 1992; (VD) uordna materiale 1985-1996,
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Oslofjor -
forbindelsen
raserer naturen

«Oslofjordforbindelsen» er et veiprosjekt som skal
koble sammen E 18 og E 6 over Oslofjorden.
Fjordkryssingen skal skje like nord for Drgbak,

tre mil sgr for Oslo.

Vi trenger din hjelp med a bevare
Oslofjorden ren for broer.

Si nei til bro over
Drobaksundet

Flygeblad frd Noregs Naturvernforbund og Natur og Ungdom, ca.1990-92
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brulgysing.

Vegsjefen stiller seg noe uforstaende til innsigelsene fra de to

miljgvernavdelingene da det sd langt ikke er pdvist konkrete

skadevirkninger for fauna og flora pd Hdagya som ikke kan avbgtes

med ulike tiltak.**
I ei samla vurdering etter hgyringsrunden heldt Vegvesenet i Buskerud fast ved
standpunktet om brualternativ 1. Argumenta for dette alternativet var at det innebar
lagaste vedlikehaldskostnader, kgyrekostnader, det ferte til ligaste utslepp av
avgassar og alternativet hadde fazrrast stgyulemper for tilliggande bustader. Sjglv
om Hégya sin funksjon som naturreservat representerte eit "problem" var fordelane
fleire for.dette alternativet.enn dei andre.*® Det kunne t.d. byggast gang- og
sykkelveg ved ei brulgysing og den ville vere ein turistattraksjon:

For trafikkantene vil det veere en -opplevelse G kjgre pd en bru

giennom fjordlandskapet... I den videre planleggingen vil det bli

lagt vekt pd G oppna en hgyest mulig estetisk standard pd

bruforbindelsen™®
Mot dette synet pa landskapsoppleving stod DN sitt syn:

Bruene vil krysse over en del av Oslo-fjorden som

landskapsmessig er verdifull og sarbar i forhold til storre tekniske

inngrep og konstruksjoner.®
Dette var det motsette synet av kva vi har sett direktoratet stod for vel eitt &r
tidlegare da ¢t bru ikkje var "stedsfremmed i Oslofjorden”. No hevda ogsi
Vegkontoret i Buskerud at:

Ndar det gjelder natrvern og  frilufisliv. kommer

tunnelalternativene bedre ut enn bruene fordi disse ikke er synlige

og ikke berprer fjordlandskapet.*®
Omsynet til frilufstlivet, hytteomrdde og Hagya talde for & velje tunnel.
Vegkontoret la likevel stgrre vekt pa tunnel ville fgre til stgrreforbruk av fosilt
brennstoff, skape angst hos ein del av dei kgyrande, fore til lengre
kgyrelengde,medan bru ville skape turisme og betre trafikktryggleik. Det vart lagt
avgjerande vekt pd transportmessige vurderingar, det som vart opplevd som
interessene til trafikkantane samt dei store vedlikehaldsutgiftene knyit til ein tunnel.
I tillegg hadde jo brualternativ 1 kome i mgte kritikken om ei bru med bruhovud i
Drgbak sentrum. Alternativ ein vart saleis framstilt som eit kompromiss som tok

# Statens vegvesen i Buskerud, "Oslofjordforbindelsen, E6-E18", brev til Statens vegvesen 6.mars 1991:
(VD) uordna materiale 1985-1996, s.6.

% Statens vegvesen i Buskerud, "Oslofjordforbindelsen, B6-E18", brev til Statens vegvesen 6.mars 1991
(VD) uordna materiale 1985-1996, 5.8,

% Statens vegvesen i Buskerud, "Oslofjordforbindelsen, E6-E18", brev til Statens vegvesen 6.mars 1991:
(VD) uordna materiale 1985-1996, 5.8-9.

¥ Direktoratet for naturforvaltning, "Oslofjordforbindelsen. Hovedplan for fergefii forbindelse over
Oslofjorden, brev til Samferdsledepartementet 18.juni 1992: (VD) yordna materiale 1985-1996, 5.3,

% Statens vegvesen i Buskerud, "Oslofjordforbindelsen, E6-E18", brev til Statens vegvesen O.mars 1991:
(VD) uordna materiale 1985-1996, s.9.
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Alktgr/Hovudalternativ

Underalternativ

Vegdirektoratet

Dir. for Naturforv. (DN) 1991
Dir. for Naturforv. (DN) 1992
Kystdirektoratet'
Riksantikvaren

A/S Fjordbroene
Oslo Hamnevesen

Fylkesmannen i Buskerud
Fylkesmannen i Akershus
Fylkesm. naturv.avd./Buskerud
Fylkesm. naturv.avd./Akershus
Fylkeslandbr kont. i Buskernd
Vegvesenet 1 Buskerud
i Akershuis’®

Hurum viltnemnd
Hurum Neeringsrad

Akershus fylkesting
Buskerud fylkesting

Hurum kommune
Rgyken kommune
Frogn kommune
Oslo kommune

KD
Naturv.forb. i Oslo/Akershus
Aksjon Nermiljg og Trafikk
Natur og ungdom

Transportbrukernes fellesorgan
Norges Lastebileierforb.
Norges Huseierforbund
LO/NHO (fellesfriseg

)

Fellesradet for velfor. i Hallangen
Yire Hallangspollen vel
Aksjonskom. mot bru

@vre Gyltedsen vel
Vindfangebukta vel/Gylte vel
Friv, forein, og int,org. i Frogn
Dyno industrier A/S

Brualternativ Tunnelalt. Brualt. Bat

2 3A 3B 5 6

+) : .
-+ @ | @

- - - (+) +

+

- - - - + (+)

@ @ @

- - - + +

S +
®

1

1
+ + +

+

* Med krav om stgrre seglingshggde enn i framlegget til alt.1 frd Vegdirektoratet (62m/72m).
" Aksjonskomitéen mot bro sitt standpunkt var si seint som i 1989/90 at den aksepterte ein senketunnel. Eiter
at miljgorganisasjonane kom sterkare pd banen frd kring 1990 vart komitéen motstandarar av bade bru-og

tunnelalternativa.

8 Tabell 1: Prinsippfrisegner om ulike alternativ mellom bru, tunnel og bat (ferge) fré offentlege organ og
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omsyn til alle interessene,go

Hovudplanvedtaket

4.mai 1992 vart Hovudplanen stadfesta i Vegdirektoratet. Hgyringsrunden synest
ikkje & ha hatt stgrre innverknad pa synspunkta i direktoratet. Argumenta som vart
lagt til grunn for planen vart gjentatt. Brua ville i fglgje etaten gje ei sjeldan
landskapsmessig oppleving for dei reisande og ei riktig utforma bru ville bli eit
pent landemerke og ein attraksjon. I tillegg ville ei bru redusere det norske CO2-
utsleppet fra 40000 til 32000 tonn. '

Vegdirektoratet hadde ogsd mobilisert Direktoratet for statens skogar til
fordel for standpunktet at tunnel gjennom Hagya ikkje var i konflikt med
fredningsvedtaket. DN oponerte mot dette med & kome med framlegg om sterkare
vern av Higya som naturreservat.””

Vegdirektoratet var samd med naturstyresmaktene om at naturkvalitetane pa
. Hagya er verdifulle. Direktoratet gjekk derfor inn i drgftingar med Norsk Institutt
for naturforsking (NINA) om eit forskingsprosjekt som skulle analysere
fgr/etterstudiar av urgrt natur. I fplgje NINA var ikkje slike studiar gjennomfgrt i
Noreg etter "moderne metodar".*?

Viaren 1992 hadde vegsjef Eskild Jensen seperate mgte med det han kallte
"de mest interesserte parter” for 4 f4 en "dypere forstdelse mot de innvendinger som
har vert reist mot noen av de aktuelle alternativer"’® Dette var alle dei statlege,
fylkeskommunale og kommunale organa som hadde uttalt seg om bru eller tunnel,
samt Dyno industrier. For Dyno ville brualternativ 1 ha negative konsekvensar for
tryggingssona kring sprengstoffabrikken pd Engene i Satre. Utanom Dyno vart
ingen av miljg- eller NIMBY-organisasjonane rddspurt i denne runden.

Det er pifallande 1 kor liten grad dei lokale politiske partia prgvde 4 paverke
dei statlege vegstyresmaktene om bru, tunnel eller ingen av delane. I Frogn hadde
alle partia, bortsett frd Senterpartiet, programfesta motstanden mot bru i samband
med kommunevalet hausten 1991. Hggre 1 Frogn hadde likevel i november 1991
vendt seg til Vegdircktoratet og bede om fortgang i saka, unansett bru eller tunnel.”

frivillige organisasjonar 1988-92. Denne tabellen gjengir berre hovudstandpunkta til dei institusjonane og
organisasjonane som har uitrykt seg skriftleg overfor Vegdirektoratet. Den er ikkje ei kartlegging av
standpunkta til alle aktgrane som har uttrykt seg om Oslofjordforbindelsen. Tabellen fanger heller ikkje inn
aktgrane sin status i kontroversen eller kva argument som 1ag bak standpunkta.

%0 Statens vegvesen i Buskerud, "Oslofjordforbindelsen, E6-E18", brev til Statens vegvesen G.mars 1991:
(VD) uordna materiale 1985-1996, s.10.

*! Vegdirektoratet, "Oslofjordforbindelsen E6-E18 Hovedplan for veger i Rgyken, Hurum og Frogn", brev al
Statens vegvesen i Buskerud og Akershus 4.mai 1992; (VD) uordna materiale 1985-1996.

# Vegdirektoratet, "Oslofjordforbindelsen E6-E18 Hovedplan for veger i Rgyken, Hurum og Frogn", brev til
Statens vegvesen i Buskerud og Akershus 4.mai 1992: (VD) uordna materiale 1985-1996, 5.18.

% Vegdirektoratet, "Oslofjordforbindelsen E6-518 Hovedplan for veger i Rgyken, Hurum og Frogn", brev til
Statens vegvesen 1 Buskerud og Akershus 4. mai 1992; (VD) uordna materiale 1985-1996, s.14-15.

* Vegdirektgr Eskild Jensen, "Oslofjordforbindelsen Drgbak - Hurum", brev til Samferdsledepartementet
5.mai 1992: (VD) uordna materiale 1985-1996.

% Frogn Hggre, "Tverrforbindelsen over Oslofjorden Drpgbak - Hurum", brev tl Vegdirektoratet
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I kommunestyret i Frogn var sarskilt Venstre, og til dels SV, padrivarar for &
skjerpe argumentasjonen mot bru og stille krav til konsekvensutgreiingar. Bée
partia var ogsa mot tunnelalternativet.

Akershus fylkeskommune var mot bru av rein stgtte til Frogn kommune som
i stgrst grad vart pifgrt ulempene ved prosjektet. Fylkesmannen i Akershus,
tidlegare statsminister Kare Willoch, var derimot meir prinsippiell i motstanden
mot bru, ikkje ut fri omsynet til miljgkvalitetar men ut frd omsynet til teknologival:

Han hadde personlig sterke motforestillinger mot en brulpsning
fordi en bru etter hans vurdering representerte gdrsdagens
teknologi. Han la vekt pd at.tunnellpsninger er den moderne
teknologis lpsning pd slike fjordkrysninger. Han mente at en bru
ville vaere en stor ulempe for bdtfolket og at den i estetisk
sammenheng ville vere en skandale.*®
Willoch var ogsi av den meining det brualterantivet vegstyresmaktene hadde valt
var det verste med omsyn til miljgkonsekvensane.”’

Medan det pd austsida av fjorden framleis var sterk motstand mot ei
brulgysing, var ikkje dei politiske organa pa vestsida like negative til tunnel. Bide
kommunane Rgyken og Hurum og Buskerud fylkeskommune kunne no akseptere
alle tckniske Igysingar. Stgrst sprik var det mellom miljgvernsjefen hos
fylkesmannen si miljgvernavdeling, som framleis gjekk sterkt mot ei brulgysing
knytt til Hagya, og fylkesmann Per Haraldseth som reserverte seg mot “mye av det
som hans miljovernsjef uttalte”*®

Det kanskje mest péafallande i ordskiftet var Vegdirektoratet sine aktive
forsgk pa 4 harmonisere dei statlege og fylkeskommunale miljgorgana sin motstand
mot ei brulgysing som inkluderte Hagya, med & minimere konsekvensane alternativ
1 ville fa for ¢ya. Bade oppdraget til NINA og retoriske forsgk pa & bagatellisere
naturinngrepa pa Hgya underbygger dette:

Det vil innebeere at ndr vegen er ferdig er det bare de to
tunneldpninger som vil veere synlige.”
Opp mot denne forstiinga av inngrepa pd Hégya stod t.d. Direktoratet for
naturforvaltning si skildring av konsekvensane;
Bruene og tunnelen gjennom Hagya og trafikken pd
vegforbindelsen vil utgjgre inngrep med meget omfattende
virkninger for gyas unike, ubergrte og meget verneverdige
naturmiljp."

27.novernber 1991: (VD) uordna materiale 1985-1996,

% Vegdirektgr Eskild Jensen, "Oslofjordforbindelsen Drgbak - Hurum”, brev til Samferdsledepartementet
5.mai 1992; (VD) uordna materiale 1985-1996, s.1.

7 Bird Idas, "Willoch klager pé vedtak om bro", Aftenposten 2 juli 1992,

% Vegdirektgr Eskild Tensen, "Oslofjordforbindelsen Drgbak - Hurum", brev til Samferdsledepartementet
5.mai 1992: (VD) vordna materiale 1985-1996, s.2.

* Vegdirektgr Eskild Jensen, "Oslofjordforbindelsen Drgbak - Hurum", brev til Samferdsledepartementet
5.mai 1992; (VD) vordna materiale 1965-1996, s.2.

% Direktoratet for naturforvaltning, "Oslofjordforbindelsen. Hovedplan for fergefri forbindelse over
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Desse to utsegnene representerte i hggste grad to ulike forstiingar av kva
konsekvensar brua ville f. I neste omgang representerer dei ogsi to fundamentalt
ulike forstiingar bide av natur og konsekvensar av mgtet mellom natur og
kulturelle ovringar.

Krav om overproving

I juni 1992 kom det ni krav om overprgving til departementet. Dette var ikkje
uventa. Allereie under hgyringsrunden hadde fleire meldt at dei ville anke
Hovudplanen med brualternativ 1 inn for samferdsledepartementet. Mellom dei
som hadde formell rett til 4 reise krav om overprgving var ikkje uventa DN,
riksantikvaren og Frogn kommune. Overraskande vurderte no Vegdirektoratet at
prosessen kring Hovudplanen hadde avdekka ein konflikt mellom miljgomsyn
lokalt i fjorden pd den eine sida og omsyna til gkonomi, sysselsetting og
miljgtilhgve 1 ein stgrre samanheng. :Samstundes oppsumerte direktoratet ogsa at
det ikkje hadde kome fram nye moment i samband med krava om overprgving.'”"

Det kan ikkje vere riktig at direktoratet ikkje hadde sett konflikten mellom
miljpomsyn og gkonomiske omsyn tidlegare. Avveinga mellom desse omsyna
hadde ridd prosjektet sidan 1970. Det som ser ut til 4 ha skjedd er derimot at
direktoratet prgvde & konstruere ein motsetnad mellom lokale og globale
miljgomsyn, der direktoratet argumenterte for at dei tok eit overordna ansvar
gjennom & ivareta dei globale omsyna.

Kva dette ansvaret innebar var det delte meingar om mellom direktorata som
vurderte saka. Dette utkrystalliserte ulike ckspertforstiingar av natur og kva som er
"kompetente fagvurderingar”:

DN beklager at Vegdirektoratet ikke i stgrre grad har bygd pd og

referert vurderinger fra kompetente fagorganer for d forklare

bruas virkninger.""
DN kritiserte sterkt Vegdirektoratet for i sers liten grad & ta omsyn til Hagya,
naturlandskapet i Oslofjorden og smébatutfarten og friluftsinteressene, trass i at
direktoratet sine eigne utgreiingar, hgyringane i plansaka og mgta med den statlege
naturforvaltninga hadde péavist dei konfliktfylte omsyna. DN skulda
Vegdirektoratet for ikkje & legitimere alternativet sitt p ein miljgfagleg akseptabel
mate.'® _

I juni 1992 uttalte Frogn kommune seg for 30. gongen om
Oslofjordforbindelsen. Det var no eit stort mindretal i kommunestyret som bade var
mot bru og tunnel. Kritikken var s@rs sterk mot Vegdirektoratet sine "subjektive

Oslofjorden, brev til Samferdsledepartementet 18 juni 1992: (VD) uvordna materiale 1985-1996.

'™ Vegdirektoratet, "Krav om overprgving av hovedplanvedtak om Oslofjordforbindelsen, E6-E18, med
veger 1 Reyken, Hurum og Frogn", brev til Samferdsledepartementet 15.oktober 1992: (VD) uordna
materiale 1985-1996.

% Direktoratet for naturforvaltning, "Oslofjordforbindelsen. Hovedplan for fergefri forbindelse over
Oslofjorden, brev til Samferdsledepartementet 18.juni 1992; (VD) uordna materiale 1985-1996, s.4.

"% Direktoratet for naturforvaltning, "Oslofjordforbindelsen. Hovedplan for fergefii forbindelse over
Oslofjorden, brev til Samferdsledepartementet 18 juni 1992: (VD) uordna materiale 1985-1996, s.6.
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estetiske vurderinger”" som t.d. at brua ville bli ein "... sjelden landskapsmessig
opplevelse og attraksjon"'™. I fglgje vedtaket i kommunestyret ville brua derimot
fgre  til  "visuell forurensning av  kulturlandskapet". Omsynet til
kulturlandskapsvernet hadde ikkje vore serleg fremme tidlegare. Frogn kommune
si framheving av dette var nok eit resultat av at riksantikvaren hadde gétt mot alle
bru- og tunnelalternativa av omsyn til inngrepa i kulturlandskap og fornminne.

11991 greidde Vegdirektoratet ut kostnaden for brua til 4 vere 886 millionar
kroner, medan tunnelen vil koste 740 millionar kroner. Dette var kostnadene utan
titfprslevegar. Arsaka til at Vegdirektoratet heldt fast ved brulgysinga mé sjaast i
lys av to sett argument. Det eine var gkonomiske knytt til vedlikehalds- og
- kgyrekostnader. I lengda var det rimelegare & vedlikehalde ei bru enn ein tunnel.
Det andre var den visuelile opplevinga ved a krysse fjorden over ei bru.

Samferdsledepartementet overprover bruyedtaket
~ 1 1993 var Hovudplanen til handsaming i Samferdsledepartementet. I januar 1994
kom innstillinga fra departementet. Til grunn for vurderinga i departementet 13g to
overordna premiss: gkonomi og miljg. Totalgkonomisk hevda departementet at
tunnel (alt.5) og bru (alt.1) kom omtrent likt ut. Derfor la departementet avgjerande
vekt pa:
at fielltunnelalternativet ikke har de negative virkningene for
fjordlandskap,  naturverdier  og  fritidsbebyggelse  som
broalternativet representerer.'”
Etter vurderinga av den "totalgkonomien" i prosjektet og av klagane kom
departementet fram til at fjelltunnelalternativet var det beste alternativet for eit nytt
tverrsamband over Oslofjorden. Omsynet til globale miljgkonsekvensar var ikkje
med 1 vurderinga.

Aust-sida av fjorden, NIMBY-organisasjonane i Frogn og nasjonale,
regionale og lokale miljgorganisasjonar hadde séleis fatt gjennomslag for kravet
om overprgving av hovudplanvedtaket i Vegdirektoratet. Berre med omsyn til
miljgomsyna er det likevel all grunn til 4 tru at Samferdsledepartementet ikkje ville
gatt mot Vegdirektoratet, om det ikkje hadde vore for at motstanden mot bru hadde
vore massiv innanfor den statlege naturforvaltninga, 1 miljgvernavdelingane 1 fylka
og i Frogn kommune. Det var alliansen mellom miljgvernorganisasjonane og dei
offentlege organa som var avgjerande.

Etter Samferdsiedepartementet sitt vedtak om & endre Hovudplanen i januar
1994 vart kontroversen lukka. Aksjonsviljen pd vestsida av fjorden tok seg ikkje
opp igjen, det har ikkje vore mange glgdande debattinnlegg i avisene og miljgrgrsla
har ikkje synt stgrre vilje til 4 prgve & mobilisere nettverket av aktgrar som var mot

-] o

brualternativet ogsd til 4 kreve 4 gi mot tunnel. Overprgving av vedtaket i

1% Frogn kommune, "Oslofjordforbindelsen B6-E18. Hovedplan for veier i Rgyken, Hurum og Frogn", brev
til Samferdsledepartementet 18.juni 1992: : (VD) uordna materiale 1985-1996.

1% Samferdsledepartementet, "Krav om overprgving av hovedplanvedtak om Oslofjordforbindelsen; E6-218,
...", brev til Vegdirektoratet 19 januar 1994: (VD) uordna materiale 1985-1996.
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departementet métte i tilfelle ha skjedd i Stortinget. Ingen arbeidde med mil om
dette fram mot vedtaket om Oslofjordforbindelsen i Stortinget fgr jul i 1996.
Bygginga av tunnelalternativet framstir sileis som eit slags kompromiss mellom
omsynet til natur- og- miljginteresser og omsynet til det som i den statlege
vegsektoren oppfattast bide som eit teknisk-gkonomisk rasjonelt vegsystem.
Hurum kommune gjekk riktignok i november 1995 for fgrste gongen ogsi mot at
det vart bygd tunnel, av omsyn til tryggleiken i tunnelen og skogverninteressene i
Frogn.'® Dette var likevel for & fi omsnudd vedtaket i departementet.

- Den manglande dialogen - N :
Ser vi p vegstyresmaktene si rolle i diskursen om Oslofjordforbindelsen er det fire
trekk som synest & vere karakteristiske. For det fgrste er det ut fri den store
merksemda omsynet Gl milj@ har fatt i vegbyggingssaker dei siste ra, all grunn til &
spgrje om Vegdirektoratet har den rette kompetansen til 4 gjere avveiinga mellom
nye vegbyggingsprosjekt og innvendingar mot miljgomsyn? I tilfellet
Oslofjordforbindelsen er det stor grunn til 4 hevde at i den grad miljgomsyn spelte
noko rolle for Vegdirektoratet, var det i form av oportune tilleggsargument eller
motargument for og mot alternativ som primert var gnskt av andre &rsaker. Mykje
kan tyde pa at uansett kor mange konsckvensutgreiingar om miljg som hadde vorte
laga, s& hadde det ikkje vore serleg viktig for kva for fjordkryssingsalternativ
direktoratet til ei kva tid ville ha gtt inn for.

For det andre er det pafallande kor lite synleg ordskiftet om bru eller tunnel
synest & ha vore internt i Vegdircktoratet. Bade i direktoratet sine eigne sakspapir, i
utoverretta korrespondanse og i pressa verkar det nzermast som om standpunkta, og
ikkje minst skifte i standpunkt, skjedde momentant i heile organisasjonen. Sjglvsagt
er det godt mogeleg at det var munnlege dialogar internt i direktoratet. Likevel var
det aldri nokre usemjer som kom pé trykk. Vegdirektgren sine standpunkt var til ei
kvar tid det stanpunktet som disiplinerte heile organisasjonen. Det kan sjglvsagt
hevdast at dette er heilt naudsynt i ein byrékratisk organisasjon. Det ma likevel
oppsummerast at det er problematisk i hgve til & initiere meir djuptgdande
sj@lvrefleksjon i saker der det er motstridande interesser mellom miljg og mobilitet.

For det tredje er det grunn til 4 sette spkelyset pd den manglande dialogen
bidde mellom Vegdirektoratet og Samferdsledepartementet og direktoratet og
Stortinget. Det synest som om direktoratet i det heile ikkje undersgkte, eller hadde
teft, for kva som var mogeleg 4 fa gjennomslag for i Departementet og kva som var
politisk mogeleg 4 oppna i Stortinget. S& lenge miljpomsyna var kontroversielle er
det all grunn til & meine at direktoratet burde sj& at Departementet og Stortinget
ville legge stgrre vekt pa andre sider 1 denne diskursen enn dei teknisk-gkonomiske
argumenta.

For det fijerde er det pafallande kor lita innverknad dei statlege og

1% Vegdirektoratet, "Oslofjordforbindelsen. Planbehandling i Frogn", brev til Samferdsledepartementet
8.januar 1996: (VD) uordna materiale 1985-1996.
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fylkeskommunale miljgvernstyresmaktene hadde pd prosessen. Dette har ogsé vore
tilfelle i 1990-dra. Miljgvernstyresmaktene er ikkje direkte involverte i
planleggingsprosessen og innvendingane deira synest ikkje ha blitt tillagt stgrre
vekt i saksgangen fram til Hovudplanvedtak. Det m& kunne seiast & vere
oppsiktsvekkande at den statlege miljgvernstyresmakten etter ein 35 Ar lang
utgreiingsperiode ma klage Hovudplanvedtaket inn for Samferdsledepartemenet!

Samla sett er det eitt fellestrekk ved desse fire kritiske merknadene til
Vegdirektoratet si rolle i miljgdiskursen om Oslofjordforbindelsen: manglande
evne til & opprette dialogar og 4 forhandle med med- og motspelarar i diskursen.
- Dette galdt bdde internt i organisasjonen, -overfor dei politiske styresmaktene,
overfor-andre institusjonar og organisasjonar. som var-aktgrar i diskursen og overfor
samfunnet i det heile. Vegdirektoratet spelte fprst og fremst ei rolle som produsent
- av argument for vekselvis bru og tunnel, og i mindre grad som utviklar av ei miljg-
og samfunnsmessig akeptabel lgysing. I lys av miljgstyresmaktene sin formelt
svake posisjon hadde kontroversen om Oslofjordforbindelsen sileis ingen aktgrar
som var i stand til & forhandle fram kompromisslgysingar, som bade tok omsyn til
samfunns- og miljginteressene. Om det etter 1988 har vore mogeleg 4 finne ei
kompromisslgysing i denne saka er eit anna spgrsmal.

Avslutning

I denne artikkelen har vi sett korleis miljgkontroversen kring Oslofjordforbindelsen
har vart fgrt 1 &ra 1970-96. Det har vore mange akigrar som har deltatt i
kontroversen, og kontroversen har hatt i seg dei fleste tema i miljgdiskursen i
samferdslesektoren: omsyna til stgy, luft, verning av natur- og kulturlandskap,
friluftsliv osb. Dei som har argumentert for bru/tunnel har i stgrre grad enn
motstandarane brukt argument som kan oppfattast & ligge utanfor miljgdiskursen,
som t.d. tekniske og pkonomiske argument. Dette ma sjdast i samanheng med at
den statlege bil- og vegsektoren si viktigaste oppgave er 4 bygge og vedlikehalde
vegnetiet.

Nokre motargument mot bru fekk aldri nok stgtte eller aksept til 4 bli viktige
argument i miljgdiskursen om Oslofjordforbindelsen. Det galdt t.d. argumentet om
at omréda nord for Drgbak var verneverdig rekreasjonsomride som ville avhjelpe
sjukcheimskgane. Andre argument kom derimot gradvis inn som viktige premiss
for motstanden mot bru. Dette galdt t.d. miljgrgrsia sitt aukande fokus pa Hégya
som verneverdig naturreservat. Dette er ogsa eit dgme pé korleis nye argument
kjem til i diskursen etter kvart som nye aktgrar "logar” seg til.

Eit karakteristisk trekk ved ordskiftet var ogsa at estetiske argument vart
brukte bide av tilhengarane og motstandarane av Oslofjordforbindelsen, medan
etiske argument ikkje synest 4 ha vore brukt i s@rleg grad. Dette samsvarer godt
med Johan Hedrén sin observasjon om at miljgdiskursen i politiske tekstar er
karakterisert av at omsynet til gkonomi gér fore omsynet til estetikk og etikk.

V1 har sett at det vart ytra meingingar av sosial og moralsk karakter i
miljgkontroversen om Oslofjordforbindelsen. Johan Hedrén sin péistand om at
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politiske tekstar i miljgdiskursen set omsynet til gkonomi fgrst, deretter estetikk og
etikk, synest ogsé 4 gjelde for denne kontroversen.

Ser vi pé det lokale nivéet er argumenta for bru (tunnel) i stor grad knytte til
omsynet til turisme og arbeidsplassar, medan motstandarane syner til estetiske og
etiske ulemper.

P4 det regionale nivéet argumentaerast det f6r bru av omsyn til regional
gkonomisk integrasjon og rekreasjon for Osloinnbyggarane, medan motargumenta
er knytte til konsekvensane for friluftslivet i Oslofjord-omradet.

Nasjonalt knytast argumentasjon for bru til behovet for eit gkonomisk-
rasjonelt - vegsystem - mellom - Kontinentet og S¢r- og Vest-Noreg, medan
- motargumenta ikkje synest & vere artikulerte pa detie nivaet.

I hgve til den globale miljgdiskursen er det motstandarane av bru/tunnel som
sterkast profilerer seg med etiske argument knytt til det menneskelege
eksistensgrunnlaget. Denne argumentasjonen var vanskeleg & imgtegd for dei
- statlige vegstyresmaktene og vart prgvd halde utanfor diskursen om
Oslofjordforbindelsen. Tilhengarane av bru uttrykte ikkje eksplisitt argument pa
dette nivdet, men det er naturleg & forlenge argumentasjonen for bru pa det
nasjonale nivéaet: Bru var viktig for vér konkurransekraft med utlandet.

Innleiingsvis 1 artikkelen ordna eg aktgrane 1 diskursen om
Oslofjordforbindelsen etter tre kategoriar. Fullt ut systematisk samsvar i interesser
innanfor dei ulike kategoriane er det ikkje mogeleg 4 syne. Det er vanskeleg & sja at
motstanden mot bru/tunnel og sambandet i det heile, samla sett var stgrre i den
lokale forvaltninga enn i den statlege forvaltninga (bide veg- og miljgforvaltninga).
Det kan derimot hevdast at det til ein viss grad var systematiske interesseskilnader
etter geografiske kriterie: austsida av Oslofjorden var i hovudsak mot bru, medan
vestsida var mot tunnel. Til sist er det heller ikkje mogeleg & finne noko
systematisk samsvar 1 interesser mellom frivillige og offentlege interesser.
Diskursen og Oslofjordforbindelsen var fgrst og fremst sermerkt av mangfaldet av
uttrykte  interesser:  naturverninteresser,  kulturverninteresser,  allmenne
samfunnsinteresser, friluftsinteresser, akonomiske interesser, interesser i hgve til
teknologival, personlege interesser osb.

Eit av dei mest péfallande trekka ved diskursen om Oslofjordforbindelsen er
1 kor stor grad det var tilhgve utanfor sjglve kontroversen som péverka dei statlege
vegstyresmaktene til 4 g inn for bru eller tunnel. Det kunne anten vere framlegg
om tilliggande hovudflyplass eller ny industri, eller det kunne vere tekniske eller
gkonomiske argument som til ulike tidspunkt talde for eller mot det eine eller
andre. Trass i at det var miljgomsyna det meste av det offentlege ordskiftet om
Oslofjordforbindelsen handla om, er det vanskeleg & sja at miljpomsyna pa noko
tidspunkt vog tungt for om Samferdsledepartementet og Vegdirektoratet skulle ga
inn for bru eller tunnel.
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