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Innledning

I tiden mellom 1945 og 1960 ble privatbilen av regjeringen sett pd som
en trussel mot landets valutareserver. Av den grunn ble eie og bruk av
biler forsgkt begrenset. P4 1960-tallet skiftet Regjeringen holdning og
bilen ble utropt som et gode og et symbol pd Arbeiderpartiregjeringens
suksess. Alt ble lagt til rette for den kommende bilismen. Fra 1970-4rene
av ble bilen "fortolket” p4 ny. Av mange ble bilen ni sett pi som en
trussel mot liv og helse, og ikke minst som en motsetning til "det gode
liv". Vi kan se dette som en utvikling i tre faser. I de tre fasene ble ulikt
- meningsinnhold knyttet til bilen. Det mé legges til at det ikke var noen
klare overganger eller skiller mellom disse fasene, det handlet fgzsrst og.
fremst om hvor tyngdepunktet 14.

I alle fasene utlgste bilens integrering konflikter, bilen ble en arena
hvorpé politiske og praktiske problemer utspilte seg. Konfliktene og
problemene var ogsd ulike fra fase til fase. Mens konfliktene dreide seg
om "varen bil" i 1950-4rene, var andre fase preget av 'funksjonen bil".
I den siste fasen var det ikke lenger varen eller funksjonen, men
konsekvensene av bilen som 1 gkende grad kom i fokus, Mens det i forste
fase var en konflikt knyttet til salgs- og importrestriksjoner, ble det i
andre fase et sporsmil om & bygge veger for 4 fpre bilen mellom
landsdelene og gjennom byene. I siste fase dreide oppmerksomheten seg
om hvordan folk ikke skulle unngd skader, eksos eller stgy.

P4 samme méte endret virkemidlene seg i hver fase og ble forsgkt lgst
av forskjellige aktgrgrupper og med varierende typer "verktgy" og tiltak.
Det vi kan si er at kunnskap, forskning og planlegging ble sentrale
elementer i den omdannings- og transformasjonsprosess som bil og
samfunn gjennomgikk i disse fasene. Mens bilen ble forsgkt regulert med
juridiske og makrogkonomiske virkemidler i fgrste fase, ble trafikk-
gkonomi og trafikkteknikk den kunnskapsbase som "bilalderen”, det vil
si 1960-4rene, bygget pa. Denne typen kunnskap ble igjen utfordret pa
1970-tallet av samfunnsforskningen som innfgrte begreper som trivsel,
sikkerhet og miljg.

Hvis vi gér til andre fase, perioden fra slutten av 1950-tallet og 1960-
tallet, var transportgkonomene- og ingenigrenes ideal at trafikken skulle
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sluses hurtig og effektiv gjennom gater og veger. Dette var det idealbilde
Norsk Vegplan 1 (NVP1) bygget pd. Da NVP1 ble lagt fram i 1969 ble
den mgtt med tildels heftig kritikk. Et ankepunkt var at landets vegnett
og med det landets bosetting ikke burde utformes med teknikk og
gkonomi som eneste variabler. Kritikken ble viderefgrt i Stortinget. Flere
representanter mente at de som folkevalgte ble "overkjgrt” av ekspertisen.
Det ble etterspurt "motekspertise” og ikke minst mer politisk styring. I
sammenheng med kritikken dukket ogsd spgrsmélet om bil og miljg opp.

Siden et nytt planarbeid, Norsk Vegplan 2 for byer og tettsteder, var
under utforming, ble kritikken og kravene til en viss grad nedfelt i
mandatet, og utformingen av den nye planen og i sammensetningen av
den nye vegplankomiteen. Denne gangen skulle planleggingsprosessen
skje p4 en annen méite mente mange.

- Dette er ikke ment som en sammenfattende eller dekkende analyse, til
det er det empiriske materialet for knapt. En hensikt er 4 undersgke om
politikken, som var lgftet {ra den politiske arena til ekspertenes domene
pa 1960-tallet, ble fgrt tilbake til planleggingsprosessen pa nytt i denne
fasen. 1 tillegg vil jeg sette sgkelyset pd noen av de endringer som
skjedde i forhold mellom bil og samfunn i 1970-&rene. Hvilke nye
aktgrgrupper kom pé banen og hvilke meninger og synspunkter mélbar
de?

Modeller og datamaskiner

Transportgkonomisk utvalg (T@U) startet sin virksomhet i 1958. Mal-
setningen med etableringen var 4 skaffe kunnskap og 4 utvikle strategier
for & mgte "bilalderen”. TAU, senere transportgkonomisk institutt (T@I),
ble en-sentral premissleverandgr og et ngkkelmiljg for utformingen av
norsk samferdselspolitikk i perioden mellom 1960 og 1970. I forlengelsen
av etableringen ble det ogsé vedtatt & lage en "generalplan” for landets
veger. I 1964 startet arbeidet med det som skulle bli en av de stgrste
planleggingsprosjektene 1 Norge etter krigen, nemlig Norsk Vegplan 1
(NVP1). TGI ble viktig i arbeidet med denne planen.

Sentralt i planarbeidet sto rentabiliteten. Dette var et vanlig beregn-
ingsverktgy for ingenigrer og sosialgkonomer for & fastsette lgnnsomhet
i industriprosjekter. Brukt p4 samferdselsoppgaver var dette en bereg-
ningsméte for 4 peke ut den mest hensiktsmessige utbyggingstakten og
prioriteringen for vegbygging eller vegutbedringer. Slik skulle samfunnet
f4 mest mulig igjen for investeringene i1 vegsektoren.




Da planarbeidet startet beskrev formannen i plankomiteen, Karl Qlsen,
det som skulle skje pd fglgende mite:
"Men av alle de teoretisk mulige lpsninger er det sikkert bare en
Ipsning som er den gkonomisk riktige og som samfunnsgkonomisk
er best. A finne fram til denne lpsningen er en meget omstendelig
regneoppgave som bare kan lpses av en elektronisk databehand-
ling. Pd grunnlag av alle de forskjellige opplysninger vi har
innhentet, om anleggsutgifter, kjoreutgifter, trafikkmengde,
vedlikeholdsutgifter osv. kan vi lage sdkalte vegvalgsmodeller.
Disse blir matet i regnemaskinen og regnemaskinen gir oss da
faktisk det teoretiske grunnlaget for d velge ut de veglinjer i dette
land som gir oss det beste vegnett for d betjene vegtrafikken i 20-
25 dr framover i tiden."
Denne uttalelsen fra 1964 viser at ambisjonene var store, tiltroen til de
"verktgy" som sto til rAdighet for vegplankomiteen likesd. Med hjelp av
modeller og datamaskiner skulle vegplankomiteen utforme det norske
vegnettet fram til 1990.

Samfunnet var ingen fabrikk

Med et slikt utgangspunkt kom hverdagen Olsen rimelig fort i mgte. Da
arbeidet med NVP1 startet oppdaget planleggerne at det ikke var si
‘enkelt & utrede vegnettet pd den méten som var beskrevet. Problemet var
ikke metodene 1 seg selv, men det som komiteen skulle regne pa.
Rentabilitetsberegninger var mulige for anlegg og prosjekter av et visst
omfang. I dette tilfellet var det ikke et begrenset prosjekt, men satt pa
spissen, omformingen av en hel nasjon. Og samfunnet var ingen fabrikk.

For & méle trafikkmengden og "trafikkstrgmmene” ble det satt i gang
trafikktellinger rundt om i landet. Tellingene skulle kombineres med
intervjuer av trafikantene. Intervjuene skulle vise hvor trafikantene skulle
hen og hvilket @rend de hadde. Ut fra det som man ansd som ngdvendige
registreringspunkter ville man sitte igjen med over 800 000 intervjuer.
Selv i dag, med dagens datautstyr ville dette blir et krevende arbeid. I
1964 var tilgangen pi egnet utstyr og programmer til slike registreringer
begrenset.

Et annet problem var hvordan lite trafikkerte, men neringsmessig eller
samfunnsmessig viktige veger skulle komme pi plass i beregningene.

! Karl Olsen: "Orientering om norsk vegplan - litt om det teoretiske opplegg og de nermeste
vegoppgaver”, vedlegg til referat fra mgte i Vegplanridet 27. november 1964; 3.




Ulempen ved rentabilitetsberegninger var at veger i distrikter med liten
trafikk eller spredt befolkning ikke var lgnnsomme beregnet pd en slik
snever méite. Siden alt til slutt skulle gjennom et dataprogram som ville
gi en prioriteringsliste var dette opplagt et problem. Til tross for
komiteens sterke fokus pa det tekniske og gkonomiske, var det ingen tvil
om at de innsd at det 14 politisk sprengstoff i denne méiten & utfgre
prioriteringer pd. Vegutlgsninger og veger i grisgrendte strgk ville
"nulles”. Det var opplagt at det ikke var politisk mulig eller hensiktsmes-

sig.

" ﬂkonomiské vurderinger av dgd og invaliditet er drgftet, men ikke
funnet formaélstjenlig"

Et annet omrdde hvor metodikken viste seg ubrukbar var i forhold til
sosiale omkostninger som f. eks trafikkskader. Hvordan skulle lemlestelse
og dgd beregnes gkonomisk? At trafikkulykkene kostet og ville koste
samfunnet store summer var opplagt. Ved utbedringer av vegene kunne
man oppnd fo ting: Vegene skilte harde -og myke trafikanter og ble av
den grad sikrere. Et annet utfall var at bedre veger ville gi gkning i
antallet biler og opplagt stgrre hastighet pd bilene. Det ville igjen
medfpre flere ulykker og av den grunn stgrre utgifter for samfunnet.
"Med den begrensede tid som stdr til disposisjon i vegplanarbeidet
Vil det ikke veere anledning til d ofre sikkerhets-problemene noen
stgrre oppmerksomhet. Spprsmdlet om en permanent trafikksikker-
hetsforskning bgr tas opp”*

N4 var det neppe bare tiden som var begrensmngen i dette tilfellet og
etter & ha drgftet dette saken kom komiteen fram til fglgende konklusjon:
"@Okonomiske vurderinger av dgd og invaliditet er dreftet, men ikke

funnet formdlstjenlig.”
Som vi ser valgte plankomiteen 4 utelate dette fra planleggingsarbeidet
med henvisning til at man ikke kunne behandle denne typen variabler. At
de ikke klarte dette i 1965 var kanskje ikke sd rart, selv i dag er
- beregninger av trafikkulykkenes betydning og kostnader et omréde der
det er vanskelig 4 finne entydige svar.

2 Rolv Sletiemark: Resymé aqv arbeidsdokument nr. 8: Norsk Vegplan. Prioritering av
investeringer i veger som inngdr i Norsk Vegplan. Et diskusjonsgrunnlag, vedlegg III til
mgtereferat 3/65 i Vegplankomiteen: 3.

? Ibid.
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A regne uten & regne

Datamaskiner og beregningsprogrammer til tross, & regne seg fram i
denne omfattende og kompliserte materien viste seg svert vanskelig.
Underveis i planarbeidet ble det foretatt tilpasninger og forenklinger p4
alle omrider. Resultatet ble en grovberegning etter rentabilitetsprinsipper,
deretter justeringer og skjenn. I ettertid viser det seg at kun 18 prosent
av prioriteringene ble basert pa rentabilitet, resten pa grunnlag av skjgnn.
I planarbeidets siste fase satt komiteen seg ned med bunken av data-
utskrifter og justerte tallene. Hvis vi ser pd planarbeidet fra en faglig-
metodisk synsvinkel var det ikke videre vellykket,
- NVPI ble sluset gjennom i Stortinget. Her méd det legges til at
komiteens forslag ble tilsatt ekstrabevilgninger og distriktsjusteringer av
Samferdselsdepartementet. Til tross for det ble ikke prioriteringene endret
i vesentlig grad. P4 grunnlag av NVP1 ble de nye vegene bygget. Ikke
alle med en gang, og ikke si fort som planlagt, men de kom pi plass, en
etter en. Disse vegene ble p& mange méter monumenter over kunsten 4
regne seg fram til en ny "virkelighet”, uten & gjgre det. Dette nye rokket
- ikke bare ved de gamle systemet for fordelinger og prioriteringer, det
- kulikastet det totalt. Politiske valg var erstattet av beregninger. Modellene
hadde byttet plass med politikken.
Hvis vi ser pd den beskrivelse som en av plankomiteens medlemmer,
Arme J. Grottergd, ga i et utkast til foredrag i 1973 ser vi hovedpoenget:
- "Hvis noen nd vil forsgke d presse frem "sin veg", sd reises
automatisk spgrsmdlet om hvilke andre prosjekter som skal vike
eller forskyves i Vegplanen. For d fd svar pd det md faktisk hele
det kompliserte spill som fprte fram til Vegplanen, igjen settes i
virksomhet. I praksis vil dette bare finne sted i forbindelse med de
4-drige rulleringer.”
Selv om bade opplegget, metodene, sammensetningen av plankomiteen
og selve planen ble sterkt kritisert og delvis endret, betydde ikke dette
noe for selve grunnlaget. Veger skulle heretter planlegges med bakgrunn
‘i objektive kriterier og beregninger, og etter plan. Det som hadde skjedd
fra vedtaket om en plan til planen var godkjent av Stortinget, var at
valgproblematikken var blitt lgftet ut fra det politiske domene, og over
pa ekspertenes arena. Kanskje det viktigste var at "planleggingssystemet”
ble stdende som et viktig "politisk" verktgy for framtiden.

* Ame J. Grotterpd: "Politikeren som vegplanlegger - Vegplanleggeren som politiker",
Foredrag holdt i 1974,




Kritikk av NVP1

Da NVPI1 ble lagt fram skrev Aftenposten at det ni endelig kommet fart
i planene om en forsert utbyggingen av vegnettet. Men ikke alle var like
entusiastiske som denne avisen. Innstillingen fra vegplankomiteen fikk
hard medfart. Kritikken var mangesidig og kom fra ulike hold. I et
intervju sier formann for vegplankomiteen Karl Olsen selv om dette:

"Det var et forferdelig spetakkel, og jeg stod midt oppe i dette. Det

var knapt en organisasjon eller en forening med respekt for seg

selv, som ikke skulle veere med d diskutere Norsk Vegplan. Vi ble
sablet ned over alt, i aviser, kringkasting, neer sagt i hele den
norske offentlighet.”
Kritikken er interessant av flere grunner. For det fgrste sier den noe om
at NVP1 var viktig i samtiden. For det andre viser kritikken at det var
flere syn pd vegutbygging, at bil og veg var et kontroversielt spgrsmal.

Nér det gjelder den offentlige motstanden mot planen si er det grunn
til & dele den i to. Hovedkritikken var tildelingen av for sméi ressurser.
Alle distrikter ville ha "mere" veg. Kritikken var altsd ikke rettet mot

“bilisme som sddan. Tvert i mot kan kritikken tolkes som gnsket om mere
bil og med det mere bilisme, i kritikernes egne distrikter. I forlengelsen
av denne kritikken ble det vist til at planen var et produkt laget av
eksperter pd oppdrag av sentralmyndighetene. Denne typen kritikk var
neppe uventet. Bade intensjonene bak planen og selve planarbeidet hadde
veert rettet mot en omfordeling av midlene til de "viktigste" vegene. Den
andre hoveddelen av kritikken var en kombinasjon av flere elementer
som: Fagfolk, innretningen av planen, hvilke forhold som var blitt
vurdert osv.

Morten Thornquist har undersgkt reaksjonene pad NVP1. Hans rapport,
Planlegging og omgivelser - en studie av reaksjonene pd Norsk Vegplan
ble trykket i 1971. Her skriver han at kritikken ble rette mot en rekke
forhold, hvor de teknisk-gkonomiske sidene ved planen, konsekvensene
av planen og den generelle planleggingsproblematikken var de viktigste.®
To av dem, de pkonomiske argumentene og distriktspolitiske argumenter
var oftest representert i kritikken. De sto for henholdsvis 61 og 42

5 Karl Olsen; "Norsk vegplan, et pioncrarbeid”, i Kjell Hegdalstrand (Red): Fra kjerreveg til
vegplan - vegingenigren forteller, Hamar 1988: 65.

§ Morten Thomgquist: Planlegging og omgivelser, En studie av reaksjonene pd Norsk vegplan, _
Oslo: Institutt for Statsvitenskap, UiO 1971: 120.
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prosent av innleggene.” Dette var kravene om flere ressurser som jeg
viste til over.

Thornquist opererer i tillegg med en rekke undertema og deres
representasjon i avisinnleggene: De tekniske argumentene som tok for
seg utformingen av vegene (11 prosent). Effektivitetsspgrsmélet, hvor
avstander og reisetid ble vurdert (6 prosent). Mélsetningsproblemene
dreide seg om hvilke verdier NVP1 skulle realisere (6 prosent). Urbanise-
ring som en fglge av planen (9 prosent). Miljgvern og naturvern (10
prosent). Trafikksikkerhet (10 prosent). Komiteen og rddets sammenset-
ning var nesten et ikke-tema (1 prosent). Forholdet mellom politikere og
eksperter (17 prosent). Sektorplanargumentet, det vil si at planen
behandlet kun en isolert del av samfunnet (20 prosent). Nivaplanar-
gumentet, som tok for seg hvor beslutningene ble foretatt (26 prosent).
Det Thornquist kaller alternative planer (3 prosent). Prognosene (8
prosent). Privatbilisme kontra kollektive transportmidler (9 prosent) Om
NVP1 var et uttrykk for eksisterende planlegging (2 prosent).®

Nar det gjelder Thornquists funn er utvilsomt de "tyngste" kategoriene,
pgkonomi og distrikt korrekte observasjoner av meninger hos organiserte
aktgrgrupper i samtiden. Kritikken mot planen m4 fgrst og fremst oppfat-
tes som et gnske om mere veg. Selv om noen av de kategoriene
Thornquist opererer med indikerer en bilismekritikk slik vi kjenner den
i dag viser prosentstgrrelsene noen annet. Kunne man vente at miljg-
spersmél var et viktig tema i 1969? Hva la man pd dette tidspunktet i
begrepet miljg? Hvilken oppfatning hadde samtiden av forholdet mellom
privatbilisme og kollektive transportmidler, 1 en tid hvor det 4 fi egen bil
fremdeles var drgmmen? Ble bruken av prognoser betraktet som et
problem i en periode hvor forskning og utredninger ble sett p4 som
objektive storrelser og av den grunn som “"sannheter". Det gjgr at
undersgkelsen bgr betraktes pa en annen méte. o

Disse spgrsmilene gjgr at Thornquists studie kanskje er like viktig
som en kilde og inngang til forestillingene hos "visse grupper” i samtiden
enn som en studie av den offentlige debatten. Thornquist avsluttet
rapporten i 1971. Han var en del av samtidsdiskursen. Hans valg av
kategorier viser hvilke forestillinger om bil, veg og samferdsel, som
Thornquist hadde. Og ikke minst om hvordan han s& pd planlegging.
Kilden Thornquist viser til en ny aktgrgruppe i samtiden, en gruppe han

7 Ibid: 122,

8 Ibid: 122-138. Prosentdelen er regnet i forhold til alle innlegg som presenterte argumenter
om planen. Det vil si 666 stykker. Det totale prosenttallet overstiger 100 fordi mange artikler
hadde med flere argumenter enn ett.




utvilsomt selv var en del av. I fgrste omgang vil jeg kalle dem for "de
nye ekspertene".

Thornquist uttrykker overraskelse over at NVP1 som "symptom" bare
ble kritisert i et fitall av innleggene. Det samme gjaldt mélsetningene for
planen og bruken av prognoser. Slike kategorier var "de nye ekspertenes
fokus". Thornquists "smi kategorier" er en kilde til 4 belyse et skifte 1
kunnskapsgrunnlaget innen ekspertenes egne rekker, et skifte som ogsa
skulle bre seg til den offentlige debatten. Thornquist var utvilsomt
deltager i en ny forskningtradisjon, en tradisjon som var begynt 4 vende
seg mot de sterkt teknisk-gkonomisk pregede utredningene. Hans "smd"
kategorier blir nesten tomme fordi de er begreper han skal méile enni

befinner seg hos ham selv og hos "de nye ekspertene".

| Thornquists studie er derfor en indikasjon pé at den teknisk-gkonomis-
ke problemdefinisjonen var i ferd med 4 bli utfordret av andre fors-
kningsmessige problemdefinisjoner. Thornquist var en del av framveksten
av en mer samfunnsfaglig orientert forskning som igjen skulle legge
kimene til nye allmenne og politiske forestillinger og forstielses-
elementer, Samfunnsvitenskapene banket pd og utfordret ingenigrene og
sosialgkonomene i de norske ekspert- og planleggingsmiljgene.

NVP1 i Stortinget

I 1971 kom Stortingsmeldingen om NVP1 opp til behandling i Stortinget.
Generelt sett var debatten der mer positiv enn avisdebatten. Men det var
ogsd mange svert kritiske kommentarer. Innvendingene ble ogséd né rettet
mot planen som ekspertprodukt, sentralstyrt og sektorrettet. I tillegg var
innleggene sterkt preget av krav om at distriktene métte sikres i stgrre
grad.” Kritikken var ogs8 her en kombinasjon av styring og krav om mer
penger. Sakens ordfgrer Paul Svarstad fra Hpyre kom i forbindelse med
sin redegjorelse med det han kalte for "en privat meningsytring":

"at med smd skadeverknadar for stamvegane og motorvegane bade

i tid, pengar og meter kunne ein lpyst nokre fleire utkantproblem

som nd bli utskome i tid"™®
Denne "private" bemerkningen fra sakens ordfgrer viser at problemet med
fordelingen mellom distriktene og de mer sentrale strgkene ikke var

° Forhandlinger i Stortinget nr. 48, 26.0ktober 1971.
10 St.tid. Stortingsdebatten om Norsk Vegplan 26. oktober 1971 318,
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fiernet selv om Samferdselsdepartementet hadde justert opp tilskuddene
til det "sekundzre” vegnettet.
En rekke andre talere tok opp det samme forholdet, og Asbjgm
Granheim fra Senterpartiet kom med fglgende hjertesukk:
"Bevilgningene er i stor utstrekning basert pd transportgkonomiske
beregninger. Resultatet av dette er at moderne motorveger med
. mange kjprebaner sluker sda store belpp at det blir for lite til
utbyggingsomrddene ute i periferien. Det md rettes opp.’™
I tillegg til at debatten dreide seg om utkantdistriktenes situasjon kom
dlSkllS_]OIlen ogsd nd til 4 bere preg av at representantene skulle markere

- seg 1 forhold til sitt eget valgdistrikt.

Selv om dette ble et ordskifte om forholdet mellom sentrum og
periferi, ble ogsé selve planarbeidet fokusert. Senterpartiets Erling Engan
uttrykte seg pd denne méten:

"Jeg mener det ikke gdr an - i hvertfall i et land som Norge - ved

- sammensetningen av en slik komite d glemme det politiske innslaget
og de politiske vurderinger i en sak som denne.”**

For 4 illustrere problemet viste han til Vegplankomiteens prognoser for
bosetningsutviklingen. Hans litt spydige kommentar til det var, at han
hépet at Vegplankomiteens péstand om at 80 prosent av befolkningen
ville bo i tettbygde omrdder 1 1990, ville vise seg 4 sli feil. Engan
understreket farene for at prognosene, i stedet for & vere en indikasjon
om en framtidige utvikling, ville komme til 4 styre utviklingen. Hans
- forslag til endringer var at posten til distriktsutbyggingsveger maétte
fordobles, og at den ikke skulle brukes p& hovedvegene.”

Engans forslag er interessant fordi det indikerer et nytt dilemma for
Stortinget og hvordan det ble tenkt Igst. Problemet var ekspertutredningen
og den helhetlige planen. Lgsningen var & forskyve enkeltbevilgninger.
Kan det vare fordi planen slik den foreld ble oppfattet for sammensatt
og ugjennomtrengelig til & kunne endres? Alt tyder p& det.

Arbeiderpartiets Guttorm Hansen var bekymret for at planen kunne
komme til 4 legge slike fgringer p4 den framtidige utviklingen at helhets-
vurderingen av alle samferdselsmidlene ville bli skadelidende. Guttorm
Hansen brukte betegnelsen barriere som betegner noe irreversibelt,
- ugjenkallelig og lukket. Hansen kom ogsé inn pé et annet forhold, jeg vil

" Thid: 431.
2 Thid: 392.
3 Thid: 392.




utdype det med et utsagn fra Tgnnes Andens fra Arbeiderpartiet: kom
med: ' :
"Jeg er ellers i tvil om samferdselskomiteen alene skulle ha
forberedt innstillingen for Stortinget. Der vegen legges, kommer
folk til d bo, eller - for d si det omvendt og riktigere - der vi ikke
legger veg, kommer folk ikke til a bo. Vegplanen er med andre ord
med 4 trekke opp det bosettingsmgnster som fprst og fremst
Stortingets kommunalkomite har ansvaret for 4 hamre ut."**
Slik det ble beskrevet var ikke planen bare en barriere i bevilgnings-
sammenheng, men ogsd fysisk bestemmende. Det var ikke bare et
spersmal om hvor vegene skulle gé, det handlet ogsd om hvor folk skulle
bo 1 dette landet. Slik det ble framstilt, indikerer disse to sitatene at
NVP1 ble sett pd som noe mer enn et budsjett. Slik planen framsto i
disse representantenes gyne var planen mer enn et dokument over mulige
veger 1 framtiden, den var i ferd med & bli en representasjon av det
framtidige vegnettet og med det lokalisering av mennesker og virksom-
het. Planen var et scenario for det framtidige lokaliseringsmgnsteret her
i landet.

Venstres Hans Hammond Rossbach satte disse problemene inn i en
mer helhetlig ramme:

- "Jeg md si personlig at en fpler seg veldig liten som stortingsmann

i forhold til en slik overveldende plan. Her har eksperter, datamas-
kiner og spesialister i departementet arbeidet i drevis for a legge
frem denne planen, og en fpler det slik - iallfall gjor jeg det - at d
rette og forandre pd denne planen er sd og si umulig.”

Dette var Engans og Guttorm Hansens bekymringer i klartekst. Om
planen ikke var noen dramatisk endring av bevilgningene til distriktene,
hadde den en annen viktig funksjon, den liste og bandt utviklingen.
Rossbach fortsatte:

"Dette bergrer i realiteten et sveert sentralt politisk problem, nemlig

- spgrsmadlet om hva slags ressurser vi som politikere har til d kunne
mgte fien ekspertise som administrasjon og fagkomiteer opererer
- med.”
Med dette satte Rossbach sgkelyset pd flere viktige forhold som gikk
videre enn selve vegdebatten. Det var for det fgrste den tradisjonelle
konflikten mellom Regjering, med fagdepartementer og Stortinget. P4

¥ Thid: 425,
15 Thid: 439.
1 Yhid: 439.
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mange méter handlet dette om sentrale politiske spgrsmdl knyttet til
spgrsmélet om demokrati. Forskjellen var at her ble ikke "folket" trukket
inn. Det var motsetningen mellom Stortinget og Regjeringen. Men dette
var ogsé noe mer. Ekspertene var blitt sterke allierte for Regjeringen.

I og for seg var ikke dette noe nytt. Bruk av faglig ekspertise hadde
fulgt det norske styresettet fra 1800-tallet. P4 1950-tallet hadde bruken
av den sosialgkonomiske terminologi og ekspertise skapt irritasjon hos
enkelte stortingsrepresentanter. Arbeiderpartiets bruk av sosialgkonomene
er mye tematisert i norsk historie. Hvorfor skapte dette slik skepsis ni?

Det er en rekke plausible forklaringer pd det. For det f@rste var det i
dette tilfellet snakk om utbyggingen av en infrastruktur som bergrte hele
landet. Det var i sin ytterste konsekvens et spgrsméil om hvor folk skulle
bo eller ikke bo. Det er i tillegg en annen forklaring, med kanskje langt
stprre konsekvenser.

Lokalisering av veger hadde en mer varig karakter enn f.eks nerings-
virksomhet. Vegene ville bestemme bosetningsmgnsteret i uoverskuelig
framtid. Ingen andre valg ville i samme grad forbli "selve framtiden".
Planen var ikke bare prognoser, beregninger, og med det "stgrknet
ekspertise”. I tillegg ville den om noen ar ogsd vaere "stgrknet politikk",
Eller i dette tilfellet "stgrknet ekspertise”.

Nye vegtraseer, bruer og asfaltveger ville vaere langt vanskeligere &
endre enn prispolitikk og utenrikspolitikk. Om planen var en barriere,
ville et ferdig vegnett definitivt vere en enda sterkere barrizre mot
endringer. Mens sosialgkonomenes fastlegging av premisser hadde vart
regulerende og styrende, ble kombinasjonen av gkonomi, teknikk og den
materielle realisering, mye mer enn det. Det ville 14se og framskrive pé
en helt ny méte. Det var opplagt at de av stortingsrepresentantene som
sd planen pd dette grunnlaget ble bekymret.

Av den grunn var det at Rossbach presenterte i sitt innlegg en annen
lgsning enn den Engan hadde gjort. Han papekte behovet for 4 skape en
motekspertise som politikerne kunne anvende for 4 std imot presset fra
denne typen utredninger.'” Selv om det var framtiden Rossbach snakket
om, var hans forslag en mer aktiv lpsning. Han ville ikke bare endre
sluttresultatet, men vere med i utformingen av prognoser og prioritering
i utgangspunktet. Ikke minst var det snakk om & skape en motvekt til det
som ble oppfattet som Regjeringens enerett pd ekspertisen. Han fortsatte:

1 Ibid: 439.
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“Jeg tror at vegplanen er et klart eksempel pd hvordan vi som
politikere i realiteten har - etter min oppfatning iallfall - for-
holdsvis liten direkte innflytelse pd det som skjer."®
Dette var et klart uttrykk for makteslgshet. Og det var de norske sentral-
myndighetene, Regjeringen og departementer, og deres bruk av eksperti-
se, som opptok Rossbach. De besatte ekspertisen og den ble brukt.
Davarende samferdselsminister, Reiulf Steen, hadde en litt annen
vinkling pa planen:
"Det er en lang rekke forskjellige faktorer som ligger til grunn for
det totale trafikkmgnster som er utviklet i vart samfunn. I virkelig-
heten er det bare noen fd av disse faktorer som de politiske
myndigheter har hatt herredgmme over. Bilismens utvikling er
langt [;vga veg formet av motorindustrien i de store bilproduserende
~ land.”
Steens pastand er ogsd interessant pd mange mater. For det f@rste er dette
et syn vi kjenner fra tidligere. Nemlig bilismen som en kraft som ikke lot
seg bremse og at det kun var fi elementer ved den som lot seg péavirke.
En slik forestilling om det ubestemmelige og ukontrollerbare hadde vert
vist til som en 4rsak til at Vegplanarbeidet hadde startet. Steens argument
kan i utgangspunktet tolkes som et rudiment av den argumentasjon som
knyttet seg til Arbeiderpartiets bilsyn pd 1950- og 1960-tallet. At bilen -
presset pd. Det er liten grunn til  tro at Steen var s lite oppdatert som
det. :
Dette viser til nok en vri pd den samfunnsmessige debatten. Dette var
den gamle argumentasjonen, men med nye elementene. Et eksempel pa
det er Steens pépeking av motorindustriens betydning. Ved farste gyekast
ligner dette pd en slags kapitalismekritikk. Jeg tror dette viser til
framveksten av nye forestillinger om bil og bilisme, denne gangen knyttet
til den gryende politiske radikaliseringen i denne perioden. Kapitalkrefte-
nes frie spill og motorindustrien ble ofte gjort til syndebukker for
bilismen i byene.”®
Steen fortsatte med 4 si at det var ngdvendig 4 skaffe seg politisk
kontroll over samferdselen. De tekniske og gkonomiske vurderingene
mitte underlegges politisk kontroll. Han fortsatte:

1% Thid: 439,
19 Ibid: 406.

 Jan Carlsen og Hansmagnus Ystgaard, Trafikkkrigen, Oslo: Pax, 1970; P4l Jensen, Bilens
diktatur, Ski: Vedalia Forlag, 1979.
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"En av de aller stgrste og mest kompliserte utredningsoppgaver vi
stdr ovenfor, er likevel arbeidet med en vegplan for tettstedene. Ut-
formingen av mandatet for dette arbeidet er allerede i gang i
departementet. Det er min mening at denne utredningen allerede
fra forste stund bpr veere underlagt betydelig politisk styring. 1
tillegg til en faglig sammensatt plankomite tar en derfor sikte pa
4 utnevne et organ sammensatt pd politisk grunnlag.”™
Her ser man konsekvensene av den kritikk som allerede var rettet mot
NVPI1. Planlegging métte i stgrre grad underlegges politisk kontroll.
Steen tegnet konturene for styringen av den planen som allerede var pé
trappene, nemlig Norsk Vegplan 2 (NVP2) for byer og tettsteder.

NVP2 - noe nytt

P4 det tidspunkt da kritikken mot NVP1 kom, var det allerede stor
aktivitet i Vegdirektoratet. Forberedelsene til Norsk Vegplan 2, for byer
og tettsteder, var i gang. Dette pdgikk fram til januar 1972 da en ny
vegplankomité ble oppnevnt. Da den nye komiteen trddde sammen ble
det lagt vekt pd at kritikken av den forrige planen madtte imgtekom-
mes.” T utgangspunktet kom NVP?2 til 4 skille seg vesentlig fra NVP1.
Mens den fgrste. planen hadde utredet vegnettet mellom byer og
tettsteder, var det gater og veger inne i byene og tettstedene som skulle
behandles i NVP2. En annen forskjell mellom de to planarbeidene var
sammensetningen av komiteen. Som sist besto den av ingenigrer og
sosialgkonomer, imidlertid var det denne gangen ogsd arkitekter med.
Mens den fgrste komiteen kun besto av byrdkrater og fagfolk, var det
denne gangen ogsd politikere var med 1 det som né ble betegnet som et
utvalg. Karl Olsen og et av de andre komitemedlemmene fra den fgrste
vegplankomiteen, Ame J. Grottergd, ble med ogsé i1 den nye plankomi-
teen.” 1 tillegg til Vegdirektoratets eget utredningsarbeid, skulle det
ogsd denne gangen hentes ekspertbistand fra T@I. Det er grunn til &
merke seg at disse to institusjonene som hadde sttt for det meste av
utredningsarbeidet ved NVP1, fikk fglge av et annet forskningsmiljg. Det
var Norsk Institutt for By- og Regionforskning (NIBR), etablert 1 1964.

2 St.tid. Stortingsdebatten om Norsk Vegplan 26. oktober 1971: 408.

2 Referat fra mgte i Vegplanutvalget for Norsk Vegplan 2, 8. mars 1972.

B Stmelding nr. 9 (1978-79) Om trafikk og bymiljg - Norsk Vegplan for byer og tettsteder:
5-6.
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Som vi ser var det avvik nir det gjaldt planens fokus, dens profesjo-
nelle sammensetning, deltagende institusjoner og departementer. En
annen viktig forskjell var prosedyren for planarbeidet. NVP1 hadde vert
tenkt, og ikke minst utfgrt, som en sentralisert prosess. I mandatet for
NVP2 ble det understreket at distriktene skulle komme sterkere med i1
arbeidet. Den sentrale komiteen/utvalget ble supplert med 71 lokale
komiteer. De lokale komiteene skulle ifglge mandatet delta aktivt og
komme med forslag i alle faser av planarbeidet ndr det gjaldt forhold
som bergrte deres egne distrikter.”*

En annen forskjell var hvilke saker komiteen skulle ta stilling til. I
mandatet 18 det klare retningslinjer om at komiteen ogsa skulle vektlegge
andre forhold enn de gkonomiske og tekniske sidene ved vegutbygg-
ingen. Fksempel pd slike var hensynet til eksisterende bebyggelse,
trafikksikkerhet og bruken av friomrider. Dette var elementer i samtidens
miljgforstielse.” |

. Forskjeliene mellom NVP1 og NVP2 indikerte en vilje og et gnske fra
Stortinget sin side om at planlegging skulle underlegges politisk styring.
Selv om endringene kan virke kosmetiske i ettertid, understreker de
framveksten av en ny bevissthet om, og et gnske om -4 begrense de
teknokratiske tendensene som hadde preget arbeidet med NVPI1. Det
skulle ikke lenger vaere mulig 4 planlegge veger uten samtidig 4
vektlegge politiske og sosiale forhold.”® Forskjellene kan ogsd betraktes
som et kikkehull mot endringer i samferdselssektoren og i samfunnssyn.

Bilen og naturen

I ettertid er det lett 4 latterliggjgre transportingenigrenes og -gkonomenes
snevre samfunnsoppfatning som var grunnlaget for NVP1. For &
balansere dette er det grunn til 4 se hvordan bilen ble sett pa 1 samtiden.
I 1966 skrev Norges Automobilforbunds tidsskrift Motor:
"Det er vel gdtt med mange som det er gadtt med MOTORs redaktor
i sommer-tross praktfullt veer pd bilturen, tross mgtet med mange
hyggelige mennesker, har det vert dype skdr i gledene. Det er
mgtet med sd megen pdelagt norsk natur som har voldt sorgen. Vi

* Ibid: 7.
% Ibid: 6.

% Tor Lerstang og Per Kristian Mydske: "Erfaringer fra Norsk Vegplan 2 - Sentral styring
og lokal planlegging"”, Oslo: NIBR rapport nr. 43, 1977: 83.
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reiste forbi Tokkeanleggene og Vi fikk se hvor utskjemt det var blitt
innerst i Va, (...) det vakre dalfpret 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 detie utdraget, fant bilisten som ville nyte naturen fra
bilen, landskapet gdelagt. Det var ikke eksos og stgy som skjemmet
idyllen, det var kraftutbyggingen. Slik dette framsto ble bilen betraktet
som et hjelpemiddel til 4 utforske og oppleve naturen, ikke en miljg-
gdelegger. :

Aftenposten skrev 1 1968 om forslaget til en ny naturvernlov. I denne
loven ville det ogsé ligge et forbud av motorisert trafikk i naturen. Noen
dager senere skrev avisen i lederen om kgproblemene pi varme sommer-
dager. Lgsningen pd problemet var ikke lovforbud, men bedre veger.
Avisen skrev:

"Sammenholdt med betydelig erstatningsbelgp til grunneiere med

omrdder i neerheten av folkerike strgk, kan kanskje veiutbygging

~ som dpner for rask adkomst til fiernere friluftsomrdder bli like
billig. Og i tillegg har vi da fatt et samfunnsgode som ikke bare

- har med fritiden d gjpre, en vei kan brukes hele dpgnet, og hele
uken."™

Dette eksemplet viser at det pd denne tiden ble reist spgrsmil om sam-

menhengen mellom bil og naturbruk. Det vil vare riktig 4 pistd at miljg-

problemene ikke ble opplevd som en sd viktig sak at de skulle hindre

framkommeligheten for bilistene. Men dette endret seg sakte. Arbeider-

bladet skrev i 1969:

"Mange av oss mener at bilen er en misbrukt miljpdreper
Dette noe kryptiske utsagnet betydde at bilen var et miljgproblem. At
miljg 1 dette tilfellet var trafikksikkerhet, forklarer det noe snodige
utsagnet. Til tross for at bilen ut over 1970-tallet gradvis ble sett pd med
nye gyne, var ikke dette entydig. Morgenbladet hadde fglgende syns-

punkt: |
' "Det er utvilsomt behov ogsd for d lpse stgyproblemer og forurens-
‘ningsproblemer, jeg vil bare pdpeke at denne moteretning i vei-
debatten md settes pd riktig plass. Det er med denne mote som med
andre moter at den sldr godt an.”™

n29

¥ Tidsskriftet Motor nr. 8-1966.

2 "Fritids-strgmmen”, i Aftenposten, 4. juni, 1968.
2 Leserinnlegg i Arbeiderbladet, 3. september 1969,
% Leserinnlegg i Morgenbladet, 20. juni 1970.

15




Det vi i dag tenker om bil og miljgspgrsmél ble ikke automatisk sett pa
samme maite i denne tiden.

Nye signaler

Gradvis kom det vi i dag tenker pd som miljgspgrsmél med 1 samfunns-
debatten. Det kan vi blant annet se av den stortingsmeldingen som ble
lagt fram i forbindelse med NVP1:

"Trafikkopphoping, stgy, luftforurensning og trafikkulykker er blitt

et alvorlig problem i moderne samfunn og seerlig i byomrddene. En

~ stor del av disse miljgproblemene i videre forstand, har relasjon til
vegen og biltrafikken”
"Tidene hadde skiftet", i velstands-Norge var gkonomisk vekst ikke
lenger det eneste som interesserte folk. "Det gode liv" var ikke bare mer
penger i lommeboka, men ogsé at ungene kunne leke foran huset uten &
bli overkjgrt og at gamle bestemor Olga som bodde ved krysset ikke
skulle f nattespvnen gdelagt. Hvor kom disse nye tankene fra?

Her var det en rekke mulige bidragsytere hvor sarlig to er interessan-
te. Det var den sdkalte "motkulturen”. I tillegg det vi kan kalle "mot-
ekspertisen”. Motkulturen og motekspertisen formulerte nye problemstil-
linger knyttet til trafikken. I de nye tankene handlet det ikke lenger bare
om fart, framkommelighet, billige og effektive vegtraseer. N ble det
fokusert pa trafikkens omgivelser, gdeleggelsen av bomiljget p4 grunn av
stay, eksos og trafikkulykker.

Miljgbegrepet, var som jeg antydet over, nytt, og med tildels uklart
innhold. Grensene mellom det vi dag kaller miljgspgrsmal, jordvern,
teknokratikritikk og distriktsspgrsmél overlappet i mange tilfeller. Det var
en gryende mistro til og en vag falelse av et "ubehag" i den industriali-
sert verden. At miljgforstdelsen som sidan var svak og uklar viser ogsa
avisenes behandling av NVP1. Morten Thornquist konkluderte med at
miljgspgrsmil bare ble tematisert i 10 prosent av avisinnleggene. Trafikk-
sikkerhetsspgrsmal hadde en tilsvarende prosentandel. Det sammensatte
og uklare understrekes av at kritikken falt sammen med et fortsatt gnske
om & eie og bruke bil. Alle ville ha bil, men man var ikke i samme grad
uvitende om konsekvensene.
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En internasjonal utvikling

Den vestlige verden opplevde fra midten av 1960-tallet av et "opprer’.
Det ble stilt spgrsmélstegn ved "det etablerte”, normer og verdier. I det
som ofte omtales som de turbulente 1970-4rene, ble det kastet fram nye
tanker og ideer om hvordan samfunnet skulle vare. Slike spgrsmél
handlet om forholdet mellom de som styrte og de som ble styrt, og om
den gkonomiske veksten og den industrielle utviklingen kunne fortsette.
Vitenskapen og teknologien ble ikke lengre sett pd som et entydig gode,
men ogsé koblet til det militeer-industrielle kompleks, Vietnam-krigen, og
til miljg-gdeleggelser. Thomas P. Hughes skriver om dette:
"Reflective radicals of the 1960s, both in America and abroad,
attacked modern technology and the order, system, and control
associated with it. The counterculture called for organic instead of
the mechanical, small and beautiful technology, not centralized
systems; spontaneity instead of order; and compasion, not efficien-
ciency.®
I 1960-4rene ble det pubhsert flere bgker som ga uttrykk for bekymrmg
for utviklingen i industrilandene. Rachel Carson’s Silent Spring kom i
1962, Barry Commoner’s Science and Survival 1 1966 and The Closing
Circle in 1971, Theodore Roszak skrev om The Making of a Counter
~ Culture, Reclection on the Technocratic Society and Its Youthful Op-
~ position. Her kom mistroen til et samfunn basert pd gkonomisk vekst og
teknokratiske verdier klart til syne. Roszak skrev om dette p4d denne
méten:
"By the technocmcy, I mean that social form in which an industrial
society reaches the peak of its organizational integration. It is the
ideal men usually have in mind when they speak of modernization,
up-dating, rationalizing, planning"*
Videre:
"In the Technocracy nothing is any longer small or simple or
readily appearent to the non-technical man. Instead, the scale and
_intricacy of all human activities-political, economic, cultural-tran-
cends the competence of the amateurish citizen and inexorably
demands the attention of special trained experts.'™

3 Thomas P. Hughes: American Genesis - A Century of Invention and Technological
Enthusiasm, New York: Penguin Books, 1989: 12.

%2 Theodore Roszak: The Making of a Counter Culture, London: Faber and Faber, 1970: 5.
* Ibid.
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Disse to sitatene inneholder flere interessante poenger. I det fgrste viser
Roszak til den organisatoriske integreringen av samfunnet som kjenneteg-
net ved teknokratiet. Som Roszak riktig pipekte, ingen ting var lengre
lite og enkelt, tvert i mot sammenvevd og sammensatt.

Kritikk mot bilismen

Bilen og bilismen ble gradvis en del av dette bildet. I 1964, samme &r
som arbeidet med NVP1 startet, ble Buchananrapporten, Traffic in Tow-
ns, lagt fram. Rapporten var et bestillingsverk fra de britiske myndig-
hetene og de gkende trafikkproblemene i byene var bakgrunn for
interessen. Rapportens konklusjon var at byene maitte omformes etter
"motoralderens” krav. -

Et lignende arbeid ble utfgrt i Sverige hvor en gruppe forskere ved
Chalmers Tekniske Hggskole, Arbetsgruppen for Forskning om Traffik-
sakerhet, (SCAFT) rettet oppmerksomhet mot trafikksikkerhetsspgrsmal.
SCAFT uttrykte prinsippene om fysisk separasjon av forskjellige typer
trafikk for & unngd trafikkskader. Dette var 1960-tallets méate & tenke
lgsninger pd trafikkproblemer pi. At de fysiske omgivelsene skulle

‘tilpasses trafikken passet til denne tidens vektlegging av framkom-
melighet og fart. |

SCAFT og Buchanan fikk fglge av andre typer publikasjoner. Mot
slutten av 1960-tallet og tidlig pd 1970-tallet ble det utgitt bgker som
uttrykte mistro til systemene, de etablerte planleggingsidealer, teknologi-
en og politikerne som skulle styre det hele. Kenneth R. Schneider’s Auto-
kind vs. Mankind (utgitt pd norsk i 1972), gikk til angrep pid masse-
bilismen i seg selv. Bilismen var slik Schneider beskrev det, et omfatten-
de politisk og sosialt problem, ikke en naturlig eller ustoppelig utvikling.
Schneider ville fgre en kamp mot det han mente var "privatbilens onde
rike". Ifglge ham handlet denne kampen om intet mindre enn "undertryk-
kelsen av menneskeheten”. Bilismen var ikke lenger bare et entydig gode.

Kritikken ble ikke bare rettet mot gjenstanden og funksjonen bil, ogsé
de aktgrer som muliggjorde bilens utbredelse ble satt under kritikk. Et
eksempel p& denne typen kritiske bgker var E. J. Mishan’s The Cost of
Economic Growth, publisert i Storbritannia og USA 1 1967. Mishan
angrep Buchananrapporten for 4 tilby teknokratiske Igsninger pa sosiale
problemer. Ifglge ham var rapporten et eksempel p4 ambisjonene om 4
bygge seg ut av de problemene som bilismen skapte 1 byene, og ikke et
alternativ. Slik Mishan si det, var utfordringen béde & hindre og regulere
bruken av biler.
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Mishan gikk direkte til angrep pd "ondets rot”, nemlig transport-
ingenigrene og -gkonomene. Ifglge Mishan, opererte disse profesjonene
med et svaert begrenset sett av variabler 1 sine planleggingsmodeller.
Sosiale kostnader, trafikkulykker, brék, stgv og eksos fikk ingen plass i
dette planleggingsidealet. Mishan beskrev transportplanleggeren pé
folgende méte:
 "Jeg antyder ikke at han bevisst driver med svindel. I likhet med sd

altfor mange andre i samfunnsvitenskapene er han ivrig etter d

manifestere sin vitenskapelige troverdighet, etter d ha foretatt

mdlinger, selv der hvor det innebcerer at han md ngye seg med d

mdle den minste delen av et problem fordi han mangler metoder til

- d mdle den stprste og mest betydningsfulle."*

Mens Buchananrapporten og SCAFT var en forlengelse av det sam-
ferdselsparadigmet som var framherskende pa begynnelsen av 1960-tallet,
la Schneider og Mishan grunnlaget for en mer grunnleggende system-
kritikk.

Norsk motkultur og miljsbevegelse

I Norge ble systemkritikken reflektert i blant annet Carlsen og Ystgaards
Trafikk-krigen fra 1970. Et annet, mer sert eksempel, var Pal Jensens
private "krig" mot bilen. Den nedfelte seg blant annet i bpker som Den
hellige bil og Bilens diktatur. Men ogsé andre bgker, og ikke minst tids-
skrifter og pamfletter tok for seg den rollen bilen hadde fétt i samfunnet.
Miljpmagasinet er et godt eksempel pld tidsskrifter som tok opp
privatbilismens konsekvenser. Kanskje var det denne siste typen
publikasjoner som ble viktigst for & mélbzre kritikken av bilen. Et
dominerende trekk i "motkulturen” var at privatbilismen sto i motsetning
til "det gode liv". Bilen var et uttrykk for et samfunnssystem og en
ideologi hvor individuelle og private lgsninger, forbruk og ressurs-slgsing
var sentrale elementer.

P& 1970-tallet var det ogsd flere organisasjoner som arbeidet med
spsrsmaél knyttet til miljgspersmal. Dette var offisielle organisasjoner som
var betalt av myndighetene og smé uformelle organisasjoner som drev en
uavhengige virksomhet. Mange fikk kortvarig eksistens. Den kanskje
mest kjente var Samarbeidsgruppa for natur og miljgvern (Snm). En
annen bevegelse var Erik Dammans Framtiden i vdre hender. De

* E. J. Mishan: T}te Cost of Economic Growth: the price we pay, New York 1967; Norsk
oversett: Gkonomisk vekst - til hvilken pris, Oslo: J.W Cappelens Forlag A/S, 1971: 112.
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politiske organisasjonene deltok ogsd i den voksende bilkritikken.
Dessuten ble det dannet flere aksjonsgrupper som hadde som motarbeidet
bilismen og planlagte vegprosjekter.

Et eksempel var en aksjonsgruppe som ble dannet i forbindelse med
planene om 4 legge en ny motorveg gjennom et eldre bystrgk i Trond-
heim. Dette strgket, Bakklandet, var sveert belastet med tungtrafikk, siden
vegen gjennom omrédet forbandt E-6 fra gst til sgr. Beboere, og s=rlig
lokale radikale studenter etablerte velforeningen Uredd. Uredd brukte en
rekke virkemidler som husokkupasjon, avsperring av vegene og informa-
sjonsmgter for 4 stoppe utbyggingen. Motorvegen som var planlagt ble
ikke bygd. Her m4 det legges til at &rsaken til det neppe bare var
aksjonene. @konomien ble ogsé en viktig begrensende faktor for fortsatt
vegutbygging i lgpet av 1970-tallet.

Det er grunn 4 legge inn en reservasjon nér det gjelder omfanget og
styrken av motkulturen. For folk flest var bilen pé dette tidspunktet svert
ettertraktet og et absolutt gode. Motkulturen og dens medlemmer mi i
hgyeste grad betrakies som gyer i et hav av tilfredshet og oppslutning om
gjeldende samfunnsverdier. Synligheten og stgyniviet var hgyt sammen-
lignet med representasjonen.

De nye ekspertene

Den forskyvning i synet pd bil og bilisme som kan leses ut fra kritikken
av NVP1 kan ogsé registreres i forhold til profesjons- og institusjons-
endringer. Jeg har tidligere vist til etableringen av T@U, senere T@L
Hvis vi ser pa en liste over institusjonens forskningsprosjekter 1 1960-
drene var "miljgproblemer” av mindre interesse. Det var tekniske og
gkonomiske spgrsmil som var de viktige. Det fgrste signalet om at
miljgspgrsmil ble av betydning kan vi finne 1 1968. I tidsskriftet
Samferdsel ga TOI uttrykk for at de hadde tatt opp miljgspgrsmal som
en del av instituttets virksomhet. Miljgproblemer ble spesifiserte som
stoy, stgv, eksos og trafikkspgrsmal. I rsmeldingen for 1970 star det:
"Bdde innen egenforskningen og blant oppdragsprosjektene har en
i lppet av de siste dr arbeidet for et sterkere engasjement pd
prosjekter som bergrer miljpaspekter innen samferdselen somf. eks
trafikkulykker og trafikkopphopning.”
En gjennomgang av prosjekiene som T@OI sto bak viser ingen omfattende
forskning pa dette feltet pd dette tidspunktet. Nér det gjelder trafikksik-
kerhet er bildet et annet. T@I ble relativt tidlig involvert i prosjekter
knyttet til dette samfunnsproblemet.
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Et annet forskningsmiljg, Utvalg for Byplanlegging (UFB) ble etablert
under NTNF i1 1964. UFB ble i 1967 til Norsk Institutt for By- og
Regionforskning (NIBR). Det som i starten var byggteknisk forskning ble
etter hvert supplert med studier av arealutnytting. Flere av NIBRs
prosjekter mellom 1963 og 1966 dreide seg om & utforme tiltak som
skulle bedre byenes infrastruktur. Tidlig p8 1960-tallet ble begrepet
"trivsel" innfgrt som et viktig element og en "variabel” i den fysiske
utformingen av bo- og bymiljget.” Et slikt begrep 14 fjernt fra det den
dominerende samferdselsekspertise, det vil si transportgkonomene og -
ingenigrene, beskjeftiget seg med pd denne tiden. Det var ikke mulig &
regne pé eller tallfeste trivsel!

Imidlertid var det fgrst rundt 1970 at NIBR foretok en merkbar
dreining mot det som vi i dag definerer som miljgspgrsmil. I den
sammenheng var det bruken av naturen, luft- og vannkvaliteten,
jordvernet og bomiljget i byene det dreide seg om.

P4 samme méite som T@I var NIBR et tverrfaglig miljg. Men den
profesjonsmessige sammensetningen ved NIBR var forskjellig fra T@I. 1
tillegg til ingenigrer og gkonomer ansatte N/BR geografer, sosiologer og -
- arkitekter. Selv om ogsd T@I utover 1970-tallet fikk et gkende innslag
av forskere fra "myke" profesjoner og fag, kom dette senere og pa en
annen méite enn ved NIBR. Satt pd spissen utfordret NIBR en periode
T@Is hegemoni som det ledende ekspertmiljget i samferdselssektoren.
Ikke i antall ansatte og prosjekter, men pé andre méter. For det fgrste ved
at folkene her markedsfgrte mer "tidsriktige" synspunkter pid samfunns-
planlegging. I tillegg hadde dette forskningsmiljget rettet arbeidet mot de
sider ved planleggingen som hadde vist seg problematisk under NVPI1.
‘Det var vegenes omgivelser og miljgproblemer knyttet til bilismen. Sinn
sett m& NIBR betraktes som et eksempel pd den motekspertisen som ble
etterspurt i kritikken av NVP1. P4 samme maéte er det mulig & betrakte
NIBRs rolle i lys fra endringer 1 kunnskapsgrunnlaget og positivisme-
kritikken innen samfunnsvitenskapene. Under arbeidet med NVP1 hadde
NIBR en minimal rolle. Det endret seg ved oppstart av NVP2, NIBR ble
da tatt med som en viktig medspiller.

% @yvind Thomassen: "Forskning for fysisk planiegging - Ein reiskap i reisinga av det
moderne Noreg”, Trondheim: STS-arbeidsnotat nr. 7, 1992,

21




Byene i fokus

Bakklandsaksjonen som jeg viste til over belyser ogsé et annet forhold.
Vegen det var snakk om & bygge ut var forbindelseslinjen mellom E6 inn
til byen fra gst og E6 ut fra byen mot sgr. Et nasjonale vegnett slik som
det var planlagt i NVP1 maétte ngdvendigvis passere byene pd en eller
annen mdte. I Trondheim mgttes lokal og sentral vegplanlegging. Vi kan
se hva teknisk direktgr i Vegdirektoratet Arne J. Grottergd sa pa et
foredrag i Teknisk forening i 1973:

"Arbeidet med en rekke viktige riksvegprosjekter i vdre byer og

tettsteder stopper langsomt opp. (...) Grunnen til dette er dels

uenighet pd det faglige plan om trasévalg og utforming, dels

vanskeligheter med den formelle behandling av planene p.g.a.

protester og motstand i den bergrte befolkmng
Videre:

Den berprte befolkr_fzing engasjerer seg stadig sterkere i transport-

sporsmdl, miljpproblemet. Det gir varsel om en ny verdinormering

hvor tidligere aksepterte politiske mal om ¢konom1sk vekst og

velstand synes d vere skjpvet i bakgrunnen. 136
Grottergpd som hadde vart en av de seks som hadde ledet det farste
vegplanarbeidet pekte her pd de nye problemoridene, det var byene og
at preferansene for framkommelighet ikke lenger var entydige. Samtidig
viste han til motkulturens og motekspertisens gkende innflytelse ved
samfunnsplanlegging.

En analyse av dette mgtet mellom sentral og lokal planlegging er
utfgrt av Byvind Thomassen.”” Han tar utgangspunkt i det tidlige
~ arbeidet med 4 utforme en generalplan for Trondheim. Pilegget om 4
lage generalplaner kom med Bygningsloven i 1965. I denne loven ble
alle kommuner pélagt & utforme generalplaner for den framtidige
arealdisponeringen, deriblant utbyggingen av veger. Et privat firma ble
satt til § utfgre arbeidet i Trondheim. Firmaet foreslo 4 legge "gjennom-
gangstrafikken" utenom byen, noe som ble mgtt med motstand av Vegdi-
- rektoratet som gnsket E-6 gjennom bykjernen. Konflikten toppet seg i
diskusjonen om hvor en bru over Nidelva skulle plasseres. Bak dette 13
ogsd to idealer for byplanlegging. Den sdkalte utenframatingen og det
som ble omtalt som innenframating. Den fgrste, inspirert av Buchanan

% Ame J, Grotterpd: "Milsetningen med Norsk Vegplan II", Foredrag i Teknisk forening 16.
november 1972

37 @yvind Thomassen: "Bil i by. Trafikkplanlegginga i Trondheim i 1960-&ra", Trondheim:
STS-rapport nr, 14, 1991,
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ville lede mest mulig av trafikken utenom byen. Dette var ogsé det lokale
forslaget for lgsningen i Trondheim. Vegdirektoratet pé sin side ville lede
de store gjennomgangsirene midt gjennom byen.*®

~ Det lokale forslaget vant fram etter flere &rs motsetninger. I dette
tilfellet var myndighetenes styrke at de hadde ressurser til & stable en
motekspertise pd bena. Med den kunne kommunen mgte Vegdirektoratet
p4 hjemmebane. Objektive argumenter kunne mgte Vegdirektoratets egne
objektive argumenter. Her var det ikke motkulturen som vant fram, men
kommunens egen ekspertise. Dette skjedde pd 1960-tallet og mot-
ekspertisen beveget seg i "dnden" fra Buchanan. Det var ikke miljget i
dagens betydning som var hovedfokus, men en kombinasjon av behovet
- for framkommelighet og hensynet til bevaringen av byen.

Interessant i denne sammenheng er det ogsé hvordan det som pd 1960-
tallet ble sett pd som siste-instanser og sannheten, nemlig forskningen,
ble utfordret av nye fag og forskning. Det betydde at det ikke lenger kun
var bare en sannhet, men flere. P4 mange mater kan dette betraktes som
en refortolkning av fagets og vitenskapens rolle. Denne relativiseringen
av forskningen kan ogsi pé sikt ses pd som en politisering av vitenska-
pen. Denne politiseringen skulle bli stadig viktigere utover 1970-tallet.

1 konflikten om Bakklandet, var vi inne i en ny tid. I dette tilfellet var
det Trondheim kommune i samarbeid med Vegdirektoratet som gnsket
4 legge traseen gjennom den gamle bydelen. I mot dette forslaget stu
uorganiserte motkrefter. Det var dels beboerne i strgket som skuile
belegges, og kanskje i enda stgrre grad, radikale studenter med tilknyt-
ning til NTH. Dette var ogsi en form for motekspertise, men uorganisert
og ressursfattig. Viljen til kamp var imidlertid stor. Og da vegene ikke
ble bygd som kan noe av dette tilskrives den st@y som aksjonistene klarte
4 skape. “

Fra framkommelighet til sikkerhet

Mens det i 1960 hadde veart for mange biler, var det i 1970 alt for
mange. Antallet biler.var en ting, bruksfrekvensen fortsatte ogsi 4 stige
sterkt. Selv om vegutbyggingen var intensivert, foregikk fremdeles
trafikken pa et vegnett som ikke var tilpasset den nye situasjonen. Det
hadde en rekke konsekvenser.

Jorun M.Stengien skriver at for 1970 ble det sett p4 som viktig at
hastigheten var hgy. Det skulle vere god flyt i trafikken. Slik det ble

* Ibid.
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tenkt av vegplanleggerne, var trafikkens gjennomlgpshastighet, bide i
samfunnets og 1 trafikantenes interesse. Etter 1970 endret dette seg. Det
kom krav fra lokalmiljgene hvor framkommeligheten ble satt i motset-
ning til den lokal sikkerheten. Stengien skriver om dette: .
"Den viktigste indikasjonen pd at vi her stdr ovenfor to ulike
regimer var en markant forskyvning i trafikksikkerhetsforstdelsen.
Trafikksikkerhet var et underordnet og implisitt madl, og fram-
kommelighet var det overordnede og eksplisitte fram til ca. 1970.
1 den siste fasen ser vi at sikkerhetsaspektet klart blir det overord-
nede, mens framkommelighet mad vike."*
Stengiens oppdeling er interessant, men det grunn til & spgrre seg om
hennes karakteristikk av tiden etter 1970 bgr modereres noe. Kanskje vil
det vere riktigere & si at sikkerhetsaspektet ble viktigere. Mens det i
1960-4rene hadde vert vegene i seg selv som hadde vert problemet, altsi
framkommeligheten, ble 1970-4rene preget av at sikkerheten pd disse
vegene fikk stgrre betydning. Bilulykkene, som var blitt utdefinert av
Vegplankomiteen, var né blitt et viktig tema. Det var ikke uten grunn, La
oss se pd en oversikt over utviklingen i antallet ulykker.

Figur: Trafikkulykker
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* Jorun M. Stengien: "A fare eller 4 frykte - Et regimeskifte i trafikksikkerhetsdiskursen”,
Trondheim: STS-Rapport nr. 18, 1992; 137-138.

24




Figur: Dgdsulykker

Antall dgde i trafikken i Norge, 1948-1975
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Som vi ser gkte antallet ulykker mellom 1960 og 1970 fra 6500 til
12300, med andre ord nesten en fordobling. Interessant er det at tallet p4
ulykker stabiliserte seg etter 1970. Det er gitt mange forklaringer pa dette
fenomenet. En er framveksten av "bilkultur”. Det vil si at bilistene hadde
leert seg & opptre i et bilsamfunn. En annen er knyttet til vegenes
funksjonsdeling. Med det menes at de forskjellige typer trafikk etter hvert
gikk p4 ulike deler av vegnettet. En annen forklaring ligger tett opp mot
den siste. Mange av de direkte innkjgrslene til hovedvegene var fiemet.
Slik sett kan man si at transportingenigrenes interesse for flyten i
trafikken hadde tjent miljgmél uten at det hadde vart hovedhensikten.

Ble NVP2 noe nytt?

Arbeidet med NVP2 ble avsluttet 1 1977. Mens NVP1 hadde fordrsaket
en massiv kritikk og bitre angrep, skjedde det ikke noe tilsvarende ved
framleggelsen av NVP2 i 1977. Kan vi av den grunn konkludere med at
det denne gangen var en plan som tilfredsstilte offeniligheten og

" Stortinget?
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Tor Lerstang og Per Kristen Mydske har studert arbeidet med
NVP2.* I "Erfaringer fra Norsk Vegplan 2 - Sentral styring og lokal
planlegging” konkluderer de med at dette uten tvil var en nyskapning i
samfunnsplanleggingen. Planlegging skjedde p& tvers av sektorer og
administrative nivd. De antyder ogsa at "mykere" verdier synes 4 ha fatt
en plass i vegpolitikken, ihvertfall vurdert pd kort sikt. Til tross for det
var f4 av intensjonene i mandatet ble fulgt i den grad at vi kan snakke
om en grunnleggende endring.

Det var flere grunner til det: For det forste skulle dette arbeidet pa
samme maite som ved NVP1 utfgres i lgpet av relativt kort tid. Tidspress
og fordi viktige premisser var lagt i starten, ga planarbeidet foringer som
det var vanskelig 4 bryte. Det ble ngdvendig & bygge pa eksisterende
generalplaner og planleggingsmetodikk. Det var stort sett de etablerte
institusjonene og organisasjonene som fikk uttale seg eller pdvirke plan-
arbeidet.”!

Sammenligner vi NVP2 med et annet samtidig planarbeid blir bildet
tydeligere. Norsk Samferdselsplan (NSP) ble utformet i perioden 1972 -
1977. Om planen skriver Thomas Wyller:

“Alle utredninger som fortjener navnet, er laget av T@I innen dets

ubestridelige kompetanseomrdde. (...) resultatet gir seg selv: av alle

grunner blir Samferdselsplanen transportpkonomisk topptung. Det

preger arbeidets problemorientering, begrepsbruk og verdiorienter-
 ing."™
Her ser vi den samme kritikken som ble reist mot NVP1, sju &r tidligere.
Wyller viser her til et sentralt poeng. Den teknisk-gkonomisk ekspertisen
satt fremdeles som trygt i sine posisjoner. Det var altsd forskjell pa
politisk retorikk og planleggingspraksis. Wyller viser ogsi til at miljg-
spprsmélene falt utenom i de fleste sammenhenger der man opererte ut
fra en gkonomisk rasjonalitet. Miljgforhold ble en samfunnsmessig rest-
faktor som ble behandlet som Wyller sier, "i essayform". Dessuten bar
planlegging og utredninger fortsatt preg av en sgken etter "den optimale
fordeling mellom transportformer”, det mest rasjonelle transportsett osv".
Her mé det legges til at heller ikke Wyllers kritikk var objektiv. Wyller
tithgrte utvilsomt de nye ekspertene, den gruppen som utfordret det
etablerte. Kritikken kan derfor ogsd leses som en profesjonskritikk.

4 Lerstang, Tor og Per Kristian Mydske: "Erfaringer fra Norsk Vegplan 2 - Sentral styring
og lokal planlegging”, Oslo: NIBR rapport nr. 43, 1977.

4 Lerstang og Mydske 1977: 80-84.
2 Thomas Chr. Wyller; "Norsk samferdselsplan: en kritisk kommentar, i Kari Bruun Wyller
og Thomas Chr. Wyller(red): Samferdsel og samfunn: 18-20.

26




- Til tross for at Wyller klart har polemiske motiver med sin kritikk, er
det ingen grunn til 4 tvil pé at han har rett i sin hovedkonklusjoner. Dette
viser tilbake til det jeg skrev om NIBR. Dette forskningsmiljget kom med
i planleggingen, men var sannsynligvis viktigere for &4 formulere

‘samfunnskritikk enn & fi sine ideer satt ut i livet.

Sluttord

- I denne gjennomgangen har jeg vist noen sider ved hvordan det etablerte
planleggingsregimet ble utfordret, bide i offentligheten og av et nytt
planleggingsregime. Samtidig viser oversikten at det transportgkonomiske
og - tekniske tenkesettet og planleggingsmetodikken ble satt under kritikk
og forsgkt endret. P4 et mer overordnet plan kan dette pd mange méter
betraktes som et oppgjer med et naturvitenskapelig og positivistisk
~ samfunnssyn. Samfunnet var ingen fabrikk, og kunne ikke reguleres etter
naturlovenes regler. ‘

I tillegg m& dette betraktes som et forsgk pé & politisere planlegging
pd nytt. Hvorvidt dette lykkes kan jeg ikke gi et bastant svar pa her. Alt
tyder p4 at flere faktorer enn fgr matte vurderes og veies i planleggings-
arbeidet. Sosiale forhold og miljghensyn ble vurdert, men tid, gkonomi
“og metodikk gjorde at resultatet ble ganske likt det som skjedde under
- arbeidet med NVP1.

Kanskje var dette heller en relativisering av ekspertisen enn en

repolitisering av planleggingen. I det legger jeg at forskning og vitenskap
ikke lenger bare representerte sannheten, men at det nd var flere
sannheter og flere vitenskaper. Dette rokket ikke bare ved planleggingen
av vegene i Norge, det stilte spgrsmdl ved bruken av forskning som en
sisteinstans 1 det hele.

At det gjeldende planleggingsparadigme kunne fortsette handlet ogsd
kanskje om stivheten i det etablerte systemet. Bide bilismen, byrikratiet,
fagetatene og den etablerte forskningen var vanskelig 4 endre sénn over
natten. Det hadde tyngde og posisjoner.
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