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FORSKING FOR FYSISK PLANLEGGING. EIN REISKAP
I REISINGA AV DET MODERNE NOREG

Med unnatak av ein kort periode i 1963 sat Arbeidarpartiet med regjerings-
makta dei fgrste tjue 4ra etter krigen. Det var eit parti med ambisjonar om i
omforma store delar av norsk samfunnsliv som staka ut kursen i norsk politikk.
Den gkonomiske politikken til partiet vart sterkt inspirert av Ole Colbjgrnsen
og Ragnar Frisch sine tankar om det aktive grunnsyn frd 1930-4ra. Arbeidar-
partiet vann stortingsvalet hausten 1945 og fekk fleirtal pa Stortinget. Ara frd
1945 dl kring 1950 stod 1 gjenreisinga sitt teikn. Dei neste tjue 4ra vart i det
store og heile gode ir for norsk gkonomi.

Mellom politikarar 1 Arbeidarpartiet var det etter krigen ei stor tru pé at
samfunnet kunne omformast i trdd med nye politiske malsetnader. @konomisk
vekst, velferd, velstand osb. var honngrord i breie lag av folket. Politiske
parolar som spegla framtidstru og som motiverte til kollektiv innsats vart
formulert. "Vi bygger framtidens Norge" og "Bygg landet! Industrireisning:
Arbeid og velstand for alle” var parolar som folk vart kjent med i dei farste
etterkrigsdra.

I norsk samfunnsutvikling etter krigen var gkonomisk vekst, full
sysselsetting og gkonomisk utjamning sentrale malsetnader i Arbeidarpatiet sin
gkonomiske politikk. Pkonomiske mdlsetnader som i eit vidare perspektiv
skulle tene bygginga av den norske velferdsstaten. Etter krigen vart det utvikla
reiskapar som skulle tene desse mélsetnadene. Sentralt for samanhengen i dette
notatet kan szerskilt nemnast metodar for gkonomisk planlegging, metodar for
fysisk planlegging og oppbygging av forskingsinstitusjonar, der den gkonom-
iske planlegginga dominerte dei fgrste 15 4ra etter andre verdskrig. Kring 1960
skjedde det imidlertid fleire endringar bdde i1 norsk gkonomisk politikk og
mellom forskarar innanfor bide samfunnsfaglege og naturvitskaplege disiplinar
som i neste omgang utlgyser stgrre politisk vilje til 4 utnytte, samordne og
styrke forsking og planlegging til & fremje gkonomiske vekst.

Frd 1945 vart planlegging eit ngkkelord i norsk politisk ordskifte og i
utarbeidinga av politiske program. Planleggingsidéen hadde sterke rgter i
mellomkrigstida, men det var forst frd 19435 at eit norsk planleggingsadministra-
sjon vart bygd ut og gjort til ein reiskap for politisk styring. Sosialgkonomane
utvikla ferst metodar for gkonomisk styring. Gjennom 1950-4ra skjedde det




ogsA ei rask fagleg utvikling i andre profesjonar, som supplerte det sosial-
gkonomiske planleggingssynet med metodar for ogsd 4 styre og planlegge
samfunnsutviklinga p& andre omriade av norsk samfunnsliv.

Arbeidet med dette notatet er gjort for Historikergruppen i samband med
det NTNF-finsierte prosjektet; "NTNFs historie”.! Fgremalet med notatet er &
gje ei framstilling av bakgrunnen for, skipinga av og arbeidet til Transport-
gkonomisk utval (seinare Transportgkonomisk Institutt, TPU/TOI) og Utval for
byplanforsking (seinare Norsk institutt for By- og Regionforsking, UFB/NIBR).
Notatet har eksplorerande karakter og er ikkje ei uttgmmande framstitling av
bakgrunnen for; og den tidlege historia til, Transportgkonomisk. institutt og
Norsk Institutt for By- og Regionplanlegging. To forskingsinstitusjonar som
vart bygd opp i slutten av 1950-ra og i byrjinga av 1960-4ra. Notatet er bygd
opp kring tre hovuddelar. Fgrste del tek fgre seg dei politiske og faglege
vilkdra for norsk samfunnsplanleggmg, trafikkgkonomi og trafikkteknikk som
nye forskingsfelt og internasjonal inspirasjon ig idéimport. Denne delen tek i
hovudsak fgre seg perioden 1945-1965. Den andre delen handlar serskilt om
TAU/TAI, som ein av dei nye norske forskingsinstitusjonane i det norske
planleggingssystemet kring 1960. Tredje del tek fore seg NIBR pé same viset,
og til slutt er det nokre avsluttande merknader.

DEL I: DET LANGSAME GJENNOMBROT

Ideologiske og fagteoretiske endringar som vilkar for oppbygginga av ein norsk
planleggingsadministrasjon, og forskingsinstitusjonar som skulle tene
~ samfunnsplanlegginga, finn vi fgrst og fremst i 1930-4ra. For det fgrste som eit
resultat av nye planleggingseksperiment og -rgynsler i bdde USA og Europa.
For det andre pi grunn av nye teoretiske og metodiske idear mellom utan-
landske planleggarar. For det tredje voks det i 1930-4ra fram stgrre politisk
vilie til 4 lgyse dei samfunnspkonomiske problema ved hjelp av stgrre
samordning og planlegging av dei gkonomiske verkemidla. [ Noreg finn vi dei
fgrste, og mest klare, uttrykka for dette i Arbeidarpartiet sin kriseplan frd 1933.

Dei f@rste 25 4ra etter andre verdskrig var funksjonalismen det teoretiske
og metodiske fundamentet for arkitektar, byplanleggarar og etter kvart
samfunnsplanleggarar Dette var planleggingsideal som var utvikla i mellom-
krigsdra. De1 tldlegare estetiske synsmdtane mellom -arkitektar og byplan-
leggarar kom i bakgrunnen til fordet nye krav il rasjonalitet og effektivitet.
Funksjonalismen som inspirasjon i forminga av ein politisk planleggings-
ideologi for fysisk planlegging ble fgrst og fremst importert frd den ameri-
kanske naboskapstanken, og var sers viktig for & utvikle den sosiale dimen-
sjonen i den tradisjonelle byreguleringa. Til dgmes var det ein berande idé i
den funksjonalistiske planlegginga at den fysiske planlegginga skulle vere ein




reiskap for politisk styring i radikal utforming. Denne integreringa mellom
tradisjonell byregulering og funksjonalistiske planleggingsidear dannar
grunnlaget for det eg har valt 4 kalla den fysisk-politiske planlegginga. Ei form
for planlegging som nédde eit hggdepunkt i 1960-4ra, som ein av reiskapane
for A realisere Arbeidarpartiets politiske ambisjonar og mél.

Det ideologiske og politiske grunnlaget i oppbygginga av eit heilskapleg
“og integrert system for samfunnsplanlegging vart lagt i mellomkrigsira. Likevel
fekk ikkje den fysiske planlegginga eit like raskt gjennombrot som politisk
styringsreiskap, som den gkonomiske planlegginga. Medan sosialgkonomane
- raskt rykka inn i sentrale posisjonar bade i statsadministrasjonen og i regjeringa
dei farste dra etter krigen, greidde ikkje arkitektane, som dei fremste represen-
tantane for dei fysiske planleggingsabisjonane, 4 oppné same posisjon for 4
paverka innhaldet i det nye planleggingssystemet.

Sosialgkonomane kartla verknadene av ulike gkonomiske tiltak og

utvikla modellar for gkonomisk vekst osb. Gjennom dei nye institusjonane som
skulle utvikla dei gkonomiske styringsreiskapane fekk sosialgkonomane sterk
innverknad pa Arbeidarpartiet sin gkonomiske politikk frd 1945. Den fysiske
planlegginga vart knytt til gjenreisinga av dei omrida som vart gydelagt av
krigshandlingar og tilrettelegging for gkonomisk utvikling 1 distrikta. Den
~fysiske planlegginga etter-krigen kan -karakteriserast som sterkt gkonomisk
orientert. At Oslo var den einaste byen som dei fgrste femten ara etter krigen
laga ein eigen kommuneplan kan indikere at byplanlegging ikkje hadde szrleg
h@g status som: planleggingsform.” Det kan synest som om byplanarbeid i
desse 4ra fgrst og fremst var prega av fortlgpande tekniske regulerings-
. .oppgéver.
Gjennom 1950-4ra endra dette seg gradvis. Den geografiske planeininga
-~ vart konsentrert om regionar, og ved inngangen til 1960-4ra vart kommunen
stadig viktigare som planomride. Dette skjedde parallelt med at ingenigrane
kom inn som ein ny profesjon i byplanlegginga.

Skiljet mellom gkonomane og arkitektane, med omsyn til & oppnd
politisk aksept som profesjonar i politisk planlegging, gjer at eg deler perioden
1945-1975 i to fasar. Den fgrste fasen frd 1945 til slutten av 1950-4ra har eg
valt & kalle: Politisk kontroll og profesjonell eksperimentering. Denne
karakteristikken syner fgrst og fremst til initiativa til dei fgrste fysiske
~.planleggingsinitiativa pd regionalt nivd vart teke av politikarar, samstundes som
arkitektar og ingenigrar gjekk gjennom el fagleg utvikling for & kunne
tilfredsstille dei politiske mal og behov. Dels nytta desse profesjonane denne
perioden til 4 bygge opp tillit og kontaktar 1 politiske miljg og til fagleg
utvikling, bdde administrativt og i form med utvikling av nye metodar i
planlegginga og innlemming av nye problemstillingar. Den andre fasen, frd
slutten av 1950-4ra til midt i 1970-4ra har eg valt 4 kalle: Gjennombrotet for
norsk samfunnsplanlegging: Frd politisk styring til teknisk rasjonell kontroll.




Dei fgrste ira av denne fasen var fgrst og fremst karakterisert av ordskiftet om,
‘og utforminga av, den nye Bygningslova som kom i 1965. Ei lov som kom i
staden for lova av 1924, Arbeidet med den nye lova starta i slutten av 1950-
dra, og md truleg sjast pd som cin viktig irsak til den dllmene desentraliser-
inga av norsk planlegging, den voksande vektlegginga av den fysiske
planlegginga, oppbygginga av nye institusjonar for fysisk-gkonomisk
planlegging og forsking samt ¢i omfordeling av politisk makt og innverknad
pa planleggingsprosessen bide nasjonalt og lokalt.

Dei nye planleggingsformene som voks fram etter krigen skulle mellom
anna vere reiskapar for 4 styre utviklinga. I den fysiske planlegginga vart denne
styringsambisjonen formulert noko meir defensivt. Her var det om & gjere 4
paverke utviklinga, slik at ein kunne legge tilhgva best mogleg til rette og
unngd dei stgrste skadeverknadene av utviklinga, som vart sett pd som ein
uunngdeleg prosess. Den tilsynelatande deterministiske innfallsvinkelen som vi
~finn i mykje av det fysiske planarbeidet kan ha vore eit uttrykk for eit syn som

sa at ein ikkje kunne styre, berre paverke utviklinga. I sé fall stdr vi overfor eit
deterministisk utviklingssyn. P4 den andre sida kan den ftilsynelatande
deterministiske innfallsvinkelen i staden ha vore eit resultat av den dominer-
ande posisjonen til sosialgkonomane, som planleggarar. Viss det var slik at
- arkitektar og ingenigrarar oppfatta seg sjglv som hjelpeprofesjonar til
sosialgkonomien, er det ikkje like opplagt 4 nytte determinismen som ein
karakteristikk ved planlegginga i 1950- og 60-dra. I ein situasjon med
ramevilkdr formulert av sosialgkonomar, og med mélsetnader knytt til
pkonomisk vekst, Kan det "evige optimistiske” utviklingssynet i mange av dei
fysiske plandokumenta i denne perioden i staden sjdast som eit spegelbilete av
malsetnadene i norsk gkonomisk politikk.?
Ved 4 sja pa Stortingsmeldinga Om omrddeplanleggingen frd 1952 far
vi eit inntrykk av den svake posisjonen fysisk planlegging hadde pd dette
tidspunktet:
' "En spesiell form for omrddeplanlegging har en i de regulerings-
planer for tettbebyggelse som finnes i de fleste land. Denne form

for planlegging kalles gjerne for fysisk planlegging. Behovet for

planlegging er her dpemnbart, men de pkonomiske og sosiale

problemer den skal lpse er av begrenset omfang. Det kan veere
nodvendig 4 foreta samfunnspkonomiske underspkelser, men ofte

er det nok med et visst skjpnn over behover for kommunikasjoner
: 0g tekniske anlegg. .-

Som vi skal sjé var dette eit syn pé fys1sk planlegglng generelt, og utbygging
av kommunikasjonar spesielt, som raskt skulle endre seg dei neste 4ra.

Frd midten av 1950-4ra ser vi dei fgrste spirane til endringar i synet pd
statusen til den fysiske planlegginga. Vi byrjer & sjé konturane av eit faseskift
i retning av 4 utvikle ei intergrert fysisk-gkonomisk planlegging, i denne




samanhengen det vi kan forstd som den eigentlege samfunnsplantegginga. For
det fgrste finn vi lokale initiativ til 4 starte lokalt planarbeid for 4 organisere
den raske folketalsveksten i fleire av dei mest urbane omrida i landet. For det
andre vart det eit stgrre medvit om at organiseringa av dei fysiske omgjevnad-
ane er viktige med omsyn til 3 skape gkonomisk vekst. Mellom gkonomar og
politikarar voks det fram eit stérre medvit om at det ikkje berre var
konjunkturelle problem som var eit hinder for gkonomisk vekst, men at det
ogsd var strukturelle tilhgve som pdverka den gkonomiske veksten. Det var
forst etter andre verdskrig at meir enn halvdelen av folket budde 1 tettbygde
strok. Urbaniseringstendensen heldt fram i 1950-4ra og skaut tiltok ytterlegare
gjennom 1960-ira. Dei sareigne problema dette skapte bade i tettbygde og
spreiddbygde strok var nok medverkande til at det midt i 1960-4ra vart
formulert ein eksplisitt distriktspolitikk. Distriktspolitikk hadde ogsé vorte fart
tidlegare, men da i form av tiltak integrert som ein del av andre overordna
malsetnader, som t.d. gjennom industripolitikken og samferdslepolitikken.

Vi skal no sjd litt n®rare pd arkitektane og ingenigrane si rolle i
utviklinga av norsk samfunnsplanlegging. Edvard Bull har mellom anna
karakterisert det nzre samarbeidet mellom statsapparatet og leiarane for dei
store organisasjonane 1 naringsliv og arbeidsliv som “toppfolkenes
partnerskap”.’ Fleire kjende norske sosia!gkonomar etter krigen sat i regjeringa
-.eller inntok leiande stillingar i statsadministrasjonen. Ikkje mellom nokon annan
profesjon finn vi ein like raskt voksande politisk innverknad pa denne tida.
. Arkitektar og ingenigrar gjekk imidlertid ein annan veg for 4 oppn tilsvarande
‘posisjon som ekspertar i planlegginga. Noko som pigjekk paralleit med at
hovudfokuset for planlegginga sakte dreide over frd 4 vere hovudsakleg
makrogkonomisk orientert, dei fgrste etterkrigsira, til 4 verte eit integrert
system for samfunnsplaniegging. Ei dreiing som for alvor skaut fart frd siste
halvdel av 1950-4ra.

For 4 forklare det "langsame gjennombrotet” for den fysiske
planlegginga, og arkitektane og ingenigrane som planleggingsprofesjon er det
p& den eine sida viktig & vere klar over dei politiske prioriteringane 1 slutten
av 1940-4ra og i 1950-&ra. Truleg kan den sterke fokuseringa pd den
makrogkonomiske politikken som verkemiddel i arbeidet med & bygge
"velstandsstaten”, dei fgrste 10-15 4ra etter krigen, vere med 4 forklare at desse
to profesjonane ikkje vart tiltenkt like sentral plass i planarbeidet som
sosialgkonomane. P4 den andre sida, eller som eit reultat av denne ujamne
fordelinga av politisk styrke mellom profesjonane, utvikla arkitektane og
ingenigrane sine eigne "strategiar” for & pdverke utviklinga av det norske
planleggingssystemet. Ein skal vere klar over at det truleg ikkje pd noko
tidspunkt, eller i nokon fora, fanst ein medviten "strategi”. Truleg vil det vere
meir korrekt & snakke om ein "strategi” i tydinga at fleire personar innan desse
gruppene hadde lik problemoppfatning som i neste omgang fgrte til eit likt




handlingsme@nster som trakk i same retning. At ei felles problemoppfatning og
eit felles handlingsmgnster oppstod utanfor formelle eller uformelle fora kan
synest merkeleg. Dette kan kanskje forklarast med felles ideologisk tankegods
henta frd funksjonalismen, og opplevinga av sosialgkonomane sitt gjennombrot
som planleggingsprofesjon. Det var derfor ingen medviten "strategi”, men-meir
eit resultat av svak politisk innverknad. I staden for 4 g4 inn i sentrale stillingar
i statsadministrasjon og/eller regjering kan det hevdast at serskild arkitektane,
men ogsé til ein viss grad ingenigrane, fgrte ein "strategi” i retning av 4 styrke
sine eigne profesjonelle organisasjonar, bygge formelle og uformeile nettverk
som fgrte faglege ordskifte, etablere ein sterkare profesjonsidentitet. Dette
skjedde . samstundes- med at gamle profesjonsstridar .mellom - arkitektar og
ingenigrar vart tona ned. Skilnadene mellom gkonomane og
arkitektanefingenigrane, med omsyn til tidspunkt for gjennombrotet som
planleggingsekspertise, kan vere grunnlaget for at vi kan snakke om
sosialgpkonomane sin raskt verkande "vertikale strategi”, medan vi for dei to
andre kan snakke om ein langsamt verkande "horisontal strategi”. Medan
gkonomane gjekk inn i viktige stillingar og posisjonar pi nasjonalt nivi, og
-nytta kunnskapen sin til 4 utvikla modellar og metodar for makrogkonomisk
planlegging og styring, fekk dei to andre profesjonane gjennombrot som
planleggingsekspertise fgrst i lokal administrasjon i slutten av 1950-4ra og i
1960-4ra. Etter kvart kom ogsé arkitektar og ingenigrar meir med som viktige
profesjonar ogsd i planleggingsarbeid i fleire direktorat og departement.
Institusjonen "Brente steders regulering” (BSR), som var skipa etter tysk
initiativ i 1942, var riktignok ein institusjon med 1 hovudsak arkitektar. BSR
overlevde fredsoppgjeret, men vart lagt ned i 1952. Nedlegginga kan ha vore
¢it resultat av at institusjonen ikkje passa inn 1 det- "korporative"
styringssystemet som vart bygd opp etter krigen. Da arkitektane i siste halvdel
av 1950-4ra igjen fekk ein sterkare posisjon som samfunnsplanleggarar synest
det som om det "korporative” aspektet, representert ved understrekinga av
behovet for tverrfagleg samarbeid og politisk deltaking i planarbeidet, var sterkt
medverkande arsak til deira nye posisjon.

Det kan synest som om Arbeidarpartiet i slutten av 1950-4ra gav opp
madlsetnaden om at gkonomisk utjamning i hovudsak skulle ndast gjennom
gkonomisk vekst. I staden kan det sji ut som om medviten ressursfordeling
mitte supplere den gkonomiske veksten for 4 nd de1 gnska resultata, Det ser ut
som om det mellom anna var i samband med denne endringa at samferdsel og
regionalplanlegging -vart sett: pA som eit viktig verkemiddel med eit stgrre
funksjonsomrade i den gkonomiske politikken enn tidlegare.

I nyare historisk forsking har det kome fram synspunkt om at det
Allment kan sporast meir positive haldningar til forsking frd slutten av 1950-4ra.
Desse haldningsendringane kan mellom anna forklarast med dei nye
marknadsutfordringane for norsk nearingsliv. og frykt for Noregs




“konkurranseevne overfor utlandet. Eit av verkemidla for 4 betre denne
situasjonen skulle mellom anna vere & bygge ut forskingssektoren. Det kan
synest som om det vart ein stigande interesse for teknisk-naturvitskapleg
forsking mellom politikarar i denne perioden. Synspunkta vart ogsi meir
gjennomarbeidd og forskinga vart i sterkare grad knytt til omsyna til
produksjon og gkonomisk vekst.®

I forlenginga av resultata ovanfor kan det sporast meir &llmene
samanhengar i endring2ne i norsk teknologisk forsking i dra kring 1960, som
kan utvidast med perspektiv frd endringar i norsk planlegging i same perioden.
Det kan sja ut som om endringane i teknologisk forsking inneheldt eit skift frd
ein strategi til ein annan i arbeidet for & skape gkonomisk vekst. Den fgrste
strategien, som har vorte gjeve nemninga "Arbeid og kapitalstrategien”,

-dominerte 1 norsk gkonomisk politikk og gav premiss til norsk forskingspolitikk
dei fgrste 10-15 &ra ette andre verdskrig. Den andre har vorte kalla "Vitskap
og teknologistrategien”, og fekk fleire tithengarar frd slutten av 1950-dra.
Talspersonane for den f@rste var i hovudsak politikarar frd Arbeidarpartiet og
Oslo-skulen av sosialgkonomar. Oppsummert bygde strategien deira pa 4 fremje
gkonomisk vekst gjennom hggare investeringar, rasjonalisering og tiltak for 4
oppnd hggare produktivitet. Den andre strategien hadde dei fgrste etterkrigsira
forst og fremst talspersonar mellom teknisk-naturvitskaplege vitskapsfolk. I

~ staden for 4 prioritere hgge investeringar og révarebasert produksjon ville dei

bygge opp ein industri kring utvikling av hggteknologi, atomenergi, elektronikk
og automatisering. Denne endringa kan ogsd karakteriserast som ei endring fri

4 fokusere pd sdkalla "big science” til stgrre satsing pd sdkalla "brukarstyrt”

forsking. Sett i lys av mellom anna problema med & skaffe utanlandsk valuta

og allmen politisk mistru til at det var mogleg 4 skape langvarig gkonomisk
vekst dei fgrste dra etter krigen er det ikkje urimeleg at den fgrste strategien
fekk stgrst oppslutning mellom politikarar og gkonomar.

Endringane i norsk teknisk forsking passar godt saman med materialet
som er lagt fram her, i forsgket p4 4 finne fram til hovudliner i integreringa av
den fysiske planlegginga i eit heilskapleg norsk system for
samfunnsplanlegging. For det fgrste var det teoretiske grunnlaget som ein
fgresetnad for 4 utvikle eit integrert planleggingssystem utvikla og godt kjent
11945, Nir det tok nzr 20 4r 4 bygge opp eit integrert planleggingssystem med
tithgyrande institusjonar var det truleg forst og fremst eit resultat av politiske
- og gkonomiske prioriteringar dei forste dra etter krigen som ikkje innlemma
~den fysiske planlegginga i arbeidet med & bygge "velstandssamfunnet”. Dette
kan vi omtale som den "eksterne forklaringa”. For det andre, kanskje mindre
viktig, var truleg sosialgkonomane sitt raske inntog i statsadministrasjonen ein
ulempe for andre profesjonar som ville ha innpass og formelle posisjonar i

statsadministrasjonen for 4 bygge ut andre sider av den offentlege planlegginga.

Dette kan sjdast som ei mellomforklaring som var med i avgjere




styrkeforholdet mellom profesjonane - og paverknadskrafta til dei ulike
planleggingsdisiplinane. For det tredje har vi det vi kan omtale som den
"interne forklaringa", bygd pd observasjonen av at arkitektar og- ingenigrar i
tradisjonell byregulering ikkje hadde den same direkte innverknaden pd leiande
personar i Arbeidarpartiet. Dei hadde heller ikkje utvikla det metodiske
faggrunnlaget for 4 innta dei same posisjonane som gkonomane i den praktiske
oppbygginga av ein politisk planleggingsadministrasjon. Samla sett kan det
hevdast at den fysiske planlegginga ikkje var nok utvikla til & kunne
kommunisere med Arbeidarpartiet sine politiske behov i arbeidet med &
realisere det politiske programmet knytt til bygginga av etierkrigs-Noreg.

Bilen som pddrivar for fysisk planlegging

Massebilismen sin plass i norsk samfunnsliv har teke ulike former tl ulike
tider. Gjer vi eit forsgk pi & sja ei lang line kan det kanskje forsvarast 4 gjere
ei tredeling av utviklinga pd grunnlag av politiske, sosiale og kulturelle
endringar som har funne stad i dette hundredret. Vi kan omtale perioden fr
kring hundredrsskiftet fram til kring 1960 som ein introduksjonsfase for bilen.
Bilen var kjent men ikkje ein utbreidd bruksgjenstand mellom folk. Overgangen
- til neste fase var fgrst og fremst markert ved opphevinga av importrestrik-
sjonane i 1960, og ei rask utvikling mot det vi kan kalle massebilisme. Dette
gjer at vi kan snakke om ein integrasjonsfase frd omlag 1960 til omlag 1975.
Perioden etter 1975 kan kallast konsolideringsfasen.” Det kan hevdast at starten
" pa denne fasen var kjenneteikna av at den sosiale og kulturelle integreringa av
bilen i norsk samfunnsliv hadde funne fastare former. For det andre vart
ordskiftet om korleis bilen skulle tilpassast samfunnet tona ned til fordel for
meir fundamentale spgrsmél, som til dgmes om ein 1 det heile gnskte bilen og
milj@spgrsmal.

I relasjon til dette notatet er det fgrst og fremst overgangen mellom
introduksjonsfasen og integrasjonfasen som er interessant, fordi det var i denne
perioden forskingsinstitusjonane innafor samfunnsplanlegging sdg dagens lys.
Bade for T@I og NIBR, som vi skal sjd nzrare pd, vart transport- og
trafikkplanlegging store for forskingsfelt. Truleg er det riktig 4 hevde at desse
planleggingsformene utgjorde hovudstolpane i arbeidet til bde institusjonane.

~ Sjélv om det ikkje er lagt mykje arbeid i & underbygge alle fasane med
empiri, synest-det som om samfunnsplanlegginga var ein av dei faktorane som
var med 4 integrere bilen i norsk samfunnsliv i 1960-&ra. I desse 4ra vart bilen
vart utbreidd mellom folk i eit omfang som tidlegare var ukjent, det vart
gjennomfgrt ei storstilt opprusting av vegnettet og det vart teke omsyn til ein
raskt aukande bilbruk mellom folk i plandokumenta. Ei kulturell endring som




kan sporast i desse dra var mellom anna ei mentalitetsendring i breie lag av
folket som kom til uttrykk i at bilen mista luksusstempelet.

Vi skal ikkje peike ut ikkje-menneskelege "aktgrar" som pAdrivar for 4
fremje fysisk planlegging som eit samfunnsorganiserande element i arbeidet for
4 skape gkonomisk vekst. Men skal vi likevel peike pd ein einskildfaktor som
var sterkt medverkande til gjennombrotet for den fysiske planlegginga i slutten
av 1950-4ra, s& ma det vere bilen.

Med utgangspunkt i dette skal vi sjé pé fire sitat fr3 perioden 1954-1962
som kan illustrere den kulturelle endringa som fann stad i overgangen fra
introduksjonsfasen til integrasjonsfasen. Sjglv om desse fire sitata ikkje er noko
representativt utval av ein breiare tekstanalytisk studie, er dei likevel
~interessante for 4 préve 4 skildre det inntrykket ein fir av & studere endringar
i norsk samfunnsplanlegging dllment i perioden.

Det fgrste sitatet er henta frd ei reiseskildring skrive 1 tidsskriftet
Byggekunst av arkitekten Christian Norberg-Schultz etter etter ei reise 1 USA
1 1954:

"Europeernes forestilling om en amerikansk by innskrenker seg

stort sett til skyskraperne og hver mann sin bil. (...} ..., men

likevel er alt anderledes. Helt fra det pyeblikket en nermer seg

Long Island og fdr tak i uendeligheten i landskapet og ser New

York som en ndlepute mot horisonten. Og ndr en kommer

nermere og ser mylderet av biler langs Brooklyn-stranden

forstdr en plutselig noe av det som betyr at hver mann har sin

bil, noe en ikke kunne forestille seg fgr, fordi det md sees og

feles pd kroppen. (...) I dag er det bilen som mer enn noe annet

bestemmer byene og som nettopp i Amerika har funnet sitt rette

element. Forst i Amerika kan en skjonne hva bilen betyr og

kommer til d bety for byenes planlegging og utseende.”™
Siste del av dette sitatet syner at den amerikanske bilismen fascinerte ein ung
norsk arkitekt i midten av 1950-dra. Meir interessant er det imidlertid 4 sja den
personlege og kulturelle avstanden Norberg-Schultz syner til den amerikanske
bilismen. Dette var liksom ikkje noko som han identifiserte seg med eller var
ein del av. Han skildrar det han sig gjennom brillene til den utanforstdande
observatgren. Likevel vitnar siste del av sitatet om at han trudde at dette ogsi
ville verte ein del av hans eigen kvardag.

Sjglv om rasjonalitet var eit viktig element 1 det funksjonalistiske
idégrunnlaget til arkitektane og i bokstaveleg forstand ikkje gav rom for
verdialada ord og uttrykk som fascinasjon o.l., vart nok norske planleggarar
likevel fascinert av dei nye teknologiane. At mange sdg fgre seg tilpassinga av
bilismen til norske tilhgve etter mgnster frd USA finn vi fleire dgme pd. Her
er eitt:




"Drive in-anlegg for d fd utfprt rutinemessige eerend som d poste

brev, avievering av bibliotekbpker osv. er ngdvendig. Uten slike

anlegg kan en ganske stor prosent av trafikken komme til d bestd

av biler som kjgrer rundt og leter etter en parkeringsplass.”®
Dette er ein smakebit av kva for utfordringar den svenske sivilingenigren Stig
Nordqvist sag i tilpassinga av bilen til norske samfunnstilhgve, under eit kurs
i trafikkteknikk ved NTH i 1956. Sjglv om den ikkje kjem like klart fram kan
det hevdast at dette sitatet ogsa uttrykker ei form for fascinasjon. Likevel er det
eit nytt element her som skil han fri Norberg-Schuitz. Nordgvist har flytta
perspektivet fri 4 observere amerikansk massebilisme pé avstand, til 4 kome
med framlegg om korleis eit element i den norske massebilismen skulle
utformast. Sitatet kan sjiast som eit uttrykk for tidleg kulturoverfgring i form
av "ukritisk" kopiering av amerikanske lgysingar. Blikket var likevel vend fra
beundring av eit fenomen pi avstand til 4 konkretisere tilpassinga av den
amerikanske massebilismen til norske tilhgve. At "Drive-in"-anlegg ikkje vart
ein del av den norske massebilismen kan tolkast som eit uttrykk for at norske
planleggarar ikkje ukritisk kopierte den amerikanske varianten. Vi kan hevde
at det vart skapt ei sereigen form for norsk eller skandinavisk massebilisme.

Det tredje sitatet er henta fr arkitekten Per Andersson si innleiing under
NTH sitt kurs i by- og regionplanlegging ved NTH i 1959:

"I dagens situasjon er det bilen som er den direkte drsak til at

vdrt syn pd byplanlegging er i stgpeskjeen. Da skal vi hverken

overvurdere eller undervurdere bilen som faktor, men veere

npkterne og flette bilens betydning inn i et helhetssyn pd

problemkomplekset. (..) Hvis en erkjenner bilen som

revolusjonens far, og revolusjonen som ngdvendig, sd md en ogsd

vare villig til d ta opp pd nygt grunnlag - ikke bare vdr

planlegging - men 0gsd omgjpre vdrt lovverk og bygge opp vdrt

administrative apparat pd en mdte som passer for de nye forhold

bilen er drsak til."°
Her fir vi for det forste eit inntrykk av at planleggarar i samtida sig bilen som
ein 4rsak til oppvurderinga av den fysiske sida i norsk samfunnsplanlegging
kring 1960. For det andre distanserer Andersson seg frd dei meir
romantiserande sitata av Norberg-Schultz og Nordqvist. Dette var ikkje fgrst
og fremst eit skapt framtidsbilete, men ei pépeiking av politiske og
organisatoriske problem og utfordringar som ein faktisk stod overfor, drege ned
pi eit meir "realistisk” og ‘rasjonelt” plan. Medan det fgrre sitatet kan
karakteriserast som eit uttrykk for tdleg kulturimport, kan dette sitatet
karakteriserast som eit uttrykk for korleis denne kulturimporten vart fortolka
for 4 tilpassast og integrerast i norske samfunnstilhgve.

Det siste sitatet er skrive av ein mindre framtredande person i norsk
planleggingsordskifte kring 1960, Fredrik Bjergsrud:
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"Men forst omkring 1950 begynner man d diskutere den egentlige
samfunnsplanleggingens mdl og metoder. Veksten i folketallet,
flyttingen av landsbygda til tetistedene, hpyere levestandard, nye
distribusjonsformer innen neringsiivet og bilismens ekspansjon

var symboler pd omdanningsprosser’

- Her oppsummerer Bjargsrud kortfatta nokre sentrale utviklingstrekk i norsk
samfunnsplanlegging i 1950-ara. Det er interessant & sja at han, i 1962, omtalte
omdanningsprosessane i fortid. For bilen sitt vedkomande kan dette tolkast som
eit uttrykk for at integrasjonsprosessen var i full gang og hadde funne sine
hovudformer. Samla sett har omdanningsprosessane Bjergsrud omtalar ferst og
fremst vore sett i samanheng med samfunnsutviklinga i "dei gyldne 60-4ra".
Om vi tar Bjergsrud bokstaveleg er det forgvrig interessant for vidare forsking
4 finne ut i kva for fora dei ordskifta han syner til fann stad. Ordskifte som vi
i hgve til tema og tidspunkt fgrst og fremst assosierer med dei nye
samfunnskritiske rorslene fri siste halvdel av 1960-dra. Viss det var slik at
desse spgrsmala var tema for ordskifte s& tidleg som kring 1950, er det grunn
til & sparje korfor desse spersmaéla ikkje fekk meir synleg merksemd 1 faglege
og politiske ordskifte i samtida?

Trafikkteknikk og trafikkgkonomi - to nye felt for forsking

. Fram til slutten av 1950-4ra henta norsk byplanlegging og tilrettelegging for
- transport i hovudsak idear frd utanlandsk forsking og planlegging. Det
. feregjekk sars lite av eiga forsking i by- og transportplanlegging. Gjennom
-1950-4ra endra dette seg i to etappar. For det fgrste byrja mellom anna
Vegdirektoratet midt pd 1950-talet 4 sende “vegingenigrar USA for 4 ta
vidareutdanning. Dei kom heim som trafikkingenigrar eller
transportplanleggarar. Mellom anna slik fekk norske planleggarar informasjon
om siste nytt pa forskingsfronten. For det andre vart det gjennom heile 1950-
ara, men med stgrre styrke i siste halvdel av tidret, reist framlegg om at Noreg
mitte bygge ut eiga forsking for & imgtekome szreigne norske behov og
tithgve.

[ 1951 tok Opplysningsrddet for veitrafikken, Vegdirektgren, Norsk
vegteknisk forening og Norges Tekniske Hggskule saman initiativet til & starta
- systematisk forsking i transportsektoren.”” Det fgrste framlegget kom som eit
resultat av arbeidet med landsdelsplanane etter krigen. Allereie pd dette tids-
punktet kom det framlegg frd Samferdsledepartementet om at det mitte meir
samarbeid til mellom dei ulike profesjonane, og at innbyggarane i dei omrida
det vart planlagt for i stgrre grad matte trekkast med i arbeidet med regionplan-
ane.
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I 1955 kom ei komitéinnstilling til Samferdsledepartementet og Kyrkje-
og Undervisningsdepartementet med framlegg om & skipe eit sentralt norsk
organ for forsking og undervisning i trafikkgkonomi. Det skulle delast mellom
NTH, Noregs Handelshggskule og Universitetet i Oslo.” I ordskiftet om
korleis forskinga skulle organiserast var det eit utbreidd syn mellom ingenigrar
at arkitektane skulle halda fram med 4 konsentrere seg om oversyns-
planlegginga ved mellom anna 4 peike ut nye trafikkérer, og at ingenigrane
skulle sti for den tekniske detaljplanlegginga. 1 1955 utirykte seinare

vegdirektgr Karl Olsen dette slik:

: "Efter oppfatningen her i landet er det mange hpyst forskjellige
yrkesgrupper som p.g.a. sitt embede uten videre forutsetter d ha -
kvalifikasjoner som trafikkeksperter og som derfor md forutsettes
d ville kunne lpse vdre trafikkproblemer. Men her er vi inne pd
en helt feilaktig linje... - Vi md frem til ganske andre typer av
trafikkeksperter hvis vi skal komme trafikkproblemene til livs. (...)

Innen hvilken yrkesgruppe skal vi finne de personer som er best

egnet til d lpse vdre trafikkproblemer? (...) Ved de hgyskoler eller

universiteter som utdanner ingeniprer, nermere bestemt til de

fakulteter som utdanner veiingeniprer.”™

Utviklinga av ein ny type trafikkekspertar skaut fart frd 1955. Den nye gruppa

av trafikkingenigrar fann seg ein nisje i byplanlegginga med to delfelt. Det eine

var trafikkgkonomi og det andre var samferdsleteknikk. Avstanden meliom dei
to delane vart likevel ikkje stgrre enn at ingenigrane innanfor bde delfelta vart

‘kalla trafikkingenigrar, og fekk grunnutdanninga si fri byggavdelinga ved NTH.

‘Grunngjevinga for at ingenigrane fann seg sin eigen nisje i byplanlegginga, og

ikkje gjekk inn pé arkitektane sine tradisjonelle arbeidsfelt i by- og trafikkplan-

legginga, vart grunngjeve med at arkitektane hadde szrskilde kunnskapar om
emnet, og at arkitektane tradisjonelt hadde drive med oversynsplanlegging.

Trafikkteknikken, eller samferdsleteknikken som vart nemninga etter

kvart, 14g ikkje langt etter transportgkonomien. Kva for visjonar som var knytt

il dette faget vitnar desse sitata av professor Ole D. Lerum og sivilingenigr

Egil Tombre (ved byplankontoret i Oslo) om:

"Anvendt vitenskaplig trafikkteknikk er den eneste vei 1 det

moderne samfunn dersom man skal leve opp til de forpliktelser

som en stadig voksende trafikk pdlegger samfunnet.”"”

~: P& nyéreti 1956 vart det forste kurset i trafikkteknikk halde ved NTH. Kurset

‘samla 96 deltakarar fra heile landet. Mellom innleiarane var fleire framtredande
personar, bade byplanleggarar (arkitektar) og vegingenigrar.' Det var eit kurs
som sarskilt tok opp det aukande talet pa ulukker i trafikken. To tiltak for 4
redusera ulukkesnivdet vart introdusert. For det fgrste 4 separere dei ulike
trafikktypane, og differensiere dei ulike vegane, med omsyn til kapasitet.”” For
det andre trudde ein at 4 forenkle fgringa av ulukkesstatistikk ville fgre til feerre
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ulukker. Eit tiltak som framstdr som ein kuriositet, men som det ikkje er
utenkeleg var med 4 underbygge den store tilliten til prognosar som prega bide
fagfolk og politikarar i planarbeidet utover i 1960-4ra.'® Byplanleggaren og
arkitekten Sverre Pedersen oppsummerte kurset i 1956 slik:

Det var en brilliant idé professor O.D. Leerum fikk da han satte

[ gang et trafikkurs pd NTH. Trafikken er [ en rivende utvikling

og griper inn pd mange omrdder ikke minst pd byplanomrdd-

et.""”’

Dette sitatet syner den utfordringa som bdde ingenigrane og arkitektane sig.
Arkitektane métte oppdatere kunnskapen og ingenigrane fekk eit nytt
arbeidsfelt. '

Kurs i trafikkteknikk ved NTH vart halde annakvart ar utover i 1950-
og 60-4ra. Mange internasjonale kapasitetar p4 feltet var innleiarar. Men det tok
tid fgr ein kom fram til lokaliseringa av noko fast undervisningstilbod. NTNF
si Forskningsutredning frd 1964 kom med framlegg om 4 lokalisere ansvaret
for forsking og undervisning pd dette feltet til byggavdelinga ved NTH.
Framlegget innebar at 25 prosent av studentane burde utdannast i samferdsle-
teknikk.”® Det tok enno fem &r for det skjedde eit gjennombrot. Fgrst fra 1969
vart Institutt for samferdsleteknikk ved byggavdelinga ein realitet.

Siplv om ingenigrane no utvikla sin eigen underdisiplin, knytt til trafikk-
tekniske spgrsmdl i byplanlegginga, synest det ikkje som om arkitektane kjende
seg truga pd det feltet som tradisjonelt var deira. Som vi har sett var Nils Ole
Lund skeptisk til ingenigrane sitt inntog i byplanlegginga, men det var ogsi
arkitektar som sig annleis pé dette:

"Selv om det kan synes overflpdig, vil jeg med en gang presisere

at ndr vi [ denne sammenheng bruker benevnelsen "byplan-

legger”, sd er ikke deite en entydig bestemt fagmann. Bysam-

funnet er i dag en sd komplisert organisme, at ingen enkeltperson
- eller enkelt faggruppe alene kan lgse dens problemer. Vi trenger
planleggere utgdlt fra en rekke utdannelsesomrdder i skiftende
sammensatte grupper pd de forskjellige planleggingstrinn.”
Arkitektane vart invitert bdde som deltakarar og innleiarar til kursa i trafikk-
teknikk ved NTH. Arkitektane hadde rgynsler frd tidlegare oversynsplanlegging
og arbeid med reguleringsplanar, medan ingenigrane hadde den tekniske kunn-
-skapen knytt til detaljplanlegging. Denne delinga fgrte til at dei utfylde kvar-
andre 1 planarbeidet og unngjekk profesjonsstrid. Dette kan bdde ha vore eit
resultat av at den detaljtekniske planlegginga heilt fri starten vart definert som
eit arbeidsfelt for ingenigrane, og at dei derfor sig den giensidige nytten av
kunnskapen til kvarandre.

Den organisatoriske oppbygginga av den norske samferdslesektoren i
1960-4ra vart nert knytt til administrative problem pd kvart av desse delfelta.
Den samferdsletekniske forskinga arbeidde med utviklinga av transportmiddel,
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opplegg for drift, kapasitetsundersgkingar, tryggleik og teknisk dimensjonering
av veganlegg. Den transportgkonomiske forskinga arbeidde mellom anna med
spersmél knytt til kostnader ved bruk av uhke tranSportmldler og utrekning av
etterspurnaden etter ulike transportmidler.”

Internasjonal pdverknad

For 4 sja pé utviklinga av forsking for fysiék planlegging i Vest-Europa kan det
“ vere hgveleg 4 sji narare pi tre ulike utviklingstrekk. For det farste den

" formelle utviklinga gjennom lovgjevinga. For det andre oppbygginga av

forskingsinstitusjonar knytt til tradisjonell byregulering. For det tredje
oppbygginga av forskingsinstitusjonar knytt til den fysiske sida av ei breiare
samfunnsplanlegging.

I lovgjevinga ser det ut til at Storbritannia og Sverige var dei fgrste i
Vest-Europa til 4 formalisere ulike planleggingsnivad i forvaltninga. Sverige
vedtok ei slik lov i 1947, og Storbritannia vedtok ei rad lover i siste halvdel av
1940-4ra som dekte det same omridet. S& tidleg som i 1950 var det under
Ministry of Town and Country Planning tilsett omlag 80 forskarar. I tillegg vart
det ogsa bygd opp lokale forskingsinstitusjonar. London hadde til dgmes i 1952
ei eiga avdeling for byplanforsking med 24 tilsette. Nar det gjeld forsking for
fysisk planlegging i vidare tyding ser det ut som om ei rad land skipa slike
omlag til same tid. Imidlertid ser det ut som om Vest-Tyskland var i forkant
av det gvrige Vest-Europa ved 4 skipa avdelingar direkte under Bundesminister
fiir Wohnungsbau, som dreiv med forsking kring integrert oversynsplanlegging
fra slutten av 1940-4ra. Sverige organiserte by- og regionforskinga under sitt
byggforskingsinstitutt i 1960, Storbritannia skipa Urban Planning Commitice
i 1962, Frankrike skipa ein ny sentral forskingsinstitusjon i 1962, kalla /le
Centre de Recherche d Urbanisme og Noreg fekk Transportpkonomisk utval
i 1957 og Norsk utval for by- og regionforsking i 1963.”

Tidleg i 1960-&ra var det to store og viktige forskingsarbeid innanfor
internasjonal trafikkplanlegging som sterkt paverka norske planleggingsmiljg
og som nedfelte seg i ei tad generalplanar og trafikkplanar®. For det fgrste
var det arbeidet som ei forskargruppe ved Chalmers Tekniska Hggskola i
“ Ggteborg starta i 1961, og som heldt fram i heile tidret. For det andre var det
“#den sakalla "Buchanan-rapporten”, som kom i 1963.

"Buchanan-rapporten” vart laga pd oppdrag fré den engelske samferdsle-
ministeren, under leiing av den engelske professoren i byplanlegging Colin
Buchanan. Rapporten Traffic in Towns, som var det eigentlege namnet, paverka
ordskiftet om byplanar og bytrafikk over heile verda. Den var rett nok ikkje
den farste som tok opp problem knytt til auka motorisering av bytrafikken. Nar
rapporten fekk sd stort gjennoraslag i internasjonale byplanleggarmiljo skuldast
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det fgrst og fremst at den var mellom dei farste som sette seg mal & studere og
lpyse "alle" problema ved bytrafikken pd eit systematisk grunnlag og & sji
bytrafikken i ein stgrre samanheng.®

I Traffic in Towns var Buchanan mellom dei fgrste som tok opp by- og
trafikkproblematikk med miljg- og trivselsfaktorar som kriterium for 4 vurdere
korleis by- og trafikkspgrsmal skulle tilpassast kvarandre. Den definisjonen av
miljg- og trivselsproblemet som vart lagt til grunn gjev innsyn i ei anna
oppfatning av kva problemet var enn kva som gjerne vert lagt i ei slik
problemstilling i dag. For dei som laga rapporten vart miljg- og trivselsprob-
lemet assosiert med korleis byane skulle tilpassast dei krava som bilalderen
stilte,” samstundes som det skulle sikrast trivelege bustader, effektive
forretningsstrok-og arbeidsplassar.

Det viktigaste svaret 1 rapporten pd spgrsméilet om korleis bysentra
skulle ta i mot stgrre mengder biltrafikk var at ein i regelen madtte distansere
seg fré ei lgysing pé problemet der biltrafikken vart fgrt utanom byen ved hjelp
av eit ringvegsystem. Ringvegen fagrte berre den delen av trafikken som ikkje
skulle inn til byen utanom bykjerna. Det stgrste problemet som vart peikt ut i
rapporten var korleis all trafikken til bysentra skulle 4 plass? Det viktigaste
Svaret rapporten gav, og som kom til 4 st sentralt i det norske trafikkplanlegg-
ingsordskiftet, var priasippet om "mating utanfrd". Trafikken skulle fgrast fram
. til hjgrna av bysentra. Der skulle all trafikk som ikkje hadde eit absolutt behov
for 4 kgyre inn i sentrum parkerast i store parkeringsanlegg.

_ I Noreg gav Opplysningsrddet for biltrafikken ut eit hefte, "Buchanan-

rapporten” og norske byer, 1 1964. 1 utvalet som laga heftet for
~Opplysningsrddet for biltrafikken sat mellom anna overingenigr Arne J.
Grottergd frd Vegdirektoratet saman med representantar frd Oslo byplankontor
og A/S Norske Shell. Heftet som Opplysningsrddet for biltrafikken gav ut
kommenterte "Buchanan-rapporten” i lys av norske tilhgve, og la fram problem
utvalet hevda var viktig 4 Igyse i planlegginga:

"For d kunne lgse de planleggingsproblemer som byer og

tettbygde strpk stdr overfor ndr bilen etterhvert blir allemannseie,

er det en avgjgrende forutsetning - som professor Buchanan

sterkt understreker - at det etableres et effektivt samarbeid

mellom en rekke yrkesgrupper - arkitekter, trafikkingenigrer, vei-

0g transportingenigrer, pkonomer, sosiologer og jurister. Dermed

dpnes mulighetene for d kunne planlegge bebyggelse, ferdselsdrer

og parkering som en planleggingsenhet og ut fra en samlet idé.

(...). Vi mangler idag tilstrekkelig fagfolk og det er neppe tvil om

at de md skaffes. Behovet md ngye vurderes og vdre

leereanstalter utbygges sd de kan skaffe oss de spesialister vi tre-

26
nger.”
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Etterlysinga av samarbeid gjev eit bilete av nettopp dei problema som fleire
byplanprosjekt opplevde i 1960-4ra. Det nye tverrfaglege byplanarbeidet som
var i ferd med vekse fram kom imidlertid i hgg grad til & sette preg béde pa
innhaldet bide i planprosessen og i dei endelege planane. At profesjonane sgkte
saman, kan nok sjdast som eit resultat av mangelen pd utdanningstilbod og
fagfolk med relevant kompetanse i by- og trafikkplanlegging. Ei rad profesjonar
sgkte saman i det tomrommet som oppstod i byplanarbeidet som fglgje av
mangelen pa fagfolk. Eit anna viktig trekk ved den tverrfaglege innrettinga pa
planarbeidet var at fagekspertisen ikkje vart samla i ein og same institusjon.
Dette var truleg sars viktig for-& bryte ned den gamle profesjonsstriden mellom
- arkitektar og ingenigrar. - -

Svensk forsking syner veg

Det andre store forskingsarbeidet i 1960-ara som kan nemnast var utarbeidinga
av prinsippa for differensiering av bytrafikken, utvikla av den svenske
_Institutionen for Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for Forskning om
Trafiksikerhet (SCAFT). Formalet med arbeidet i SCAFT var 4 f4 fram kunn-
skapar om trafikkulykker og korleis dei vart piverka av trafikkmiljget og
‘utforminga av trafikken. Det var fgrst og fremst prinsippa om separering av
ulike trafikktypar og differensiering av vegnettet som saman med betre oversyn,
og enklare detaljutforming, skulle bidra til auka tryggleik i trafikken. Fra og
med 1961 gav arbeidsgruppa ut &rvisse retningsliner for bustadplanlegging og
trafikkplanlegging.”” Prinsippet om trafikkdifferensiering gjekk ut pd at
motorisert trafikk og fotgjengarar ved hjelp av fysiske verkemiddel skulle skil-
jast fra kvarandre. Eit prinsipp som forgvrig "Buchanan-rapporten”, bade av
gkonomiske si vel som av praktiske drsaker, var szrs tvilande til.

Dette var dei fgrste nordiske retningslinene som sette differensieringa av
vegnettet i system. Fgremdélet var 4 hindra risikofylt samanblanding av ulike
kategoriar trafikk. SCAFT, og dei fleste seinare nordiske remingslinene for
utforming av vegnettet i byar, har vorte kalla "Radburnprodukt”. Opphavet til
denne nemninga finn vi i det amerikanske nabolagsprinsippet i 1950-4ra. Det
politiske og sosiale innhaldet i naboskapstradisjonen vart tona ned til fordel for
gnsket om 3 tilfredsstilla dei nye krava til trafikkregulering. Denne endringa
kom som ei fglgje av dei problema det amerikanske samfunnet opplevde bilen
fgrte med: seg. Samstundes vekie dei amerikanske arkitektane C.S. Stein og
Frank Lloyd Wright liv i prinsipp for detaljregulering av trafikk i bustad-
omrade, henta fri reguleringa av byen Radburn.”® Byplanen for byen Radburn
i New Jersey i USA frd 1928 var den fgrste som hadde eit differensiert og
separert trafikksystem, og vart 1 1920-4ra eit av funksjonalistane sine svar pd
korleis trafikken skulle tilpassast bysamfunna. I USA fekk ikkje prinsippet om
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trafikkdifferensiering noko stort gjennomslag. I England fekk det ein renessanse
i 1950-4ra, i samband med bygginga av "New Towns", og i Norden fr3 fgrst
i 1960-4ra gjennom arbeidet i SCAFT.”

Trafikkdifferensiering var heller ikkje ukjent mellom norske by- og
trafikkplanleggarar sist i 1950-4ra. Det fekk innpass i Noreg omtrent p4 same
tida som det vart teke opp 1 engelsk og svensk trafikkplanlegging. Per Anders-
son trakk til dgmes fram prinsippet i si innleiing under NTH sitt kurs i by- og
regionplanlegging ved NTH 1 1959:

"Ordet differensiering er npkkelordet ved moderne trafikkplan-

legging."™ _

‘Mest reindyrka kom idéen fram i byplanar der byplanleggarane stod heilt fritt
og der dei kunne forme nye bysamfunn fri grunnen av. Dgme pid slike
idéplanar var Le Courbusier sin plan for gjenreisinga av den franske byen St.
Di¢ etter andre verdskrig, bygginga av Harlow New Town utanfor London og
Villingby sentrum i Stockholm. Andersson hadde ei klar meining om korfor
slik differensiering hadde fatt innpass i byplanane:

"Den dominerande fakior ved planieggelsen av disse sentra jeg

har nevnt, synes d ha vert den nye Ssituasjen som bilen har

skapt.”! -

Han hevda ogsi at den stadig aukande straumen av bilar til bysentra var ei
uunngéeleg utvikling. At han sig differensiering som eit naudsynt prinsipp i
arbetdet med 4 legga til rette for denne utviklinga, fir vi innsyn i ved 4 sjd kva
han skreiv i 1962, som reguleringssjef i Stavanger:

"Trafikknettet blir stadig mer differensiert. Mens byens gater

gjennom det siste halvthundre dr alle er gjort like smale er det

nd npdvendig d fore gjennom brede trafikkdrer. (...). Hensikten

‘med differensieringen er bl.a. d oppnd maksimum av trivsel og

trygghet for kjgrende og gdende. "Flyt i trafikkdrene - kork i

fotgjengergatene” er parolen."”

Per Andersson si poengtering av "trivsel og trygghet”, som eit av forméla for
trafikkdifferensieringa, er pafallande likt formuleringar i "Buchanan-rapporten”.
Der miljg- og trivselsfaktorar var viktige kriterie for 4 vurdere korleis trafikken
skulle tilpassast byen.

I sitatet ovanfor er det ein arkitekt som er nytta for & kaste lys over
korleis byplanleggarane tenkte i 1960-&ra. Nir arkitektane tok omgrepet
"trafikkdifferensiering” til hjartet, var det nok uttrykk for at dei hadde noko &
“hente fra ingenigrane i arbeidet med 4 utvikle byplanlegginga. Slik kunne dei
aktivt mgte dei nye krava som vart stilt 1 samband med at bilen vart eit
massetransportmiddel.

Kva for forventningar som vart knytt til & organisere bytrafikken etter

slike retningsliner i planarbeidet far vi eit innsyn av i dette sitatet:

17




"En vil her spesielt fremheve prinsippet om differensiert trafikk

som grunnlag for planleggingen. (...) Dette prinsipp har i mer

enn en menneskealder veert retningsgivende for byplanleggingen

i Europa og USA, utan at det | nevneverdig grad synes d ha

pdvirket by og tettstedsutviklingen i Norge. (...) Prinsippet om

trafikkdifferensiering i moderne byplanlegging og trafikkplan-

legging bergrer selve kjernen i dette alvorlige samfunnsprob-

lem,"™
Dette sitatet er henta fré Stortingsmeldinga Om distriktspolitikken som kom i
:-1967. 1 byrjinga av tidret var det trivsel og tryggleik som vart framheva i
- argumentasjonen for differensieringa. No vart trafikkstgyen trekt fram som eit
nytt miljgaspekt. Dette var ei utviding av miljpomgrepet som markerte starten
pa ei gradvis sterkare fokusering pa trafikk og miljg i siste halvdel av 1960-4ra
og i 1970-4ra.

DEL II: TRANSPORTOKONOMISK UTVAL

I kjglvatnet av at vegtrafikken vart stgrre og meir synleg, vart spersmalet om

‘ein utdanningsinstitusjon i trafikkteknikk ved fleire hgve drefta mellom
vegfolk. Sjglv om det var klart at norske trafikkingenigrar framileis métte
utdannast i USA ei tid, vart det sett som umogleg 4 kome vidare med dei store
 og mange arbeidsoppgivene innanfor feltet utan eit utdanningstilbod i
Noreg.** Sjglv om det med bakgrunn i kjeldene som er nytta ikkje er grunnlag
for & hevda at det var ein samanheng mellom utbygginga av
utdanningsinstitusjonar i trafikkteknikk og trafikkgkonomi-og skipinga av
Transportgkonomisk utval, er det ikkje usannsynleg at nzrare undersgkingar vil
syne ein samanheng.

Som vi har sett vart det fgrstc initiativet til & starte forsking og
undervisning i transportgkonomi teke i 1951 av Opplysningsrddet for
biltrafikken, Vegdirektgren, Norsk Vegteknisk Forening og NTH. Vi skal sja
litt meir pd korleis det giekk med dette initiativet. Initiativet fgrte til at
Samferdsledepartementet i 1952 bad Kyrkje- og undervisningsdepartementet om
4 greie ut spgrsmilet. Ein komité vart f@rst oppnemnt i 1954, og i desember
1955 la den fram ei innstilling om lokalisering av den nye forskinga og det nye
= undervisningstilbodet.*® Framlegget deira gjekk ut p4 & opprette stillingar bade
i trafikkgkonomi og trafikkteknikk ved NTH. I fgrste omgang vart ikkje noko
av dette gjort, mellom anna fordi NTH ikkje ville huse slik forsking og
undervisning. Komitéen arbeidde imidlertid vidare. Det heile ende med at
trafikkgkonomi farst vart prioritert ved at Transportgkonomisk utval, forlgparen
til Transportgkonomisk Institutt, vart skipa som eit utval under Noregs Teknisk-
Naturvitskaplege Forskingsrad (NTNF) i 1957, etter at NTNF fgrst hadde avvist
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4 ta opp denne forskinga i 1955. Bide NTH si avvising av den
transportgkonomiske og trafikktekniske forskinga i 1955-56, og NTNF si
avvising av den transportgkonomiske forskinga same aret, m4 truleg sjiast som
eit resultat av at dette ikkje vart sett pd som felt for naturvitskapleg
"grunnforsking”. Da NTNF til slutt tok ansvaret for den transportgkonomiske
forskinga i Noreg synest det pd den eine sida ikkje som om dei gjorde det farst
og fremst av eigeninteresse, men meir av mangel pd andre som ville organisere
denne forskinga og at dei meir eller mindre vart patvunge ansvaret for &
organisere denne forskinga.”® P4 den andre sida var ra 1955-1964 imidlertid
ein periode da NTNF gjekk gjennom store endringar med omsyn til
forskingsprofil. Perioden var prega av mellom anna nye planar i NTNF om &
starte anvendt forsking pd nye omride. Det vart til dgmes sett som viktig &
giere ei rad nye felt av samfunnet til gjenstand for forsking.”” Skipinga av
T@U ber nok derfor ogsé forstiast innanfor ein meir dllmen utviklingstendens
i NTNF, og ikkje som eit s@reigent tilfelle.

Mandatet til T@U fra starten inneheldt tre overordna arbeidsoppgéver.
For det fgrste skulle utvalet koordinere og vidareutvikle transportgkonomisk
forsking og undervisning. For det andre skulle utvalet drive grunnforsking retta
mot & auke produktiviteten i samferdselen, og for det tredje skulle ein formidle
forskingsresultata til aktuelie mottakarar slik at dei vart teke i bruk. Oppfyllinga
av- det siste punktet vart nert knytt til den delen av forskinga som etter kvart
vart oppdragsfinansiert forsking.™ _

Etter at forsking kring problemstillingar knytt til jarnvegen vart hggt
prioritert arbeidsomride i TOI i startfasen fekk vegsektoren stadig hggare
prioritet ut gjennom 1960-4ra.

"Om bare ti dr vil presset pd vdre gater og veier veere tre ganger

sd sterkt som i dag. (..) I byene vil den individuelle

persontransport kreve investeringer til vei og trafikkanlegg av

ukjent stprrelsesorden., og pdelegge den forretningsmessige drift

av kollektive transportmidler. {...) Pd denne mdten blir hele vdrt

samfunn berprt av de omveltninger som foregdr, bdde pkonomisk,

sosialt og kulturelt. Mdlet for all samferdselspolitikk er d bygge

opp et vel avbalansert og rasjonelt transportsystem bdde i by og

land."”

Dette sitatet er nok fgrst og fremst eit uttrykk for at omlegginga i profilen og
‘prioriteringane til T@U var ein medviten strategi for 4 tilpasse institusjonen til
den nye situasjonen pd vegane etter opphevinga av kjgpelgyveordninga 1.
oktober 1960.

Dei fgrste dra av oppbyggingsfasen var sosialgkonomen Robert F.
Nordén forskingsleiar ved TOU. 1 dra 1960-68 hadde sivilingenigr Erik Brand
Olimb denne stillinga. Det var under deira leiing at TOU/T@I bygde seg opp
som forskingsinstitutt under NTNF-paraplyen. Frd 1957 til 1969 steig talet pd
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tilsette raskt til 94. Perioden frd 1968 til midt i 1970-4ra, med Viggo
Johannessen som instituttsjef, var ein periode prega av konsolidering og
stabilitet. Arbeidet med Norsk Vegplan I vart avslutta i 1969,
oppdragsmarknaden var ikkje like lukurativ som tidlegare, og etter at NIBR
fekk status som institutt under NTNF i 1967, mgtte nok T@I hardare
konkurranse pd oppdragsmarknaden. I andre halvdel av 1970-4ra opplevde TGI
igjen eit oppsving 1 talet pd tilsette. Dette oppsvinget kom fgrst og fremst som
fglgje av tre store oppdrag. Arbeidet med Norsk Vegplan II, Norsk
Samferdsleplan, og energigkonomisering. Ei viktig forklaring pA nedgangen i
1980-4ra er truleg friveret av dei store nasjonale planlcggmgsproswkta med del
-store statsetatane som oppdragsgjevarar. '
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Flgur 1: Talet pa tlsette ved T(Z)I 1 perioden 1958 1984. Totalt tilsette og talet
pa tilsette med universitets- og hggskuleutdanning,*

Frd 1964 fekk utvalet, mellom anna som ¢i fglgje av omorganisering i NTNF,
instituttstatus innanfor NTNF-systemet og skifta namn til Transportgkonomisk
Institutt. Frd starten spegla arbeidet i TOU at det vart sett hgge mél for

arbeidet. Planarbeidet i 1960-4ra bygde i stor grad pé kva prognosematerialet - -

-synte om framtidig utvikling. T@U var mellom anna eit viktig organ i hgve til
& skape tillit til- prognosar, ved-at-ein stor.del-av arbeidet gjekk med til 4 kon-
struere "objektive" kriterie for korleis transportutviklinga kunne maélast.*!
Oppdragsforskinga var i heile perioden etter skipinga i 1957 den
viktigaste inntektskjelda for TOU/T@I. Dei store statlege oppdraga har ogsd
vore viktigare enn oppdrag fri fylke, kommunar og private. Den store auken
i oppdragsinntekter 1 1967-68 kom fgrst og fremst frd arbeidet med Norsk
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Vegplan I, og auken frd 1976 mé i hovudsak tilskrivast nye store statlege
oppdrag. Likevel mé det vere riktig 4 hevde at lgyvingane frd NTNF var
grunnfjellet som institusjonen bygde opp aktiviteten kring. Det var desse
lgyvingane som finansierte grunnforskinga og som i neste omgang gjorde
utvalet/instituttet til interessant samarbeidspartnar for aktuelle oppdragsgjevarar.
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Figur 2: Utviklinga i inntektene til T@I 1959-1984, fordelt pa lgyvingar fra
NTNF og oppdragsinntekter.*

Fleire bein 4 std pd i forskinga

Dei fgrste dra TOU var i verksemd bygde utvalet opp ei forskingsmessig platt-
form som danna grunnlaget for utviklinga av organisasjonen i fleire tidr fram-
over. Forskingsarbeidet var prega av nokre fi, men store prosjekt. To av dei
store prosjekta frd starten av var knytt til kostnadsanalyser for vegar og for
jarnvegsdrift i Noreg; to prosjekt som skulle vere med & rasjonalisere og
effektivisere transportarbeidet i landet. Den breie satsinga dei fgrste &ra mi
sjdast 1 lys av at 20 prosent av godstransporten 1 Noreg kring 1960 gjekk pa
veg, 20 prosent pi jarnveg og heile 60 prosent vart transportert til sjgs.* Fra
kring 1960 vart ogsd analyser av kostnadsstrukturen i kystfarten ein del av
arbeidsoppgavene for utvalet. Eit tredje stgrre prosjekt fré starten av var knytt
til ei analyse av varetransporten i Oslo. Det fremste mélet med dette prosjektet
var 4 greie ut om det var mogleg 4 avvikle godstransporten i hovudstaden over
ein stprre del av dggnet. TOU organiserte frd starten av arbeidet i prosjekt, der
oppdragsgjevarane og eventuelle andre aktuelle samarbeidspartnarar vart invitert
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til 4 ta del. Slike spesialutval, eller prosjektgrupper, var til dgmes Utvalg for
varetransporten i Oslo, med representantar frd handel, industri, handverk og
kommunale styresmakter. Fri starten av vart det ogsd teke opp korleis ein
skulle bygge opp utdanning og opplering av transportforskarar,*

Fré byrjinga av 1960-4ra fekk den sterke auken i biltrafikken i Noreg
ogsé innverknad p forskinga ved T@U. Som vi skal sjd var pd mange vis TAU
sin angrepsvinkel p4 desse spgrsméla i stor grad lik NIBR sin méte 4 handtere
persontrafikkspgrsméla pd. For T@U var utgangspunktet at val av transport-
middel var avhengig av arealutnyttinga i omradet. Utvalet sdg det derfor som
si oppgéve 4 kartlegge busetnad og neringsliv for 4 rekna ut trafikkmengder
" og transportlengder. Vi kan seie at denne forskinga i hovudsak var retta inn
mot 4 finne optimale tilpassingar for bruk av ulike transportmiddel og behovet
for nye vegar. I kjglvainet av denne forskinga fekk utvalet ornfattande oppdrag
fr4 Samferdsledepartementet og Vegdircktoratet, med til dgmes & utarbeide
kg@yrekostnadsanalyser, retningsliner for utforming av vegar og trafikkanlegg
og vegnormaler.

Arbeidet i utvalet var i fgrste halvdel av 1960-ara i hgg grad konsentrert
om samferdslegkonomiske spgrsmail, med den statlege vegsektoren som den
store oppdragsgjevaren. Bade veg-, sj¢- og jarnvegstransport vart tidleg felt for
forsking ved T@U, og frd 1963 vart det ogsi starta forsking kring
prognosemetodikk for & rekna ut trafikkgrunnlaget for flyruter som enno ikkje
var sett i drift. Frd midten av 1960-talet ser vi imidlertid ein sterk tendens til
at vegtransporten fekk stgrre plass i det samla arbeidet. Det gjeld veggkonomi,
samanlikning av ulike transportmiddel for lokaltrafikk, arbeidet med
vegnormalar og eit stgrre samarbeidsprosjekt i 1963 med Vegdirektoratet og
Opplysningsradet for biltrafikken om ei undersgking av personbilhaldet i landet.

Vi har sett at TOU tidleg pd 1960-talet angreip trafikkproblema i byar
med same utgangspunkt som NIBR ogsa gjorde frd starten i 1963-64. Kring
1965 gjekk det nye Transportgkonomisk institutt inn pa enda eit felt som
grensa nzrt opp til eitt av NIBR sine arbeidsfelt: kommunikas} onsplanlegging.
Ei av dei store forskingsoppgavene kom pa dette feltet i form av deloppdrag
i samband med utarbeidinga av Norsk Vegplan I. Dette var eit arbeid som
strakk seg over firedrsperioden 1965-69. Her deltok TOU i vegplankomitéen
som ogsi hadde fagfolk fri Vegdirektoratet, Samferdsledepartementet og
Kommunal- og arbeidsdepartementet som medlemer. I tillegg var det ein
ridgjevande komité med politikarar, transportbrukarar, bilorganisasjonar osb.
i dette arbeidet. Det meste av analysearbeidet i samband med Norsk Vegplan
I vart lagt til TOU. Fegremalet med arbeidet var & vurdera transportbehovet
mellom landsdelar og mellom regionale sentra og A& utarbeide konkrete
utbyggingsplanar for riksvegnettet dei komande 20-25 ara.”’

Fra midten av 1960-arz synest det som om forskingsoppgéver knytt til
vegtrafikkspgrsmal tok over ein stadig stgrre del av det totale forskingsarbeidet
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ved TAI. Dette kan sjiast som eit resultat av den sazrs raske omfordelinga av
transportarbeidet mellom ulike transportmiddel som fann stad i fgrste halvdel
av dette tidret. Vi har sett korleis transporten fordelte seg pd ulike
transportiddel kring 1960. I 1968 stod biltrafikken for omlag 75 prosent av dei
samla transportkostnadene, medan jarnvegen hadde kome ned pé 13 prosent og
sj@transporten pd omlag 8 prosent. No er ikkje desse tala samanliknast direkte
med tala vi nytta tidlegare. Men ndr biltrafikken ved slutten av 1960-talet stod
for 75 prosent av kostnadene tyder dette pd at transportarbeidet for desse
kgyretya var enda stgrre, riktig nok under fgresetnad av at biltransporten var
“meir kostnadseffektiv enn transport pa jarnveg og til sj@s.*
| Fré midten av 1960-ra finn vi ogs4 ein klar tendens til at forskinga ved
T@I vart sett pd som ein reiskap for 4 stimulere auka gkonomisk vekst i
samfunnet. Mellom anna vart det arbeidd med & lage sektorrekneskap for
samferdselen, som pé den eine sida skulle nyttast til & lage deskriptive oversyn
over den gkonomiske utviklinga for dei ulike transportgreinene. P4 den andre
sida skulle sektorrekneskapen fi fram historisk talmateriale for 4 lage etter-
spurnadsanalyser, investeringsanalyser og optimale investeringsprogram for
transportverksemder. At tankegangen bak val av ulike transportformer i hovud-
sak var knytt til pkonomiske kriterie vitnar dette sitatet om:
" "Transport er en npdvendig utgift for samfunnet. Mdlet md derfor

vere d avvikle transportene pd den mdte som er billigst sam-

funnsmessig sett. Maksimal effektivitet oppnds ndr summen ay

alle kostnader som knytter seg til transport i systemet er lavest

mulig "V

“At det var fgretaksgkonomiske kriterie, og ikkje samfunnsgkonomiske kriterie,
som vart vurdert kjem fram av kostnadselementa som gjekk inn i vurderings-
grunnlaget. Dette var investeringskostnader for veg, vedlikehaldskostnader for
veg, kayre- og driftskostnader for kgyretya og tidskostandene for personellet.
Vi ser til dgmes at kostnader knytt til ulike miljgulemper som fglgje av auka
transport enno ikkje var ein del av transportforskinga.

TOAI tok ogsa opp forsking kring metodikk for & klarlegge dei optimale
prioriteringane av investeringane i vegsektoren. Dette var sjglvfinansiert
forsking som instituttet ogsd kunne nytta i samband med arbeidet med Norsk
Vegplan 1. Det synest som om T@I var ein sars viktig premissleverandgr til
arbeidet med vegplanen, og ein studic av denne bgr omfatte ei grundigare
analyse av T@I sin paverknadskraft p& planen.

NTNFs forskingsutgreiing i 1964 tok opp arbeidet til TOU og la
retningskiner for arbeidet framover. Her vart det s@rskilt framheva at det var
viktig med forsking kring emne som transportetterspurnad, rasjonelle
driftsformer, rentabilitet av transportinvesteringar og kostader ved
trafikkavvikling. Det vart ogsa presisert at ein del forsking matte prioriterast
sjélv om kostnadene ved prosjekta ikkje vart dekt gjennom oppdrag. Mellom

23




desse finn vi bide forsking kring utvikling av rasjonelle trafikksystem i byar
og tettstader og trafikksikkerhetsforsking.” Det er elles verd & merke seg at
det i Forskningsutredningen vart fremja eit anna syn pd kommunikasjonane sin
plass i planlegginga enn kva vi sdg i stortingsmeldinga om omrideplanlegginga
i 1952:

Samferdselens nasjonalpkonomiske betydning gir en klar

begrunnelse for en sterk forskningsinnsats pd

transportomrddet."”
Dette sitatet kan ogsd sjiast som eit uttrykk for at "teknologi og vitskap"-
strategien som argument for gkonomisk vekst var i ferd med, eller hadde fatt,
stgrre gjennomslag. Samstundes ser vi ogsé at samferdselen pa dette tidspunktet
hadde vart sett pd som ein produktiv aktivitet som bidrog til gkonomisk vekst.

I 1968 byrja arbeidet med Norsk Vegplan I 4 g mot shutten. Dette dret
fann det ogsa stad eit markert faseskift i forskingsprofilen ved instituttet. Vekt-
legginga av vegtrafikkforskinga vart halde ved like, men vart supplert med to
nye og store forskingsfelt. Det fgrste var trafikksikkerhetsforsking. Det andre
var forsking kring trafikkregulering i mellomstore byar. Vi skal kort sjA litt pd
innhaldet i desse prosjekta.

Av stgrre nasjonale planieggingsarbeid i 1960-4ra kom arbeidet med

Norsk Vegplan I til 4 std heilt sentralt. Arbeidet vart eit av dei stgrste planlegg-
ingsarbeid i Noreg etter 1945. Norsk Vegplan 1 vart det store gjennombrotet for
norsk veg- og trafikkplanlegging. Eit arbeid der Transportgkonomisk Institutt,
Vegdirektoratet og Samferdsledepartementet var viktige institusjonar. Arbeidet
vart avslutta i 1969 med eit omfattande og detaljrikt framlegg til bygging av
nye vegar og om kva for vegar ein skulle prioritere 4 utbetre. Da planen vart
lagt fram for Stortinget i 1969 kom det kraftige reaksjonar. Forklaringar pé
‘desse reaksjonane kan knytast til at planarbeidet pigjekk som eit samspel
mellom nokre hovudaktgrar, utan s&rleg demokratisk deltaking, og at planen
var ein manifestasjon av eit samfunnssystem bygd pd teknisk-gkonomisk
rasjonalitet. Dette var ein reaksjon mot den planideologien som var ridande
i 1960- og 1970-dra, og som hadde opphav i ideala som vart prgvd formalisert
i planleggingspraksisen i Bygningslova av 1965.

Tradisjonelt har det vore fleire motsetnadstithgve i den norske sam-
ferdslesektoren p4 nasjonalt nivd. Arsaken har ofte vore kompetansestrid
mellom dei ulike institusjonane og avdelingane. Den grunnleggande
motsetnaden synest & ha vore mellom teknikarar/ingenigrar og andre. Dei siste
har primert vore juristar, arkitektar og gkonomar. Mellom ingenigrar var det
ei utbreidd haldning at det berre var dei med hggare teknisk utdanning som
hadde innsikt 1 trafikkmessige konsekvensar av, regulering av og kontroll med
bil og bilbruk.”’ Desse motsetnadene kom ikkje til utirykk gjennom direkte
kompetansestrid, der ein reiste tvil ved kvalifikasjoane hjd motparten. Tvert i
mot synest det som om det pd den eine sida fgregjekk ein del fagleg utveksling
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og tverrfagleg samarbeid innanfor ramene av dei ulike forskingsinstitusjonane.
P4 den andre sida synest det likevel som om det oppstod ei form for
institusjonell isolasjonisme mellom dei ulike institusjonane som var dominert
av dei ulike profesjonane. Nir konfliktene kom til overflata var det som sagt
ikkje forst og fremst som direkte kompetansestrid, men profesjonane gjorde seg
til talspersonar for politisk og gkonomiske mteressemotsetnader p4 nasjonalt
(sektor-) planleggingsnivd og lokalt planleggingsniva.

Nye felt for forsking i slutten av 1960-dra

Fellesutvalet for Forskingsridda tok allereie 1 1959 opp
Trafikksikkerhetsforsking som eit aktuelt forskingsfelt. Det vart skipa ein
Komité for trafikkundersgkingar med helsedirektgr Karl Evang som formann.
Resuitatet av dette arbeidet 14g fare i 1962 og var den direkte Arsaken til at
regjeringa i 1966 oppnemnte eit forskingsutval for trafikksikkerhet med
representantar fra Justisdepartementet, Samferdsledepartementet, Landsradet for
Trygg Trafikk og faggrupper pd omrddet (medisin, psykologi og bil, veg og
trafikkteknikk). Erik Brand Olimb frd T@I vart oppnemnt til leiar av utvalet.
Utavalet sine oppgéver skulle vere 4 fremje trafikksikkerhetsforsking, henta inn
informasjon om internasjonal utvikling pd omradet og sgrge for at resultata var
tilgjengelege for styresmaktene og andre interesserte. Frd starten var bide
sekretariatet og leiarfunksjonen for utvalsarbeidet lagt tif T@1. Dette kan tyde
pa at instituttet sdg trafikksikkerhetsforsking som eit satsingsfelt for framtida.
Det ser likevel ut som om det tok eit par r fgr trafikksikkerhetsforskinga byrja
4 sette preg pd forskinga ved instituttet. Truleg skuldast dette den store
arbeidskapasiteten som fram til 1969 var knytt til arbeidet med Norsk Vegplan
I. T perioden 1966-71 tok utvalet initiativet til 15-20 forskingsprosjekt om
trafikksikkerhet. Det galdt til dgmes prosjekt som tok opp spgrsméla om
personskadar, ulukkeskostnader, bilfgraroppleringa, ulukkestypar m.m. I 1971
gjekk funksjonstida til Utval for trafikksikkerhetsforsking ut og frd 1. januar
1972 vart det derfor etter oppmoding frd Samferdsledepartementet og i samsvar
med intensjonane i Stortingsmelding nr. 27 (1970-71) skipa ei eiga avdeling
ved instituttet som skulle drive trafikksikkerhetsforsking. Slik vart forskinga
skilt fr den formelle og politiske vurderinga av spgrsmdlet. Desse sakene vart
lagt til det nye Statens Trafikksikkerhetsutval frd 1971.%

Det andre satsingsfeltet frd siste halvdel av 1960-dra var som nemnt
trafikkregulering i mellomstore byar:

"Instituttet har i de senere dr spkt 4 styrke sin kompetanse pd

lpsning av de problemer som skapes av trafikken i byene. ... [ det

senere er oppmerksoriheten ogsd blitt rettet mot trafikkens

negative innvirkning pd bymiljpet, i serdeleshet i boligomrddene,
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men ogsd [ byenes mer sentrale omrdder. Trafikkens negative

virkninger vil kunne wrvikle seg til d fd betydelige gkonomiske

konsekvenser, fprst for transportvirksomheten og dernest for

samfunnet som helhet>
I dette sitatet frd 1969 ser vi at TOI ggs i dette prosjektet la stor vekt pé dei
pkonomiske konsekvensane av problema som den aukande trafikken forte med
seg. I tillegg ser vi at instituttet no ogsd trakk inn vurderingar med omsyn til
~ miljg. Som vi skal sjd grensa problemdefinisjonen nzrt opp til mykje av det
NIBR samstundes arbeidde med. At det skjedde ei dreiing frd reine faretaks-
gkonomiske vurderingar i transportforskinga over mot meir heilskaplege sam-
funnsmesmessige konsekvensvurderingar ser vi i dette sitatet fr drsmeldinga
i 1975:

"Samfunnets syn pd samferdselen har etter hvert blitt endret i

retning av at den aktivt skal nyttes som virkemiddel til d fremme

overordnede mdlsettinger. Det betyr at det ikke er nok d spke

etter rasjonelle lpsninger for avviklingen av transportene. De

ulike lgsninger md ogsd vurderes i forhold til de samfunns-

messige virkninger de har."™
Denne gradvise haldningsendringa i T@I kan truleg tilskrivast endra ramevilkér.
Mellom anna kan nemnast oljekrisa hausten 1973, vekstoptimismen var ikkje
like sterk som tidlegare og samferdslepolitikken vart frd byrjinga av 1970-talet
meir direkte underordna distriktspolitiske mélsetnader enn tidlegare.”

Sjelv om det pi eit tidleg stadium av dette prosjektet var samridings-
mgter mellom T@I og NIBR, har ikkje kjeldearbeidet s& langt synt at det var
noko stgrre praktisk samarbeid mellom desse to NTNF-institutta om dette
prosjektet. Frd T@I si side var dette feltet for forsking mellom anna eit resultat
av det statlege palegget til kommunane i Bygningslova som tridde 1 kraft frd
1.januar 1966 om & drive gencralplanarbeid. I dette prosjektet fekk TOI nytta
ein stor del av kunnskapen frd tidlegare forsking. Dette galdt mellom anna
prognosecutvikling og trafikkteknikk. Det vart ogsd henta kunnskaper frd
utlandet om trafikkdifferensiering. Dette er kunnskapar som vi tidlegare har sett
pa, og som gjennomsyra norsk trafikkforsking og trafikkplanlegging i 1960- og
1970-4ra, og som heilt fram til i dag har hatt sterk paverknad p& norsk
byplanlegging.

Ved inngangen til 1970-4ra var grunnstolpane i forskingsprofilen til T@I
reist. Etter at arbeidet med Norsk Vegplan I var avslutta i 1969 tok instituttet
til ein viss grad opp igjen forsking kring sjg- og jarvegstransport. Dette galdt
til dgmes arbeid med ein norsk hamneplan, med dllmene gkonomiske studie av
kysttransporten og studie av gkonomi og konkurransetilhgve for jarnvegen. Det
er péfatlande 1 kor stor grad T@I og NIBR arbeidde pé tilgrensande og
overlappande forskingsomrdce. Her kan nemnast prosjekt som tok opp
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avgjerdsprosessar i samferdselen, hamneplanlegginga, samferdsle og sentralise-
ring, trafikksanering og tettstadutvikling og transport.

Dei to store forskingsoppdraga i 1970-4ra vart knytt til arbeidet med
Norsk Vegplan II i dra 1974-77 og Norsk Samferdsleplan i 4ra 1972-77.
Ovanfor har vi sett korleis konsekvensane av samferdsel vart meir synlege i
1970-4ra, og at méla for samferdslepolitikken kanskje i stgrre grad enn &
stimulere vekst skulle ferebygge sentralisering. Denne endringa og meir
alimene haldningsendringar i det norske samfunnet sig nok instituttet som eit
signal om at ogsd instituttet méatte fornya seg:

"For tiden skjer betydelige endringer [ holdninger og ompriori-

tering av verdier i samfunnet. De negative sidene ved samferdsel

er- blitt ipynefallende. Dette krever mer dyptgdende innsikt i

samferdselens virkemdter og i konsekvensene for samfunnet.

Planleggingsmetoder som viste seg effektive for bare fd dr siden,

kan ha liten gjennomslagskraft i dag.™
Det synest imidlertid som om denne erkjenninga fekk liten innverknad pa
forskinga ved T@IL Samstundes som det kan sporast ein dllmen optimisme i
hgve til utviklinga av ny transporticknologi i byrjinga av 1970-&ra var T@I inne
i eit prosjekt som skulle vurdere bruken av sikalla spor-taxi system i Noreg.
-Dette arbeidet vart imidlertid kortvarig, og bade arbeidet i TOI, og andre stader
‘om alternative transportformer kan i norsk samanheng fgrst og fremst oppsum-
merast som szrtilfelle. Det kanskje viktigaste resultatet av endringane i fgrste
~ halvdel av 1970-4ra var arbeidet med 4 karlegge ressurs- og energibruk i
transportsektoren. Dette var eit arbeid som frd 1978 fgrte til at forsking om
‘energigkonomisering vart lagt inn i dei fleste prosjekta som instituttet admini-
strerte. Det vart ogsa starta ein del ny forsking som ikkje direkte vart utlgyst
av endringar i dei politiske og samfunnsmessige ramevilkdra vi har sett.
Mellom anna fekk TOI mykje av utgreiingsarbeidet i samband med 4 greie ut
bilavgiftene for det statlege Bilavgiftsutvalet av 1972, automatisering av
trafikkoverviking i framtida. Instituttet vart ogsd knytt til U-hjelpsprogram som
greidde ut szreigne transportproblem i U-land.”

DEL III: NORSK INSTITUTT FOR BY- OG REGIONFORSKING

Fram til siste halvdel av 1950-4ra synest det som om fysisk planlegging i liten
grad har vore tema for forsking. Tillgp til konsekvensvurderingar av planiegg-
ingstiltak finn vi riktig nok, sarskild mellom geografar og ved Landbrukshag-
skulen. I Noreg hadde fysisk planlegging etter krigen i hovudsak vore eit
politisk styringsinstrument, der profesjonae i planlegginga f@rst og fremst var
"handverkarar". Handverket skulle utgvast i trid med estetiske krav, funksjonal-
ismen sin formsans innanfor dei ramene som politiske avgjerder sette. Mellom
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arkitektane hadde:fagideologiske ordskifte ein sosial undertone, mellom anna
knytt til "draumen om den gode by" og "det gode liv". Mellom norske arki-
tektar hadde desse ordskifta rgter i radikalismen knytt til gjennombrotet for
funksjonalismen i mellomkrigstida.

Spersmélet om A skipe ei eiga byplanforsking har vorte reist ved fleire
hgve i dette hundredret. I 1919 vart Norsk Byplanforening (NBF) skipa, og i
1963 vart foreininga slatt saman med Norsk Forening for Boligreformer, som
den opphaveleg splitta ut frl. Mellom anna var det fgrste norske professoratet
i byplanlegging ved NTH eit resultat av arbeidet til denne foreninga.

I 1948 oppnemnte Norges Komunale Ingenigrveseners Forening ein
"Reguleringskomité" som tok opp spgrsilet om kva som kunne gjerast for 4 f4
til eit meir fruktbart samarbeid mellom arkitektar og ingenigrar i byplanarbeid.
Sidan arkitektane sitt organisatoriske brot med ingenigrane kring siste hundredr-
skifte hadde norsk byplanlegging vore arkitektane sitt domené. Dette arbeidet
~ var nok eit konkret initiativ for 4 vinne stgrre innpass for ingenigrane i norsk
byplanlegging. Hovudkonkliusjonen vart derfor at.ikkje berre ingenigrar métte
trekkast med i byplanlegginga, men ogsd mellom anna sosiologar og gkonomar.
Ingenigrane sitt utspel for 4 f4 innpass i byplanlegging kan mellom anna sjaast
som ein lekk i ein breiare tverrvitskapleg tendens i norsk samfunnsplanlegging
i 1950-4ra.

Utspelet vart ikkje mgtt med motstand fra arkitektane. Tvert i mot. Som
ei folgje av arbeidet til Norges Kommunale Ingenigrveseners Forening kom
.arkitektane Preben Krag og Lisa Gjessing med framlegg overfor NBF om & ta
initiativ til byplanforsking. I 1953 skreiv Gjessing ein artikkel i det danske
tidsskriftet Byplan der ho inviterte til ordskifte om forskinga sin plass og rolle:

“Byplanforskningen md bli en realitet og gd hdnd i hdnd med

andre grener av samfunnsforskningen. Vi trenger et byplan-

institutt fpr dette arbeid kan ta form og bli et godt hjelpemiddel

for planleggingen.”

Mellom anna kom det framlegg om & gjere om Brente steders regulering til ein

- forskingsinstitusjon for byplanlegging. Skipinga av Noregs byggforskings-
institutt (NBI) i 1952-53 vart mellom ein del sett pd som ei slik vidarefgring.
Dette vart imidlertid ikkje tilfelle, og BSR vart opplgyst utan at ein fann noko
lpysing pa organiseringa av byplanforskinga.

P4 slutten av 1950-talet vart det imidlertidsstarta ein del ny forsking som.. -

pa nytt aktualiserte spgrsmélet om meir organisert byplanforsking. I samband
med innfgringa av den nidrige grunnskulen fekk til dgmes arkitektstipendiaten
Tor Skjanes, ved Institutt for by- og regionalplanlegging ved NTH, i oppdrag
& gjennomfgre eit regionalt studium av bygdene ngsaker Furnes og Nes for
4 fgrebu ein meir detaljert plan for skulelokaliseringa.” Eit anna dgme er
Kommunal- og arbeidsdepartementet sitt initiativ i 1962 for 4 f& geografen
Axel Sgmme, ved Noregs Handelshggskule, til 4 lage sékalla "fjell-plan-
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modellar". Dette var det fgrste prosjektet i norsk samanheng der det vart lagt
vekt pa tverrfagleg samarbeid.” Ogsi ved Institutt for By- og Regional-
planlegging ved NTH skjedde dei ein overgang frd det vi kan kalle
konsekvensvurderande forsking til det vi kan kalle innovativ planiegging i
desse 4ra. Dgme pd dette er Erik Langdalen si undersgking av planleggings-
problem i nokre kommunar i Gudbrandsdalen.®’ Denne typen organisasjon-
steoretiske undersgkingar av planleggingsproblem vart forgvrig eit emne for
mykje forsking i byrjinga av 1970-4ra, i samband med at kommunane vart
palagt 4 drive generalplanarbeid. '

Innhaldet i den nye tankegangen vart presentert i NTNF si forskings-
utgreiing i 1964: ,

“By- og regionalplanlegging er idag en tverrfaglig disiplin som

krever samarbeid mellom forskjellige spesialister. Planleggingen

var fer mer rett pd sak, uten alt for omstendelige forunder-

spkelser, innsamling og bearbeidelse av grunnleggende data. 1

dag er analysen og forarbeidet minst like viktig som syntesen og

den endelige uttegning. Gode analysemetoder og prognose-

metoder er av avgjgrende betydning. Bruk av sdkalte kvantitative

metoder, bla. matematiske modeller, er blitt en forutsetning i

mye planleggingsarbeid av denne art."
For det fgrste er dette sitatet eit uttrykk for vitskapleggjeringa av den tidlegare
"politiske planiegginga". For det andre er det eit uttrykk for profesjonane,
sarskilt arkitektane, sin flukt frd teiknebrettet til vitenskapen.

Initiativet til Norsk utval for byplanforsking

I byrjinga av 1959 vart spgrsmélet om eit byplaninstitutt teke opp igjen. Denne
gongen av NBE. NBF var ein padrivar for 4 fremje byplanforskinga, og det var
ogsd deira péverknad som gjorde utdanningspgrsmadlet og arbeidet med eit
Nordisk kontaktnett til ein viktig del av arbeidet til den nye
forskingsinstitusjonen som snart vart skipa. Initiativet frd NBF farte til at
Noregs Byggforskningsinstituit i juni 1962 oppnemnte eit "midlertidig utvalg
for byplanforskning”, med arkitekt Per Andersson, direkigr Oddvar Hedlund
(NBI) og direktgr @ivind Birkeland (NBI) som medlemer.”® NBI var eit
institutt under NTNF-systemet, og sdleis lig det 1 korta at eit framlegg om
oppbygging av byplanforsking ville verte fremja i NTNF-systemet.*

I utgangspunktet var bvplanforsking ei oppgdve som ridet i NTNF var
lite villige til 4 ta pd seg. Saka vart imidlertid sett p& sakskartet i samband med
ein fgrespurnad frd NBl-utvalet.”

For NBI var byplanspsrsmél av fleire &rsaker i ferd med 3 verte eit
stadig viktigare arbeidsomrdde, i1 samband med effektivisering og
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rasjonalisering av byggeverksemda. I ferste halvdel av 1960-4ra vart forsking
kring desse spgrsmdla prioritert pa topp i NBL

"I den videre utbygging md planforskning, by- og regionplan-

forskning og produksjonsteknisk forskning ha prioritet, selv om

0gsd forskning innen materialer og konstruksjoner md utbygges

videre."®
Detie sitatet speglar interessen for byplanforsking ved NBL Initiativet frd
instituttet 1 1962, om & skipe eit eige forskingssenter for byplanforsking, kan
av minst to rsaker synest merkeleg. For det fgrste kan det reisast spgrsmél ved
korfor. dette feltet for forsking hadde skapt interesse i institusjonen? Ein
 institusjon-som tradisjonelt hadde arbeidd med materialforsking, standardisering
o.1. For det andre kan det reisast spgrsmél ved korfor dei ikkje tok initiativ til
4 organisere slik forsking sjglv?

For & gje svar pA desse spgrsmala ber ein fgrst sji nerare pa dei vilkara
NBI hadde arbeidd under fra skipinga i 1953.° I gjenreisingsperioden etter
krigen var byggebransjen og bustadbygginga underlagt strenge rasjonerings-
ordningar, og det vart derfor stilt strenge krav til effcktiv ressursutnytting.
Rasjonalisering av byggeverksemda og standardisering av byggemateriell og
bustader var derfor prioriterte oppgaver. Kring 1960 stod ein derimot framfor
ei ny situasjon. Rasjoneringsordningane var oppheva, bilsalet var frigjeve og
ville paverka bruken av byareala og utbyggingsmensteret i byomrada i
framtida,”® det politisk formulerte mélet om "kollektiv velstand™ vart supplert
med mal om- "individuell velferd" og folk byrja & differensiere krava til
bustandard. Stgrre delar av folket var ikkje lengre nggde med 4 bu i typehus
og hggblokker. Dei samfunnsmessige ramevilkira for byggebransjen vart med
andre ord endra. Dette var kanskje ei utfordring som var vel s& stor som dei
materielle og gkonomiske utfordringane dei fgrste etterkrigsira.

Nir NBI sjglv ikkje tok opp byplanforsking som ein del av arbeid sitt
skuldast det i fremste rekke ei prinsippavgjerd nedfelt i instillinga frd Norsk
Byggteknisk utval fr4 1948 om skipinga av NBI. Her vart det framheva at
byggforskinga ikkje skulle ta opp byplanspgrsmal. Arsaken til dette var at
utvalet sdg fgre seg at Brente Steders Regulering (BSR) skulle utvikle seg til

_ein permanent institusjon med ansvar for byplanoppgavene. BSR vart imidlertid
nedlagt i 1952 og det oppstod derfor eit tomrom i hgve til kven som skulle ha
ansvaret for byplanforskinga. NBI sitt initiativ i 1962 kan derfor sjdast i lys av
friveret av forsking pé feltet etter nedlegginga av BSR.”

Nar-NBT heldt fast ved den prinsippielle avgjerda om ikkje & ta opp
byplanforsking som ein del arbeidet kan det ha fleire 4rsaker. Den kravde
tilgang pé ein ny type kompetanse til NBIL. Ein kompetanse som arkitektane
hadde. Det er ikkje utenkeleg at dei sig pé byplanforsking som eit sa stort brot
med dei tradisjonelle arbeidsoppgdvene at det mitte stgrre organisatoriske og
formelle endringar til, som dei ikkje var villige til & gjera. Det kan ogsd tenkast
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" at dei sdg pa eit senter for byplanlegginging under NTNF som eit supplement
og ein samarbeidspartnar, som kvar for seg ville fi meir ressursar enn om dei
var samla under same tak.

Ei sars interessant kjelde frd perioden, mellom NBI si oppnemning av
det midlertidige utvalet og NTNF si handsaming av spgrsmélet om eit institutt,
er eit innlegg i tidsskriftet Arbeidsmarkedet av arkitekt Fredrik Bjargsrud. Han
var ikkje mellom dei synlege akigrane i arbeidet for 4 starta byplanforsking,
men han hadde vore nestformann i Norsk Byplanforening og var tilsett ved
Byplankontoret i Oslo. Det er fleire sider ved artikkelen hans som er
interessant. For det fgrste set han, i stgrre grad enn kva andre skriftlege kjelder
gjer, ord pi politiske og faglege endringar i samtida:

"Tiden er nd inne til 4 la trivselen inngd som et nyit og

selvstendig ledd i mdlsettingen. De fleste av trivselsfaktorene har

sammenheng med den mdten vi disponerer plassen pd. Derfor md

arealdisponeringen eller den fysiske planleggingen integreres

med den pkonomiske planleggingen."”

Dette sitatet er pd den eine sida eit konkret dgme pé korleis trivselsaspektet,
som eit nytt element i partiprogramma til Arbeidarpartiet i byrjinga av 1960-

“&ra, vart teke opp av og nytta som argument mellom planleggarar. P4 den andre
~sida uttrykker sitatet ein ny strategi, med voksande styrke, integreringa av den

- :gkonomiske og fysiske planlegginga.

For det andre, og kanskje mest interessante 1 denne samanhengen, var

_Bjergsruds konkrete framlegg til oppbygginga av eit norsk institutt for

-samfunnsplanlegging:

"... forskningen md ha et praktisk formdl som kan utnyttes i den

fysiske planleggingen. Vi har dermed berprt spprsmdl om
grunnforskning og anvendt forskning. (...) Det vil i denne
-sammenheng ikke tjene noen hensikt d skille mellom forsknings-

og utredningsarbeid. (Okte kunnskaper vil like meget veere et

resultat av innsamling og bearbeiding av erfaringer fra praktisk

arbeid som studier utfprt med vitenskapelig stringens."”

Denne skildringa av delinga mellom grunnforsking og oppdragsforsking kom
til 4 prege arbeidet i UFB, og seinare, NIBR, sterkt. Bjergsrud skildra i denne
artikkelen ogsd den indre organiseringa av UFB/NIBR, og tilhgvet til
institusjonar som arbeidde med tilgrensande oppgdver sveart presist 1 hgve til
korleis dette faktisk kom til 4 utvikle seg.

- .Det merkelege med denne artikkelen er at forfattaren, i kraft av 4 ha
vore nestformann i Norsk byplanforening og tilsett ved Oslo byplankontor, trass
alt synest & ha vore ein relativt perifer person i den institusjonelle oppbygginga
av norsk samfunnsplanlegging. Fgrebels far det std som eit ope spgrsmél korfor
det var nettopp han som presenterte desse tankane? Var Bjzrgsrud framfor si
tid ved at han kanskje bygde pi rgynsler frd andre land? Kan han pi eit eller
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anna vis vore ein person som stod utanfor det offentlege ordskiftet og det
institusjonelle nettverket, men som likevel hadde stor piverknadskraft pd
aktgrane? Eller var artikkelen i rgynda eit innlegg pa vegne av andre akigrar
som enno ikkje ville std fram?

Initiativet fra NBI vart ikkje heilhjarta teke imot av arbeidsutvalet i
NTNF hausten 1962. Tidlegare hadde dei avvist slike fgrespurnader ved 4 syne
til at byplanforsking ikkje var av dei mest sentrale oppgavene for NTNF, og
vart nedprioritert til fordel for andre saker som vart oppfatta som viktigare. Nar
forskingsridet denne gongen likevel gjekk inn for 4 skipe eit forskingsmilje for
byplanforsking vart det stilt to vilkér. For det ferste matte det finnast finansier-

" ing utanfor NTNF-systemet. For det andre vart det framheva at det matte

finnast fram til ein god leiar.”” Truleg spelte administrerande direkigr Robert
Major ei viktig rolle for at arbeidsutvalet i NTNF no tok opp trdden og starta
arbeidet for 4 organisere byplanforskinga. I 1962-63 var det Major sjglv som
tok alle dei viktige initiativa for & kople dyktige, eller kanskje "dei riktige",
folka til arbeidet med 4 greie ut spgrsmélet.

Eiter at arbeidsutvalet i NTNF gav grant lys for 4 starte arbeidet med
4 skipe eit institutt gjekk arbeidet raskt. Arbeidsutvalet og komitéen i NBI som
vurderte saka samarbeidde om & fglgje opp saka. Varen 1963 vart det teke
initiativ overfor Kommunaldepartementet. Dette resulterte i at kommunal-
minister Cappelen gav positive signal. Seinare pd &ret fekk NTNF ei lgyving
pa 250.000 kroner.” :

Dei positive signala fra statsraden var openbart tilstrekkelege for & halde
fram arbeidet med 4 organisere eit utval. Samstundes hadde ogsd interessen for
utvalet styrka seg i NTNF. I april 1963 vart ikkje lengre ei lgyving frd Kom-
munaldepartemenetet sett som vilkér for at NTNF skulle halde fram arbeidet
med 4 f4 i gang byplanforskinga.”

Samstundes med at finansieringa vart ordna vart det ogsé teke initiativ
for & fA dei forste forskarane til eit byplaninstitutt. Den fgrste ferespurnaden
vende seg til det private konsulentfirmaet Andersson & Skjdnes A/S med
framlegg om 4 omorganisere firmaet il eit NTNF-institutt. Det kan synest
merkeleg at NTNF prgvde & gjere om ein privat forskingsinstitusjon til eit
NTNF-institutt. Ser vi pa paralielle dpme pd korleis NTNF gjekk fram for &
organisere ny forsking er ikkje dette noko seertilfelle. Frd starten i 1946 hadde
NTNF eit pragmatisk syn pa korleis ny forsking skulle organiserast. Vi finn
deme pa ulike framgangsmdtar, alt fr 4 engasjere frittstdande fagfolk via
‘samarbeid med allereie eksisterande forskingsinstitusjonar til 4 ta initiativ til &
Jegge heile institusjonar under NTNF, som i dette tilfelle.” Andersson &
Skjanes A/S var i 1962, var i ferd med 4 knyte seg til planoppdrag frd
statsetatar og fekk stgrre byplanoppdrag i fieire av dei norske byane. Firmaet
var det farste som greidde 4 etablere seg som private oppdragskonsulentar i by-
og regionplanlegging i Noreg, og knyta raskt til seg dei beste av den fatallige
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ekspertisen pé feltet.” Truleg p4 grunn av den posisjonen som Andersson &
Skjénes A/S hadde fitt som private konsulentar var ikkje dei interessert i ei
tilknyting til NTNE. NTNF var imidlertid avhengig av den kompetansen som
firmaet hadde for at det nye instituttet fri starten av ikkje skulle verte ein
mindre viktig institusjon pd eit heilt nytt felt for forsking i Noreg. Arbeids-
utvalet i NTNF og utvalet frA NBI gnskte derfor ikkje & kome i ein
konkurransesituasjon med konsulentfirmaet, og tok derfor dette opp direkte med
firmaet:

“Det ble (...) lagt vekt pd @ klarlegge hvorvidt dette firma, som

er i rask vekst og som allerede har knyttet til seg en vesentlig del

av de dyktige folk pd omrddet, pnsket et byplaninstitutt ved sin

side eller om de ville se det som en ugnsket konkurrent.””

Det vart peikt p4 at eit konkurransetilhgve til desse ville gjera det vanskeleg
4 skipa eit institutt med s hag kvalitet at det hadde noko meining. Andersson
& Skjanes A/S hadde imidlertid ikkje noko imot eit institutt, og sig det heller
som ein fordel med eit institutt for byplanforsking for mellom anna &
samarbeida om utdanning av personale.

Nar det vart lagt vekt p4 & klarlegge haldninga til Andersson & Skjines
A/S var det ogsa fordi NTNF ville ha Per Andersson eller Tor Skjdnes som
leiar av det nye utvalet:

"Arkitekt Andersson, som tidlegare var byplans;ef i Stavanger og

som altsd nd har etablert eget konsulentfirma, er av alle ansett

som vdr dyktigste mann pd dette felt, og etter at forholdet til

hans firma er klarlagi, synes alle & veere enige om at han er en

selvskreven formannskandidat.”™
Per Andersson og Tor Skjdnes var kullkameratar frd arkitekilina ved NTH.
Etter studietida byrja Per Andersson fgrst ved byplankontoret i Bergen og
deretter ved stadsplankontoret i Sundsvall. Etter ein etterutdanningsperiode 1
Stockholm kom han i 1956 til Stavanger som landets yngste reguleringssjef.”
I denne perioden gav han ut heftet Stavanger i stgpeskjeen,” og stod i spissen
for det interkommunale planarbeidet pA Nord-Jeren fram til 1961.

I juni 1963 gav ridet i NTNF grgnt lys for & skipe eit utval for &
vurdere saka vidare; Utval for byplanforsking (UFB). I fgrste omgang fekk
arbeidet utvalsstatus. Ein status som understreka at arbeidet ikkje var integrert
som ein permanent del av NTNF-systemet.*’

I ridsmetet kom det fram ein del forvirring kring bruken av omgrepa
"byplanforsking"” og "regionplanlegging”. Robert Major presiserte at arbeidet
forst og fremst tok sikte pd & utvikle byplanforskinga. I mgtet kom det ogsd
fram at arbeidsutvaltet innstilte Andersson som leiar for utvalet, i tillegg til
professor Lous Mohr ved NTH, ein representant frd Kommunaldepartementet,
ein transportgkonom og ein teknikar. I juli 1963 vart utvalet kompletert med
vegdirektgr Karl Olsen og ekspedisjonssjef Thor Skrindo, som var leiar for den
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nye planavdelinga i Kommunal- og arbeidsdepartementet. Arkitekt Svein Erik
Lundby fri NBI vart tilsett som sekreter, og ved overgangen til institutt i 1967
vart han formelt dagleg leiar for forskingsarbeidet.®” Vender vi tilbake til
radsmegtet er det serskild interessant 4 merke seg at Professor Kvaale
understreka at mandatet burde innehalde ei formulering om at det skulle takast
omsyn til norsk natur, som pé fleire vis var i ferd med & verte gydelagt. Dette
var eit omrade som fgrst nokre &r seinare vart eit viktig arbeidsfelt for
forskingsmiljget som vart bygd opp kring UFB.® Ridet vedtok ogsd eit
mandat for det vidare arbeidet i utvalet:

“Utrede behovet for- byplanforskning i vdrt land og fremlegge

forslag om hvilke skritt som bgr tas for at man skal kunne mete

dette behov.™ |
Mandatet var utelukkande knytt til 4 greie ut behovet for byplanforsking, og det
var ingenting som tilsa at utvalet kunne byrje & organisere eiga forsking.
Utvalet fekk imidlertid vide fullmakter til & starte fgrebuande arbeider utan at
dette vart lagt fram for ridet. I realiteten var dette det endelege klarsignalet frd
NTNF om at organiseringa av forskinga kunne starte. Utvalet kom ogsa til &
fungere som styre for den forskingsaktiviteten som vart bygd opp.

Gjennom heile 1964 var leiinga i NTNF usikker p4 om arbeidet som var
starta i UFB burde vere ein del av arbeidsfeltet til NTNF. Det synest som det
forst og fremst var Major som forserte skipinga av utvalet og gav utvalet
rygedekking det fgrste 4ret.*> Etter mykje fram og tilbake kring spgrsmalet
om kven som skulle bere ansvaret for den formelle skipinga av eit institutt, 0g
kven som skulle bere kostnadene for drifta, kom gjennombrotet for den
formelle plasseringa og det finansielle ansvaret i 1965-66. Det var professor
Hans Granum som i eit tAdsmgte véren 1966 reagerte pd dei budsjetterte
lgyvingane til UFB:

"Det omrdde det her dreier seg om var meget viktig for landet

som helhet, og utvalget hadde, som ogsd pdpekt av arbeids-

utvalget, arbeidet godt. (...) Professor Granum fant at innstil-

lingen tydet pd en undervurdering av dette felt i forhold til andre

felter. Man kunne f.eks. sammenligne det med romforskningen og

en del andre omrdder som nok var viktige, men som samfunns-

messig neppe hadde sd stor betydning. Etter hans oppfaining var

det her et misforhold."™
Framlegget til Granum fekk ikkje gjennomslag i rddet, men mgtet gjekk likevel
bort fra eit framlegg om 4 skjere ned lpyvinga til UFB til 4 auke lgyvinga frd
400 000 i 1965 til 750 000 1 1967.

Ved sida av T@I og NIBR er det ogsd to andre institusjonelle
nyskapingar i perioden som er med & skape eit inntrykk av den heilskaplege
institusjonelle oppbygginga i perioden 1957-1965. For det fgrste planavdelinga
i Kommunal- og arbeidsdepartemenet som vart skipa i 1963. Ei avdeling som
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skulle koordinere den fysiske planavdelinga i landet og utarbeide det endelege
utkastet til ny Bygningslov. Ei lov som vart vedteke i Stortinget sommaren
1965 og som péla kommunane 4 lage generalplanar. Intensjonen var at
generalplanane skulle vere utgangspunktet for planlegging pé regionalt niva. I
denne lova vart ogsa dei ulike plantypane og plannivia formelt definert. Lova
var den fgrste formelle stadfestinga av at det vart forsgkt 4 skape ein
einskapleg norsk regionalpolitikk, mellom anna etter mgnster fr politiske og
administrative nyskapingar i utlandet.” Den andre institusjonelle nyskapinga
var det private konsulentfirmaet Andersson & Skjines A/S, som etter fleire
forsgk av andre, var det fgrste firmaet som greidde 4 etablere som
oppdragskonsulentar. I fgrste halvdel av 1960-4ra vart det dermed bygd opp eit
‘planleggingssystem  samansett av  private konsulentar, kommunale
planleggingstiltak, eit system for nasjonal sektorplanlegging, eit nasjonalt
koordinerande organ for lokal planiegging og institusjonar som dreiv med
forsking i samfunnsplanlegging. Vedtaket om ny bygningslov i 1965 markerte
sileis slutten pd ein institusjonell oppbyggingsperiode som innlemma det
lokale, det regionale og det nasjonale nivéet i eit heilskapleg system for
samfunnsplanlegging, samstundes som det skulle integrere bide gkonomisk og
fysisk planlegging.

Forskningsutredningen farer tanken vidare

Mindre enn eitt ir etter at arbeidet i UFB hadde kome i gang var NTNF si
forskingsutgreiing ferdig. Denne utgreiinga vart laga etter fgrespurnad frd
Departementet for Industri og Handverk i februar 1963. NTNF sette ned ein
utgreiingskomité med 22 utval som tok fgre seg dei ulike felta for forsking som
NTNE arbeidde med. Forskningsutredningen tok fere seg forsking som faktor
i samfunnslivet, samanlikning med ein del andre land og peikte pa kva for
forsking og investeringar i forsking som burde prioriterast i framtida.
Forskningsutredningen understrekte den aukande aktualiteten forsking
innafor by- og regionplanlegging var i ferd med 4 fa. Serskilt vart det synt til
at Kommunal- og arbeidsdepartementet var i ferd med 4 skipe ¢i eiga avdeling
for distriktsplanlegging og at ei ny Bygningslov var pa trappene.® Truleg var
- nok utbygginga av institusjonar for fysisk planlegging i statsadministrasjonen
viktig for NTNF si prioritering av 4 bygge opp ein forskingsinstitusjon kring
by- og regionplanlegging. Fri desse kunne ein venta at det ville verte kanalisert
forskingsoppdrag frd stat, fylker og kommunar, samstundes som det truleg ogsé
vart sett pd som ein fordel at det vart bygd ut eit stgrre institusjonalisert forsk-
ingsmiljg p4 fleire nivé i forvaltninga. Grunnforsking og oppdragsforsking ville
utfylle kvarandre og vere eit hjelpemiddel bide i den statlege
sektorplanlegginga og i den lokale omride- og generalplanlegginga. NTNF og
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UFB fekk sjansen til 4 ligge fremst i forsking kring og utvikling av norsk by-
og regionplanlegging.

I Forskningsutredningen synest det ikkje som om UFB sine prioriter-
ingar av forskings- og arbeidsoppgéver skapte usemjer i arbeidsutvalet og rédet
i NTNF. Dei arbeidsoppgivene som vart skissert som aktuelle var
oversynsplanlegging, detaljplanlegging og undervisning og etterutdanning. 1
oversynsplanlegginga kom fgrst og fremst arbeid med og utvikling av
prognosar og prognosemetodikk og utvikling av planleggingsteknikken. I
detaljplanlegginga vart det fokusert serskilt pa trafikk- og miljgspersmal.*”’

Det vart ogsi.lagt vekt pd at samfunnsvitskapane skulle settast i stand

il 4 utvikla ei djupare forstding av lokaliseringsspgrsmadl og arealdisponering.
Denne vinklinga mA sarskild sjdast i samband med den store trafikkauken i
1960-4ra og at veksten i byar og tettstader ikkje lengre hadde uavgrensa areal

'§ ta av. Dessutan var ikkje omfangsrike byar med omsyn til folketalet effektive
og rasjonelle byar for bustadbygging, transport og produksjonsliv. Byareala
‘skulle prioriterast til ulike fgremal for & oppné best mogleg utnytting. Det var
ingenting som peikte i retning av at byveksten ville stagnere i nzraste
framtid.*

Arbeidet til Utval for byplanforsking dei forste dra

NTNF lukkast ikkje i & bygge opp eit forskingsmiljg innanfor feltet byplan-
legging med utgangspunkt i det private konsulentfirmaet Andersson & Skjanes
A/S. I staden vart dei fire fgrste forskarane henta frd Oslo kommune sommaren
1964. Desse hadde arbeidd med Transportanalysen for Oslo-omradet og hadde
‘sdleis rgynsle fri ei side ved byplanforskinga som vart ein viktig del av arb-
eidet i dra framover.

Det synest ikkje som om dei fgrste forskingsoppdraga var ein lekk i ein
medviten forskingsstrategi fra utvalet si side. Det eine var ei detaljhandelunder-
sgking i Kongsberg og det andre var ei sosiologisk undersgking kiring
utflytting og pendling i Aurskog-Hgland.

Det fgrste prosjektet med fleire delunderspkingar, fleire finansierings-
kjelder og samarbeidspartnarar som involverte fleire forskarar kom i gang 1
1965. Allereic sommaren 1963 vart det i Norsk Produktivitetsinstitutt, 1 sam-
arbeid med Norsk Handelstands Forening, arbeidd med 4 skipa eit organ for
tettstadplanlegging. Da NTNF samstundes kom i gang med & skipa eit utval
med eit breiare emneomride vart ikkje dette realisert. I staden vart det skipa
eit Utval for senterforsking som involverte alle partane, med Per Andersson
som leiar. Ved at NIBR béde stod for administreringa av utvalet for
senterforsking, og at dei to utvala hadde same leiar, synest det som om
samarbeidsprosjektet forst og fremst var ein metode & skaffe pengar til UFB i
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oppstartsfasen. Vaklinga i NTNF om framtida til UFB ser mellom anna ut til
4 skuldast at ein var usikker med omsyn til om ein heller skulle satse pé 4
skipa eit institutt for senterforsking. Dette vart imidlertid raskt avklart og
senterforskinga vart i staden det farste av forskingsprosjekta til UFB.” UFB
sitt arbeid med dette prosjektet var delt i tre delomride: Cityfunksjonar,
samansetinga av tenesteytande nzringar og institusjonar og dimensjonering og
lokalisering.*

Karakteristiske trekk ved forskingsoppdraga i dra 1963-1966 var for det
fagrste vinklinga pd infrastrukturelle byplanspgrsmadl, serskilt knytt til transport-
spogrsméil. Dette er eit trekk som truleg var eit resultat av den enorme veksten
bade i bruken av offentlege og private transportmiddel i perioden. For det andre

-vart det ogsd samla inn byplandetaljar og gjeve ut resultatar byplanteoretisk
forsking. Farste del av dette arbeidet synest & ha hatt ein ambisjon om 4 f&
fram meir eller mindre fullstendig oversyn over fysiske fgrestetnader og korleis
det var mogeleg og styre utviklinga av dei fysiske bystrukturane. Den teoretiske
innfallsvinkelen styrkar denne pistanden og knyter arbeidet opp mot visjonar
om "den gode" eller "den pertekte” by.

Heilt fré starten vart det lagt ned mykje arbeid i & knyte UFB til bide
eit nordisk kontaktnett og til eit europeisk kontaktnett for byplanforskarar. I
1968 vart det Nordiska instituttet for samhdllsplanering skipa som eit resultat
av det fgrste av desse kontaktnetta. Dette var eit fellesnordisk tiltak som ferst
og fremst skulle styrke vidareutdanninga av forskarar i samfunnsplanlegging.
- Ein av professorane som vart tilsett ved det nye nordiske instituttet fri starten

. var Per Andersson.

NIBR tok ogsd del i det europeiske samarbeidet frd starten. I 1968 vart
det i regi av FNs pkonomiske kommisjon for Europa (ECE) teke initiativ til eit
europeisk kontaktorgan for forskingsinstitusjonane innan by- og regionplan-
legging, der NIBR fekk ansvaret for det norske koordineringsarbeidet i 1970,
Dette Aret vart det ogsa innleidd eit samarbeid med Norsk reknesentral for 4
f4 norsk deltaking i OECD-forsking om bystgyproblem og bruken av
datamaskiner i byplanlegginga.

Nytt institutt med uendra forskingsprofil

1 1964 vart det tilsett fire forskarar og ein person til administrativt arbeid i
UFB. Etter at dei fem fgrste vart tilsett auka talet pé tilsette raskt. I 1965 var
talet pa tilsette auka till elleve og ved avsluttinga av oppbyggingsperioden 1
1966 var det 18 tilsette. Det vart frd starten lagt vekt pi 4 bygge opp eit
tverrfagleg miljp,” og i 1966 var det tilsett bide sosiologar, geografar, gko-
nomar, arkitektar, ingenigrar og ein landskapsakitekt.* 1 oppbyggingsperioden
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var bade auken i talet pa tilsette og budsjetta i trdd med planane skissert i
Forsningsutredningen fra 1964.”
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-Figur 3: Talet pa tilsette ved UFB/NIBR i perioden 1964-1984. Totalt tilsette
og talet pd tilsette med universitets- og hpgskuleutdanning.”

Fri 1.juli 1967 vart UFB eit fullverdig institutt innafor NTNF-strukturen: Norsk
institutt for by- og regionforsking. Béde i NTNF og politiske krinsar var no
-idéen om ein norsk forskingsintitusjon moden for 4 realiserast:

“Imidlertid vil det vere npdvendig d legge ned mye arbeid pd d

finne lpsninger som er tilpasset norske forhold... (...} En vil

understreke betydningen av at disse spgrsmdl prioriteres innenfor

rammen av forskningspolitikken."’

"Det er av stor viktighet at innsatsen i den teknisk-naturviten-

skapelige forskning suppleres med annen forskning som ogsd kan

vare av stor betydning for 4 fremme gkonomisk vekst. (...)

Distriktsutbyggingen og distriktsplanlegging kan ikke gjennom-

fores dersom vi ikke skaffer det ngdvendige forskningsmessige

grunnlag.”™
Som vi ser hadde det nye NIBR all grunn til & sji fgre seg ein sentral plass
som forskingsinstitusjon pé eit prioritert felt i norsk gkonomisk politikk og 1
norsk forskingspolitikk.

Nir regionforsking vart ein del av namnet kan det synest som om dette
fgrst og fremst var eit resultat av den sentrale plassen regionplanlegginga hadde
fatt i den nye Bygningslova som tridde i kraft frd 1. januar 1966 og Stortings-
melding nr. 87 (1966-67) Om distriktsplanlegging. Ein skulle tekkast bade
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NTNF og Komunaldepartementet som hadde store forventningar til utbygginga
av eit nasjonalt apparat for fysisk-gkonomisk planlegging i heile landet.
NTNF si drsmelding frd 1967 vitnar imidlertid om at det var byproblema
som stod i fokus: '
"Den sterke urbaniseringsprosessen fortsetter. (...) Veksten i
enkelte byregioner [er] meget stor og reiser betydelige press-
problemer. Det blir en viktig oppgave d vise gode og tidsmessige
lpsninger pd utformingen av slike steder, se arealbruken og
kommunikasjonene i sammenheng, og vurdere standardkrav mot
okonomi. Det er en velferdssak av dimensjoner at boligstrpkene
og bykjernene i vdre voksende byer og tettsteder fdr en heldig
utforming, og at miljpene blir gode og tidsmessige."”
Dette sitatet gjev innsyn i fleire viktige sider ved by- og transportplanlegginga
i 1960-4ra. For det forste at dei problema som byveksten skapte vart sett pd
som velferdspolitiske problem. For det andre er det arkitektane sine
funksjonelle og miljgmessige krav som kjem fram. For det tredje ser vi at ogsa
arkitektane nytta argumentet knytt til rasjonalitet og effektivitet. For det fjerde
vitnar fgrste del av sitatet om at den nye distriktspolitikken, nedfelt mellom
anna i skipinga av "Distriktenes Utbyggingsfond” i 1960, enno ikkje hadde fort
til tankar om at byane ville f& mindre eller ingen vekst i framtida.
‘ At arbeidet i NIBR fr starten overveiande vart dominert av forsking
kring by- og tettstadsproblematikk, vart ogsd kldrt uttrykt i NIBR sin del av
_NTNF sin ferste langtidsplan for perioden 1970-1974:
"De dominerende by- og regionplanleggingsproblemene i de
neste par ti-dr vil preges sterkt av by- og tettstedsvekst. De klart
stprste problemer og utfordringer er, og vil fortsatt bli, d finne
i de storste byregioner.™
Fordi folketalet i byomrada stabiliserte seg midt i 1970-4ra slo ikkje denne
analysen til. Stabiliseringa i folketalet forte heller ikkje til synlege
omprioriteringar i forskingsprofilen til NIBR. Tvert i mot var det heilt andre
utviklingstrekk i norsk gkonomi og samfunnsliv som paverka denne profilen
mot stutten av 1970-4ra.

Prioriteringar i forskinga

Tidlegare har vi sett at den tidlege forskinga ved NIBR i stor grad var konsen-
trert om by- og tettstadproblematikk. Ordskiftet og initiativa fgr skipinga av
UFB vitna ogsa om at det var byspgrsmala som fgrst og fremst vakie interesse
for byplanforskinga. Regionplanleggingsaspektet i forskinga til UFB var tidleg
i 1960-4ra truleg forst og fremst eit resultat av ytre paverknad. I samband med
starten pa konkrete regionplanleggingsforsgk i slutten av 1950-4ra, og den nye
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Bygningslova av 1965, var dette ei side ved samfunnsplanlegginga som ein
mitte ta omsyn til om den nye forskingsinstitusjonen skulle fa breiare interesse.
Detie aspektet vart da ogsd nedfelt i namnet til det nye instituttet frd 1967.

Fram til 1967 er det likevel riktig 4 seie at det var forsking knytt til
byplanspgrsméal som dominerte arbeidet til NIBR. Riktignok var regionale
spersmal ofte knytt opp til byplanforskinga som eit resultat av at ein studerte
tilhgvet mellom by og utkant. Omgrepa regionplanlegging og distriktsutbygging
var lite eller vagt definerte omgrep som ofte, saman med andre liknande
omgrep, vart nytta om kvarandre i 1960-ara. Dette har truleg samanheng med
den statlege politikken om at vekst skulle skapast giennom regional
. konsentrasjon, utbygging av bygdebyar og fra 1960-ara skulle
neringsgrunnlaget i bygdebyane knytast til industriutbygging. Vi fekk dei
sikalla industrivekstsentra.’® Vi kan med andre ord ikkje forstd
distriktspolitikk i 1960-4ra som politikk for & halde pd gkonomiske strukturar
‘og busetnadsstrukturar i utkantomride. Milet for den statlege politikken var i
hgg grad nedfelt i omgrepa vekst, velferd, trivsel og full sysselsetting. Alle dei
stprre regionplanleggingsforsgka i 1950- og byrjinga av 1960-dra var samarbeid
mellom 4-5 kommunar, med ein eller to bykommunar som dominerande
deltakarar. Med andre ord ser vi at omgrepa by og region truleg ikkje vart
oppfatta som eit motsetnadsfylt omgrepspar.

Vi har sett at UFB i 1967 vart omgjort til eit NTNF-institutt. I forkant
av denne avgjerda kom utvalet, med andre ord dei som hadde fungert som styre
for forskingsverksemda, med ei evaluering av arbeidet dei forste fire 4ra og
med framlegg om prioriteringar i arbeidet til NIBR i &ra framover.
Konklusjonen med omsyn til behovet for eit norsk institutt for byplanforsking
var eintydig:

"Pd bakgrunn av de uttalte behov som er konstatert, har Utvalget

trukket den konklusjon at forskningen pd omrddet by- og

regionplanlegging ber styrkes. (...) Under oppbyggingsperioden

har Utvalget stadig fdtt bekreftet at behovet for forskning og

utredninger er stort. (...) Det har vist seg et stort behov for d

utnytte det tverrfaglige forskningsmiljp pd forskjellige offentlige

oppdrag som samtidig har forskningsmessig interesse.”'*
Sett i lys av at UFB her evaluerte sitt eige styrearbeid, og arbeidet til den
institusjonen dei var styre for, er denne konklusjonen ikkje meir enn kva ein
burde vente. Utvalet sine prioriteringar av arbeidsomride i framtida bar heller
ikkje preg av at NIBR skulle endre forskingsprofilen.

Trass i konklusjonane og tilridingane frd UFB fann det frd 1967 likevel
stad ei gradvis endring i innrettinga pa arbeidet til NIBR. Noko som truleg
hadde fleire Arsaker. Samla sett er det mest korrekt & tilskriva desse endringane
nye samfunnsmessige ramevilkédr for arbeidet. Dei fgrste teikna til stagnasjon
i den gkonomiske veksten synte seg i byrjinga av 1970-4ra. Det vart tydlegare
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at mykje av metodikken i planlegginga ikkje tildfredsstilte forventningane til
resultat i planarbeidet, og det vaks fram ein breiare kritikk av premissa og
méalsetnadene for planarbeidet, som involverte breiare lag av folket. Det fann
ogsi stad ein aukande politisk vilje til mellom anna & sjd distriktspolitikk, i
tydinga konsekvensar av planleggingspolitikken for tynt befolka omride, som
eit sareige problemomride. Bide politikarar og forskarar byrja 4 verte meir
merksame pa at den sdkalla uttynningsprosessen ogsa reiste ein del szreigne
problem i regionalpolitikken. Det kan sporast stgrre interesse for konsekvensane
av urbaniseringsprosessen og regional ressursfordeling vart oppfatta som eit
omrade for forsking som maste trekkast inn i by- og regionforskinga.'” I
siste halvdel av 1960-4ra tiltok urbaniseringsprosessen sterkt og ein by som
Trondheim hadde til démes ein arleg folketilvekst pa 2,1 prosent i dra 1965-
1970.1°* Folkeauken i byane i slutten av 1960-ra vart oppfatta som si stor
at Tor Fredrik Rasmussen, forskar ved NIBR, i 1966 la fram hypotesen om
"urbaniseringsprosessens ubgnnhgrlighet"'® og Oitar Brox same 4ret ropte
eit varsku mot avfolkinga av utkantane.’® Arsakene til sentraliseringa og
reaksjonane som etter kvart oppstod skal vi ikkje gd nezrare inn pd her.

Tendensen til nyorientering i profilen til NIBR var truleg eit resuliat av
Stortingsmelding nr. 87 (1966-67) Om distriktsplanlegging, som for fgrste gong
tok fgre seg ei heilskapleg vurdering av distriktspolitikken. Her vart problema
i fraflyttingsomrida problematisert for fgrste gong. Likevel skulle verkemiddel
som vart nytta for 4 bremse fraflyttinga ngye vurderast opp i mot kva som
tente politikken for gkonomisk vekst. Fgr det er gjort grundigare undersgkingar
av bakgrunnen for, og resultata av, denne stortingsmeldinga er det truleg rett
4 .oppsummere at friflyttingsproblemet var underordna mélsetnaden om
gkonomisk vekst. Det vart framheva som eit mal at distriktsutbygginga skulle
fremje den gkonomiske veksten og bedre levekara i omréde som det vart hevda
hadde vorte liggande etter i utviklinga.'”” Dette vart ogsd framheva i NIBR
sin del av NTNF sin langtidsplan i 1970:

“Mange av de problemer som by- og regionplanleggingen md ta

opp, henger sammen med den sterke velstandspkning som preger

vdr tid. Fremtidige tekniske fremskritt md motes med fleksibel

planlegging. (...) Erkjennelsen av at viktige grupper i samfunnet

henger etter i velstandsutviklingen, forer til behov for formulering

av minimumsstandarder ogsd for by- og regionalplanlegg-

ingen."®
Det synest imidlertid ikkje som om problema knytt til urbaniseringa, og tilhgvet
mellom by og land, vart felt for forsking som stod pa eigne bein. P4 den eine
sida tok ein framleis opp igjen innfallsvinklar fra tidlegare. Dette kom sarskilt
til uttrykk i arbeidet med generalplanen for Tromsg i &ra 1968-70, der
samarbeidet i planlegginga var det viktigaste emnet for forskinga. Dette pro-
sjektet var forgvrig det sterste prosjektet ved NIBR 1 desse dra. Eit anna pro-

41




siekt av langvarig karakter, og som stadig vart revitalisert var etterarbeid og
laging av program og metodar i samband med transportanalysen for Oslo-
omridet frd byrjinga av 1960-ara. Ein heldt ogsd ved like forsklnga om
byutviklingsmgnstre.

Ved sida av dei tradisjonelle forskingsomrdda skjedde det, under
paverknad av St.meld. 87 (1966-67), ei gradvis supplering av forskingsprofilen
til NIBR i 4ra kring 1970. Ikkje ved ei forskuving av innsatsen fré 4 legga vekt
pi byspersmil til & profilera distriktsproblematikken. Derimot fekk
miljgforskinga ein ny og sentral plass i arbeidet. Nar det gjeld 1970-4ra md det
vere rett 4 seie at.sars mykje av forskinga. og oppdraga vart knytt til
miljgproblematikken. Det galdt til dgmes prosjekt knytt til bruk av dyrka mark,
vannforureining, registrering av verneverdiar, naturressursrekneskap, bumiljg,
trafikksikkerheit m.m. Eit stort prosjekt kalla "samanliknande miljgforsking”
tok opp trivsels- og miljgfaktorar med utgangspunkt i tre sosiologiske
undersgkingar av innflyttarar i Oslo, eit prosjekt i Ytre Senja og eit i
Hzlgebostad. Det vart ogsd innleidd samarbeidprosjekt med to andre NTNF-
institutt, Norsk Institutt for Vatnforsking (NIVA) og Norsk Institutt for
Luftforsking (NILU), om forvaltning av vassdrag.

Samla sett finn vi ikkje noko brot i forskingsprofilen til NIBR 1 byrjinga
av 1970-&ra. Meir korrekt er det truleg 4 seie at det fann stad ei utviding av
emneomridet i forskinga. Det er imidlertid vanskeleg & finne noko systematiske
trekk i forskingsstrukturen i NIBR. Basisen var framleis forsking kring
konsekvensane av verkemidla i distriktspolitikken, der spgrsmél knytt til by-
problema stod i fokus for bide forsking og oppdragsarbeid. I tillegg vart det
ogsd gjennomfgrt mykje forsking som 14g utanfor ein stram definisjon av denne
problematikken. Per Andersson gjekk av som formann i styret i 1971 og vart
erstatta av arkitekt Yngvar Johnsen fri Kommunal- og a:rbeidsdepartemenetet
Den nye leiaren var ogsd mellom dei mest markante personane 1 norsk
planleggingsordskifte 1 1960- og 1970-4ra.

Som konklusjon pd denne delen er det sannsynlegvis rett 4 hevde at
NIBR sin forskingsprofil var sterkt paverka av ytre ramevilkér, sjglv om dei
hadde ein stor del forskingsaktivitet som var initert av dei sjglv. Det synest
som om St. meld. 87 (1966-67) la premissa for forskingsprofilen til NIBR frd
slutten av 1960-4ra og til eit godt stykke ut pA 1980-talet. Den konkrete til-
passinga skjedde imidlertid i spennet mellom nasjonale politiske malsetnader,
dei store statlege oppdragsgjevarane sin krav og gnske og forsgk pa 4 sjé kva
som var aktuelle felt for forsking i den nere framtida. Det kan derfor reisast
spersmal ved om NIBR i 1960- og 70-ra i serskilt grad hadde nokon viktig
rolle i utforminga av den szreigne distrikts- og planleggingspolitikken.
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Oppdragsforsking

Dei store oppdragsgjevarane bdde i 1960- og 70-4ra var Kommunal- og
arbeidsdepartementet © og Miljgverndepartementet. I 1972 stod desse
departementa for heile 87 prosent av oppdragsinntektene til NIBR. Same aret
fekk NIBR omlag 10 prosent av inntektene fri kommunar og omlag 3 prosent
fra naringsliv og interesseorganisasjonar. Totalt utgjorde inntektene frd oppdrag
omiag 50 prosent av dei samla inntektene. Resten av inntektene var lgyvingar
fri NTNF. Denne fordelinga mellom dei ulike inntektskjeldene holdt seg
relativt konstant fram til 1982-83 da oppdraga vart ein viktare kjelde til
- inntekter. Eit fenomen som truleg skuldast NIBR si friare stilling i hgve til
NTNF fra byrjinga av 1980-4ra.

. Utviklinga i oppdragsarbeidet kan delast i tre fasar. Perioden fram til
1967 var ein oppbyggingsfase. I denne perioden var det f4 oppdrag, arbeidet
vart i hovudsak finansiert av NTNF og oppbygginga vart konsentrert om 4
bygge opp ein forskingsprofil. Den andre fasen frd 1967 markerast ved
overgangen frd utval, direkte underlagt NTNF, til ei friare gkonomisk stilling
med status som institutt. Allereie det farste &ret etter omorganiseringa vart det
‘oppsummert at auken i oppdrag var av dei mest markante trekka 1 utviklinga
av- organisasjonen. I 1968 fall inntektene frd oppdraga, men det vart stgrre
~ breidde i dette arbeidet og statsinstitusjonar vert store og faste
oppdragsgjevarar, Fallet i inntekter skuldast fgrst og fremst problem med 4
finne eit riktig tilhgve mellom kostnader og pris.
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Figur 4: Utviklinga i inntektene til NIBR 1967-1985, fordelt pa Igyvingar frd
NTNF og oppdragsinntekter.'®

43




Eit allment problem i denne fasen var 4 finne ein riktig balanse mellom grunn-
forsking og oppdrag. For instituttet var det ein uttrykt malsetnad ein skulle
halde ein relativ hgg sjglvfinasiert grunnforskingsaktivitet. Det var fleire grunn-
gjevingar for dette. For det fgrste fanst det forsking som var viktig for store
delar av folket, men som det ikkje fanst grupper eller interesseorganisasjonar
som var villige til & betale for. For det andre gav eiga forsking pd nye emne-
omride grunnlaget for nye oppdrag i framtida. Ein viktig del av arbeidet til
NIBR var med andre ord 4 skape sin eigen etterspurnad gjennom sjglv 4 peike
pA nye problemomride og 4 drive aktivt informasjonsarbeid om resultata av
eiga forsking. L _ ‘
o Fram til den tredje fasen som starta i 1974 skjedde det ei gradvis

forskuving mot meir oppdragsarbeid ved NIBR. I 1974 merkte dei imidlertid
at oppdragsmarknaden var i ferd med 4 verte strammare. Fgrst og fremst var
nok dette ei tilpassingskrise for organisasjonen. Aktiviteten til no hadde vore
bygd opp kring oppdrag knytt til bruken av verkemiddel i distriktspolitikken.
I fgrste halvdel av 1970-&ra var generalplanarbeidet 1 komunane pé hell og etter
kvart som planlegginga ikkje tilfredsstilte forventningane oppstod ei dllmen
legitimitetskrise for planleggingssystemet. I NIBR oppstod det ei s&reigen
identitetskrise der ein meinte at ¢in stod overfor valet mellom to
utviklingsstrategiar. Anten 4 verte eit reint konsulentfirma, eller & stramme inn
pid arbeidsoppgdvene. Det siste alternativet vart valt. Langt pd veg var
omorganiseringa godt i gang pa dette tidspunktet. Tiltaka var mellom anna &
preve 4 redusere talet p& smd oppdrag og 4 fi fleire stgrre oppdrag. I fgrste
halvdel av 1970-4ra utgjorde gjennomsnittsoppdraget 1/4 rsverk. Berre kvart
tredje var stgrre.

Oppdragssituasjonen vart imidlertid eit problem heilt fram til 1978-79.

"1 4ra fri 1974 hadde NIBR greidd & samle oppdragsverksemda i omlag 9-10
stgrre prosjekt. Men framleis var det eit breitt emnespekter som var representert
innanfor dei ulike prosjektgruppene, og framleis var det ei stor overvekt av smé
oppdrag. Det ser ikkje ut som om dette betra seg i 1980-dra. Tvert imot kom
det til nye oppdragsgjevarar som etterspurde nye forskingstenester. Mellom
anna tok institusjonen opp emne som til dgmes teknologi og samfunn, og det
vart starta eit omfattande forskingsarbeid kring den statlege arbeidsmarknads-
potitikken i slutten av 1970-4ra. Det vart ogsd etter kvart ein strategi 4 gd inn
i samarbeid om stgrre prosjekt med andre forskingsinstitusjonar, som til dgmes
Televerkets forskingsinstitutt, SINTEF, T@I, NIVA osb.
Kommunaldepartementet og Miljgdepartementet stod ogsa for ein midre del av
oppdraga og nye store oppdragsgjevarar kom til med stgrre tyngde. Mellom
desse var Samferdsledepartementet, Vegdirektoratet, Kyrkje- og undervisnings-
departementet og Olje- og energidepartementet. Desse oppdragsgjevarane var
ogsd meir villige til 4 samla oppdraga i stgrre prosjekt.
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Avsluttande merknader.

Utviklinga av norsk samfunnsplanlegging har rgter i mellomkrigstida. I desse
ara utvikla gkonomar og arkitektar det faglege grunnlaget, og politikarar fr
Arbeidarpartiet det ideologisk-politiske grunnlaget, som etter krigen kom til &
sette preg pd oppbygginga av den moderne velstands- og velferdsstaten.

Medan sosialgkonomane bade fgr og etter krigen henta inspirasjon frd
Keynes, vart arkitektane inspirert av funksjonalistiske idear i internasjonal
byplanlegging. I siste halvdel av 1950-4ra vart det funksjonalistiske grunnlaget
utvikla og tilpassa byplanlegginga, og ingenigrane vart ekspertane 1
detaljreguleringa. Det vart ogsd bygd ut utdanningstilbod i byplanlegging for
bie profesjonane. Arkitektar og ingenigrar tilfgrte nye vitskaplege metodar tl
planarbeidet i overgangen mellom 1950-4ra og 1960-4ra, og gjorde den fysiske
planlegginga til ein reiskap for politisk styring og handling. Arkitektar og
ingenigrar vart pa sett og vis ¢in del av "toppfolkenes partnerskap”.

I norsk fysisk planlegging kan 1950-ara karakteriserast som eit tidr da
ein prgvde 4 formulera problema utan 4 lukkast, medan ein i 1960-4ra i stgrre
grad lukkast med 4 omsetta ny vitskapleg teori og metode i handling. Eit dgme
som kan sjiast som eit uttrykk for dette er at medan ein i 1950-4ra hadde
problem med 4 skapa gkonomisk vekst vart 1960-4ra ein gullalder for norsk
gkonomi. I alle hgve vitnar planarbeidet om at ein i 1960-4ra hadde forstding
av eit problemkompleks som ¢in mdtte forholda seg aktivt til. Grunnlaget for
4 formulera problema i by- og samferdslepolitikken 1ig i ei omfattande kart-
legging av eksisterande tithgve for i neste omgang 4 laga prognosar for utvik-
linga i framtida og til slutt dosera rett mengde medisin i form av politiske til-
tak.

Utviklinga av metodar for planlegging i ulike statssektorar kan sjdast
som ein reiskap i arbeidet for 4 bygga eit "moderne samfunn". For politikarane
var bygginga av "det moderne Noreg" ein politisk og ideologisk ambisjon. For
vitskapen fgrte denne ambisjonen til nye arbeidsoppgver.

Dette notatet har i hovudsak sett pd framveksten av den institusjonelle
oppbygginga kring den integrerte samfunnsplanlegginga som tok form i 1950-
og ferste halvdel av 1960-4ra. Vi har sett korleis to forskingsinstitusjonar, T@I
og NIBR, var ein del av gjennombrotet for den politiske planlegginga i Noreg,.
Dett var ei form for planlegging som det kan hevdast hadde ein gullalder i
1960-4ra, men som i 1970- og 80-&ra har opplevd stadige kriser og tilbakeslag.

Del II og del III av dette notatet har sett pd oppbygginga av to
forskingsinstitusjonar som ein del av gjennombrotet for fysisk planlegging. I
eit breiare vitskapshistorisk perspektiv fell ogsd skipinga av desse to
institusjonane inn i ein meir dllmen tendens. Hans Skoie trekker 1 boka Norsk
forskningsorganisasjon i etterkrigstiden fram framveksten av, og planane om,
anvendt forsking som eit karaxteristisk trekk ved norsk forskingspolitikk i ara
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1954-1964. Fleire nye omrader 1 samfunnet vart gjort til gjenstand for forsking,
samstundes som ei rad offentiege organ pressa pa for at NTNF skulle utvide
verkefeltet sitt i retning av meir anvendt forsking. I tillegg til offentlege organ
trekker Skoie fram Fellesrddet for Forskingsrdda som eit senter for slike
initiativ. Dgme pd slike initiativ er alkoholforsking, arbeidslivsforsking,
forbrukarforsking og anvendt sosialvitskapleg forsking.!’

Det ser ut til at bdde vekst og krise kan nyttast som karakteristikkar pd
utviklinga i norsk samfunnsplanlegging i 1960-sra. Allment kan vi spore ei
byrjande indre krise i den politiske planlegginga i midten av 1950-ira.
Planleggingssytemet-vart meir komplisert og uoversiktleg og politikarar mista
makt i hgve til ekspertar som inntok dei leiande posisjonane i planlegginga.
Sakte men sikkert mista politikarane kontrollen over formuleringa av méla i
planarbeidet. P4 sett og vis kan det hevdast at politiske mal og ordskifte vart
byta ut med profesjonell rasjonalisme. Dette er truleg ein viktig innfallsvinkel
til 4 skildre og forklare bakgrunnen for den omfattande politiske krisa i norsk
samfunnsplanlegging i 1970-&ra. Eit dgme pi denne krisa kan vere
Arbeidarpartiet sitt forsgk pd & endre norsk forskingsorganisasjon i 1974, 1 trdd
med erkjenninga av mange og nye problem i velferdsstaten, og tru pd at
forskinga var eit middel til & Igyse problema, gnskte ein del politikarar i
Arbeidarpartiet 4 gjennomfare stgrre endringar i forskingsorganisasjonen. Det
kom framlegg om 4 skipa eit eige forskingsdepartement og eit forskingsrad for
samfunnsplanlegging. Samstundes skulle arbeidsomridet til NTNF og
departementet sin bruk av gkonomiske ressursar innsnevrast. Framlegget om
forskingsridet var det einaste som vart fremja for politisk handsaming, og det
vart mgtt med motstand bdde frd hggre- og venstresida i norsk politikk. Striden
endte med at det 1 1975 vart skipa eit forskingsrdd for samfunnsplanlegging
under NAVF 11!

Vidare forsking pd feltet vil kunne supplere biletet av krisa i norsk
samfunnsplanlegging med forklaringar ogsd knytt til det vi kan kalle "politisk
frastgyting”. Politiske aktgrer og grupper, som tidlegare var aktive deltakarar
1 planlegginga, kjende stgrre avmakt i hgve til eit styringsapparat som dei var
skuve ut av. Dette kan ha fgrt til at dei mista interessen for planlegging som
styringsmiddel. I staden kan dei ha sett den etter kvart s omfangsrike
planleggingsadministrasjonen som ei maktpolitisk utfordring.

46




NOTER:

1. Arbeidet med notatet har ogsd vore detvis finansiert gjennom bruk av arbeidstid til fri forsking
ved Senter for teknologi og samfunn ved Universitetet i Trondheim.

2. Edvard Bull: Norgeshistorien etter 1945, Oslo; J.W. Cappelens Forlag 1990: 274-276.
3. Med fysiske plandokument meiner eg t.d. generalplanar og regionplanar.

4. Stmeld. nr. 69 (1952): Om omrddeplanleggingen, Oslo; Kommunal- og arbeidsdepartementet
1952.

5. Edvard Bull: "Norge i den rike verden. Tiden etter 1945", band 14 i Knut Mykland (red.):
Norges historie, Oslo; L.W. Cappelens Forlag A.S. 1979: 110-111.

6. Olav Wicken: "Stille propell i storpolitisk storm. KV/Toshiba-saken og dens bakgrumn®,
Forsvarsstudier nr. 111988, Oslo 1988: 13.

Kjersti Jensen: Forskning og ny teknologi; fra muligher il forutsetning. Om
moderniseringsmiliper som pddriver i norsk industriuivikling pd 50- og 60-iallet, hovudoppgive
i historie ved Universitetet i Oslo 1989.

Stig Kvaal: Drgmmen om det moderne Norge. Automasion som visjon og virkelighet i
etterkrigstiden, STS-rapport nr.13-1992 Trondheim; Senter for teknologi og samfunn 1991: 207-
208,

7. Denne fasedelinga er ogsd nyita av: Knut H. Sgrensen og Hikon W. Andersen; Bilen og det
moderne Norge, Trondheim; Senter for Teknologi og Samfunn 1989: 7.

8. Chrisﬁan Norberg-Schulz; "Byen og bilen", Byggekunst 1954, Oslo; Norske Arkitekiers
Landsforbund 1954: 135,

9. Adresseavisen 5.januar 1956; Bilene vil omskape samfunnet enda mer, opprit av Stig Nordgvist
sitt innlegg under kurs i trafikkteknikk ved NTH i 1956, Trondheim 1956.

10. Per Andersson: "Bilen i planleggingen”, By- og regionplanlegging, opptrykk av innleiingar ved
NTHs kursus i by- og regionplanlegging i 1959: 117.

11. Fredrik Bjzrgsrud: "Et norsk institutt for samfunnsplanlegping”, Arbeidsmarkeder nr.8-1962,
Oslo 1962: 18.

12. Per @stby: "Drivkrefter i norsk bilpolitikk”, Polhem 3-1990, Ggteborg 1990: 282-292.

13. Morgenbladet 5.desember 1955: Ny fag: trafikkpkonomi. Foresldtt i forbindelse med
samordningsorgan, Oslo 1955,

14, Aftenposten 1.oktober 1955: Trafikk et nytt felt for videnskap og forskning, sitat av Karl Olsen
etter mgte i NIF si Oslo-avdeling 31.september 1955, Oslo 1935,

15. Handels og Sjgfartstidende 12.desember 1957: Vitenskapelig trafikkieknikk. Den eneste vei ut
av trafikkufpret, Oslo 1957,

16. Mellom .anna avdelingsdircktgr Knut Waarum i Vegdirektoratet, president i NIF og seinare
vegdirektgr Karl Olsen, Egil Killi frd Vegdirektoratet, avdelingsingenigr i vegdirektoratet Ame
Grotterpd og Noregs ferste professor 1 byplanlegging Bjame Lous Mohr.

17. Adresseavisen 4. januar 1936: 14,500 wafikkulykker i Norge i fjor, Trondheim 1956,
Adresseavisen 5.januar 1956: Bilene vil omskape samfunnet enda mer, Trondheim 1956.
Stig Nordgvist; "Biltrafikken och stidernes omdaning”, Instituit for Veg- og
Jarnvegsbygging ved NTH (red.); Foredrag ved kurs i trafikkieknikk ved Norges Tekniske Hpgskole
3.-7-januar 1956, Trondheim 1956: 63-74.
Adresseavisen 5.januar 1956 Bilene vil omskape samfunnet enda mer, Trondheim 1956,

47




18. Egil Killi: "Trafikkulykker", Institutt for Veg- og Jarnvegsbygging ved NTH (red.); Foredrag
ved kurs i trafikkteknikk ved Norges Tekniske Hggskole 3.-7-januar 1956, Trondheim 1956: 37-38.

Nidaros 4.januar 1956: Enklere statistikk - feerre ulykker. Kampen mot bilulykkene skal
inn i en ny fase, Trondheim 1956.

19. Adresseavisen 10.januar 1956: Trafikk-kurset ved NTH var ogsd litt av en byplankongress,
Trondheim 1956.

20. Utredningsutvalet for samferdslesekioren: Samyferdselssekioren, bilag 14 til NTNFs
forskningsutredning 1964, Oslo 1964: 1.

21. Nils Haugstveit: "Plan i planleggingen", Byggekunst 1964, Oslo; Norske Arkitekters
Landsforbund 1964: 86.

22. Utredningsutvalet for samferdslesektoren: Samferdselssektoren, bilag 14 til NTNFs
forskningsutredning 1964, Oslo 1964: 1.

23, Norges Byggforskningsinstitutt: Forslag om tiltak for d fd igangssatt byplanforskning.
Innstilling  til Norges Teknisk-Nawurvitenskapelige Forskningsrdd fra styret i Norges
byggforskningsinstitutt, Oslo 1962: 6-9.

24, Sja t.d.: @yvind Thomassen: "Bil i by. Trafikkplanlegging i Trondheim i 1960-4ra", Senter for
teknologi og samfunn, Univeritetet i Trondheim, Rapport nr.14-1 991, Trondheim 1991.

25. Opplysningsridet for biltrafikken: Buchananrapporten, QOslo 1964: 2.
26. Opplysningsridet for biltrafikken: Buchanan-rapporten og norske byer, Osio 1964: 22 og 25.

27. SCAFT: Rikilinjer for stadsplanering med hansyn til trafiksdkerhet, Stockholm; Statens
planverk og Statens vigverk 1965 og 1968.

28. Sven Erik Svendsen: "Fra Scaft il Delft. Om bytrafikkens utvikling", Byggekunst nr, 1-79,
Oslo; Norske Arkitekters Landsforbund 1979: 6.
C.S. Stein: Toward New Towns for America, MIT-press 1957,

29. Egil Lundebrekke: Byen - bilen - vegen i fremtiden, Kgbenhavn; Nordisk Vegteknisk Forbund
1988: 17.

30. Per Andersson: "Bilen i planleggingen”, Arkitektavdelinga ved NTH (red.); By- og regionplan-
legging. Kursus ved Norges Tekniske Hggskole hpsten 1959, Trondheim 1959: 119.

31. Ibid.: 120.
32. Per Andersson: Stavanger i stppeskjeen, Stavanger 1962: 7 og 31.

33, St.meld. nr.87 (1966-67): Om distrikisplaniegging, Oslo; Kommunal- og arbeidsdepartementet
1966: 43.

34. Aftenposten 1.oktober 1955: Trufikk et nyut felt for videnskap og forskning, intervju med
presidenten i Den Norske Ingenigrforening Karl Olsen, Oslo 1955.

35. Morgenbladet 5.desember 1955: Nyu fag trafikkpkonomi. Foresldit i forbindelse med
samordningsorgan, Oslo 1955,

36. Per @stby: Bilen i 1950-drene - omrisset av et teknologisk system?, STS-arbeidsnotat or, 11/89,
Trondbeim; Senter for Teknologi og Samfunn 1989: 12-13.

John Peter Collett og Hans Skoie: Teknisk-industriell forskningsorganisasjon i Norge
1945-80. Prinsipiell debait og hovediinjer i urviklingen, vedlegg 3 til NOU 1981 30B, Vedlegg til
utredning om offentlig sipiie 1l teknisk indusiriell forskning og utvikling i Norge, Oslo
Industridepartementet 1981: 123.

48




37. Hans Skoie: "Norsk forskningsorganisasjon i etterkrigstiden”, NAVFs utredningsinstitutt,
Melding 19848, Oslo 1984: 32.

38. NTNF: Arsmelding 1957-58, Oslo 1958: kapittel 10.
Desse vart oppnemnt som medlemar i styret i TGU:
Formann: Mons Lid, fylkesmann
Thomas O. Backer, vegdirektgr
Ole D, Laerum, professor NTH
Eilif Paulson, professor NHH
John H. Paxal, byrasjef
Leif H. Skare, gkonomidirektgr NSB

39. Usignert leiarartikkel i Samferdsel nr.1-1962, Oslo; Transportgkonomisk utvalg 1962.

40. NTNF: Arsmelding 1959-1984, Oslo 1960-1985.
Indeksregulert pr. 1970=100.

41. Per @stby: De gyldne drene - massebilisme pa 1960-tallet, STS-arbeidsnotat nr.10/90,
Trondheim; Senter for Teknologi og Samfunn 1989: 12-13.

42. NTNF: Arsberetning 1960-1984, Oslo 1959-1985.
Indeksregulert pr. 1970=100.

43. NTNF: Arsmelding 1960-61, Oslo 1960: 79.

44. NTNF: Arsmelding 1958-59, Oslo 1959: 101.

45. NTNF: Arsmelding 1965, Oslo 1966: 80.

46, NTNF: Arsmelding 1968, Oslo 1969: 85.

47. NTNF: Arsmelding 1966, Oslo 1967: 81.

48. NTNF: NTNF's forskningsusredning 1964, Oslo 1964: 45.

49, Thid.: 44.

50. Per @stby: "Drivkrefter i norsk bilpolitikk”, Polhem 3-1990, Ggteborg 1990: 282-292.

5i. Rolf N. Torgersen: "Vegtrafikkloven - administragjonsproblemet”, Norsk Vegtidsskrift 1968,
Oslo; Ingenigrforlaget 1968: 4.

52. NTNF: Arsmelding 1968 og 1971, Oslo 1969 og 1972: (I)85-86 og (II)103-106.

Sj& d.: Jorun Stengien: "Samfunn og risiko. Framveksten av et nytt
trafikksikkerhetsregime"”, kapittel 3 i hovudoppgéive under arbeid ved Senter for Teknologi og
Samfunn, Universitetet i Trondheim.

53. NTNF: Arsmelding 1969, Oslo 1970: 85.
54. NTNE: Arsmelding 1975, Oslo 1976: 87.
55. NTNF: Arsmelding 1974, Oslo 1975: 87.
56. NTNF: Arsmelding 1976, Oslo 1977: 88.
57. NTNF: Arsmelding 1970-1979, Oslo 1971-1980.

58. Gjengjeve i: NTNF: "By- og regionalplaniegging”, bilag 19 til NINF's forskningsuiredning
1964, Oslo 1964: 15.

59. Tor Skjines: Ringsaker-Furnes-Nes. Regional planlegging ved innfpring av 9-drsskolen, Oslo
1960.

60. NTNF: NTNF's forskningsutredning 1964, Oslo 1964: 15.

49




61. Erik Langdalen: Planleggingsproblemer | noen mindre tetisteder i innlandet, ref. i NTNF:
NTNF’s forskningsutredning Oslo 1964,

62. NTNF: NTNF's forskningsutredning 1964, Oslo 1964: 19,

63. NTNF: "By- og regionalplanlegging”, bilag 19 dl NTNF's forskningsuiredning 1964, Oslo
1964: 15-16.

64. NTNF: Arsberetning 1963, Oslo 1964: XVIL.
65. Referat {14 mgie 1 arbeidsutvalet til NTNFE 21.desember 1962, sak 235; 7869.

66. Kommunal- og arbeidsdepariementet: Innsiilling om Rasjonalisering av byggevirksomheten,
Oslo 1965: 7.

67. Institutiet var-atlerie frd 1947 eit utval under NTNF-systemet, Byggteknisk utval.

68. Kommunal- og arbeidsdepartementet: [nnstilling om Rasjonalisering av byggevirksomheten,
Oslo 1965: 7.

69. Noregs Byggforskingsinstitutt: Notat til arkitekt J. Engh 22.januar 1963 i samband med
innbyding frd Norsk Byplanforening til eit mgie om utdanning av by- og regionplanleggarar
24 januar 1963: NTNF-arkivet (Riksarkivet); Boks 65, mappe 1.

NTNE: Arsberetning for budsjetsdrer 1948-49, Oslo 1949: 21-23.

70. Fredrik Bjzrgsrud: "Et norsk institutt for samfunnsplanlegging”, Arbeldsmarkedet nr.8-1962,
Oslo 1962: 18.

71. Ibid.: 21.

72, Referat frd mgte 1 arbeidsutvalet tit NTNF 21.desember 1962, sak 235; 7869.

73. Referat frd mgte 1 arbeidsutvalet | NTNF, mgte 5.febraar 1963, sak 10: 7882.

74. Referat frd mgte i arbeidsutvalet | NTNF, mgte 2.april 1963, sak 42: 7979.

75. §j tl dgmes: Asbjgmn Barlaup (red.): NTNF. Ti-drs beretning 1946-1956, Oslo 1956: 44-92,

76. @yvind Thomassen: "Bil i by, Trafikkplanlegging i Trondheim i 1960-&ra”, Senter for
teknotogi og samfunn, rapport nr.14, Trondheim 1991; 101-104.

77. Sakspapir til mgte i arbeidsutvalet til NTNF 2.april 1962, sak 42: 7964,
78. Ibid.: 7963.

79. ASPLAN: ASPLAN 1962-1987, Sandvika 1987: 9.

80. Per Andersson: Stavanger i sippeskjeen, Stavanger 1962,

81. NTNF: Arsberetning 1963, Oslo 1964: XVII,
Referat fri mgte i Ridet i NTNF, mgte 25 juni 1963, sak 5: 2704-2703.

82. NTNF: Arsberetning 1964, Oslo 1965: 108
NTNF: Arsberetning 1967, Oslo 1968; 82

83. Referat frd Ridet i NTNF, mgte 25.juni 1963, sak 5: 2704-2703,

84. Ihid.: 2703.

85. Referat frd Arbeidsutvalet 1 NTNF, mgte 30.november 1964, sak 334: 8728,
86. Referat frd mgte i Rédet i NTNF, mgte 8.mars 1966, sak 2: 3348-3349.

87. @yvind Thomassen: "Bil i by, Trafikkplanlegging i Trondheim 1 1960-4ra", Senter for
teknologi og samfunn, rapport nr.14, Trondheim 1991; 38-41.

50




88. NTNF: NTNF's forskningsutredning 1964, Oslo 1964: 54-55.

89. Uwval for byplanforsking: "By- og regionalplanlegging”, bilag 19 til NINF's
forskningsutredning 1964, Oslo 1964: 19-31.

90. NTNF: NINF's forskningsutredning 1964, Oslo 1964: 94.

01. Referat fri Arbeidsutvalet i NTNF, mgte 24.september 1963, sak 114: 8186.
92. NTNF: Arsberetning 1965, Oslo 1966: 109.

93. NTNF: NTNF's forskningsutredning 1964, Oslo 1964: 55.

94. NTNF: Arsberetning 1964-1966, Oslo 1965-1967.

03. NTNF: NTNF's forskningsutredning 1964, Oslo 1964: 94,

96. NTNF: Arsmelding 1964-1984, Oslo 1965-1985.
Indeksregulert pr. 1970=100.

97. St.meld. nr.87 (1966-67): Om dzstrzktsplanleggmg, Oslo; Kommunal- og arbcldsdcpartcmnetet
1967: 36-37.

08, Innst. S. nr.127 (1966-67), Oslo; Stortmgets skog-, vassdrags- og industrikomité 1967,
99. NTNF: Arsberetning 1967, Oslo 1968: 83.
100. NIBR: By og region. By- og regionplanleggingsprobiemer, Oslo; NTNF 1970: 7.

101. Kommunal- og‘ arbeidsdepartementet: Innstilling om utbygging av industrivekstsentra, Oslo
1965.

102. Utvalg for byplanforskning: Ramme for forskningen 1967-1972, Kjelsas 1967: 11.
103. NTNF: Arsberetning 1966 og 1967, Oslo 1967 og 1968.

104. Statistisk Sentralbyrd: Norges offisielle statistikk. Folketallet i kommunene 1951-1980, hefte
3, Oslo 1982: 34.

105. Tor Fredrik Rasmussen; "Storbyatvikling og arbeidsreiser”, Samfunnsgkonomiske studier nr.
18, Oslo; Statistisk Sentralbyrd 1966.

106. Ottar Brox: Hva skjer i Nord-Norge, Oslo; Pax Forlag 1966.

107. St.meld. nr.87 (1966-67): Om distrikisplanlegging, Oslo; Kommunal- og arbeidsdepartemene-
tet 1967: 32-33.

108. NIBR: By og region. By- og regionplanleggingsproblemer, Oslo; NTNF 1970: 7.

109. NTNF: Arsberetning 1967-1985, Oslo 1968-1986.
Indeksregulert pr. 1970=100.

110. Hans Skoie: "Norsk forskningsorganisasjon i etterkrigstiden”, NAVEs utredningsinstitutt,
Melding 19548, Oslo; 1984: 32,

111, Thid.: 34 og §2-88.

51






