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1. Innledning

I april 1991 hadde ukemagasinet Business Week et bilde av en bil bevokst med
gress og mose pa forsida. Teksten under bildet 1¢d: "The Greening of Detroit™!
Mye av bladet var viet de amerikanske bilfabrikkenes problemer med 4 utvikle
biler som kunne oppfylle de nye reglene for eksosutslipp som var utferdiget av
myndighetene i California i 1988. Regler som i siste instans vil ha innvirkning
pé det internasjonale regelverket for avgasser fra motorkjgretgyer.

De amerikanske bilkonsernene har i de siste drene pd samme méte som
andre lands bilfabrikker arbeidet intenst med 4 forbedre motorene i bilene for
at de skal mindre giftig avgass. Men etter flere 4rs kamp med dette problemet
har det vist seg at det & skape en forurensningsfri-bil er belagt med store
tekniske og ressursmessige problemer. De amerikanske bilkonsernene er presset
av dérlig gkonomi, samtidig som det nye regelverket legger klare tidsmessige
begrensninger p& hvor lang tid man har pé seg for § utvikle bedre teknologi.

Problemet med 4 1gse de tekniske og ressursmessige problemene har satt
i gang andre mekanismer for & erstatte eller supplere de to fgrste. Det vi
opplever i dag er etter min mening en symbolsk og retorisk konstruksjon av en
"grgnn bil". Ser man pd de siste ars bilreklame kan tydelige finne denne
tendensen. Et konkret eksempel opplevde man pd arlige bilmessen i Oslo i
1991. Her ble det lansert en "revolusjonerende” Miljg-Golf og en Miljg-Passat.
Selv om disse to modellene etter fabrikkens spesifikasjoner avgir 30 prosent
mindre gitftig eksos, det vil si et redusert utslipp av bdde NOx, HC og CO2, sé&
er det 4 kalle dette miljgbiler 4 trekke begrepet miljg langt. Det har ogsi
medfgrt at Forbrukerombudet i Norge o g Marknadsdomstolen 1 Sverige har lagt
ned forbud mot denne typen reklame.’

Grupper med store gkonomiske interesser knyttet t11 salg og bruk av bil
gnsker helt tydelig & skape et bilde av bil som kan matche strgmninger i
samfunnet. Det vil si de nye miljgbevegelsene og en generell gkende interesse
for miljgspgrsmaél i store deler av befolkningen. Dette har sannsynligvis ogsé
sammenheng med at de liberalistiske stromningene er svekket og er etterfulgt

' Business Week, "The Greening of Detroit”, April §, 1991,

? De elektriske batteriene har ennj ikke den ngdvendige kapasiteten, gass-motorer og dieselmo-
torer slipper fremdeles ut avgasser, ikke minst CO2. Alkcholmotorene korroderer. I tillegg
reiser spgrsmalet seg om hvis man fir den ngdvendige batterikapasiteten, hvordan skal
strammen il bilparken produseres i USA. Av kijemekraft av oljefyrte kraftverk?

* Brosjyre fra utstillingen pi Sjglyst, Oslo 1991: Voltkswagen - tar miljgvern pd alvor.




av en gkende forsthelse for behovet for styring av samfunnsmessig tunge
sektorer, _

Slike forsgk pa & tolke eller retolke teknologiske lgsninger er ikke noe
nytt fenomen. I perioden 1934 - 1990 kan man pévise flere slike viktige endrin-
ger hvor bildet av bilen endret seg.

2. Bilen i Norge 1934 - 1990 - Fra idyll til problem

"Det nye tidret vi har gdtt inn i, fikk sin ddp allerede ved
fodselen. Det ble kalt ‘de gyldne 60-drene’. Bilen og fiernsynet
stdr som symboler for det nye trinn i velstandsutviklingen som
alle regner med.”

Dette sitatet fra 1961 er heniet fra et av utkastene til langtidsprogram for Det
Norske Arbeiderparti for drene 1962-1965. Hvis vi beveger oss 30 &r fram i tid,
til 1989, finner vi et helt annet syn pa bilen. I april 1989 la regjeringen fram
Stortingsmelding nr. 46 "miljg og utvikling" oppf@lgingen av Brundtland-
kommisjonens FN-rapport. Her var tonen langt mindre optimistisk med hensyn
til bruk av bil:

"Neermere 300 tusen mennesker oppholder seg i omrdder hvor
luftforurensningen ligger over internasjonalt anbefalte grense-
verdier for luftkvalitet. Vegtrafikken er den klart stprste bi-
dragsyter til denne situasjonen, spesielt i vdre byer og tett-
steder.” '

Dette er to utdrag tatt ut av en stgrre sammenheng, men de kan std som klare
indikatorer pé forskjellig syn pd bil. Utdraget fra 1960 er en lovprisning av
bilen som et symbol pd den nye tid og et eksempel pé teknologiens muligheter.
I det andre sitatet framstér bilismen som en trussel mot miljget, globalt og
nasjonalt. Mens man i 1960 hilste bilen velkommen som en del av en utvikling
som matte komme, si viser FN-rapporten et gnske og en ambisjon om § styre
utviklingen. Disse to utdragene kan std som to eksempler pd myndighetenes syn
pa bil.

Men tolkningen av bilen ble ikke bare foretatt av de politiske myndig-
hetene. Det var andre aktgrer med mening og ikke minst gkonomiske interesser
knyttet opp til bilen. Ser vi pa bilorganisasjonenes og neringslivets syn pi bil
kan vi finne en tilsvarende utvikling. Jeg har tatt med to eksempler hentet fra

* Det Norske Arbeiderparti: Vdre oppgaver 1962 - 65 - et diskusjonsgrunniag, Oslo 1961, side
7.

3 Stortingsmelding nr, 46 (1988-89): Miljp og utvilding. Norges oppfplging av Verdenskommi-
sjonens rapport, Oslo 1989, side 95.




bladet Motor som blir utgitt av Norges Automobilforbund (NAF).® Det forste
er fra 1966:

"Det er vel gdit mange som det er gdtt med MOTORs redaktpr
i sommer-tross prakifullt veer pd bilturen, tross mptet med mange
hyggelige mennesker, har det veert dype skdr i gledene. Det er
mgtet med sd megen gdelagt norsk natur som har voldt sorgen.
Vi reiste forbi Tokkeanleggene og vi fikk se hvor utskjemt det var
blitt innerst i V4, ...det vakre dalferet ld der elv og vann, ... enda
mer rystende var det d se hva ingenigrene har gjort med Setes-
dalen, sveere steinhauger nedover dalsidene...

Som vi ser av dette utdraget, finner bilisten som skal ut 4 nyte naturen med sin
bil landskapet gdelagt. Men det er ikke eksos og stgy som skjemmer idyllen,
det er kraftutbyggingen. Bilen stir fram som et middel for & utforske og
oppleve naturen. -

Tar vi et nytt sprang i tid, denne gangen til 1983, s stir det 1 samme
blad:

"Luftforurensningen diskuteres nd sterkt pd Kontinentet. En hel
del er gjort for d rense elver og sjger. Men man blir mer og mer
klar over at ogsd luften er forurenset. Det har blant annet gitt
seg utslag i sykdomstegn pd skogen.”

Her er idyllen definitivt borte, selv bilens tilhengere har fitt gynene opp for et
samfunnsproblem man ikke riktig vet hvordan man skal hindtere. Selv bilens
ivrige forkjempere kan ikke lenger late som om dette er problemer som ikke
eksisterer, det er sykdomstegn pa skogen.

Disse to sitatene viser at det er stor forskjell mellom det bildet av bil i
1960 og 1 1989. Mens bilen i 1966 var et middel tl et rikere liv, var den 1
1989, selv hos svorne biltithengere, blitt en problematisk og motsetningsfylt
teknologisk gjenstand. Men her er det ikke bare snakk om endringer over
tid, man kan ogsd finne forskjellige tolkninger av teknologien mellom
forskjellige grupper i synet pd "hva en bil var”. Graden av uenighet og enighet
om hva man mente en bil var, hvilke verdier den skulle tillegges og hva som
var riktig bilbruk har variert.

Disse skillene i tid og mellom grupper har gjort at jeg har valgt 4 dele
utviklingen 1 fire faser. Fgrste fase var tiden fram til 1960. Andre fase perioden
fra 1960 til 1970 og tredje fase drene mellom 1970 og 1987. Siste fase er som

® Jorun M. Stengien: Bilens forlengede arm? Norges Automobilforbund og norsk bilpolitikk
etter 1959, STS-arbeidsnotat nr. 1 1961,

7 Motor nr 8, 1966.
8 Motor nr. 10 1983, side 4.




jeg begynte med innledningsvis, vér tids konstruksjon av "en gregnn bil”, Klare
skift 1 synet pd hva en bil "var" skjedde 1 drene tett opp til 1960 og 1970.

Vekten i denne framstillingen vil ligge pa de to farste fasene. Hvilke
bilder av bil ble skapt? Hvem skapte disse konstruksjonene og hva forirsaket
endringene?

3. 1950 - 1960 "Den store uskyld"

Tre forhold er viktig som en bakgrunn for utviklingen i Norge. For det farste
at Det Norske Arbeiderparti var den dominerende politiske og ideologiske
maktfaktoren i store deler av etterkrigstida. I de perioder hvor partiet ikke
hadde regjeringsmakten var det allikevel i stor grad Arbeiderpartiets politiske
ideologi som var reisverket. For det andre var biler og sarlig personbiler
underlagt import- og salgsrestriksjoner mellom 1934 og 1960. Et tredje forhold
som er viktig for & forstd den norske utviklingen er at det aldri har vart noen
bilindustri av betydning 1 Norge. Bilen har med andre ord vert importert ferdig
utviklet teknikk. Det betyr at miten bilteknologien ble tolket pd er viktig for
4 forstd hendelsene.

Hvis man skal se p4 noen av de aktgrer som var med pa 4 skape bildet
av bil 1 tida fram til 1960 er det naturlig 4 ta utgangspunkt i landets politiske
ledelse, i Arbeiderpartiregjeringen og partiet selv.

"Et godt 0og rasjonelt utbygd samferdselsnett er et viktig grunnlag

for den pkonomiske vekst og framgang her i landet. Tempoet i ut-
viklingen av samferdselsnettet settes opp etter hvert som de mili-
teere engangsarbeidene blir avsluttet.”

Dette sitatet er hentet fra Det Norske Arbeiderpartis forslag til arbeidsprogram
for perioden 1953 - 1957. I planen nevnes ikke privatbiler med et eneste ord.
Ser man pé Arbeiderpartiregjeringens langtidsprogram for 1954 - 1957 finner
man heller ikke her noe om privatbilens rolle i samfunnet, dette i en tid hvor
antallet biler gkte med mellom 10 000 og 15 000 hvert &r og hvor den stigende
etterspgrselen etter biler kunne merkes pi et blomstrende svartebgrssalg og at
gamle bilvrak kunne selges for nesten samme pris som en ny bil.'°

Heller ikke i Arbeiderpartiets arbeidsprogram for perioden 1957 - 1961
var det noen serlige tegn pd at bilen var av betydning for styresmaktene. Det
eneste var en setning som viste til at biltallet gkte og at det skapte behovet for
ny veger.'' I Regjeringens langtidsprogram for 1958-61 er det noen fi hen-

® Forslag til Arbeidsprogram for Det Norske Arbeiderparsi 1953 - 1957, side 14.
© Regjeringens Langtidsprogram 1954-57, side 181.
I Arbeiderpartiets Arbeidsprogram 1957-1961, side 13.




visninger til gkende biltrafikken, med det er ikke lagt inn noen politiske
strategier i forhold til denne gkningen og slett ingen tanker om den gkende
personbilbruken.'?

Grovt sett kan man si at i Arbe1derpartlets parti- og regjerings-
dokumenter fagr 1960 var biler og i personbiler lite omtalt eller et ikke-tema i
forhold til dagens tolkning av bil. Sammenligner man den skriftlige tausheten
ndr det gjaldt personbiler med avisenes jevnlige innlegg med kritikk av import
og salgsrestriksjonene og markedsfgring av bilen som et gode for folk flest
sitter vi igjen med et meget underlig bilde.

Norges Handels og Sjsfartstidende skrev i referatet fra Bilforhandlernes
landsmgte i 1953 at "Staten gjgr biler til luksus".” Avisa Nationen hadde
samme &r et innlegg hvor den viste til at organisasjonene innen bilbransjen
krevde forandringer i vilkirene for import og salg av personbiler. I 1954
skrev Aftenposten om bilbransjens protester mot mdten tildelingen av biler
skjedde pa."” Norges Handels og Sjgfartstidene fulgte dette opp 4ret etter.

Dette er bare et lite utvalg av de innleggene som preget avisene pé
1950-tallet. Selv om opphavet til disse innleggene i stor grad var grupper og
organisasjoner som hadde gkonomisk interesser knyttet til salg av biler, sé er
det grunn til 4 tro at store deler av befolkningen i stor grad stgttet kritikken av
restriksjonspolitikken. Nar Arbeiderpartiet s4 kunne unnlate 4 ta hensyn til
dette, sd sier det forst og fremst noe om den oppfatning de hadde av bil og
ikke minst noe om den makt partiet hadde til 4 legge grunnleggende premisser
for samfunnsutviklingen.

I den grad Arbeiderpartiets politiske dokumenter behandlet bilspgrsmal,
s4 var det indirekte, i samfunnsgkonomiske termer, det var hensynet til indu-
strien, samfunnsgkonomien, effektiviteten og produksjonsveksten man la vekt
pa. De spgrsmél man diskuterte var tekniske og gkonomiske, det var veger og
avgifter. Det viser at det bildet av bil som Arbeiderpartiets ledere hadde eller
gnsket & skape var at bil var transport og en produksjonsfaktor. Bil i privat eie
var med andre ord 4 betrakte som luksus.

En indikasjon pa dette bilsynet var at resmkSJonene péd import og salg
av personbiler ble beholdt helt fram til 1960, mens vare og lastebiler var i fritt
salg alt fra 1951, Begrunnelsen som ble gitt for restriksjonene var at landet
hadde knapt med utenlandsk valuta. Det man hadde métte anvendes til viktigere
importvarer enn biler og bensin. Hvor reelt dette argumentet var kan man spgr-
re seg hvis man ser pd verdien av bilimport i forhold til landets totale import
1 perioden fram til 1960.

"2 Stortingsmelding nr. 67, Langtidsprogrammer 1958-61, side 62.
3 Norges Handels og Sjefaristidende, 26.august 1953,

' Nationen, 6.0ktober 1953.

15 Aftenposten, 4.desember 1954,

 Norges Handels og Sjofartstidende, 8.desember 1955.




I perioden oversteg verdien av importerte personbiler aldri 2 prosent av
importverdien totalt. Ser man pd importverdien av alle typer biler gkte den
kraftig fra 1950 til 1951, fra 0,75 prosent til 3,75 prosent av den totale verdien
pa importen. Det var et resultat av at vare- og lastebiler ble unntatt fra re-
striksjonene. Ogsd prosentdelen av verdien av importen av personbiler gkte
kraftig mellom 1950 og 1952, da skjedde det en fordobling i lgpet av to &r.
Disse to utviklingstrekkene kan ha pédvirket myndighetene i forhold til & frigi
personbiler for fritt salg. Regjeringens gkonomer s& muligens for seg at dette
var en andel som ville stige enda mer ved fri import av biler."”

Her er det selvfglgelig mulig 4 argumentere for at 2 prosent utgjorde en
betydelig andel av verdien p4 den totale importen, det avhang etter min mening
av hvor viktig man vurderte bilen i forhold til andre varer. Hvis personbiler ble
oppfattet som en luksus-vare, kunne selv 2 prosent synes for mye for et presset
budsjett. _

Uansett hvor reelle de gkonomiske funderingene bak spgrsmaélet om
restriksjoner eller fri import av biler var, s mi denne politikken knyttes opp
til viktige sider ved partiets samfunnsideologi. Den var preget av kollektivets
betydning og av likhetstanken. Det var ikke si lenge siden partiet hadde vert
- revolusjonzrt og arbeidet for samfunnsomveltninger. Som det sto i en
avisartikkel, landets Statsminister kjgrte trikk og buss. Bil for den enkelte in-
divid var uten tvil luksus, man skulle reise kollektivt.

Det vi med stor sikkerhet kan si er at miten samferdselsspgrsmil ble
behandlet p, avveiningen om personbiler kunne innfgres fritt, bekymringen for
valutabalansen osv. peker inn mot den profesjonen som hadde ekspertstatus i
Arbeiderpartiet etter 1945, nemlig sosialgkonomene. De dominerte utformingen
av viktige sider ved Arbeiderpartiets politikk og partiets gkonomiske og nz-
ringsmessige politikk fram til midten av 1960-tallet. Sosialgkonomene vurderte
bil som hvilken helst annen faktor i nasjonalregnskapet. P4 1950-tallet ble bilen
sett pA som en utgiftspost pd handelsbalansen med utlandet. Siden skal vi se
hvordan denne gruppen i fellesskap med annen profesjon med ambisjoner,
sivilingenigrene ble viktige forkjempere for gkende bruk av bil.’*

En annen aktgr, om vi kan bruke aktgrbegrepet om grupper, som
kjempet om 4 vinne gjennom med sitt syn var bilbransjen. Mitt bakgrunnsstoff
tyder pé at bransjen pd 1950-tallet var relativt passiv som padriver for bilen.
Det har mange forklaringer, en viktig &rsak var nok at Norge ikke hadde noen
bedrifter som produserte biler. De tunge naringsinteressene manglet. [ tillegg
var naringslivet generelt mer forsiktig med & pavirke politikerne direkte. Et
annet forhold var at de forskjellige typene nzringsvirksomhet tilknyttet bilhold
var splittet 1 flere mindre organisasjoner. En felles organisasjon for de fleste
delene av bilbransjen, Norges bilbransjeforbund ble ikke dannet fgr i 1964.

" Opplysningsridet for vegwafikken: Bil og vei - statistikk 1989, side 53.

'® Per (stby: Highway Engineers as Agents for Social Transformations, STS-Working paper
8/90.




Bransjens folk skrev innlegg i avisene hvor man kritisere statlige "feil-
grep”. Det var importkvotene, gkende avgifter pd bil, restriksjoner pé salg og
den darlige vegstandarden som var tema i innleggene. Innleggene var ofte
krasse, og med klar adresse. Da det gikk mot "frigivelse av bilen" mot shutten
av 1950-tallet endret innleggene karakter. De ga uttrykk for at bransjen var
utdlmodig med & komme i gang, nd maétte noe skje. Bilbransjen prgvde seg
ogsa pd dirckte framstgt mot politikerne, men den tidlige bil-lobbyen hadde
- neppe noen stor innflytelse i dette tidret. Et godt eksempel pa det var et mgte
mellom Fellesridet for bilbransjen og statsminister Torp i 1953. Her uttalte
statsministeren at han var "bilminded” og sd motargumenter mot & opprettholde
restriksjonene. Men "valutasituasjonen hang fremdeles over landet som et
"spekelse".'”

Men det var ogsd unntak fra denne forsiktige linjen. En mer aktiv
markedsfgring av bilens fortreffelighet ble forsgkt i ly av bransjeorganisasjo-
“nene og bilorganisasjonene.” En uformell gruppe kalt "Bilfronten ble stiftet
1 1955 og fikk i gang forskjellige propagandatiltak for bilen. Mélet var ikke
- lenger & pavirke myndigheten, men man ville tvinge myndighetene til en mer
positiv holdning til bil. Et av tiltakene var Bilfrontens bilstreik i 1959 som en
- protest mot Stortingets forslag til nye avgifter. Den siste krampetrekning fra
denne uformelle gruppen av aktive "bilvenner” skjedde i 1961. Like fgr valget
hadde Bilfronten en aviskampanje hvor de krevde at alle politiske partier skulle
redegjore for den politikk de ville fgre i forholdet til bilbruk og avgifter pé
biler. De skrev til de politiske partiene. I et dokument kan vi tydelig se tankene
bak:

"Aksjonen - som forutsettes upolitisk - vil selvsagt, riktig lagt
opp, bii kjent og debattert i pressen. Og dette er vesentlig.
Enhver som gdr med en kommunepolitiker eller stortingsmann i
maven skal oppfatte "stryk” fra bilfolkets side betyr at han faller
ut av listene. Ved kommunevalget er selv en ganske fdtallig
organisert "stryk” nok, og blir strykerne mange, kan ogsd topp-
figurene som gjerne er kumulert, komme i faresonen. Dette skal
enkelte av dem fd vite hvis de er negativt innstillet til bilen."*!

Kampanjen ble fulgt av péfallende servile svar fra flere av partiene. Men
bilfrontens virksomhet ble sannsynligvis for vulgzr for deler av bransjen. [

¥ Morgenposten, 6.oktober 1953.

X Feliesutvalget for Automobilgrossister og forhandlere, Norges Automobilforbund, Norges
Drosjeeierforbund, Kongelig Norsk Automobilklubb og Norsk Motor Ktubb. Disse organisa-
sjonene etablerte tidlig pd 1950-tallet en uformell bevegelse som de kalte "Bilfronten”. Utdraget
er fra en pressemelding fra Bilfronten til de politiske partier, 6.januar 1961.

2 Brev fra Fellesutvalget for automobilgrossister og forhandlere til aksjonsutvalget for protest
mot de nye bilavgiftene. Oslo 7.april 1959,




tillegg var det etablert et annet organ for bilpropaganda som hadde en mer
sofistikert utforming og mer i stil med de korporative tendensene som oppstod
- utover 1950-tallet. Det var Opplysningsradet for biltrafikken.”” Virksomheten
til Bilfronten stilnet av etter utspillet i 1961.

. Bilfronten representerte den hemningslgse reklame for bilens for-
treffelighet. Bilen var fleksibel transport, et moderne transportmiddel og en
selviglgelig rettighet 1 et moderne samfunn. De mélbar med andre ord de
meninger om bil som ble forfektet av bilbransjen og av bilorganisasjonene,
klarere argumentert. Her er framstillingen av bil som moderne transport spesielt
spennende, bilen som en del av det moderne kan man finne i reklamen alt p&
1930-tallet, men pd 1950 og 1960 skulle denne understrekingen bli av
betydning, '

En annen aktgr som var med pd 4 definere hvordan man skulle forholde
seg til bilen var Norges Automobilforbund (NAF). I 1950 hadde NAF 20 tusen
medlemmer, 1 1969 var tallet 200 tusen. Med andre ord en tidobling. Med si
mange medlemmer mé det vere grunn til 4 tro til 4 anta at organisasjonen
kunne pévirke tolkningen av bil. Et viktig talergr for NAF var bladet Motor.
Jorun Stengien har sett pd bladets lederartikler i perioden 1950-1990. Hennes
konklusjon er at bladet faktisk fungerte som et talergr for bilbransjen fram til
1970. En méte 4 se det pd er at myndighetene var hovedmadl for bladets ledere.

En annen er sammenfallet mellom redaksjonens framstilling av bil og
det syn som ble forsgkt skapt av bilbransjens folk. I tillegg til lederartiklene ble
bladet ogsd en kanal for personer og grupper som var ute i samme &rend. I
januar 1950 skrev professor R. Astrgm en artikkel i bladet om "Bilens plass i
transportapparatet - En lgftestang for kulturell utvikling."”” Samme ir skrev
ingenigr Hans Bull @vrevik en artikkel under tittelen, "Full fart akterover"
adressaten var det umulig 4 ta feil av, det var myndighetene
I 1955, ti ar etter den tyske okkupasjonen brukte bladet overskriften: "Hva
kampen gjelder”.” N4 var det altsi ikke lengre utenlandske tropper det gjaldt,
men det var kampen om bilens plass i samfunnet.

For 4 oppsummere Motortidendes syn pd myndighetenes holdning til bil,
var den at regjeringen oppferte seg bakstreversk og i sterk motsetning til
vanlige folks gnsker og oppfatning. Et annet forhold er at hvis man ser pé
oversikten over bladets innhold fgr 1970 er spgrsmélet om miljg knapt bergrt.
Det er neppe uventet for noen. Bladet sto i det store og hele for bilbransjens
og bilorganisasjonenes holdning til bil. Bilen var et gode, den burde innfgres
i gkende tempo og forholdene burde tilrettelegges for bruk.”

2 Per Dstby: De gyldne drene - massebilisme pd 1960-tallet, STS-notat 10/90.
B Motortidende nr.1 1950, side 3.

# Motortidende nr. 11, 1950, side 316.

B Motortidende nr, 2 1955, side 37-38.

* Jorun M. Stengien: Bilens lange arm, STS-arbeidsnotat 1/91.




Hvis vi vender tilbake til Arbeiderpartiets holdning til personbiler, si
kom deres restriktiv synet pé salg av personbiler og vurderingen av personbiler
som luksus gradvis 1 motsetning til et annet forhold enn kritikk fra "bil-
interessene”. I siste halvdel av 1950-tallet startet en omfattende diskusjon om
produktiviteten i n@ringslivet. Knyttet til denne diskusjonen kom spgrsmélet
om hva som var den mest effektive og rasjonelle transportmaéten for samfunnet
som helhet. Andre typer transportmidler enn bil, som jernbane, ble tilfgrt store
summer for utbygging og drift. Allerede i 1954 skrev byrasjef i Samferdsels-
departementet John H. Paxal fglgende:

"Erfaringen viser at bilene kan gi ypperlige kommunikasjoner i
et land som Norge, hvis det blir lagt opp en rasjonal plan for ut-
bygging av et veinett som kan supplere jernbanene og kystrutene,
er det kanskje mulig d lpse vdre kommunikasjonsproblemer pd
langt raskere, billigere og mere effektivt enn vi tidligere hadde

regnet med"*

Utgiftene til det kollektive samferdselstilbudet og effektiviteten i transportsek-
toren ble av Paxal oppfattet som problem som gynet muligheten for at
personbiler kunne bli en alternativ transportmdte. Vi vet ennd ikke om det var
en motsetning mellom byrikratiet og den politiske ledelse i dette spgrsmaélet,
men man kan ogsé finne lignende vurderinger andre steder. Senere kan vi finne
slike motsetninger nir det gjelder vegutbyggingen. Her 14 det i sakens natur at
byrdkratiet, som hadde det daglige ansvaret for samferdselssektoren ofte si
slike forhold pd en annen méte en politikerne som hadde sine prinsipper og
velgere 4 ta hensyn til. Her bgr en kanskje skille mellom den del av diskusjo-
nen som gjaldt transport for neringslivet og privat transport. Det var det fgrste
som var hovedtemaet, men gradvis kom dette til 4 virke inn p8 persontransport-
siden ogséi.

I denne fasen vokste det fram en "ny" ekspertgruppe med klare visjoner
om bil og samfunnsutvikling. Det var sivilingenigrer som arbeidet med trans-
~port og trafikkspgrsmadl. Flere av dem hadde videreutdannelse fra USA og var
sterkt pavirket av amerikansk vegbygging. De si bilen som et transportmiddel
i pakt med den nye tid. Det ble i 1957 etablert et forskningsmiljg for trans-
portsektoren, Transportgkonomisk Utvalg (T@U) senere Transportgkonomisk
Institutt(TGI). 1 dette miljget ble to viktige profesjoner, sosialgkonomer og
ingenigrer samiet under samme tak. TOU hadde bare £4 ansatte de fgrste drene,
men som vi skal se sé fikk dette forskningsmiljget gradvis stor innflytelse pa
Arbeiderparti-politikerne og med hvordan bildet av bilen endret seg.

Hvis man skal gi en forelgpig oppsummering av 1950-tallets bilsyn, s
er det at det eksisterte flere samtidige tolkninger eller bilder om man vil, av bil,
Myndighetene s bilen som en del av transportsektoren for n@ringslivet, der ble

* Samferdsel, 42/1954, Byrasjef John H. Paxal: Jernbane - bil, side 13.




den gradvis viktigere. Bil for privat bruk ble vurdert som luksus, dette hadde
sannsynligvis ogsi en sammenheng med det likhetsideal man hadde innen
Arbeiderbevegelsen. Dette forholdet er det vanskeligere & dokumentere. P4
motsatte side sto bilbransjen og bilorganisasjonene, de propaganderte for fri
omsetning av biler, at biler var et fornuftig transportmiddel for vanlige folk og
at dette var moderne transport.

4. "Bilen er fri!"

Den fgrste oktober 1960 skrev avisen Aftenposten med store typer at "Ni er
bilen er fri". I en annen avis viste en fotomontasje en bil som sto med fronten
ut av en dpen fengselsdgr. Fra da av var alle restriksjoner pd import og salg av
biler fjernet. Det forte til at antallet personbiler gkte sterkt i drene mellom 1960
og 1970, men gkning var kanskje ikke si sterk som myndighetene hadde
fryktet. Samtidig skjedde det en tydelig endring i synet pé bil. Bilen framsto
etter hvert som en ngdvendig del av dagliglivet og et premiss for samfunns-
planlegging. Det som skjedde kan sees pd som et sammenfall mellom
kommersielle interesser, brukere og myndighetene i synet pi bil. Dette
sammenfaliet avsluttet for en periode den hissige kontroversen mellom
ytterkantene 1 synet pé bil. Jeg skal se pd noen av de faktorer som virket for
denne midlertidige enigheten i synet pd bilen og med det den begrepsmessige
lukkingen.

Samme &r som bilen ble "satt fri" fikk landet ny Samferdselsminister.
Trygve Bratteli, den nye ministeren ble senere statsminister. Bratteli hadde i
mange r vart en sentral person innen Arbeiderpartiet. Han kan med andre ord -
brukes som en viktig kilde til partiets ideologi. P4 1950-tallet hadde han uttalt
seg om bil pd samme méte som resten av Arbeiderpartiet. Ser man pa noe av
de artikler han satte sitt navn under pd begynnelsen av 1960-tallet s4 ser man
at synet pa bilen var i ferd med 4 skifte, I to artikler presentert i tidsskriftet
Samferdsel ga han uttrykk for denne endringen. I 1962 brukte han fglgende
~ utrykk: "flyet og bilen presser pA for 4 finne sin naturlige plass..™ To 4r

senere, 1 1964 skrev han:

"Ganske scerlig har personbilen gitt 0ss et transportmiddel som
griper sterkt inn i den enkeltes livsform. Sammen med kortere
arbeidstid har bilen gitt mange midlet til en friere livsfprsel.”™

I dette sitatet er det ikke mye som minner om den holdning til bil Arbeider-
partiet hadde hatt pd 1950-tallet. Bildet av personbilen som kun luksus,
transport eller som et produksjonsmiddel er forsvunnet. Selv om hovedtyngden

% Samferdsel nr. 1 1962, side 8.
% Trygve Bratteli: "Norsk Transportpolitikk”, Samferdsel, Nt 2, 1964, side 4.




i denne og andre lignende innlegg om bil og samferdsel fremdeles var sam-
funnsgkonomi, produksjon og effektivitet, kom det nd oftere med andre
aspekter, som i dette tilfellet, om livsfgrsel og frihet. Dette var formuleringer
som ville vart utenkelig ti dr tidligere. En annen indikasjon pd hvordan man
oppfattet bil var at betegnelsen personbil i sterkere grad ble brukt om biler.
Denne utvidelsen i tolkningen av denne teknologien viser at bilen nd var i ferd
med & bli et utbredt personlig gode, samtidig som det ble gitt politisk aksept
pd at det skulle vare slik. Et annet forhold av betydning avspeiles i dette
utkastet til samferdselspolitikk for 1966-69. Her ble Arbelderpamets bilpolitikk
formulert pa felgende méte:

“Etter hvert som bilene sd og si blir allemannseie vil krav om
flere og bedre veger bli reist fra alle befolkningslag. Det er en
politisk oppgave av stgrste betydning d legge forholdene til rette
for en tilfredsstillende avvikling av den voksende biltrafikken."

Den nye muligheten til 4 kunne kjgpe og gkende bruk av bil hadde med andre
ord klare samfunnsmessige konsekvenser. Vi ser at Arbeiderpartiet nd
understreker at forholdene for bil métte tilrettelegges. Man hadde mistet troen
pa at utviklingen kunne styres, man mdtte planlegge og tilrettelegge. Det var
en helt ny holdning til bil og bilbruk, sammenlignet med restriksjonspolitikken
pé 1950-tallet. Hvilke krefter var det som virket for disse endringene i tillegg
til Arbeiderpartiets egne nyvurderinger?

Jeg skal ta for meg noen potensielle pidrivere for endring. Nir det
gjelder bilbransjen sd gjennomgikk den en gradvis oppbygging og de for-
skjellige bransjeorganisasjonene sluttet seg sammen i en bransjeorganisasjon i
1964. Dette viste en mer samordnet og styrket organisasjon, ogsd utad. I bgr
vi her se pd en annen organisasjon som sannsynligvis betydde mye for
utviklingen. Det var Opplysningstadet for biltrafikken. Opplysningsradet
omtalte seg selv som et ngytralt kontor for informasjon om biler og veger. Ved
narmere ettersyn hadde dette organet andre og mer omfattende funksjoner. Det
virket sannsynligvis som et mgtested og en spredningsagent for personer og
organisasjoner som hadde et ®rend 4 utfgre innen samferdselssektoren. Francis
Sejersted behandler det han kaller den korporative kanal i sin bok om Hgyres
historie. Han skriver:

"I den korporative kanal, der de organiserte seerinteresser mgttes
med forvaltningen bak lukkede dgrer, kunne ogsd opposisjonen
vinne fram med sine saker, systemet var blitt slik at det var der
de viktigste beslutninger ble tatt."™

7 Arbeidsdokument nr. 10, Om Samferdselspolitikken, Oslo 1965, side 9.

3 Francis Sejersted: Opposisjon og posisjon 1945 - 1981, Hgyres historie, Bind nr. 3, side
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- Opplysningsridet fungerte klart som en slik korporativ kanal. Et mgtested for
politikere, naringsinteresser og organisasjoner. P4 mange méater ble dette det
forhandlingssted hvor n@ringsinteressene og de statlige myndighetene utfgrte
det de ikke kunne gjgre offentlig. Denne samrgringen av private narings-
interesser, sentrale byrikrater og politikere initierte flere viktige tiltak innen
samferdsselsektoren. Ridet ble et viktig treffsted hvor bilbransjen kunne drive
den form for lobbyvirksomhet som passet til den norske virkeligheten.

En annen forklaring pi endringene i bilpolitikk og det generelle synet
P4 bil ligger etter min mening det gkende antallet biler og bilister. Til tross for
restriksjoner pd salg og import av personbiler pd 1950-tallet, hadde antallet
personbiler gkt med gjennomsnittlig 15 000 hvert &r fram til 1960. Da restrik-
sjonene ble opphevet i oktober 1960 steg dette til gjennomsnittlig 50 000 nye
biler pr &r fram til 1965. I 1950 var det 60 000 biler 1 Norge, i 1960 210 000
personbiler og i 1970 740 000. Det store antallet biler og bilfgrere var i seg
selv et signal om at bilen hadde en ny rolle.

I tillegg er det fristende & trekke selve bilen inn, de verdier bilen
signaliserte i form av status, styrke, dominans og ikke minst i form av bedre
transport. Det er ingen tvil om at bilen i seg selv virket inn som en slags
upersonlig aktgr med alle de verdier som ble bakt 1nn i den av designere og
produsenter 1 de viktige produsentlandene. Dette er en s omfattende diskusjon
at jeg har valgt 4 utelate denne 31den her. Jeg vil vise til at dette temaet er blitt
behandlet i en rekke publikasjoner.”

En annen konsekvens av det sterkt gkende antallet biler var gkningen i
antallet brukere av bil. Det var vokst fram en gruppe som kunne vise hva de
mente om Arbeiderpartiet, om ikke annet med stemmeseddelen. Jeg tror ikke
sammenhengen mellom valg og bilpolitikk hadde noen betydning. Forholdet
mellom den gkende skaren av bileiere og potensielle bileiere var sannsynligvis
mer indirekte enn som si. Den virket sterkere via de organisasjoner som hadde
som formél 4 kjempe for deres sak, det vil st gjennom brukerorganisasjoner
som NAF og KNA. Szrlig NAF kom til 4 fi plass i det meste som var av ut-
redninger innen samferdselssektoren.

Jeg viste at det 1 1957 ble etablert et forskningsutvalg for transport-
sektoren. Dette miljget hadde liten betydning i de fgrste drene. I 1964 bie
utvalget omdannet til institutt og fikk status som ekspertforum. Instituttet
vokste fra en héndfull ansatte til 100 medarbeidere i Igpet av fa ar. Gjenn-
omslaget skjedde bide pa et ideologisk og pé et praktisk plan. Praktisk skjedde

* Wiebe E. Bijker, Thomas P. Hughes and Trevor J. Pinch (Eds): The Social Construction of
Technological Systems - New directions in the Sociology and history of technology, Cambridge,
Mass. 1987. Se Michel Callons artikkel: "Society in The Making: The Study of Technology as
a Tool for Sociological Analysis”, side 83-103. Knut Holtan Sgrensen: The Norwegian Car -
The Aculturation of an Imported Artefact, STS-Workingpaper 5/90. Marit Hubakk: Den
Jforforende bilen, Hovedfagsoppgave i sosiologi ved Senter for Teknologi og Samfunn,
Universitet 1 Trondheim , Gunnar Lamvik: Bilen sett som befordringsmiddel for mening i et
amcar miljs, magistergradsavhandling i sosial-antropologi ved Universitet i Trondheim 1991,




gjennombruddet ved at forskningsmiljget ble en selvfglgelig deltaker i utvalg
og plankomiteer, ideologisk ved at forskningsmiljgets scenarier for utvikling ble
adoptert av Arbeiderpartiets ledelse ved utformingen av egen politikk.,

TOU beveget seg fra & vere en produsent av visjoner til 4 bli en sentral
produsent av premisser og en pédriver i den politiske beslutningsprosessene.
Det var en institusjon med gkende selvtillit og prestisje som pa 1960-tallet s
seg kallet til & utfgre mange av de store oppgaver som kom. Et godt inntrykk
for den sterke selvbevisstheten er at TOU allerede i 1963 startet forberedelsene
til vegplanarbeidet som startet offisielt i 1964. Instituttsjef ved Tol, Erik B.
Olimb, skrev dette 4ret et innledende notat om arbeidet med Norsk Vegplan 1,

"Et nasjonalt vegnett skal dekke et transportbehov som gjen-
speiler produksjonssamarbeidet og den kulturelle utveksling i et
stadig ekspanderende og yhyre mangfoldig samfunn. Det arbeides
med utvikling av vitenskapelige metoder som skal gjpre det mulig
a forutsi dette samfunnets totale utvikling og derved ogsd de
transportbehov som vil oppstd. Dette utviklingsarbeidet (Regional
Science) er ennd ikke kommet sd langt at det er anvendbart i
vegplanleggingen. Med de ndveerende vitenskapelige metoder er
det derfor npdvendig ved siden av omrddeanalysen d gjennomfpre
inngdende underspkelser av trafikkens struktur og utvikling.
Samfunnsutvikling og trafikkutvikling kan da senere behandles
som to avhengige variabler"

Ifplge Olimb hadde ikke vitenskapen ennd perfeksjonert de metodene som
kunne behandle samfunnet som en totalitet, men mellom linjene ligger det et
sterkt utrykk om at det ikke var s& mye om & gjgre. Her finner vi den samme
troen pa vitenskapen som et redskap for 4 planlegge framtiden som kan spores
til vegingenigrenes plassering og status i den amerikanske utviklingen. Matet
med de riktige data skulle modellene forutsi samfunnsutviklingen.

Dette var ingen isolert utvikling som bare gjaldt samferdselen. Den
hadde klar sammenheng sammen med gkende bruk av planlegging i hele det
norske samfunnet. Det moderne samfunnet med stadig mer kompliserte
lgsninger mitte planlegges. De gyldne érene for planlegging er behgrig
beskrevet av flere norske historikere™

Nér det gjelder forskningens gjennombrudd skjedde dette over et vidt
felt. Den sterkeste drivkraften i dette gjennomslaget for bruk av vitenskap var
unge sivilingenigrer som hadde vert i utlandet og fitt viderentdanning innen
sitt fagomrdde. I tida like etter krigen var det szrlig den teknologiske
utviklingen i USA som betydde mye. De store gjennombrudd som teknologien

* Erik Brand Olimb: Norsk Vegplan - Innledning til diskusjon om et opplegg, TAU, Oslo 1963,
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hadde féitt for samfunnsutviklingen i USA ville sivilingenigrene gjenskape i
norsk sammenheng. Denne teknologioptimismen fant samsvar i Arbeiderpartiets
framtidstro og optimisme. Her var det en hgyt utviklet og rasjonalisert industri
som skulle vere motoren i velstandsgkningen.*

Dette sammenfallet mellom gkt vekt pa planlegging sammen med fram-
veksten av et forskningsmiljg for transportforskning kan ogsi sees som en
allianse mellom sosialgkonomer, transportforskere og sosialdemokrater. Denne
alliansen ble en viktig drivkraft i utformingen av synet pf{ bil og samferdsels-
politikken i drene fram til 1970.

En indikasjon pi dette samarbeidet startet det mest omfattende planar-
beidet innen samferdselssektoren etter krigen, Norsk Vegplan 1 (NVP1) startet
i 1964 og avsluttet i 1969. NVP1 ble en omfattende plan for utbedring av det
eksisterende og for framtidas vegnett i Norge. Planarbeidet ble ledet av en
seksmannskomite, med personer fra byrdkratiet og transportforskningen, tre
gkonomer og tre sivilingenigrer. Planene bygget pi et omfattende tallmateriale
for eksisterende og framtidig folketall, prognoser for vekst 1 bilparken og
neringsstruktur. Den barende ide var 8 komme fram til et vegnett hvor trans-
port kunne foregd mest mulig effektivt og rasjonelt. Et annet poeng var at in-
vesteringene skulle std i forhold til bruken av vegene.

En studie av dette planarbeidet avdekker en samfunnsideologi hvor mélet
var gkonomisk vekst. NVP1 bergrte knapt, pA samme méte som de fleste andre
plandokumenter i denne perioden, miljgspgrsmél. NVP1 var sosialgkonomenes
og sivilingenigrenes scenario for modernisering.

Hvis jeg skal summere andre fase, s var dette en pcnode hvor den
gamle motsetningen mellom nzringsinteressene/bilbransjen og myndighete-
nfekspertskiktet ble utvisket. Det ble etablert en form for konsensus i synet péd
bil. Samlende var det at bilen ble sett pd som et element i det moderne
framtidssamfunnet. Konfliktstoffet i perioden skiftet fra og veere for eller imot
privatbil, til & dreie seg om de gkonomiske aspektene ved 4 eie og bruke bil.

Miljgspgrsmal ble oppfattet som marginale problemer i denne fasen. [
den grad man diskuterte miljg var det pd bakgrunn av trafikkulykkene. Men
denne diskusjonen ser ikke ut til 4 ha virket inn pd synet av bil. Bilen ble
gradvis konstruert som en samfunnsmessig rettighet, som et moderne transport-
middel og et middel for forbedret livskvalitet.

% Anne Kristine Bgrresen: Fra tegnepving til regnepving - Om forskning og undervisning i
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5. 1970 - 1987 - Konfroverser og nye lﬂsnihger

Da Norsk Vegplan 1 ble offentliggjort i 1969 utlgste den et veritabelt ras av
avisinnlegg. De fleste innleggene var sterkt kritiske, bdde til plankomiteen og
til selve planen. Ikke minst var kritikken sterk nir det gjaldt miten plan-
prosessen hadde foregatt pa. Kritikken gikk serlig pd at planen var utformet av
et lite ekspertskikt, planarbeidet hadde foregétt uten politisk styring, at det var
en sektorplan og at det s4 ut som om distriktene kom dérlig ut. Bare unntaksvis
bergrte kritikken miljgspgrsmaél. Debatten i Stortinget &ret etter fulgte den stort
sett de samme linjene som avisdebatten.

Ved nzrmere ettersyn sé viser det seg at dette var signaler om den
miljpdebatten som skulle bli fgrt utover 1970-tallet, en debatt som skulle
innvirke pd synet pd bil. Kritikken mot vegplanarbeidet kan samles i to
hoveddeler, nemlig den manglende distrikisprofilen og de klart teknokratiske
tendensene som preget planarbeidet og resultatet. Proteststormen mot NVP1 i
1969 varslet et politiske veromslag som kom pd 1970-tallet, et omslag som
ogsd kom til 4 virke inn pi samferdselssektoren og pd synet pa bil.

Da oppfatningen av bil hadde endret seg ved inngangen til 1960-4rene,
hang det sammen med et gkende antall biler. Da bildet av bil pa nytt endret seg
pa 1970-tallet, er det all grunn til 4 ta utgangspunkt i den samme forklarings-
~ faktoren. Antallet personbiler steg fra 60 tusen i 1950, til 1000 000 i 1976.*
I tillegg il at bilparken gkte sterkt, at det kom til stadig nye bilfgrere, skjedde
det en kraftig gkning i kjgrefrekvensen. Antallet milliarder personkilometer
kjort med bil steg fra 4,8 1 1960 til 28,4 i 1982, 1 samme tidsrom gkte kollek-
tivtrafikken fra 6,0 til 9,3 milliarder personkilometer.’> Alle typer trafikk gkte,
men personbil gkte uten sammenligning mest. Det er grunn til 4 spgrre seg om
personbilen virket som en brekkstang for denne gkende mobiliteten.

Denne utviklingen hadde konsekvenser. Mens gkningen fra "fi" til
mange biler 1 fgrste omgang hadde gjort bilen vanlig, slo dette gradvis over i
den motsatte ytterlighet. Fra 4 vaere mange biler, ble det for mange. Veksten
virket for et nytt bilde av bilen, men med motsatt fortegn denne gangen.
Veksten var med andre ord en 4rsak til gkende fokus rundt de negative sidene
bilen.

Det som ble oppfattet som problemer: var stgy, mangel pd plass for
bilen i bygatene, trafikkulykker og forurensning. Det er viktig vite at dette ikke
var "nye" problemer. Allerede i 1965 hadde vegtrafikkloven lagt ned pabud
mot ungdig sty og utslipp av avgasser.®® Dette kommer ogsi til uttrykk i

* Morten Thornquist: Planlegging og omgivelser - En studie av reaksjonene pd Norsk vegplan
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kjgretgyforskriftene fastsatt av Samferdselsdepartementet i 1969, hvor det
fastlegges at bilen ikke skulle utvikle skadelig gass eller sjenerende royk.*’

' At kger og mangelen pd parkeringsplasser i byene var et problem kan
vi lese om i avisene allerede pa 1950-tallet. Filmavisa som var en slags nyhets-
sending pd kino fgr fjernsynet ble vanlig skildret vanskelighetene bilistene
hadde med 4 finne et sted & setie fra seg bilen i byen. I en populer samtids-
komedie pd film fra tidlig 1960-tallet "Sgnner av Norge kjgper bil" var et av
innslagene en skildring av et politikammeret hvor det viktigste arbeidet var &
kreve inn parkeringsbgter fra en stor skare trafikanter. Om kampen omn plassen
1 byene ikke skapte den helt store krisen, si er det ikke tvil om at manglende

plass og trange gater i forhold til den gkende bilismen ble oppfattet som et
~ voksende problem, '

Trafikkulykkene var et gammelt problem knyttet til vegtrafikken.
Allerede i 1952 reiste Stortingsrepresentanten Granum spgrsmélet om re-
gieringen hadde tenkt 4 gjgre noe med det gkende antallet trafikkulykker i
landet.”® Det gkende antallet trafikkulykker, og hva man skulle gjgre med dem
ble tait opp med jevne mellomrom i sperretimen i Stortinget. Fra 1960 ble
tallet pd skadde og drepte péfallende. Det ble opprettet et utvalg som skulle se
pa problemet. Stigningen forsatte gjennom hele 1960-tallet og kulminerte i
1970. Det er ikke vanskelig & finne forklaringer pd denne gkningen. Det var
misforholdet mellom antallet biler, gkende kjgrefrekvens og et vegnett som
ikke var beregnet pd denne samrgringen av forskjellige typer trafikanter.
Bilismen fikk med andre ord en dramatisk effekt pd de, som bokstavelig talt,
kom i vegen for bilene. Mens det i 1960 hadde vart 6491 skadd og drepte var
tallet i 1970 kommet opp i 12320 personer.” Antallet biler, gkt kjgrefrekvens.
stgy, eksosplagen og trafikknlykkene virket pd det syn man hadde pa biler be-
gynte 4 endre seg.

Men det var ogsd andre forhold som var like viktig for at de negative
sidene ved bilen ble fokusert i den grad som de ble. Relativt sett burde
gkningen i biler mellom 1950 og 1960 ha gitt samme oppmerksombhet. Jeg skal
se pd noen andre prosesser som kom til § bli avgjgrende for at bilen ble sett
pa en ny méte.

I 1965 mistet Arbeiderpartiet regjeringsmakten. Den borgerlige re-
gjeringen som tok over proklamerte at den ville foreta klare endringer i forhold
til den linje Arbeiderpartiets hadde fgrt. I ettertid vet vi at dette ble mer
retorikk enn konkrete endringer. Et eksempel pa det er at den nye regjeringen
beholdt Arbeiderpartiets budsjettforslag narmest. uendret.® Generelt sett kan
man si at den nye politiske ledelse i Norge var mer positive til bruk av bil, og
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til utbygging av nye veger enn Arbeiderpartiregjeringen, men at det i praktisk
politikk ble snakk om nyanser. Det gjgr at jeg ikke gir inn pa forskjellen
mellom de forskjellige etablerte politiske partiene her. Endringen kan i
stgrre grad knyttes til de verdi-konfliktene som oppstod i Norge mellom 1570
og 1980. Disse omveltningene kan i serlig grad knyttes il to forhold. Det
fgrste var striden om tilknytning til det europeiske Fellesmarkedet (EF), det
andre var en generell nyorientering og verdiomforming tilknyttet spgrsmélene
om hva som var "det gode liv". Stikkord i denne sammenhengen var kritikk av
distriktspolitikken og vekstideologien. Da kan vi trekke en del trider til
kritikken av Norsk vegplan 1.

11966 kom Ottar Brox bok "Hva skjer i Nord-Norge?” om folkeforflyt-
ning fra Nord-Norge. En god del senere, i 1973 kom Hartvig Satras "Den gko-
politiske Sosialismen” som tok for seg grunnleggende gkopolitiske prob-
lemer.*' Bgkene kan knyttes til en rekke andre skrifter i samme periode som
tok opp samfunnets utvikling og hvilke mal man burde sette seg for framtida.
Sarlig ble Arbeiderpartiets moderniserings og vekstideologi, som hadde preget
1950 og 1960-tallet, satt under debatt. Men det var ikke bare Arbeiderpartiets
politikk som ble mélet for denne tidens kritikk. Det var et opprgr mot det som
ble sett pd som det etablerte. Mistroen til de sentrale politiske partier og om de
hadde de rette svar for framtidas utvikling medfgrte etableringen av mot-
kulturelle og populistiske bevegelser.

EF-striden ble en opprivende prosess, ikke minst Arbeiderpartiet
opplevde en opprivende og gdeleggende strid i drene mellom 1970 og 1974. 1
tillegg vokste det fram nye politiske partier. Sosialistisk Valgforbund (SV) og
Arbeidernes Kommunistparti(Marxist-Leninistene) AKP(m-1) ble startet tidlig
pa 1970-tallet. Disse to partiene ble viktige padrivere for systemkritikken pé
1970-tallet.*

SV og AKP(m-1) fikk sterk innflytelse innen det som jeg har kalt motbe-
vegelsen og motkulturen. AKP ble aldri representert p Stortinget og hadde
uten tvil sin sterkeste base utenfor det politiske establishment. SV plasserte seg
bide innen det etablerte politiske systemet og innenfor motbevegelsene. Uten
tvil var det som deltagere i aksjoner og organisasjoner utenfor det parlamenta-
riske systemet at disse to partiene kom til 4 virke sterkest.

En ny og viktig aktgr i formingen av synet pa bil og bilpolitikk pd 1970-
tallet var protestbevegelsene ofte samlet under fellesbetegnelsen, motkulturen.
‘Dette er en "aktgr” det bade begrepsmessig og praktisk er vanskelig 4 avgrense.
I samlesekken motkultur, kan man plassere en rekke grupper og organisasjoner
med et variert spekter av politiske holdninger og verdisyn. Felles for disse
gruppene var at de gikk til angrep pd velferdsstaten og vekstideologien.
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Selv om disse grupperingene fikk gjennomslag pd 1970-tallet er det
neppe riktig si at de oppstod pd 1970-tallet. Alf-Inge Jansen viser at de fleste
av disse gruppene ble etablert i perioden 1960-70. Det ble stiftet 50 slike
bevegelser p4 1960-tallet. Jansen skriver at den bglgen av miljginteresse som
kom pd 1970-tallet hadde sammenheng med det arbeid disse organisasjonen
hadde utfert allerede pd 1960-tallet. Han nyanserer dette bildet med at det ogsd
var en mulighet for at noen av organisasjonene vendte seg mot miljgspgrsmal
etter hvert som massemedia hadde markedsfgrt dette som "goder saker”, *

Et eksempel pa en organisasjonsdannelse som ikke kom pd 1960-tallet
skjedde i forbindelse med utgivelsen av Erik Dammans bok "Framtiden i vére
hender" i 1972.* Et annet er den aktivitet som skjedde i forbindelse med den
gko-filosofiske kretsen rundt professor Arme Nass og Sigmund Kvalgy ved
Universitetet i Oslo i 1969. Begge ga opphavet til miljgaktiviteten som kom pé
1970-tallet. Den siste ga opphavet til at Samarbeidsgruppa for natur og miljg-
vern (snm) ble opprettet. Snm spredde seg raskt til Universitetene i Trondheim
og Bergen. De gjennomfgrte flere aksjoner, mest kjent ble aksjonen mot ut-
byggingen av kraftverk ved Mardgla. Snm hadde flere andre innsatsomréder,
og et av dem ble aksjoner mot bilismens trusler mot bymiljget, ikke minst som
jeg skal vise senere i Trondheim.* |

Framveksten av den norske populistiske og systemkritiske bevegelsen
hadde delvis utspring fra i norske forhold. Gryende misngye med méiten sam-
funnet utviklet seg pd og en gradvis vektlegging av andre verdier enn
gkonomisk vekst og modernisering, Men for § forstd betydningen av denne
utviklingen er det ogsd ngdvendig & se pd impulsene fra utlandet.

Internasjonale forskermiljger hadde i lgpet av 1960-tallet i gkende grad
beskjeftiget seg med skadene industrien pifgrte miljget. En bok som fikk
betydning 1 den sammenhengen var Rachel Carsons, The Silent Spring, utgitt
i 1962. Oppsikt vakte ogsd Ralph Naders, Unsafe at any Speed, fra 1965.%
I 1971 ble Menton-erkleringen underskrevet av flere tusen biologer og miljg-
orienterte forskere. Roma-klubben utga "Limits to Growth" og "A Blueprint for
- Survival” utarbeidet av en gruppe britiske naturvitenskapsmenn,

Allerede i 1968 vedtok FNs generalforsamling & arrangere en konferanse
om miljgspgrsmal. Et omfattende vitenskapelig materiale ble samle sammen til
en internasjonal konferansen i Stockholm i 19727 Samme &r kom ogsi
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"Bilen mot mennesket”, en oversettelse av "Autokind vs. Mankind" av Kenneth
R. Schneider.®®

EN tok fatt i disse problemene og det ble arrangert flere internasjonale
konferanser som tok opp miljgspgrsmél. Generelt kan vi si at det internasjonale
forskningsmiljget skapte interesse for vekstens baksider og at norske miljger
fulgte opp disse problemene.

Et eksempel p& norske bgker som tok opp bil og bilisme var Carlsen og
Ystgaards "Trafikk-krigen" fra 1970. Men ogsd andre bgker og ikke minst
tidsskrifter og pamfletter tok for den rolle bilen hadde tilkjempet seg i
samfunnet. Serlig var det byene som kom i fokus. Her kom bilen i klar motset-
ning til det gode liv, bilen ble et utrykk for et samfunnsystem og en ideologi
hvor forbruk og ressurs-slgsing var sentrale elementer. Debatten skapte nye
verdiladete begreper som narmiljg og "det gode liv". Det ble etablert alterna-
tive scenarier. Bilen som trussel, bilen som forurenser, bilen som drapsmaskin
og ikke minst bilen som et utrykk for det etablerte.

Béde de to partiene pd venstresida, SV og AKP, og motbevegelsene
hadde et syn pd bil og bilisme kom til 4 vare en klar kritikk av den politikk
som hadde vart fgrt fram til da. De kollektive lgsningene for transport ble pa
nytt satt fram som alternative lgsninger til privatbilismen. P4 mange miter var
det sider ved 1950-4renes Arbeiderpartipolitikk som kom tilbake. Luksu-
saspektet ved bilen var kanskje ikke sd viktig, det ble fokusert pi at bilen
representerte  individuelle lgsninger pd transportbehovet, vi aner likhets-
tankegangen og ikke minst ble bruk av privatbil sett pd som misbruk med
ressurser, Men nd var det Arbeiderpartiet som var forsvarte privatbilen og den
enkeltes rett til denne type transport.

Et hendingsforlgp som viser noe av dette skjedde i Trondheim pa 1960-
og 1970-tallet. Her utarbeidet byplankontoret i samarbeid med et privat
konsulentfirma og vegdirektoratet omfattende planer for vegnettet i og rundt
byen. Hglge disse planene skulle flere mangefelts motorveger skjere gjennom
den gamle bykjernen. Bakgrunnen for denne planen var sentrale bestemmelser
om at hver kommune skulle utarbeide generalplaner for utviklingen av boset-
ning og nringsliv, men under det hele spgkte planleggernes og myndighetens
syn pé bilens nye plass i bybildet. Planleggingen kom i hgy grad til & bli et
forsgk pi 4 tilpasse samfunnet til den gkende bilismen. Man kan trekke klare
paralleller mellom det syn pd tilpasning til bilismen som Arbeiderpartiet
uttrykte fra midten av 1960-tallet, de sentrale planambisjonene som nedfelte
seg 1 Norsk Vegplan 1 og den nye planleggingsvirksomheten av vegnetiet.
Konsekvensene av planene for Trondheim ville vare en omfattende omforming
av store deler av byen.”
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* @yvind Thomassen: Bil i by, hovedfagsoppgave i historie, Senter for Teknologi og Samfunn,
hesten 1991.




Et av de omridene som ville bli rammet var et gammelt arbeiderstrok,
Bakklandet ved Nidelven. Gjennom dette omradet skulle det bygges en motor-
veg. Vegen skulle vaere en avlastningsveg for bykjernen, og fere trafikken pa
Europaveg 6 gjennom byen. Fra fgr var dette omradet svart belastet med
gjennomgangstrafikk gjennom et meget trangt gatenett.™® Trafikken hadde fort
til protester og krav om avstengning av denne gjennomfartsiren. Den poten-
sielle trusselen om ytterligere trafikkgkning og raseringen av det gamle
byomrédet fgrte til at en aksjonsgruppe, Miljggruppa for Bakklandet ble dannet
i 1971. Aktivistene hadde tilknytning til Snm, politiske partier pd venstresida,
mange tilhgrte universitet og hgyskolemiljget.

En heftig strid mellom aktivistene og kommunen pégikk i store deler av
1970-tallet med tildels krasse beskyldninger fra begge sider og det ble arrangert
aksjoner som sperret trafikken.”’ Ser man p4 trafikken i Trondheim i 1965 og
sammenligner med de prognoser som ble utarbeidet s er det uten tvil den
kommende massebilismen man planla for. Her finner man i tillegg til tidens
- vekst og teknologioptimisme klare defensive holdninger til utviklingen. Man
skulle planlegge og tilpasse til den utvikling som métte komme. Denne
holdningen har klare paralleller til det som Langdon Winner omtaler som den
"Autonomous Technology”. Den teknologisk utvikling blir sett pd som
selvforsterkende og ustoppelig, med egen indre logikk.” Med et slik syn pa
utviklingen ble planarbeid viktig for & begrense skadevirkningene. Dette
avspeiler seg 1 1960-4renes ingenigrideologi, man skulle tilpasse byen til bilen
slik at problemene ble minst mulig. I det hele ligger det store spenninger
innbygd i teknologioptimismen som preget 1960-tallet. Teknologien ble sett péd
som selvdrivende, man valgte 4 finne tekniske lgsninger pd problemene som
oppstod. I tillegg til teknologioptimismen var viktige elementer i planleggernes
arbeide bygget pa forskningsresultater fra utlandet. Sarlig viktig ble Buchenan-
rapporten og resultatene fra SCAFT.”

Aksjonen pd Bakklandet i Trondheim er bare en flik av det fenomen
som jeg lgslig har kalt motkulturen. Bare i Trondheim var det flere andre
byomréder som dannet aksjonsgrupper og aksjonerte mot bygging av motorve-
ger. De tolkninger av bil som ble etablert innen denne gruppen nidde ut media
og politikere. Dels pd grunn av de utradisjonelle metodene aksjonistene brukte,
dels pd grunn av nettverket som var etablert mellom partiene pé venstresida og
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aksjonistene. Sist men ikke minst fordi disse gruppene malbar en sak som
mange mennesker identifiserte seg med. Det ble en belastning 4 vare bileier
i mange miljger. Motkulturens signaler nidde ikke bare media, den pévirket
ogsd den oppfatning som ble skapt av bil og den méten bil ble framstilt i
politiske og offentlige dokumenter.

Dette skjedde ogsé institusjonelle endringer som fikk betydning. I 1970
fikk vi miljgvernéret, i 1972 ble Miljgverndepartementet opprettet. 1 1976 kom
utredningen om hvordan organiseringen av miljgsaker skulle hindteres. Her ble
bade spgrsmél om luftforurensning og st@y fordrsaket av biltrafikken diskutert
' uter; at det ble gitt noen konkrete pibud med tanke pﬁ hva som kunne aksepte-
res.>

Ser man p& Arbeiderpartiets arbeidsprogram for perioden 1974-77,
utarbeidet i 1972 s finner man her klare signaler om en endring i synet pd bil.
Trafikksikkerhet og miljg hadde nd egne kapitler. Miljgspgrsmél ble ennd i stor
grad definert som trafikksikkerhet, men nd var det ogs4 i tillegg avsnitt hvor
man papekte at man ikke kan godta en forverring av miljget, uten at dette ble
narmere spesifisert.

Skal vi f3 et inntrykk av hvordan konflikten mellom bilvenner og bil-
motstandere, eller mer generelt mellom vekstideologer og miljginteresser,
nedfelte seg i politiske dokumenter, kan vi se p& en offentlig utredning som ble
lagt fram i 1975. Den het Personbil, miljp og samfunn.® Bare tittelen pi
denne rapporten viser at det her hadde det skjedd viktig endringer. Jeg skal ta
med to sitat:

“Personbilen gir den enkelte stprre mobilitet enn andre transport-
midler kan gi. Man fdr stgrre frihet med hensyn til @ kunne velge
reisemdl, avreisetidspunkt, stans undervegs, hastighet o. l. Mange
far gjennom personbilen utvidet sine muligheter for valg av
bosted og arbeidsplass og sine sosiale kontaktflate."’

P4 samme side stir det:

"Stadig mer markert klarlegges ogsd personbilbrukeres mange
negative virkninger, umiddelbart som miljpnedbryter, og indirekte
ved at mange andre ugnskede utviklingstrekk i samfunnslivet
settes i forbindelse med det sterkt skende personbilholdet.”®

* NOU 1976: 47 Miljgvernpolitikken, side 25 - 26.
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Dette illustrere godt at bilen ikke lenger bare ble sett som et middel for
fleksibel transport, bilismens baksider som ulykker og miljgforstyrrelser var nd
etablert som den oppfatning man hadde av bil. Vi ser at bildet av personbil
ikke lenger er ensidig og tydelig, men motsetningsfult og tvetydig.
Gjennomslaget for miljgspgrsmal finner man klart utirykt hvis man leser
Arbeiderpartiets arbeidsprogram for perioden 1977 -81. Programmet viser ogsé
at miljgspgrsmél hadde sltt gjennom over et bredt spekter. Programmet hadde
den megetsigende tittelen "Solidaritet, arbeid, miljg". Her star det blant annet:

"Hovedoppgdva er d sikra ei effektiv og tilfredsstillande trans-
portavvikling i alle deler av landet. Samferdselspolitikken md
utformast med sikte pd d avgrensa stgy og forureinsningar og d
redusere talet pd ulykker og skadar monaleg.™

Fgrste del av dette sitatet hadde veert med i alle partiprogrammer siden 1945,
men siste del var ny og viste at konflikten mellom samferdsel var blitt en del
av den politiske bevisstheten.

Et interessant aspekt ved framveksten av nnljgzjbewsstheten er hvordan
miljgproblemene s ut i de forskjellige fasene? Her hadde det skjedd en klar
utvikiing. P4 1950-tallet var det trafikkulykkene, de fulgte siden bilen helt fram
til 1 dag. 1 1960-4rene var det stdy, lukt og eksos. 1 rapporten fra 1975 har
eksos fitt en mer differensiert tolkning, eksos var nd partikler, bly, CO, Nox,
SO2 osv. Fglger vi tolkningen av avgasser ble beskrivelsene av dette foru-
rensningselementet vardert mere detaljert. I en rapport om luftforurensning fra
1983 utfe@rt av Statens Forurensningstilsyn vurderte man hvilken helserisiko de
forskjellige avgasskomponentene medfgrte i detalj.** Hvis man tar det siste
steget fram til Stortingsmelding nr.46 1988-89 si har en ny avgasskomponent
blitt definert som et problem. I global sammenheng blir CO2 knyttet til den
globale oppvarmingen, eller drivhuseffekten.®

Skal vi sammenfatte 1970-4rene var dette nasjonalt og internasjonalt en
periode der det skjedde store gkonomiske, sosiale og kulturelle endringer. Det
ble stilt spgrsmél ved det etablerte. Mens Arbeiderpartiets vekstpolitikk hadde
preget store deler av 1960-tallet ble de radikale bevegelsene og motkulturen
viktige talsmenn i dette tidret. I denne fasen fikk man en gjendpning og en
retolkning av den sosiale konstruksjonen bil. Mens bilen i 1960-4rene betydde
mobilitet og individuell frihet, var bildet nd utvidet til § uttrykke etablerte
verdier og en bit av det moderne samfunnet med alle sine motsetninger. Ikke
minst ble bilen oppfatiet som en trussel mot miljget, fgrst og fremst definert

» Arbeiderpartiets Arbeidsprogram for 1978 - 81, Solidariter, arbeid, miljp, Qslo 1977, side
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ved "nermiljget” 1 byene. Den mobilitet som bilen tilbgd kom i1 motsetning til
nye verdinormer for miljget. Det vi ser er at alliansen som var etablert mellom
sosialdemokratiet og ekspertene i de to foregéende tidrene ble satt under sterkt
press. Den teknokratiske bevegelsen av "bilvenner" fra fogrste fase kom i
konflikt med den miljgbeviste og populistiske alliansen av bilmotstandere pa
den andre siden. Det leder oss over til en ny fase, mellom 1977 og 1987.

6. 1977 - 1991 Modbilitet eller miljg

Motorvegen gjennom de gamle boligomrddene pd Bakklandet og flere av de
andre motorvegene som ble planlagt i Trondheimsomridet ble ikke realisert i
den perioden. P4 nasjonalt plan ble i 1977 kom det en oppfglger til NVP1,
Norsk Vegplan 2 for byer og tettsteder. Samme r ble ogsd en mer omfattende
behandling av hele transportsektoren, Norsk Samferdselsplan, ferdig. DaNVP2
ble igangssatt i 1972 var intensjonene at planarbeidet skulle utfgres som en
delvis desentralisert prosess. I de tidlige dokumentene var det ogsd at man
denne gangen skulle ta hensyn til andre verdier enn de tekniske og gkonomi-
ske. NVP?2 fikk lagt inn en omfattende hgrings- og diskusjonsfase hvor bide
fagfolk og personer utenfor fagmiljgene skulle delta.

' I en studie av NVP2 konkluderer Tor Lerstang og Per Kristen Mydske
med at ingen av disse intensjonene ble fulgt i szrlig grad. P4 grunn av
tidspress og at viktige premisser var lagt i starten hadde planarbeidet fgringer
det var vanskelig & bryte. Stort sett var det de etablerte institusjoner og organi-
sasjoner som fikk innflytelsc pa planen.”

Norsk Samferdselsplan som ble utarbeidet mellom 1972 og 1977 var nok
et forsgk p& 4 imgtekomme kritikken av NVP1. De forskjellige transportfor-
mene skulle vurderes i forhold til hverandre og i forhold til det totale sam-
funnsbildet. Da planen ble lagt fram i 1977 fikk den kjglig mottakelse av fag-
folk, Thomas Wyller skriver:

"Alle utredninger som fortjener navnet, er laget av TOI innen
dets ubestridelige kompetanseomrdde. (..) resultatet gir seg selv:
av alle grunner blir Samferdselsplanen transportpkonomisk
topptung. Det preger arbeidets problemorientering, begrepsbruk
og verdiorientering."®

Her ser vi den samme kritikken som ble reist mot NVP1 sju ar tidligere.
Wyller viser her til et sentral poeng, den teknisk-gkonomisk ekspertise satt

% Tor Lerstang og Per Kristen Mydske: Erfaringer fra Norsk Vegplan 1l - Sentral styring og
lokal planiegging, NINBR rapport nr, 43, Oslo 1977, side 80 - 85.
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fremdeles som sentrale premissleverandgrer og de vekstorienterte aktgrene i
byrakrati og innen den politiske elite var fremdeles dominerende.

Men det var en viktig forskjell som skilte NSP og NVP2 fra NVP1. I
begge de nye planene var miljgspgrsmal noe man ikke kunne g4 utenom. Men
det betydde ikke at denne typen verdier ble behandlet pd samme mdte som
andre forhold. Wyller viser til at miljgspgrsmaélene falt utenom i sammenhenger
der man opererte ut fra en gkonomisk rasjonalitet. Miljgforhold ble en sam-
funnsmessig restfaktor som ble behandlet som Wyller sier, "i essayform".*
Dokumentene var fortsatt preget av at man sekte etter forhold som "den
optimale fordeling mellom transportformer”, det mest rasjonelle transportsett
osv"

Kan vi antyde at barende holdninger til bil var bevart fra 1960-tallet, at
de teknokratiske tendensen hadde overvintret i ly av sine posisjoner. Kanskje
hadde ikke de heftige aksjonene fra motkreftene pd 1970-tallet hatt den be-
tydning man trodde? I 1984 kom en ny utredning som skulle vurdere privat-
bilenes plass i samfunnsbildet, det var NOU 1984: 6 Personbilpolitikk:

"Vdrt velferdssamfunn krever hgy individuell mobilitet. En slik
mobilitet kan best oppndes gjennom personbilen. Utvalget vil
derfor konkludere med at det generelt bor legges minst mulige
hindringer i veien for kjpp, eie og bruk av personbiler. Dette
forhindrer ikke at det md legges opp til en regulering av bil-
bruken ndr den skaper samfunnsmessige problemer."

Selv om denne utredningen av personbilpolitikk hadde langt flere nyanser enn
det man kan lese ut av dette sitatet, dekker sitatet det inntrykk man sitter
tilbake med etter & ha gitt gjennom utredningen. Det var klart at det var
"bilvennene" og ikke miljgsiden som var den toneangivende parten i denne
utredningen. Jeg vil svart forsiktig antyde at ntredningen pd mange mdter viser
den bzrende holdning til bil fra slutten av 1970-&rene og fram 6l 1987.
Rapporten representerte etter min mening et tilbakeskritt for miljgkampen og
motstanden mot personbilbruk. Selv om miljgproblematikken ofres stor plass
1 rapporten s er tendensen at dette kan reguleres og lgses med tekniske
hjelpemidler.®®

Vi kan ni se klare trekk i hvordan man hadde forsgkt 4 lgse problemene
i de forskjellige fasene. P4 1960 og 1970-tallet skulle antallet ulykker i
trafikken skulle minskes ved & differensiere trafikken, i 1970-4drene skulle
eksosplagen i byene lgses ved at kgene ble avviklet, med hjelp av bedre veger
og ved bedre forbrenningen. I rapporten fra 1984 er det katalysator, ny elektro-

* Ibid.
8 NOU 1984: Personbilpolitikk.
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nikk og blyfri bensin som skulle lgse problemene. Her er det hele vegen
tekniske lgsninger som skal fjerne problemene. Szrlig i utredningen fra 1984
er det klart at man ikke vil foresld noe offer i form av minsket bruk av bil,
man si for seg at begrensningen i bruk av blybensin, bedre elektronikk for &
styre forbrenningen og katalysator skulle lgse de problemene som var klistret
til bilteknologien.
Ser vi pé salget av nye biler s ga det ikke noe inntrykk av at bil kunne
vare et problem 1 samfunnet. I 1986 ble det omsatt 167 tusen nye biler i
Norge, det hgyeste tallet etter krigen. Hvor var de gruppene som hadde drevet
agitasjon mot bilen tidlig p4 1970-tallet. Enkelt og litt ondskapsfult kan man
si at 1968-generasjonen var nd blitt barneforeldre med behov for fleksibel
‘fransport.
- Vier nd kommet helt opp til vér egen tid. Stortingsmelding nr 46 1988 -
1989 - Miljg og utvikling som kom i 1989 behandler miljgspsrsmél med ny
intensitet. De siste &rs undersgkelser har vist at ozonlaget blir svekket med
gkende hastighet. Det har oppstétt stor internasjonal enighet om at luftforu-
rensning er en avgjgrende faktor i forbindelse med miljgproblemer. Mens
katalysator, blyfri bensin og elektronisk tenningsoverviking var det teknolo-
giske svar pé eksosplagen pad 1980-tallet, finner vi i denne stortingsmeldingen
gkende bekymring for et nytt problem, det er karbondioksyd(CO2) som fgr ble
sett som et uproblematisk avfallsprodukt ved forbrenning av fossilt brensel. I
dag blir CO2 sett p4 som den viktigste drsaken bak drivhuseffekten. Mens NOx
og CO kan renses vekk, er det umulig 4 fjerne CO2 med dagens teknologi. En
gkning i bruken av fossilt brennstoff vil derfor fglges av en tilsvarende gkning
i CO2 produksjonen.”’
Forholdet mellom bruk av bil og miljg har med det komme inn 1 en ny
forhandlingsfase.

"Utslippsreduksjonene som Norge er forpliktet til gjennom inter-
nasjonale avtaler og kravene til en bedring av miljgforholdene i
vdre byer og tettstedomrdder, vil veere meget vanskelig d nd uten

omlegging i samferdselspolitikken” ®

Her aner man en tendens mot mer omfattende regulering, styring og ikke minst
en ny definisjon av bilen som miljg-gdelegger ikke bare nasjonalt, men ogsé
pa globalt nivAd. Konsekvensen av dette er allerede fanget opp av en annen
gruppe, bilindustrien har i sine reklamekampanjer lansert "den grenne bilen.”

7 Thid, side 10.
% Thid.




7. Konklusjon

Jeg skal gjgre kort sammendrag. 1 min gjennomgang har jeg skissert noen av
de sosiale konstruksjoner som er blitt bygget rundt bilen. PA grunn av
kildematerialet er tyngden lagt p tida fram til 1980. Jeg har knyttet tolkninge-
ne av bil forhold ved bilens selv og antallet biler. I tillegg har jeg vist at
endringer i det norske samfunnet og internasjonalt har pévirket tolkningen av
bilen. Jeg har i mindre grad sett pd det motsatte, i hvilken grad bilen kom til
4 pédvirke samfunnet. Det betyr ikke at dette har vart en enveisprosess.
Forholdet mellom bi og samfunn er et spenningsfelt hvor virkningen har gatt
begge veger. Bilen er formet av det norske samfunnet, samtidig har bilen vart
et element i og en pédriver for det moderne Norge.

I tida fram til 1960 var det flere konkurrerende bilder av bil. Myndig-
hetenes syn var at bilen fgrst og fremst var transport, i privat eie var den &
betrakte som luksus. Denne tolkningen hadde sammenheng med sméi be-
holdninger av dollar, Arbeiderpartiets reguleringspolitikk, men ogsé at privatbil
kom i motsetning til Arbeiderpartiets likhetsideologi. Et annet syn av bil ble
markedsfgrt av markedskreftene og interesseorganisasjonene. De forsgkte &
skape et bilde av bil som et ensidig gode, en ngdvendighet for samfunns-
utviklingen og moderne transport. En tredje aktgr 1 dette bildet var ekspertene.

"For det fgrste sosialgkonomene som var den gkonomiske ekspertise i

Arbeiderpartiet. 1 tillegg ble det etablert et teknologisk kraftsentrum ved
opprettelsen av T@L Her satt det bide sosialgkonomer og teknologer. Dette
samarbeidet utviklet fra slutten av 1950-tallet til 4 bli en premissleverandgr for
myndighetene.

I perioden mellom 1960 og 1970 oppstod det et sammenfall mellom
Arbeiderpartiet, sosialgkonomene og teknologene, hvor bilen ble en av
byggesteinene og et premiss for "det moderne”. Bilen ble tilpasset og brukt i
Arbeiderpartiets visjoner om et vekst og velstandssamfunn. Den sammen-
smelting av tekniske, gkonomiske og politiske verdier representerte ogsd, uten
at jeg har gitt inn i det spgrsmalet, teknokratiets gullalder 1 Norge. Bildet av
bil ble "lukket" pd 1960-tallet.

Den sterke kritikken som ble reist mot Norsk Vegplan 1 i 1969 viste at
den entydige tolkningen av bil som et overlegent transportmiddel og utrykk for
moderne transport var i ferd med & endre seg. Endringen hadde sammenheng
med et generelt samfunnsmessig stemningsskifte, det ble stilt spgrsmal ved den
retning samfunnet utviklet seg, vekstpolitikken var ikke lenger en selv-
folgelighet. Mange spurte seg om "det gode liv” var bundet til konstant vekst
og gkende velstand. I tillegg var bilismens baksider, som hgye ulykkestall og
miljgforstyrrelser blitt patrengende tydelig. Bilen ble sentral i en harde kontro-
verser om hvilken veg utviklingen skulle ta. Det fgrte til at bildet av bil som
et gode ble tolket pd nytt. Bil ble nd sett pd bdde som et gode og som et
problem. For motkulturen representerte dette uforenelige motsetninger, for
politikere, byrdkrater og cksperter forhold som mdtte veies mot hverandre.




Mot slutten av 1970-tallet stilnet miljégkampen, og med det konfliktene
rundt bilen. Bil var etablert som et sammensatt fenomen, den representerer
bide en overlegen transportmite og en potensiell trussel. Men det synes som
om det var "bilvennene” som hadde vunnet slaget. I ly av gkonomiske styrke,
av pengepolitikken, jappekultur og posisjoner i stynngsverket var det de som
kom til 4 forme bildet av bil fram til 1987.

Mens fgrste del av 1980-4rene ble et mellomspill og en konsolidering
av bilinteressene til fordel for miljgbevegelsene befinner vi oss nd inne i en
mulig endringsfase. De nye reglene fra California har satt presset pd bilprodu-
sentene. Det utvikles stadig mer miljgvennlige biler. Men det & fi disse
utgavene integrert i trafikkbildet ser vanskeligere ut.

Til tross for det kan vi spore klare skift i hvordan bildet av b11er har
utviklet seg, ser det ut til & ha vart mer en utvikling som har vert preget av
kontinuitet enn av brudd. De teknisk-gkonomiske vurderingene av bilspgrsmal
har dominert. Men det er nyanser. Mens NVP1 1 szrlig grad var oppskrift pa
hvordan man skulle fange inn "den optimale transportlgsning”, si tar alle
hovedutredninger av betydning etter 1970 opp miljgspgrsmal. Ser vi pd de to
offentlige rapporten som spesifikt behandler bilens plass i samfunnsbildet, NOU
1975 Personbil, miljp og samfunn og NOU 1984 Personbilpolitikk, s& har de
klare likhetstrekk. Begge rapportene er et forsgk pd 4 balansere behovet for
mobilitet mot behovet for miljg. Men det er klart fra at i rapporten fra 1984 er
det byrékratene og bilinteressene som har fatt stgrst gjennomslag, bilen blir
viktigere enn miljget.

Bilen og bilismen framstér i dag som et godt eksempel pa teknologiens
tvetydighet i de modemne industriland. Personbilen framstir bide som bide
tiener og mester, som miljg-gdelegger og viktig transportmiddel, som draps-
maskin og leketgy. Denne tvetydigheten preger ogszi var bruk av dette tran-
sportmidlet.

Det vi har sett er en gkt bevissthet nir det gjelder problemene knyttet
til bil og bilbruk. I tillegg har det skjedde en gkt differensiering nér det gjelder
innholdet i disse problemene. Fleksibiliteten med hensyn til bruk og definisjon
har vert bilteknologiens styrke. Nye bruksomrider og fortolkninger har vist seg
mulig 4 tilpasse, bytte ut eller supplere med andre nir det har vaert ngdvendig.
Med andre ord en slags fugl fgniks laget av plastikk, aluminium og stél.




