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Masteroppgave   i   samfunnsgeografi   
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(2)   


   


Forord   
    


   


Å   gjennomføre   masteroppgaven   er   et   prosjekt   jeg   lenge   har   hatt   liggende   på   
 vent.      Allerede   i   forrige   tiår   var   jeg   student   ved   institutt   for   geografi   og   fokuserte   
 da   på   planleggingsteori   og   geografiske   informasjonssystemer.      Parallelt   med   
 studiene   fulgte   jeg   utviklingen   i   bybaneprosjektet   nøye,   både   ut   fra   plan-‐fagene   
 og   egen   interesse   i   skinnegående   kollektivtransport.      Underveis   ble   jeg   ansatt   på   
 eget   institutt   som   avdelingsingeniør   innenfor   GIS   hvoretter   andre   hendelser   i   
 livet   gjorde   at   masterstudiene   dessverre   ble   satt   til   side.      I   2009   fikk   jeg   jobb   i   
 Bybanen   AS   og   er   nå      prosjektleder   for   banens   vognpark,   kanskje   et   bevis   på   at   
 geografen   kan   brukes   til   alt.   


   


Tross   gode   tider   hos   Bybanen   var   det   noe   som   manglet,   det   å   ikke   ha   fullført   
 mastergraden   var   som   et   sår.      En   dag   fikk   jeg   det   endelige   puffet   i   ryggen   av   min   
 gode   sjef,   vi   ble   enige   om   at   jeg   skulle   fullføre   dette.      Det   har   jeg   nå   gjort,   på   
 normert   tid   ved   siden   av   full   jobb,   rett   nok   med   noen   uker   studiepermisjon   til   å   
 sette   kronen   på   verket   og   en   ryggsekk   med   studiepoeng   fra   gamle   dager.   


   


Den   største   takken   går   til   min   kjære   samboer   Line   som   har   holdt   ut   med   mine   
 lange   kvelder   bak   skjermen   og   støttet   meg   underveis.      Takk   også   til   min   kjære   
 mor   for   støtte,   direktør   Paul   som   skubbet   meg   inn   i   dette,   og   sist   men   ikke   minst   
 professor   Arnt   Fløysand   for   god   veiledning.   


   


Til   far.   
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(5)1.1:      Innledning   
    


Bergen   opplevde   gjennom   siste   halvdel   av   forrige   århundre   en   kraftig   vekst   i   
 privatbilismen   og   en   styring   av   byutviklingen   i   retning   av   et   bilbasert   samfunn.      


Når   det   ikke   lenger   var   plass   til   bilene   på   et   dårlig   veinett   satset   man   lenge   
 entydig   på   å   bedre   tilrettelegge   veinettet   for   flere   biler,   samt   utformet   hele   
 bydeler   slik   at   bilhold   ble   en   nødvendighet.      Vestlandshovedstaden   har   ikke   vært   
 alene   om   å   utvikle   seg   i   denne   retningen,   verken   i   Norge   eller   eller   Europa.         


   


Massebilismen   virket   frigjørende   og   ga   folk   muligheter   til   å   reise   dit   de   ville   og   
 når   de   ville.      På   mange   måter   har   bilen   blitt   en   uunnværlig   følgesvenn   i   vårt   
 moderne   samfunn,   dessverre   kommer   ikke   dette   uten   en   kostnad.      Bilismen   
 bringer   også   med   seg   problemer   for   miljø   og   andre   forhold.         


   


Fra   en   fremtidstro   på   1960-‐tallet   der   bilen   var   løsningen   på   alle   
 transportproblemer   har   vi   etter   tusenårsskiftet   gradvis   kommet   til   en   


erkjennelse   av   at   det   samme   transportmidlet   er   et   problem   for   bymiljøet.      Dette   
 har   blitt   tydeliggjort   gjennom   flere   inntrykk.      Den   konstante   biltrafikken   har   man   
 tatt   for   gitt   i   en   storby   mens   fenomener   som   eksoslokk   vinterstid   og   astma-‐


relaterte   plager   som   kan   skyldes   eksos   har   vært   fenomener   som   er   vanskeligere   
 for   bergenserne   å   akseptere.   


   


Å   komme   til   en   erkjennelse   av   at   bilismen   er   et   problem   har   vært   en   lang   


modningsprosess   i   Bergen   by.      Tolker   vi   dette   i   lys   av   Sacks   natur-‐begrep   kan   vi   
 si   at   veinettet   og   bilismen   har   fått   en   plass   i   vår   urbane   og   primære   natur.      


Gjennom   pendlinger   mellom   sfærene   sosiale   relasjoner   og   mening   har   byen   
 representert   ved   beslutningstakere   og   andre   aktørers   kommet   til   erkjennelse   av   
 at   det   også   finnes   alternative   måter   å   transportere   mennesker   som   ikke   


nødvendigvis   avhenger   av   privatbilismen   som   primær   natur.      Gjennom   slike   
pendlinger   leitet   byen   etter   alternative   løsninger,   gjennom   en   prosess   som   på   



(6)erkjennelse   som   kanskje   kom   til   som   følge   av   erfaringer   fra   andre   steder   enn   
 Bergen   gjennom   sfæren   sosiale   relasjoner.      I   2006   fattet   byens   beslutningstakere   
 en   beslutning   om   å   bygge   en   bybane   mellom   byens   sentrum   og   Nesttun   i   Fana   
 bydel.         


   


Denne   masteroppgaven   har   som   tema   å   undersøke   hvordan   byggingen   av   denne   
 banen   har   påvirket   byutviklingen   langs   traseen   og   hvordan   den   fortsetter   å   
 påvirke   også   etter   at   den   åpnet.      Gjennom   dette   kan   vi   si   at   bybanen   krysser   
 grensen   mellom   det   diskursive   og   det   materielle,   hvordan   den   gjør   det   vil   jeg   
 belyse   med   aktuell   teori.      Jeg   har   allerede   kort   nevnt   Sacks   forståelsesmodell,   
 utover   dette   vil   jeg   også   knytte   actant-‐begrepet   som   det   forstås   i   


innovasjonsteori   til   oppgavens   tema.   


   


Før   vi   kan   presentere   problemstilingene   må   vi   imidlertid   danne   oss   et   bilde   av   
 hva   en   bybane   er   for   noe.   


   
    


1.1:      Hva   er   en   bybane?   


Bybanens   første   byggetrinn   åpnet   for   publikum   sommeren   2010.   


Endeholdeplass   de   første   tre   årene   var   Nesttun,   hvoretter   banen   ble   suksessivt   
 forlenget   sørover.      Banens   tilkomst   i   Bergensdalen   skjedde   ikke   uten   sverdslag,   
 diskusjonene   om   hvorvidt   den   skulle   bygges   varte   i   flere   tiår.      Blant   


argumentene   som   ble   brukt   av   banens   forkjempere   var   forbedret   byutvikling   
 langs   traseen   gjennom   blant   annet   økt   attraktivitet   og   fornying   av   


infrastrukturen   langs   traseen.   


   


Ordet   ”bybane”   er   en   direkte   oversettelse   av   det   tyske   begrepet   ”stadtbahn”   og   
 beskriver   et   teknologisk   fleksibelt   mellomtrinn   mellom   klassisk   sporvei   som   
 deler   areal   med   privatbiler   og   t-‐bane   med   hurtige   traseer   uten   konflikt   med   
 annen   trafikk.      Når   det   anlegges   bybaner   er   målet   å   kombinere   fordelene   og   
 ulempene   med   hvert   av   ytterpunktene   på   best   mulig   måte,   for   å   tilby   et   


driftssikkert   og   pålitelig   transportmiddel   som   et   alternativ   til   privatbilisme.      Ved   



(7)å   velge   egenskaper   etter   de   stedlige   forholdene   kan   det   også   oppnås   


kostnadsbesparelser   ved   utbygging.      For   å   oppnå   en   god   attraktivitet   bygges   
 slike   baner   som   regel   med   høyverdige   materialer   på   holdeplasser   og   sidearealer   
 som   sykkelveier   og   grøntanlegg.      Dette   kombineres   med   god   grafisk   og   praktisk   
 utforming   for   å   sikre   universell   tilgjengelighet.      Som   regel   skjer   også   en   større   
 omlegging   av   rutetilbudet   for   å   oppnå   dette,   en   gyllen   standard   i   bransjen   er   å   gi   
 publikum   mulighet   til   å   ”kaste   ruteheftet”   ved   å   kjøre   så   ofte   at   man   ikke   trenger   
 å   forholde   seg   til   ruteopplysninger.   


   


Tunge   infrastruktursatsinger   som   nevnt   over   skjer   på   bakgrunn   av   et   ønske   om   å   
 flytte   de   reisende   fra   privatbilen   til   kollektivtrafikken   og   gjøre   det   mulig   å   klare   
 seg   uten   bil   i   det   daglige.      Mange   bybaneprosjekter   i   verden   bygges   med   en   
 forventning   om   å   oppnå   den   såkalte   skinneeffekten   (Axhausen,   Haupt   et   al.   


2001)   som   stipulerer   at   flere   er   villige   til   å   velge   et   skinnegående   


transportmiddel   enn   et   som   beveger   seg   på   gummihjul,   tross   samme   egenskaper   
 for   øvrig.      Det   som   har   skjedd   med   Bybanen   i   Bergen   tyder   på   at   effekten   


eksisterer.   


   


Flere   steder   blir   bybaner   sett   på   som   en   måte   å   endre   stedene   banen   passerer,   i   
 Bergen   har   det   vært   et   uttalt   mål   å   legge   til   rette   for   fortetting   langs   traseen   og   
 tilrettelegging   for   lokalsentre   ved   de   viktigste   holdeplassene.      Parallelt   med   
 byggingen   av   Bybanen   fulgte   en   rekke   reguleringsprosjekter   med   sikte   på   å   
 utvikle   tomter   nær   holdeplassene,   lokalsentra   på   Wergeland   og   Paradis   har   
 eksempelvis   vært   nevnt   flere   ganger   i   media   men   prosessene   er   p.t.   ikke   fullført.      


   


Uavhengig   av   hva   som   bygges   langs   traseen   har   eiendomsmarkedet   respondert   
med   en   økning   i   eiendomsverdiene   langs   banen   (Lekve   2013:web),   noe   som   
speiler   en   økt   interesse   i   markedet   for   å   bo   nær   Bybanen.      Etter   åpningen   i   2010   
har   flere   boligprosjekter   aktivt   annonsert   med   fraser   som   ”kort   avstand   til   
bybanen”   eller   ”like   i   nærheten   av   kommende   bybanetrasé”.      Det   er   nå   stor   
interesse   i   eiendomsmarkedet   til   hvor   og   når   banen   skal   forlenges   videre.      Den   



(8)har   forstummet   helt,   diskusjonen   handler   nå   i   større   grad   om   hvor   sporet   skal   
 legges.   


Bybanen   danner   rammen   for   denne   masteroppgaven   fordi   jeg   i   mange   år   har   
 fulgt   dennes   utvikling   med   interesse,   så   vel   fra   et   byutviklingsståsted   som   et   
 teknisk   sådant.      Det   siste   har   endt   med   at   bybanen   ble   min   arbeidsplass,   noe   som   
 har   medført   at   visse   hensyn   måtte   tas   underveis   i   arbeidet   med   masteroppgaven.         


   


Hovedfeltområdet   Nesttun   ble   valgt   fordi   det   er   et   sted   som   har   en   historie   som   
 både   kommunesenter   og   stasjonsby.         Nesttun   er   også   en   spennende   lokalitet   i   
 lys   av   et   aktivt   næringsliv   som   har   jobbet   målbevisst   for   å   fremme   


bydelssenteret   sitt   som   et   attraktivt   sted   for   handel   og   senere   bolig.      Gjennom   
 denne   masteroppgaven   skal   jeg   belyse   hvordan   byutviklingen   kan   ha   


påvirkningen   av   Nesttun   sentrum   gjennom   bruk   av   geografiske   
 informasjonssystemer   og   intervju   som   metode.   


   


I   tillegg   til   Nesttun   skal   jeg   også   gjennom   bruk   av   GIS   som   metode   se   nærmere   på   
 Indre   Arna   og   sammenligne   utviklingen   der   med   det   som   har   skjedd   på   Nesttun.      


Indre   Arna   var   som   Nesttun   et   stopp   på   den   gamle   Vossebanen   men   der   


sistnevnte   mistet   jernbanen   har   Indre   Arna   aldri   opplevd   dette,   langt   mindre   å   få   
 bybane.      Det   som   da   gjør   Indre   Arna   interessant   for   masterprosjektet   er   å   


undersøke   hvordan   jernbanen   har   påvirket   Indre   Arna   i   forhold   til   bybanens   
 virkning   på   Nesttun.   


   



   


       



(9)1.2:      Forskningsspørsmål   
    


Under   utarbeidelsen   av   forskningsspørsmålene   satte   jeg   som   mål   å   benytte   
 aktuell   teori   kombinert   med   for   studenten   kjente   metoder.      Dette   utkrystalliserte   
 seg   til   å   kombinere   teori   fra   innovasjonsforskning   med   geografiske   


informasjonssystemer   og   intervju   som   hovedmetoder.         


   
    


Hovedproblemstilling:    Hvilken   rolle   spiller   Bybanen   for   
                 utviklingen   av   Nesttun   som   sted?   


Etter   bybanens   åpning   har   det   skjedd   flere   utbygginger   både   i   og   rundt   Nesttun   
 som   igjen   endrer   områdenes   karakter.      Ut   i   fra   media   og   eiendomsmarkedet   
 synes   det   opplagt   at   banen   har   vært   med   på   å   drive   frem   dette.      Spørsmålet   jeg   
 stiller   meg   er   hvordan   dette   har   skjedd,   noe   jeg   ønsker   å   finne   svar   på   ved   å   
 undersøke   lokaliteter   i   Nesttun   sentrum   der   bybanen   antas   å   ha   vært   en   
 utløsende   faktor   for   utvikling.   


   


Underproblemstilling   1:    På   hvilken   måte   har   arealbruken   blitt   påvirket?   


Arealbruk   defineres   ovenfra   og   ned   gjennom   planprosesser,   samt   nedenfra   og   
 opp   gjennom   private   initiativ   som   forslag   til   nye   planer   som   opphever   gjeldende.      


Kan   bybanen   sies   å   ha   endret   på   prioriteringene   fra   overordnet   hold   i   


forbindelse   med   arealplanlegging,   samt   utbyggeres   interesse   av   å   foreslå   egne   
 planer?         


   


Underproblemstilling   2:    Kan   bybanen   betraktes   som   en   actant?   


Dette   vil   være   oppgavens   teoretiske   problemstilling.      Gjennom   tolkning   av   funn   
 gjort   gjennom   metodebruk   vil   jeg   vise   hvordan   en   bybane   kan   beskrives   som   en   
 actant   i   forhold   til   byutvikling   på   masteroppgavens   lokaliteter.   


       



(10)
Teori   og   analytisk   rammeverk   


   


I   andre   underproblemstilling   nevner   jeg   actant   som   et   analysebegrep   for   
 masteroppgaven,   jeg   åpner   for   å   bruke   dette   som   et   rammeverk   for   å   forsøke   å   
 beskrive   en   pågående   utvikling.      Det   betinger   en   utdyping   av   hvordan   Bybanen   
 kan   tenkes   å   passe   inn   i   begrepet.   


Bybanen   som   fenomen   


Som   en   ren   fysisk   installasjon   i   byen   består   Bybanen   av   forskjellige   fysisk   
 påtagelige   og   erkjennbare   deler,   som   spor,   vogner,   holdeplasser,   med   mer.      


Utover   dette   er   det   tilsynelatende   ikke   noe   mer.      Banen   frakter   passasjerer   som   
 tidligere   ble   befordret   med   busser   og   er   nå   henfallen   til   rollen   som   et   kollektivt   
 transportmiddel.      Slik   kan   vi   fremstille   Bybanen   som   maskin   eller   et   teknisk   
 system   som   utfører   beskrevne   transportoppgaver.         


   


På   tross   av   dette   er   det   få   ting   som   har   fått   bergensere   til   å   synse   og   mene   mer   
 om   noe   i   det   offentlige   rom   det   siste   tiår   enn   nettopp   Bybanen.      Bybanen   som   
 konsept   for   transport   og   byutvikling   satte   i   høy   grad   fyr   på   diskusjonen   som   nå   
 blusser   opp   på   ny   hver   gang   banen   skal   forlenges.      Er   det   noe   ”mer”   i   Bybanen   
 enn   transport   av   personer?      


   


I   media   fremkommer   det   med   ujevne   mellomrom   at   eiendomsverdiene   stiger   i   
 nærheten   av   bybanens   holdeplasser,   samt   at   dette   er   med   på   å   forme   


arealbruken   i   disse   områdene.      Hvordan   kan   vi   beskrive   at   Bybanen   gjør   dette   og   
 hva   er   det   egentlig   den   gjør,   om   noe   -‐   hvordan   skal   vi   forstå   dette   i   et   teoretisk   
 perspektiv?   


   


For   å   forstå   dette   må   vi   først   forsøke   å   si   noe   om   hva   Bybanen   ”er”   utover   det   
rent   materielle,   dvs.   skinner,   vogner   osv.      Vi   kan   velge   å   forstå   den   som   en   
meningsbærer,   et   symbol   for   byen,   eller   en   rød   klut.      Det   er   dette   ”noe”   vi   må   
forsøke   å   plassere.      Jeg   velger   å   ta   utgangspunkt   i   Sacks   teori   som   jeg   vil   forsøke   
å   utdype   herunder.      Dernest   vil   jeg   presentere   bybanen   i   lys   av   actant-‐begrepet   
med   et   blikk   innom   innovasjonsvitenskapen.      Dette   vil   lede   til   en   



(11)forskningsmodell.      Først   vil   jeg   imidlertid   presentere   Bybanen   som   sted   i   lys   av   
 lokalitetene   på   Nesttun.   


   


Natur-‐begrepet   


En   som   har   vært   opptatt   av   samspill   mellom   det   materielle   og   immaterielle   er   
 geografen   Robert   D.   Sack.      I   verket   ”Homo   Geographicus”   presenterer      Sack   en   
 forklaringsmodell   som   på   overordnet   nivå   forsøker   å   beskrive   det   å   være   


”geografisk   oppmerksom”   eller   ”geographically   aware”   (Sack   1997:25).      


Utgangspunktet   for   modellen   er   tre   komplementerende   ontologiske   sfærer   
 mening,   natur   og   sosiale   relasjoner.      Sfærene   overlapper   hverandre   på   
 grunnplanet   som   også   er   utgangspunktet   for   forståelse   av   sted   og   ”self”.            


   
    


Fig.   1:    Sacks   forståelsesmodell,   omtegnet   fra   (Sack   1997:28)   



(12)Natursfæren   er   de   gitte   kreftene   rundt   oss   som   for   eksempel   vind   og   vann,   det   
 allestedsnærværende.      Sack   kritiserer   dem   som   ser   bort   fra   naturens   


påvirkningskraft   på   mennesker   og   snarere   antar   at   den   bare   eksisterer.      Han   
 mener   at   natur   både   begrenser,   påvirker   og   muliggjør   menneskelig   handling,   
 uten   at   han   med   dette   utelukker   det   menneskeskapte.         


   


Natur   kan   beskrives   på   mange   måter   og   ha   vidt   forskjellige   geografiske   
 utstrekninger.      I   dagligtalen   utgjør   natur   det   gitte,   som   flora   og   fauna   slik   vi   
 finner   det   rundt   oss   og   slik   det   ”alltid”   har   vært.      Det   eksisterer   uberørt   natur   i   
 stor   utstrekning   som   for   eksempel   på   Grønland   men   vi   mennesker   er   også   i   
 stand   til      å   skape   natur   rundt   oss   der   vi   er.      I   geografisk   forstand   kan   


byplanlegging   brukes   som   eksempel,   der   parker   og   grønne   lunger   anses   som   
 viktige   for   rekreasjon   i   ellers   tettbygde   bystrøk   –   natur   har   en   verdi.      En   


”kunstig”   park   er   med   andre   ord   også   natur,   selv   om   den   ikke   er   ”ekte”   som   i   at   
 den   alltid   har   vært   der,   men   skapt   av   mennesker   med   spesifikke   hensikter.      Sack   
 beskriver   videre   hvordan   natur   påvirkes   av   mennesker   gjennom   sfærene   sosiale   
 relasjoner   og   mening   ved   at   vi   etter   behov   og   situasjon   tillegger   den   verdier   
 (Sack   1997:42).         


   


Sosiale   relasjoner   er   den   første   av   de   kulturelt   betingete   sfærene.      Enkelt   fortalt   
 handler   denne   sfæren   om   hvordan   mennesker   forholder   seg   til   hverandre,   
 eksempelvis   gjennom   å   være   arbeidstaker   eller   arbeidsgiver.      En   arbeidstaker   
 påvirkes   av   mange   faktorer,   for   eksempel   ønsket   om   å   ha   en   jobb   som   gir   høyest   
 mulig   inntekt   til   fordel   for   familien.         Behovet   for   å   ha   en   fast   jobb   kan   vi   grunne   i   
 vårt   menneskeskapte   levesett   der   penger   byttes   mot   varer,   mens   behovet   for   
 transport   til   og   fra   arbeidsplassen   likeledes   er   et   behov   grunnet   i   menneskelige   
 ideer.      I   bybanesammenheng   kan   vi   si   at   sosiale   relasjoner   påvirker   reisevalg.   


   


Til   sist   skal   vi   beskrive   Meningssfæren.      Det   er   denne   som   definerer   oss   som   
mennesker,   vår   evne   til   å   tenke   og   forme   det   som   ligger   omkring   oss.      Gjennom   
mening   er   vi   i   stand   til   å   forme   de   øvrige   sfærene   ut   i   fra   våre   egne   bakgrunner,   
eksempelvis   et   inntrykk   av   bybane   som   en   attraktiv   reisevei   mellom   punkter   
langs   en   trasé,   eller   fokus   på   å   reise   mer   miljøvennlig.   



(13)   
    


Ut   fra   det   jeg   har   valgt   å   kalle   grunnplanet   springer   akser   med   perspektiver,   der   
 abstraksjonsnivået   øker   med   avstanden   fra   grunnplanet.      Sack   beskriver   de   tre   
 grunnleggende   aksene   moral,   estetikk   og   diskursiv-‐vitenskapelig.         De   


representerer   vår   menneskelige   mulighet   til   å   reflektere   og   innta   ulike   
 perspektiver.      Med   høyden   over   grunnplanet   øker   abstraksjonsnivået   og   
 avhengig   av   hvilken   eller   hvilke   akser   vi   anskuer   grunnplanet   fra   får   vi   et   
 grunnlag   for   å   beskrive   og   diskutere   verden.      Sack   fremhever   imidlertid   at   det   
 ikke   er   problematisk   å   forbli   på   grunnplanet,   der   vi   finner   selvet   og   våre   
 preferanser.      


   


Tilbake   på   grunnplanet,   eller   i   ”verden”   slik   Sack   beskriver   vi   den,   har   vi   


ytterligere   tre   grunnleggende   byggeklosser   i   forståelsesmodellen:      Sted,   rom,   og   
 selvet.      Disse   beskrives   av   Sack   som   fokuspunkter   i   modellen   og   virker   som   
 krefter   i   det   de   trekker   sammen   virkningen   av   de   tre   elementære   sfærene   (Sack   
 1997:30).      Det   er   her   menneskets   agens   kommer   inn   for   uten   vår   inngripen   ville   
 det   ikke   eksistert   noe   ”sted”.      


   


Utgangspunktet   for   dette   er   hva   vi   ønsker   å   oppnå   og   med   det   samfunnets   
 underliggende   behov.      Et   norsk   eksempel   er   at   naturen   tillegges   rollen   som   
 ressurs,   i   det   vi   kan   suge   olje   opp   av   havet   og   dermed   oppnå   en   økonomisk   
 gevinst   for   nasjonen.   


   


Bybanen   som   ”natur”   


Om   vi   nå   snevrer   inn   naturbegrepet   til   en   urban   setting   og   bymiljøet   i   Bergen   
 kan   vi   bruke   et   sitat   fra   Sack   som   utgangspunkt:   ”Nature   […]   may   be   seen   as   a   
 mechanism   or   machine   because   the   society   is   industrial   [..]”   (Sack   1997:42).      Kan   
 vi   med   dette   som   utgangspunkt   beskrive   Bybanen   som   ”natur”   til   tross   for   at   den   
 er   et   menneskeskapt   kollektivt   transportmiddel?      La   oss   tolke   Bybanens   


tilblivelse   ut   i   fra   Sacks   forståelsesmodell.   



(14)Bergen   valgte   på   et   tidspunkt   å   bygge   ned   kollektivtransporten   til   et   i   datidens   
 øyne   økonomisk   bærekraftig   nivå.      Det   såkalte   tjenlige   veinettet   skulle   sørge   for   
 god   fremkommelighet   for   både   privatbiler   og   busser,   senere   viste   dette   seg   å   
 ikke   være   godt   nok      (Fewtrell   Flatmark   2011:35).      La   oss   tolke   utviklingen   fra   
 denne   tilstanden   i   lys   av   Sack:   


   


Med   utgangspunkt   i   sfærene   natur,   mening   og   sosiale   relasjoner   kan   vi   si   at   det   
 ble   foreslått   å   bygge   en   bybane   som   teknisk   løsning   på   et   trafikalt   problem.      Etter   
 en   lengre   diskurs,   hvilket   innebærer   pendling   mellom   de   nevnte   sfærer   fra   
 forskjellige   perspektiver,   ble   det   besluttet   å   bygge   banen.      Beslutningstakerne   
 hadde   da   også,   basert   på      erfaringer   fra   andre   bybane-‐byer,   en   forventning   om   
 byutvikling   langs   traseen   og   la   til   rette   for   å   utnytte   dette   gjennom   politiske   
 vedtak   i   meningssfæren   som   i   sin   tur   la   grunnlag   for   økt   utnyttelse   av   areal   
 tilknyttet   traseen.      Både   trasé   og   arealbruk   kan   vi   her   forstå   som   forandring   av   
 Nesttuns   ”natur”.   


   


Også   det   som   skjedde   i   etterkant   av   byggingen   kan   tolkes   i   lys   av   Sack.      Den   nye   
 urbane   naturen   har   hatt   en   tilbakevirkende   kraft   på   meningssfæren   og   på   sosiale   
 relasjoner.      Utbyggingen   har   kanskje   vist   seg   å   påvirke   eiendomsverdier   i   


vesentlig   grad,   slik   at   det   gis   et   økonomisk   incitament   til   å   fortsette   byggingen.      


Prosjektet   har   også   skapt   en   ny   diskurs   om   bruk   av   sentrale   byrom   til   banetrasé   
 eller   annet.         Slik   kan   vi   si   at   bybanen   i   kraft   av   sin   eksistens   som   ny   urban   natur   
 er   med   på   å   forme   diskusjon   om   dens   videre   utbygging   i   samspill   med   aktører   i   
 sfærene.      Noen   av   disse   har   over   tid   dannet   erfaringer   av   bybanen   slik   den   er   i   
 dag,   som   har   gjort   dem   i   stand   til   å   innta   nye   perspektiv,   mens   andre   aktører   er   
 nye   og   ukjente   med   tidligere   meningsutveksling.   


   


Bybanen   som   ”sted”   i   Sacks   modell   


Sack   åpner   for   at   vi   kan   forstå   menneskeskapte,   kulturelle   fenomen   


eksemplifisert   med   en      motorvei   som   et   utstrukket   sted   (Sack   1997:33).         For   å   
forstå   dette   må   vi   ta   i   betraktning   Sacks   stedsforståelse   som   grovt   kan   deles   opp   
i   primære   og   sekundære   steder.         



(15)   


Primærsteder   bygger   på   det   som   opprinnelige   var   uberørt   natur,   som   så   ble   
 omformet   av   mennesker   gjennom   innføring   av   mening   og   regler.      Eksemplifisert   
 i   en   urbaniseringskontekst   kan   vi   si   at   en   demning   bygger   på   et   sekundært   sted   i   
 form   av   en   innsjø   som   inntil   vannverkets   etablering   ikke   hadde   noen   tilknyttede   
 meninger   eller   regler.      Innsjøen   fortsetter   å   være   et   sekundærsted,   


tilsynelatende   urørt   av   mennesker,   men   når   vi   besøker   den   i   anledning   å   bedrive   
 rekreasjon   minner   normative   skilt   oss   om   at   kulturelt   betingete   regler   gjelder,   
 for   eksempel   at   det   er   forbudt   å   bade.      Dermed   har   innsjøen   blitt   et   primærsted   
 med   et   annet   meningsinnhold   for   den   som   betrakter.   


   


I   lys   av   det   overstående   kan   vi   forstå   Nesttuns   nye   natur   gjennom   bybanen   som   
 et   primærsted.      Den   er   bygget   ut   i   fra   en   eksisterende   natur,   det   urbane   snittet   
 gjennom   lokaliteten   som   var   der   før.      Går   vi   tilbake   i   tid   kunne   imidlertid   deler   av   
 Nesttun   vært   beskrevet   som   et   sekundærsted.      Vi   skal   ikke   lenger   tilbake   i   tid   
 enn   hundre   år   for   å   finne   dagens   Nesttun   som   en   elveslette   med   lite   nærliggende   
 bebyggelse,   og   dermed   i   større   grad   et   sekundærsted   enn   det   er   i   dag.   


   


Som   nevnt   over   beskriver   Sack   at   motorveier   kan   tolkes   som   steder.         En   
 motorvei   kan   vi   forstå   som   meningsbærende   ved   at   den   tillater   formodentlig   
 effektiv   transport   fra   punkt   til   punkt.      Den   omgis   av   regler   for   hva   som   kan   
 ferdes   der   av   kjøretøy   og   hvor   fort   m.v..      Den   har   en   natur   som   er   ”evigvarende”   i   
 vår   tidsforståelse,   den   var   der   kanskje   før   vi   ble   født   og   tross   evt.   modernisering   
 med   flere   felt   vil   den   antakelig   være   der   i   generasjoner.      Som   sted   oppretter   vi   
 motorveien   gjennom   bruk,   både   som   individer   men   også   kollektivt,   vi   bruker   alle   
 veinettet   og   vi   har   det   i   vår   bevissthet.      Dermed   kan   vi   si   at   motorveien   som   sted   
 inngår   i   byens   natur,   hvilket   samsvarer   med   Sacks   definisjon   av   sted   som   


sammenfallende   med   natur.      (Sack   1997:34).   


   


Motorveier   har   mange   felles   trekk   med   bybaner   generelt.      De   har   start-‐   og   
endepunkt   som   tillater   forhåpentlig   effektiv   transport   fra   punkt   til   punkt.      



(16)deler   av   veien   mens   start-‐   og   sluttpunkt   kan   være   to   av   et   begrenset   antall   
 muligheter.      En   bybane   kan   være   ny   eller   tilårskommen.      Det   temporale   aspektet   
 er   imidlertid   langt,   en   bybane   skal   være   der   utover   nåværende   generasjoner.         På   
 samme   måte   som   for   motorveier   kan   beboere   på   Nesttun   integrere   bybanen   i   
 sine   reisevaner,   den   er   tilgjengelig   som   en   transportform   med   en   attraktivitet   
 som   oppstår   gjennom   reisemuligheter.   


   


Så   langt   kan   vi   si   at   bybanen   gjennom   Nesttun   kan   påstås   å   være   et   primærsted   
 på   linje   med   eksemplet   Sack   gir.         Sitatet   ”Primary   places   are   virtually   ubiquitous   
 in   human   experience.      They   undergird   our   reality”   (Sack   1997:32)   sier   noe   om   
 viktigheten   av   slike   steder   sett   i   lys   av   Sacks   forståelsesmodell.      Nye   


primærsteder   bygger   som   beskrevet   tidligere   på   det   som   allerede   eksisterer.      


   


En   vesensforskjell   mellom   de   to   eksemplene   motorvei   og   bybane   finner   vi   i   
 hvordan   sosiale   relasjoner   kan   utspille   seg.   I   bybanesammenheng   samles   kjente   
 og   ukjente   mennesker   om   en   avgang   mens   det   på   motorveien   sjelden   er   mer   enn   
 én   person   i   hver   ”avgang”.      Det   gjør   en   bybane   til   noe   mer   sosialt   som   parallelt   
 med   selve   reisen   innbyr   til   møter   mellom   mennesker,   utvekslinger,   og   


pendlinger   mellom   Sacks   sfærer.      Slik   sett   kan   vi   si   at   bybanen   er   en   sosial   
 konstruksjon   som   kan   stimulere   til   sosial   interaksjon.      Dette   alene   kan   være   et   
 positivt   trekk   ved   Bybanen   som   øker   dens   attraktivitet   som   transportmiddel,   
 som   dessuten   også   kan   virke   som   en   katalysator   for   eiendomsutvikling.   


   


Det   faktum   at   Bybanen   er   der   som   sted   innebærer   altså   i   følge   Sack   at   nye   
 primærsteder   formes   etter   denne.      Det   kan   vi   eksemplifisere   med   en   
 eiendomsutvikler   i   Nesttun-‐området   som   gjennom   kjennskap   til   banens   
 eksistens,   eller   planer   om   dens   bygging   avhengig   av   tidsaspektet,   gjør   valg   om   
 hvordan   han   ønsker   å   satse   i   området.   


   


Om   vi   tolker   bybanen   som   sted   i   tråd   med   Sacks   begrepsapparat   er   det   som   om   
bybanen   er   tillagt   en   agens,   til   tross   for   at   den   i   sin   tekniske   natur   ikke   er   mer   
enn   en   trasé   av   betong   og   stål   med   vogner   som   passerer   med   jevne   mellomrom.   



(17)For   å   kunne   beskrive   dette   nærmere   vil   jeg   nå   introdusere   actant-‐begrepet   og   
 dernest   belyse   bybanen   som   en   actant.   


   


Bybanen   som   actant   


Først   vil   jeg   gi   en   oversikt   over   begrepets   oppgav,   actor-‐network   theory   eller   
 ANT   på   kortform.      ANT   er   teoretisk   tilnærming   som   ble   utviklet   av   Bruno   Latour,   
 John   Law   og   Michael   Callon   på   tidlig   1980-‐tall.         For   å   gi   en   beskrivelse   av   


begrepet   ”actant”   har   jeg   benyttet   Latours   verk   ”Reassembling   the   social”   som   
 hovedkilde   (Latour   2005).   


   


Felles   for   de   tre   ”grunnleggerne”   av   ANT   er   deres   bakgrunn   i   sosiologifaget.      ANT   
 oppstod   som   en   reaksjon   på   eksisterende   sosiologisk   metode   som   i   følge   Latour   i   
 liten   grad   er   i   stand   til   å   beskrive   den   materielle   verdens   påvirkning   på   


mennesket.      ANT   er   også   i   stor   grad   å   betrakte   som   en   fagkritikk   der   Latour   tar   
 avstand   fra   den   etablerte   sosiologien,   ”sociology   of   the   social”.         


   


Med   en   aktør   skal   vi   i   følge   Latour   forstå   ”[…]a   movement,   a   displacement,   a   
 transformation,   a   translation,   an   enrollment”.      (Latour   2005:64).      Fra   en   snever   
 etymologisk   forståelse   antar   vi   at   aktør   innebærer   en   bevisst   person   eller   en   
 sosial   avgrenset   gruppe   men   dette   er   ikke   alltid   tilfelle   i   følge   Latour.      Latour   lar   
 også   objekter   bekle   rollen   som   aktør   under   den   forutsetning   at   de   utfører   en   


”handling”,   for   eksempel   en   hammer   som   slår   inn   en   spiker   i   kraft   av   å   bli   
 aktivert   av   et   menneske.   (Latour   2005:72).      Det   er   en   vesensforskjell   mellom   
 hammeren   og   mennesket,   da   hammeren   kommer   fra   den   materielle   ”verden”   og   
 derfor   kalles   en   actant.         


   


En   actant   er   et   produkt   av   agens,   et   samspill   mellom   et   menneske   og   noe   
materielt,   i   overnevnte   tilfelle   en   hammer.      Det   er   flyten   av   intensjoner   og   
handlinger   som   gjør   mennesket   som   handler   og   hammeren   som   oversetter   
arbeidet   til   det   ønskete   utkommet   til   del   (Fløysand,   Jakobsen   et   al.   2012)   er   av   et   
aktør-‐nettverk.      Når   spikeren   er   kommet   vel   i   veggen   og   snekkeren   er   fornøyd   



(18)   


Av   dette   kan   vi   også   slutte   at   en   actant   kan   oppstå   fra   intet,   ha   en   definert   
 varighet,   for   så   å   opphøre   like   brått.      Det   kan   også   oppstå   tilbakekoblinger   som   
 følge   av   nettverket.      Snekkeren   kan   for   eksempel   gjennom   sin   


”nettverksdannelse”   med   hammeren   og   emnet   det   skulle   spikres   i   erfare   at   
 førstnevnte   var   uegnet   og   at   han   neste   gang   må   ta   med   en   annen   type   hammer   til   
 denne   typen   arbeidsoppgaver.      Så   snart   hammeren   forlates   av   snekkeren   trer   
 den   ut   av   nettverket,   men   snekkeren   vil   være   preget   av   erfaringen   mens   


hammeren   er   der   fortsatt   og   kan   på   ny   inngå   i   et   nettverk,   men   da   kanskje   med   
 en   annen   snekker   et   annet   sted   og   i   en   annen   sammenheng.         


   


Denne   ”besjelingen”   av   objekter   er   noe   av   det   ANT   er   blitt   mest   kritisert   for   i   
 sosiologiske   kretser,   det   skal   vi   imidlertid   la   ligge   i   vår   sammenheng.      I   stedet   
 skal   vi   se   nærmere   på   performing   actants.   


   
    
    


Bybanen   som   performing   actant   


Så   langt   et   forsøk   på   å   beskrive   ANT   ut   i   fra   dets   sosiologiske   bakgrunn   samt   
 bruk   av   ANT   i   klyngeteori.      La   oss   nå   se   nærmere   på   et   par   geografiske   
 tilnærminger   før   vi   snevrer   inn   mot   en   applikasjon   i   bybanesammenheng.      


   


I   artikkelen   ”Hvordan   forholde   seg   til   ideer   og   materie   i   studier   av   


innovasjonspraksis”   av   Fløysand   m.fl.   (Abelsen   2013:323)   drøftes   det   hvordan   
 actant-‐begrepet   kan   brukes   innen   innovasjonsstudier.      Dette   eksemplifiseres   
 gjennom   en   forelesning   i   et   kurs   ved   institutt   for   Geografi   ved   UiB   av   


artikkelforfatteren,   der   de   hovedsakelige   koblingene   mellom   actant-‐begrepet   i   
 ANT   kobles   mot   klyngedannelse   ved   to   lokaliteter.            


   


Klyngedannelse   har   mye   felles   med   hvordan   ANT   former   en   actant.      Eksempelvis   
er   ikke   en   klynge   noe   statisk,   men   snarere   noe   som   utvikler   seg   konstant,   et   
eksempel   på   dette   er   et   firma   som   øker   i   størrelse   som   følge   av   ”medlemskap”   i   



(19)klynger.         Klynger   videreføres   kontinuerlig   i   et   relasjonelt   kompleks   av   aktører,   
 representasjoner   og   oppgaver,   som   i   sin   tur   skaper   grobunn   for   tilbakekoblinger,   
 ytelse   og   representasjon.   


   


Her   gjenfinner   vi   i   overført   betydning   begrepet   ”det   sosiale”   fra   ANT,   det   kan   vi   
 tolke   som   alle   interaksjoner   mellom   aktører.      ”ANT   allows   for   a   focus   on   how   
 things   are   stitched   together   across   distinctions   and   how   networks   are   being   
 reshaped   by   those   with   the   power   to   influence   the   strategy   and   activities   of   
 others”   (Yeung   i   Fløysand,   Jakobsen   et   al.   2012:950).      De   med   makt   til   å   påvirke   
 er   i   klyngesammenheng   aktører   som   bedriftseiere,   som   opptrer   i   nettverk   og   
 gjennom   det   kan   yte   påvirkningskraft   samtidig   som   de   i   kraft   av   sin   agens   
 kontinuerlig   reitererer   klyngens   eksistensgrunnlag.         


   


Artikkelen   setter   fokus   på   actant-‐begrepet   i   tilknytning   til   klyngedannelse.         Mer   
 spesifikt   brukes   actant   til   å   utdype   dualismen   mellom   materialitet   og   diskurs   
 rundt   klynger,   der   legemliggjøringen   av   klyngen   tjener   til   å   bedre   forståelsen   av   
 samspillet   mellom   aktører,   nettverk   og   utvikling.      Særlig   følgende   er   interessant   i   
 lys   av   denne   masteroppgaven:   ”actants   are   orderings   that   affect   the   practice   and   
 relations   of   their   constructors   when   they   are   maintained   and   renegotiated”   


(Fløysand,   Jakobsen   et   al.   2012:953).         I   artikkelen   peker   dette   tilbake   til   
 aktørene   rundt   klynger,   som   sammen   agerer   til   opprettholdelse   av   nettverket,   
 som   følge   av   tilbakekoblinger   (feedback   loops)   fra   klyngen,   som   da   kan   oppfattes   
 som   å   være   selvforsterkende.      Med   tilbakekoblinger   må   vi   i   klyngesammenheng   
 forstå   konsekvenser   av   klyngens   materialitet   som   gir   dens   aktører   inspirasjon   til   
 å   opprettholde   satsingen   på   den   samme,   at   det   kommer   noe   ut   av   klyngen   som   
 actant.      Dette   eksemplifiseres   slik:      ”In   the   real   world,   clusters   do   not   exist   in   
 pure   form   but   continue   to   develop”   (Fløysand,   Jakobsen   et   al.   2012:951).         


   


I   artikkelen   ”The   dynamism   of   clustering:      Interweaving   material   and   discursive   
processes”   (Fløysand,   Jakobsen   et   al.   2012)   beskriver   forfatterne   også   hvordan   
klyngelitteraturen   ikke   fanger   opp   sameksistensen   mellom   diskursive   og   



(20)actant   i   ANT   beskrevet   som   produkter   av   agens   og   tilbakekoblinger   (Fløysand,   
 Jakobsen   et   al.   2012:950).      


   


Egenskapene   ved   actant   beskriver   kjernen   i   ANT   ved   at   de   representerer   
 fenomen   som   overskrider   den   diskursiv-‐materielle   dualismen   (Fløysand,   
 Jakobsen   et   al.   2012:951).      Artikkelens   teoretiske   argument   er   at   en   klynge   kan   
 observeres   som   en   actant   når   den   blir   en   kilde   til   handling   for   gruppene   som   er   
 involvert.         Når   etablerte   ideer   om   klyngen   kontinuerlig   utfordres   av   


tilbakekoblinger   fra   aktørene   kan   vi   forstå   klyngen   som   en   ”performing   actant”   


gjennom   at   den   som   actant   da   blir   gjenstand   for   en   kontinuerlig   


endringsprosess,   som   reitereres   så   lenge   det   er   grunnlag   for   opprettholdelse   av   
 klyngen.         Dette   har   likhetstrekk   med   Sacks   forståelsesmodell   presentert   


tidligere   der   pendlinger   mellom   sfærene   kan   sies   å   uttrykke   en   form   for   


tilbakekoblinger.      La   oss   i   lys   av   dette   se   på   hvordan   Bybanen   kan   forklares   som   
 en   performing   actant.   


   


Først   vil   jeg   vise   hvordan   aspekter   ved   bybanen   passer   inn   i   aktør-‐nettverksteori   
 overordnet   og   mer   spesifikt   actant-‐begrepet.      Jeg   har   tidligere   nevnt   


beslutningstakerne   bak   Bybanen   som   meningsbærere   i   Sacks   forstand.      Om   vi   
 tolker   disse   i   lys   av   Latours   ANT   får   vi   et   sett   aktører   med   forskjellige   


bakgrunner.      Disse   inngikk   i   et   nettverk   med   det   formål   å   gjennomføre   alle   
 prosessene   bak   det   å   bygge   ut   bybanen,   fra   innsamling   av   fakta   via   planlegging   
 til   fysisk   bygging   og   drift   av   banen.      Gjennom   denne   prosessen   kan   vi   si   at   
 Bybanen   har   blitt   ”konstituert”   som   en   actant   og   som   et   verktøy   for   
 måloppnåelse.      


   


Dersom   vi   tolker   Bybanen   som   ”ordering”   kan   vi   utlede   at   den   påvirker   praksis   
og   relasjoner   mellom   dens   ”konstruktører”   så   lenge   den   opprettholdes.      Vi   kan   
tillegge   konstruktør-‐   og   aktørrollen   til   bergensere   som   gjennom   demokratiske   
prosesser   har   besluttet   å   bygge   bybane,   bygget   den   og   nå   diskuterer   dens   videre   
trase   ved   utvidelser.      Vi   kan   også   illustrere   dynamikken   i   prosessen   ved   å   se   nye   
aktører   som   eiendomsutviklere   tre   inn   på   beslutningsarenaen   mens   andre   
aktører   som   bybanens   skapere,   politikerne   som   kjempet   den   frem,   har   trådt   ut   



(21)eller   blitt   erstattet.      Bybanen   kan   med   det   anses   å   være   et   langlivet   nettverk,   
 både   i   materiell   forstand   og   i   lys   av   actant-‐begrepet.      


   


Tidligere   nevnte   jeg   også   tilbakevirkende   krefter   etter   banens   bygging,   mer   
 spesifikt   at   dens   popularitet   medfører   et   økt   fokus   på   arealbruk   langs   traseen,   i   
 denne   oppgavens   kontekst   på   Nesttun,   der   byutvikling   skjer   som   en   konsekvens   
 av   økte   eiendomsverdier   eller   en   forutanelse   om   dette.      Sett   i   lys   av   ANT   er   dette   
 en   tilbakekobling   der   Bybanen   bidrar   til   å   opprettholde   sin   egen   


eksistensberettigelse   samt   bygger   opp   om   grunnlaget   for   fremtidig   ekspansjon   
 og   tilbudsforbedring,   gjennom   at   trafikkgrunnlaget   øker.      Disse   virkningene   
 tydeliggjøres   gjennom   endringer   på   Nesttun   som   sted.   


   


Debatten   som   oppstod   før,   under   og   etter   bygging   av   banen,   parallelt   med   det   
 som   skjedde   av   boligutvikling   og   tilknyttede   forhold,   kan   vi   kalle   en   diskurs.      I   
 denne   kan   vi   finne   en   tilbakekobling   til   aktørene   som   er   med   på   å   forme   
 fremtidige   bybanestrekninger   og   eiendomsprosjekt,   som   planleggere   og   
 eiendomsutviklere.      Dermed   kan   vi   også   si   at   bybanen   utøver   en   agens   på   
 diskursen,   og   med   det   bidrar   til   å   opprettholde   tilbakekoblingene.   


   


I   bybanesammenheng   kan   vi   eksemplifisere   diskursive   elementer   med   
 planleggingen   av   banens   trasé   og   policy   for   utbygging   av   arealet   rundt.         De   
 materielle   elementer   tar   da   form   gjennom   faktisk   utbygging   av   selve   banen   og   
 byggeprosjekter   som   har   fulgt   denne.      For   å   beskrive   hvordan   disse   elementene   
 fungerer   sammen   må   vi   igjen   sette   actant   inn   i   sammenhengen.      Bybanen   kan   
 tolkes   som   en   actant   når   den   blir   en   kilde   til   handling   for   aktører   som   


planleggere,   eiendomsutviklere   og   andre   som   har   en   tilknytning   til   prosjektet.   


   


Agens-‐begrepet   kan   vi   sette   inn   i   en   diskursiv   sammenheng   i   det   bybanen   skaper   
debatt   om   ulike   forhold   ved   for   eksempel   trasevalg   og   utbyggingsmønster,   hvori   
både   personer   og   organisasjoner   som   aktører   har   anledning   til   å   uttrykke   sine   
synspunkter.      Disse   tilbakekoblingene   går   da   fra   debatten   og   tilbake   til   aktører   



(22)lengre   tidsrom,   så   lenge   som   bybanen   skal   bygges   ut   og   kanskje   også   inn   i   
 ettertiden   i   form   av   forbedring   og   traseendringer   etc..   


   


Denne   iterative   prosessen   gjør   at   vi   kan   beskrive   bybanen   som   en   performing   
 actant   i   det   den   blir   en   kilde   til   handling   for   planleggere,   eiendomsutviklere   og   
 andre   aktører.      Etter   hvert   som   banen   og   arealet   langs   den   utvikles   gir   aktørene   
 gjennom   agens   og   diskurs   kontinuerlig   nye   tilbakemeldinger   til   prosessen   som   
 da   gjentar   seg   selv   så   lenge   det   er   nødvendig.   


   


Bybanen   som   innovasjon   
    


Foruten   å   være   et   mulig   eksempel   på   ny   primær   natur   i   Sacks   ånd   og   en   actant   i   
 lys   av   ANT   kan   bybanen   også   tolkes   som   en   innovasjon   i   Bergensdalen,   selv   om   
 Nesttun   også   tidligere   har   vært   betjent   av   en   banestrekning.      Det   som   likevel   gjør   
 bybanen   til   en   innovasjon   i   etymologisk   forstand   er   da   at   de   som   i   dag   lever   på   
 Nesttun   ikke   har   kjennskap   til   den   tidligere   jernbanen.      Vi   skal   imidlertid   se   litt   
 nærmere   på   hvordan   bybanen   som   actant   passer   inn   i   innovasjonsbegrepet,   og   
 tilpasse   dette   til   bruk   i   en   forskningsmodell.   


   


Ved   å   ta   utgangspunkt   i   det   pragmatiske   innovasjonskomplekset   (Fløysand   i   
 Abelsen   2013:332)   kan   vi   beskrive   innovasjoner   med   en   operasjonell   modell   der   
 aktører   definerer   oppgaver   for   bruk   av   redskaper   med   det   mål   for   øye   å   


produsere   ”noe”.      Modellen   tar   utgangspunkt   i   en   bedriftsøkonomisk   
 sammenheng   der   rasjonalet   for   oppgaven   og   redskapene   som   brukes   for   å   
 oppfylle   disse   er   profittmaksimering,   i   lys   av   det   kapitalistiske   samfunnet   vi   er   
 omgitt   av.         
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Fig.   2:      Det   pragmatiske   innovasjonskomplekset.      Omtegnet   fra   (Abelsen   2013:332).   


   


Om   vi   setter   bybanen   inn   i   modellen   over   må   vi   forklare   hvordan   den   som   kan   
 fungere   i   dette   bildet,   både   som   innovasjon,   actant   og   ny   natur.      La   oss   begynne   
 med   et   eksempel   på   hvordan   en   av   hovedaktørene   som   er   involvert   i   bybanen   på   
 Nesttun   passer   inn   i   modellen.   


   


Bergen   kommune   er   en   organisasjon   som   gjennom   bybaneprosjektet   har   hatt   en   
 idé   om   å   forbedre   byutviklingen   langs   banens   trasé   generelt,   og   for   dette   


tilfellets   del   Nesttun   spesielt.      Rasjonalet   bak   denne   oppgaven   kan   tolkes   som   en   
 form   for   profittmaksimering   på   vegne   av   samfunnet,   ved   at   det   legges   til   rette   for   
 verdistigning   langs   traseen   til   glede   for   befolkning   og   andre.      I   denne   


sammenheng   blir   bybanen   instansiert   som   et   teknisk   verktøy   (redskap)   som   
 settes   i   produksjon   for   å   løse   oppgaven.   


   


Et   annet   eksempel   kan   vi   gi   ved   å   introdusere   eiendomsutviklere   som   aktør.      De   
 har   en   ren   form   for   profittmaksimering   som   mål   og   oppgave   men   rår   ikke   selv   
 over   bybaneutbyggingen.      Gjennom   offentlig   planlegging   og   kunngjøring   blir   de   
 likevel   kjent   med   at   banen   skal   bygges   og   hvor   den   blir   liggende,   dermed   blir   
 banen   likevel   instansiert   som   et   redskap   for   å   løse   en   oppgave   (Knaap,   Ding   et   al.   


2001:34).      Profittmaksimeringen   kan   her   ta   form   av   å   bygge   flere   boenheter   i   
 nærheten   av   en   holdeplass   eller   utnytte   arealet   bedre   i   påvente   av   økt   


Foretak


(aktør) Oppgaver


(ideer)
 Redskap


(objekt)


Rasjonale


Produksjon
Teknikk
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Fig.   3:      Bybanen   inntegnet   i   det   pragmatiske   innovasjonskomplekset      


   


I   beskrivelsene   over   kan   vi   også   tolke   inn   Bybanen   som   en   actant   som   aktiveres   
 for   å   oppnå   et   mål,   eller   løse   en   oppgave.      Oppgaven   er   for   Nesttuns   del   som   
 tidligere   beskrevet   endret   byutvikling,   hvortil   kommunens   planleggere   har   
 identifisert   en   bybane   som   et   egnet   redskap   for   å   oppnå   det   målet.      Selv   om   


”byutvikling”   i   seg   selv   ikke   høres   profittmaksimerende   ut   tildeler   banebygging   
 økte   kvaliteter   til   stedene   den   passerer.      Slike   kan   ta   form   av   bedre   byrom   og   
 bedre   kollektivforbindelser   som   igjen   har   en   kapitalistisk   og   verdiøkende   effekt.   


”The   basic   nature   of   an   investment-‐be   it   in   highway   or   anything   else-‐is   the   value   
 of   the   resources   it   releases   for   other   uses”   (Mohring   1961   i   Hess   2007:1042).   


   


Vi   kan   også   tolke   bybanen   i   lys   av   Sacks   forståelsesmodell   inn   i   


innovasjonssammenheng.      Beslutningen   om   å   bygge   bybanen   som   ny   natur   
 baserte   seg   på   pendlinger   mellom   sfærene   natur   og   mening,   hvoretter   valget   av   
 bybanen   som   ny   natur/redskap   kan   forstås   som   et   teknologisk   svar   på   en   
 målsetting/oppgave   om   å   forbedre   kollektivtilbudet   og   andre   forhold   langs   
 traseen.      Foretaket   i   denne   sammenhengen   er   da   deltakerne   i   pendlingen,   for   
 eksempel   beslutningstakere   og   teknokratene   som   utredet   baneprosjektet   i   
 forkant   av   beslutningen.      Gjennom   byggingen   ble   da   bybanen   et   nytt   primærsted   
 i   Sacks   forståelsesmodell,   som   igjen   danner   grobunn   for   nye   pendlinger   mellom   
 sfærene.      Dernest   oppstår   nye   muligheter   til   å   definere   mål   i   


innovasjonsmodellen,   og   prosessen   fortsetter.   
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(aktør) Arealutnyttelse/profitt


(idé)
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Rasjonale


Produksjon
Teknikk



(25)Skinneeffekten   
    


Til   slutt   i   dette   kapitlet   skal   jeg   presentere   skinneeffekten   som   jeg   kort   har   
 beskrevet   i   blant   annet   innledningen   til   masteroppgaven.      Dette   vil   jeg   gjøre   ved   
 å   oppsummere   aktuell   litteratur   som   belyser   hvordan   skinneeffekten   opptrer   
 som   et   fenomen,   hvoretter   jeg   vil   sette   det   i   sammenheng   med   teorien   som   skal   
 operasjonaliseres   i   analysen.   


   


I   forbindelse   med   mange   bybaneprosjekter   fremheves   det   ofte   under   innledende   
 diskusjon   og   planlegging   at   skinnegående   transportmidler   er   mer   attraktive   enn   
 andre.      Dette   forventes   da   å   gi   et   høyere   passasjertall   for   en   baneløsning   enn   for   
 eksempel   tradisjonell   bussbetjening   gjør   og   tas   noen   ganger   med   i   regnestykket   
 når   en   by   vurderer   om   de   skal   satse   på   baneløsninger   eller   ikke.      


   


Effekten   er   vanskelig   målbar   fordi   den   som   oftest   benyttes   som   et   argument   på   
 steder   som   ønsker   å   bygge   bybane   som   erstatning   for   andre   modi.      Ofte   gjøres   
 det   samtidig   store   endringer   i   bybildet   og   transporttilbudet   mens   en   bane   
 bygges,   noe   som   gjør   det   vanskelig   å   måle   om   økte   passasjertall   langs   et   
 geografisk   område   skyldes   ”skinneeffekten”   alene   (Axhausen,   Haupt   et   al.   


2001:2).      Bakgrunnen   for   skinneeffekten   ligger   i   de   grunnleggende   egenskapene   
 ved   skinnegående   transport.      Et   jernbanespor,   uavhengig   av   om   det   ligger   i   gaten   
 eller   for   seg   selv,   er   en   fysisk   innretning   som   er   vanskelig   å   flytte   og   gir   brukerne   
 inntrykk   av   at   tilbudet   vil   være   der   i   lang   tid.   Bybaneløsningers   vanlige   


konkurrent,   et   busstilbud,   oppnår   ikke   et   tilsvarende   tillitsforhold   fra   sine   
 brukere   (Hess   2007:1043).   Ofte   er   også   reisehastigheten   og   komforten   høyere   
 på   bybaner   enn   for   andre   transportmidler.      Dette   kan   vi   se   i   sammenheng   med   
 Sacks   forklaringsmodell,   der   bybane   er   et   eksempel   på   ny   primær   natur   og   
 dialektikk   mellom   sfærene.         


   


At   et   bussbasert   kollektivsystem   ikke   oppnår   tilsvarende   virkninger   på   


passasjertall   kan   vil   tolke   som   at   et   vesentlig   aspekt   mangler,   det   er   da   mindre   



(26)fortolkning   mellom   sfærene   natur   og   sosiale   relasjoner.      Dette   påvirker   også   
 meningssfæren   der   erfaringene   fra   et   skinnebasert   system   ellers   ville   ha   
 påvirket   andre   aktører   som   for   eksempel   beslutningstakere   rundt   byutvikling.   


   


Axhausens   beskrivelse   av      skinneffekten   stammer   fra   Dresden   i   Tyskland   som   er   
 en   gammel   sporveisby   hvis   skinnenett   over   tid   har   utviklet   seg   i   samme   retning   
 som   en   moderne   ”bybane”.      Til   forskjell   fra   nye   bybaner   jeg   drøfter   under   har   
 dermed   brukerne   av   Dresdens   system   lang   erfaring   i   det   å   være   passasjerer   og   
 bo   inntil   banestrekninger.         Forfatternes   studie   omhandlet   nedlegging   av   en   
 strekning   og   erstatning   med   buss,   en   anledning   som   gjorde   det   mulig   å   måle   
 skinneeffekten.      Foruten   å   påvise   denne   som   reell   fant   man   at   særlig   


månedskortinnehavere   foretrakk   skinnegående   transport,   noe   som   indikerer   en   
 innlært   vane.      Det   samme   fant   man   å   gjelde   privatbilisme   og   andre   kollektive   
 transportmidler.      En   av   rapportens   konklusjoner   er   at   trafikkselskaper   eller   byer   
 må   få   på   plass   tjenestetilbudene   sine   tidlig   i   livssyklusen   til   en   bydel   eller   en   
 husholdning,   når   de   er   mest   åpne   for   innlæring   av   nye   vaner   (Axhausen,   Haupt   
 et   al.   2001:6).      Dette   kan   vi   også   tolke   i   lys   av   Sack.      Anbefalingen   tilsier   at   den   
 nye   primærnaturen   i   form   av   et   reisetilbud   må   etableres   på   et   tidlig   stadium   slik   
 at   pendlingen   mellom   sfærene   kan   begynne   å   skape   ny   mening   om   hvordan   
 reiser   i   en   slik   urban   setting   burde   foregå   –   og   skape   gode   vaner.   


   


Foruten   målbarhet   i   form   av   passasjertall   og   preferanser   blant   de   reisende   kan   
 skinneeffekten   også   uttrykkes   som   en   endring   i   eiendomsverdi   langs   en   


banetrasé,   som   en   indikator   på   attraktiviteten   ved   å   bo   der,   eller   verdistigningen   
 på   ledig   areal.      Dette   er   utgangspunktet   for   studier   av   forskjellige   bane-‐


implementasjoner   som   diskuteres   herunder.   


   


Allerede   før   en   ny   bybane   åpnes   finnes   det   indikasjoner   på   at   tomteland   øker   i   
verdi   så   snart   det   blir   kjent   at   en   bane   skal   bygges.      Dette   ble   gjenstand   for   
forskning   etter   åpningen   av   bybanen   i   Portland,   Oregon.      Det   ble   forventet   at   
baneplanene   ville   medføre   en   slik   verdistigning   i   tråd   med   tidligere   litteratur   
(Knaap,   Ding   et   al.   2001:33),   dette   ble   også   verifisert.      Man   fant   at   planer   om   
investering   i   både   transportinfrastruktur   generelt   så   vel   som   bybaner   spesielt   



(27)kan   medføre   stigning   i   tomteverdier   allerede   før   noe   er   bygget.      I   artikkelens   
 kontekst   sørger   da   økonomisk   teori   for   at   arealet   ikke   brukes   til   utbygging   med   
 lav   arealutnyttelse.      Dette   kommer   senere   banens   trafikkgrunnlag   og   det   urbane   
 miljøet   generelt   til   gode   i   form   av   høy   boligtetthet   i   nærheten   av   banen   gjennom   


”transportation-‐oriented   development”   (Knaap,   Ding   et   al.   2001:38).      


   


Skinneeffekten   opptrer   forskjellig   ut   i   fra   hvordan   et   banesystem   implementeres   
 på   det   aktuelle   stedet.      En   amerikansk   undersøkelse   som   behandler   Phoenix   ,   
 Arizona   finner   at   effekten   er   kraftigere   der   baneutbygging   følges   av   parallell   
 investering   i   boliger   mens   utbygging   med   reduksjon   av   biltrafikk   som   målsetting   
 ikke   medfører   noen   vesentlig   økning   i   eiendomsverdi.      (Hess   2007:1042).      


Skinneeffekten   er   også   avhengig   av   lokal   kontekst,   samme   studie   fant   lite   
 tallmessig   samsvar   mellom   verdistigningen   langs   banetraseer   i   forskjellige   
 amerikanske   byer.         Dette   kan   vi   se   i   forhold   til   bybane   som   performing   actant,   
 der   bybanen   settes   i   arbeid   som   et   redskap   for   å   nå   et   mål,   der   målet   kan   


differensieres   i   forhold   til   ønsket   utkomme   mens   bybanen   på   forskjellige   måter   
 aktiveres   for   å   oppnå   det.      Forskjellen   mellom   byene   som   nevnes   av   Hess   kan   vi   
 tolke   som   en   forskjellig   evne   eller   mulighet   til   å   bruke   bybanesatsingen   på   dette   
 viset.   


   


Den   sosiale   konteksten   rundt   det   å   bo   nær   en   stasjon   eller   langs   en   


banestrekning   påvirker   også   eiendomsverdiene.      Dette   berører   blant   annet   hva   
 slags   boliger   man   har   eller   ønsker   å   bygge   og   hvordan   innbyggerne   forholder   seg   
 til   kollektivtransport   som   helhet.         For   å   oppnå   effekt   av   satsing   på   bane   velger   
 mange   byer   på   å   regulere   for   tettere   bebyggelse   i   nærheten   av   holdeplasser   og   
 stasjoner.      Dette   ble   gjennomført   i   Phoenix   der   de   åpnet   sin   bybane   i   2008.         I   
 amerikansk   kontekst   kalles   samlet   arealplanlegging   for   kollektivtrafikk   og   
 byutvikling   ”Transit   Oriented   Development”   (TOD)   der   hensikten   er   å   sikre   at   
 øvrig   utvikling   langs   en   banetrasé   bidrar   til   økt   bruk   av   kollektivtransport.      Dette   
 kan   skje   gjennom   økt   boligtetthet   og   blanding   av   arealformål   som   bolig   og   


næring   (Atkinson-‐Palombo   2010:2410).      
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