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Forord

Som liten gutt kunne jeg hore det enorme damplokomotivet nerme seg jernbane-
stasjonen pa Levanger. Ofte rakk jeg & sta pa jernbanebroen nar toget pustende og
pesende passerte under. Innhyllet i rayk fikk jeg en folelse av kreftene denne store
teknologiske konstruksjonen hadde. Den underlige smaken av damp og karbon
satt i til jeg kom fram til Byskolen der vi tilbrakte de forste skolearene. Pa vei til
skolen passerte jeg noen fa biler som sto pa den grusbelagte gaten. Hest og vogn
dominerte gatebildet sammen med syklene. Dette harmoniske samlivet skulle
endre seg mye i lopet av fa ar.

Denne boken handler om bilen og jernbanen. Den analyserer hvordan de to tek-
nologiene presset pd hverandre, hvordan de ble formet gjennom reguleringene, og
hvordan organisasjonene rundt dem endret seg. Boken tar ogsa for seg hvordan
norsk samferdsel ble rasjonalisert og samorganisert. Dette betinger at vi ogsa har
et sideblikk pé frakten med bat langs kysten.

Det finnes to meget viktige institusjoner for norsk historieforskning, Nasjonal-
biblioteket og Riksarkivet/Statsarkivene. Nasjonalbiblioteket har digitalisert et
omfattende forskningsmateriale der spesielt stortingsproposisjonene, innstillingene
til Stortinget og stortingsmeldingene peker seg ut. I tillegg er mange viktige beker
digitalisert. Gjennom dette arbeidet er norsk historieforskning flyttet et lysar. Riks-
arkivet og Statsarkivene med sine enorme samlinger har alltid &pnet sine derer og
bidratt. Det er ikke lett & gi uttrykk for takknemligheten jeg foler.

Nord Universitet har i stor grad latt meg leve i fred i min forskerboble, vel vitende
om at det & vaere forsker ikke er et yrke, men et levesett.

Jeg vil rette en spesiell takk til min kone Hanne som har utfordret meg i mange
avmine problemstillinger. Professor Per @stby, NTNU, har bidratt med kritiske kom-
mentarer, noe som har vert nyttig og nedvendig. Jeg er sveert takknemlig for det.

11941 introduserte Quisling en sprakreform der han gnsket en tilneerming mel-
lom nynorsk og riksmal. Ordet veg skulle na erstatte vei, slik at f.eks. veivesenet ble
til vegvesenet. Jeg har av mange gode grunner valgt a skrive vei konsekvent i egen
tekst, med unntak av sitater der ordet veg er brukt. Statens vegvesen og Vegdirekto-
ratet har valgt denne skriveformen etter krigen. Jeg har derfor forholdt meg til det.
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KAPITTEL 1

Innledning

DEN 20. NOVEMBER 1952 feiret Norsk Jernbaneforbund sitt 60-drsjubileum med
et stort fremmeote i Universitetets Aula i Oslo. Blant gjestene var samferdselsminister
Jacob Pettersen, LOs nestformann Parelius Mentzen og NSBs generaldirektor Halvdan
E. Stokke. Det var lagt opp et lodig og gedigent program. Kringkastingsorkesteret spilte,
Alfred Maurstad leste Gunnar Ouslands manende prolog, og skuespiller Per Aabel og
operasanger Jonas Brunvoll deltok med kunstneriske innslag.

For jernbanefolk var 60-drsjubileet en hoytidsstund i en hverdag som nok kunne
veere bade slitsom og grd; en anledning til d se seg tilbake, til @ minnes og til d hylle
pionerer og veteraner. Samtidig var det grunn til 4 gjore opp et forelopig regnskap og
til d se framover. Gjenreisningsarbeidet etter krigen var pa langt neer fullfort, og for
jernbanen og jernbanens folk var det ennd mange tunge tak d ta. Bak horisonten ld det
dessuten en uklar framtid for jernbanen. Ingen tvilte pd at den i all overskuelig framtid
ville forbli en ryggrad i landets sambandsnett. Men det var like klart at jernbanen
ville matte tilpasse seg til en ny tid. Rasjonalisering, effektivisering, modernisering
var ord som ld i lufta. For jernbanefolk ville denne utviklingen by pd omstilling - nye

utfordringer, nye muligheter, men ogsd nye problemer.»'

1.1 Innledning

Det er ikke vanskelig & se at transporten av gods i Norge har endret seg. Da jeg
fikk min forste nye sykkel tidlig pa 1960-tallet, kom den med tog fra Trondheim
til Levanger. Den ble satt inn i boden for reisegods pa Levanger jernbanestasjon.
Pé stasjonen var det en rekke sidespor med godsvogner, alle med varer som skulle
til og fra Levanger. Ikke langt unna vanntanken som skulle forsyne damploko-
motivene pa Nordlandsbanen med vann, sto godsterminalen. Her kom storre

kolli, betjent av folk i egne uniformer med kontorpersonalet i samme bygning.

1 Trond Berrehaug Hansen (1982): Samhold skal verket baere, Norsk Jernbaneforbund 1952-1982,
Utgitt av Norsk Jernbaneforbund, bokens innledning
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I dag er deren til reisegodsboden stengt. Godsterminalen er revet. De mange side-
sporene ligger der, men ruster pa grunn av manglende bruk. Det mé ha skjedd en
betydelig overfering av gods fra jernbane til andre transportmidler i tiden rundt
og etter 1960. Nar denne utviklingen begynte, er det ikke umiddelbart enkelt a
ha noen tanker om.

Pa 1960-tallet var det liv og rore pa havna i Levanger. Ikke bare kom det inn
fiskebater daglig. Stykkgods som det ble kalt, kom inn med béter og havnet i lager-
skurene pa havna. I dag star lagerskurene tomme. Flere av bryggene er bygd om til
leiligheter og museer. Ogsa her har det skjedd apenbare forandringer.

Aftenposten hadde onsdag 12. oktober 2016 en artikkel om de mange dedsulyk-
kene som var knyttet til tungbiltrafikken. Konklusjonen var at det skjedde mange
flere dedsulykker knyttet til tungtransport i Norge enn ellers i Europa. 1 av 3
dedsulykker kunne tilbakeferes til nettopp tungtransportsektoren. Utgangspunktet
for artikkelen i Aftenposten var en rapport fra Transportekonomisk institutt (TQI),
bestilt av Vegdirektoratet.? Her ser vi straks tre sentrale akterer innen dagens norske
samferdsel, lastebilneeringen, TOI og Vegdirektoratet.

Som en forklaring pa de mange ulykkene pekte TQI pé spredt lokalisering av
virksomheter og at gode skonomiske tider har gitt mye tungtrafikk pa et veinett
preget av mange svinger og lite atskilte kjoreretninger. Dette ble angitt som den
viktigste forklaringen pa det store antallet drepte i tungbilulykker i Norge. Uttryk-
ket «spredt lokalisering» antyder noe i retning av desentralisering, eller distrikts-
utbygging, om en heller vil. Uttrykket «gode ekonomiske tider» kan trolig kobles
til oljealderen. Begge antyder endringer eller gnsker om endringer i det norske
samfunnet. TQI peker pa at det ligger et potensial i & forbedre sikkerheten gjen-
nom et mer helhetlig og koordinert spekter av tiltaksomrader hvor okt bruk av

teknologi er giennomgaende. Punktene er:

. Overfering av godstransport til sjg og bane

. Veistandard med bedre forutsigbarhet og beskyttelse

. Tydeligere regulering av trafikk i uforutsigbare og avvikende trafikkmiljger
. Skjerpet kontroll av tunge kjoretayers stabilitetsegenskaper

. Bedre samordning av tilsynsfunksjonene

o U WN =

. Utvidet bruk av fererstattesystemer

2 TQIl-rapport 1494/2016, forfattere Per Andreas Langeland, Ross Owen Phillips
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Det forste punktet peker pa behovet for & overfore godstransporten fra vei til sjo
og bane. TQI antyder at det kan ha skjedd en uensket forskyving fra bane og sjo
til vei. TOI skriver:

«Ut fra tilgjengelige eksponeringsdata kjeres det ca. 6 % flere kilometer med motori-
serte kjaretay i Norge sammenlignet med 15 andre europeiske land. Det er ikke fun-
net eksponeringstall for kjgring med buss, men antall kjgrte kilometer med lastebil i

Norge har gkt mye de siste drene, og ser ut til & veaere stgrre enn i mange andre land.»®

En interessant problemstilling er om ekningen i tungtransporten pa de norske
veiene har skjedd tilfeldig eller som en ensket forskyving fra bane og sjo til vei.

Det andre poenget gar pa veistandarden. Det er ikke umiddelbart lett & se hva
som ligger i en «veistandard med bedre forutsigbarhet», men det kan vere et
onske om bedre veier med midtdelere, storre bredde og faerre svinger. Dette har
rimeligvis med veiplanlegging og -bygging & gjere. I denne sammenheng er de
nasjonale veiplanene viktige.

De andre punktene gar pa regulering og kontroll samt utvidet bruk av ny tekno-
logi i form av forerstottesystemer. Hva vi kan lese av dette, er at det har skjedd en
endring av den norske samferdselen som har fort til flere dedsulykker langs veiene.
Forholdet mellom bat, bil og jernbane star sentralt. Nar kom denne endringen, og
hvem var beslutningstakerne?

Rapportbestillingen fra Vegdirektoratet kan kobles til ensket om a fa antallet
dedsulykker ned pa de norske veiene. Dette samsvarer med Norsk Transportplan
(NTP) sin visjon, den sakalte «nullvisjonen». Trafikkulykkene i Norge koster arlig
store summer, ikke bare knyttet til fysisk behandling av de skadde, men ogsa til
mindre mélbare kostnader koblet til sorgbehandling, tapt kompetanse og andre
ikke-kvantifiserbare storrelser. Disse kostnadene omtales ofte som «samfunnsmes-
sige kostnader», mens direkte kostnader knyttet til tapt fortjeneste ved a ta et tungt
kjoretoy ut av trafikken resulterer i tapt fortjeneste for bedriften, noe som rimeligvis
har noe med bedriftsskonomi a gjere. Her ser vi to forskjellige «okonomier» som
star opp mot hverandre nar transport skal vurderes. Vi stir overfor hva vi kan kalle
en myk og en hardere verden, en folt og en tellbar. Nér kom disse gkonomiske
betraktningene inn i vurderingene av den norske samferdselen?

Problemstillingene som er beskrevet innledningsvis, er knyttet til multimodalitet,

altsa samspillet mellom flere transportteknologier, i vart tilfelle bat, bil og jernbane.

3 Ibid. ssmmendrag
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Nasjonal transportplan er blitt det styrende dokument for hvordan den norske
samferdselen skal forstas og utvikles. Denne forstaelsen revideres hvert fjerde ar.
NTP er samtidig en konkretisering av hvordan samferdselen skal samordnes, altsa
hvordan multimodalitet skal handteres bade nasjonalt og regionalt.

Det er ikke vanskelig & vise at samferdselshistorien i Norge er fragmentert. Et
dpenbart skille gér mellom vei og bil pa den ene siden og jernbane pa den andre.
Norsk jernbanehistorie er omfattende og detaljert, mens bekene om bil og vei er
feerre, om enn gkende. Hvis en holder seg til begrepet «<samordning», er det ikke
mulig a skrive om dette uten at en sammenligner de forskjellige teknologiene. Pa
landjorda vil dette dermed handle om bil og jernbane i en felles kontekst. Bilen ble
en utfordrer til jernbanen. Etter hvert ble ogsa flytrafikken en utfordrer til begge,

men det faller utenfor rammen for denne boken.

1.2 Tidligere forskning

Det gar et klart skille i Norge mellom forskning knyttet til jernbanen og tilsvarende
arbeider knyttet til bil. Da Hovedbanen fra Christiania til Eidsvold ble apnet i
1854, var dette en hendelse knyttet til en storslatt satsing for et Norge med sveert
begrensede muligheter. Fram mot 1920 utviklet det norske jernbanenettet seg mye,
og mange som var knyttet til samferdselen, sa pa jernbanen som «arveselvet».
Jernbanen hadde en enestaende posisjon i norsk landbasert samferdsel. Den hadde
en monopolstilling. Verken hest og vogn eller bilen kunne konkurrere med jern-
banen over lengre strekninger. Jernbanen ble innvevd i entusiasme og framtidstro
fra forste dag. Denne entusiasmen er ogsé gjenspeilt i forskningen. Det er skrevet
mye om jernbanen i Norge.

Om situasjonen pa transportmarkedet med en nedslitt jernbane etter krigen

skriver Trond Berrehaug Hansen:

«Landet kunne imidlertid ikke vente med a fa transportarbeidet i gang. Derfor kom
mye av trafikken til & bli overfert til vegene. Den norske lastebilparken var ogsa nedslitt
etter krigen. Lastebiler var imidlertid tilgjengelige pa det internasjonale marked. |
denne situasjonen valgte regjeringen a gi etter for lastebilnaeringens krav om en rask

gkning av bilimporten.»*

4 Borrehaug Hansen (1982) side 14
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Borrehaug Hansen peker pa den akutte transportsituasjonen etter krigen der los-
ningen ble & overfore trafikken fra spor til vei. Han antyder at dette blant annet
skyldtes lastebilneeringens krav. En annen mulighet er at denne overgangen var en
onsket og villet politisk losning. Det er blant annet dette denne boken vil drefte.

Et annet eksempel kan veere Trond Bergh: Jernbanen i Norge 1854-2004, Nye
spor og muligheter 1854-1940. Boken var et bestillingsverk av Jernbaneverket. Det
gjelder flere boker om den norske jernbanen. Trond Bergh har omtalt perioden
1890 til 1920 som «Jernbanens store tid». I denne perioden ble en rekke store
jernbaneprosjekt realisert. Sett under ett foregikk den norske jernbaneutbyggingen
stort sett i en periode som ble dominert av hest og vogn som transportmiddel langs
veiene. Norsk veiutbygging ble ogsa preget av dette. Veiene ble tilpasset bruken av
denne transportformen. Det gikk sveert mange ar for de norske veiene ble vedli-
keholdt og bygd ut fra den okte bilbruken. Slik jeg ser det, var det vi omtaler som
et bilsamfunn, et etterkrigsfenomen. Kanskje ma en helt fram til arene etter 1960
for en kan bruke denne betegnelsen. Et interessant spersmal er: Hvor ble det av
jernbanen i den samme perioden? Hvordan ble den organisert, eventuelt omor-
ganisert for & mete denne utfordringen?

Hva jernbanedirektor Steinar Killi omtaler som et standardverk, trebindsverket
De norske jernbaners historie av Einar @Ostvedt, ble initiert av NSB i forbindelse
med hundrearsmarkeringen i 1954. I 1982 kom Thomas Chr. Wyllers bok: Ta
plass NSB 1920-1980. Den kom i forbindelse med NSBs 125-arsmarkering i 1979.
Oppdragsgiver var NSB. Bokene har i flere sammenhenger vert gitt til de ansatte
ved Jernbaneverket og NSB som gave. Her star vi overfor en serdeles interessant
problemstilling: Blir bestillingsverkene preget av oppdragsgiverens ensker? Hvis
bekene skal veere jubileumsgaver til de ansatte, ensker NSB at den triste fortel-
lingen om selskapets bruk av krigsfanger under andre verdenskrig blir brettet ut?
Star vi overfor et skille her mellom oppdragsforskning som er fullfinansiert av
oppdragsgiver og forskning uten finansiering fra miljoer utenfor forskningsinsti-
tusjonene knyttet til universiteter og hegskoler? Er det slik at oppdragsforskning
strider mot prinsippene for fri og uavhengig forskning? Jeg ensker ikke a ta denne
debatten i min bok da det rent tematisk er en annen problemstilling. Uansett er
dette interessant.

Hvis vi holder oss til veisektoren, har Statens vegvesen bidratt med bokutgivelser.
Et eksempel kan veere Pal Nygaard: Store drommer og harde realiteter: Veibygging
og biltrafikk i Norge, 1912-1960. I forordet til boken peker vegdirekter Terje Moe

5 Trond Bergh: Jernbanen i Norge 1854-2004, Vigmostad & Bjorke (2004) side 239
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Gustavsen pa at arkivene til Wehrmacht er blitt &pnet og med dem ny kunnskap
om krigsarene. Det apner nettopp for at krigsirene blir belyst. Utfordringen er at
arkivet i liten grad blir brukt i forbindelse med denne boken. Hovedkilden nar det
gjelder krigsarene i Nygaards fortelling, er dagboken til veidirekter Baalsrud. Dette
er utvilsomt en interessant og viktig kilde, men samtidig blir den pa mange mater et
partsinnlegg som i flere tilfeller blir staende uten imotegaelse. Nar det gjelder bilen,
mangler de store trebindsverkene. Da Anders @stbye pa Gjovik importerte en Benz
til Norge i 1895, kom denne bilen pd mange mater inn i togenes skygge. Benzen
var et hestelost kjoretoy, en kuriositet som manglet togenes storslatthet. Den fikk
heller ikke noen stor oppmerksomhet. Peer Gretland var den forste i Norge som
tok tak i bilens integrering i det norske samfunnet. Hans Bilens historie fra 1951
er fortsatt pd mange mater et referanseverk nar det gjelder bilismens barndom i
Norge. Boken er imidlertid ikke et vitenskapelig arbeid, selv om den er viktig og
sentral i den innpakning den har fatt. Senere har det kommet til en rekke boker
av populeervitenskapelig art, uten at noen skal nevnes spesielt.

Per QOstbys doktorgradsarbeid «Flukten fra Detroit» analyserer bilens integrering
i det norske samfunnet etter andre verdenskrig. Dette er et sentralt og viktig arbeid.
Arbeidets begrensning ligger i valg av fagomrade. Dette dreier seg om bilen og i
langt mindre grad om forholdet mellom bilen og jernbanen, eller spor og vei om
en heller vil. Det er dette jeg onsker & forsoke 4 bote pa i min bok. Jeg ensker a se
jernbane og bil med det samme blikket: Hvordan utviklet den norske jernbanen
seg etter at bilen kom? Nar kan vi se klare trekk av et «bilsamfunn» som presser
jernbaneutviklingen inn pa et sidespor og bidrar til at bilen blir Norges viktigste

form for samferdsel?

1.3 Epoker innen samferdselen

Valg av tidsmessige rammer for historieskriving er krevende. En onsker a finne
«knekkpunkter» der det skjer apenbare endringer. Det er en vanskelig utfordring.
1940 peker seg ut fordi krigen begynte da. Nér det gjelder etterkrigstiden, peker
1960 seg ut som et knekkpunkt. Da ble restriksjonene pé bilimporten fjernet.
Et annet mulig ar er 1970. Da nadde antall drepte i trafikken sitt forelopige top-
punkt. I 1969 avga dessuten Vegplankomitéen sin innstilling i form av Norsk
Vegplan 1. Norsk Vegplan 2 kom i 1974, men gikk i langt storre grad enn den
forste veiplanen pa byer og tettbygde strek. Hvis en holder seg utenfor byene
og ser pa samordningsprosessene mellom bil, bat og jernbane, kan 1970 veare et
fruktbart valg. I og med at jeg i forste rekke ensker & se pa landbasert samferdsel,
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vil denne boken nettopp dreie seg om jernbane og bil, selv om battrafikken langs
kysten ogsa berores i enkelte sammenhenger. Jeg ansker & g inn i planverket og
se pa hvordan begrepet samordning ble forstitt. Jeg onsker ogsa & se pa hvorfor
begreper som effektivisering, rasjonalisering, modernisering etc. ble tatt i bruk
innen planleggingen. Dette vil rimeligvis ogsé fore til at jeg gar naermere inn pa
hvordan den norske samferdselssektoren ble organisert i et gkonomisk perspektiv,
der en bedriftsekonomisk tenkning star opp mot den sosialokonomiske analysen.

Flere har tatt opp hvordan teknologier blir fortolket, forstatt og integrert i sam-
funnet. Fakta etableres nir en gruppe er innbyrdes enig om et saksforhold. Satt
pé spissen handler det om & fa rett. Prosessen som er knyttet til det & fa rett, er
interessant. Pa den ene siden dreier det seg om makt. P4 den andre siden handler

det om forhandlinger, altsd om hvordan enighet oppstar.

1.4 Aktgrnettverksteori

Bruno Latour har i sin bok Science in action pekt pa betydningen av & skille mellom
vitenskap som er gjennomfert (science already made), og som har fert til resultater
det rar enighet om, og vitenskap som er under dannelse (science in the making).

Lenge mente mange at de minste partiklene et atom kunne besta av, var elek-
troner, protoner og neytroner. Senere forskning har foreslatt at disse elementeer-
partiklene bestar av kvarker. Sa lenge denne forstielsen er akseptert, er dette en
sannhet. Hvis en skal rokke ved denne forstaelsen, mé nye fakta konstrueres. For
at det skal kunne etableres en ny stabilitet, mé det forhandlinger til. Nar nye fakta
er etablert, lukkes de inne i hva Latour kaller en sort boks. Nar lokket er igjen, ser
vi ikke lenger kontroversene og kampene som eventuelt pagikk under prosessen.
Huvis vi skal studere hvordan fakta etableres, eller hvordan teknologier fortolkes,
tilpasses og integreres, vil det veere en farbar vei & apne den sorte boksen og se
nermere pa nettopp kontroversene. La oss se pa et annet eksempel fra Latours
bok Pandora’s Hope.

I USA argumenteres det sterkt for rettighetene til a beere vapen. Tilhengerne
har pekt pa at en mann som eier et vapen, for eksempel en revolver, umulig kan
representere noen fare. Si lenge revolveren og mannen er atskilt, kan verken man-
nen eller selve vapenet representere noen trussel. Dermed kan det heller ikke veere
noen utfordring at folk eier vapen. Utfordringen oppstir nar vapen og mann bringes
sammen og skaper hva vi kan kalle en revolvermann. Revolvermannen er rimeligvis
forskjellig fra mannen og vapenet fordi revolvermannen er i stand til & drepe, noe

verken mannen eller vipenet isolert sett er. I ANT-sammenheng er det nettopp



