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John L. K am svåg

Jernbaneforbundet og moderniserin­
gen av samferdselen i etterkrigstiden1

I 1980-årene førte N orsk Jernbaneforbund “kam pen om 
N SB ” . Striden sto om to hovedspørsm ål: Skulle NSB gjøres 
om fra  en forvaltn ingsbedrift til et aksjeselskap? Og var det 
ikke på tide å satse m er på jernbanen  i N orge?

Den politiske vilje til å satse på jernbanen  kan langt på 
vei leses ut av foreslåtte og vedtatte investeringer i NSB 
over statsbudsjette t. Politisk strid om investeringene i e ta t­
en sam m en m ed kam pen for sidebanene og m otstand m ot 
oppsigelser, dannet bakgrunnen for at Jernbaneforbundet 
tok i bruk streik som sam ferdselspolitisk  virkem iddel tre 
ganger på slutten av 1980-tallet. Den tim elange politiske 
streiken i novem ber 1987 var den første totale  jernbane- 
streik i Norge siden 1920. M ot slutten av tiåret proklam erte 
forbundet full m obilisering mot forslag om å gjøre NSB om 
til et aksjeselskap.

I kam pens hete falt det i pressen harde ord om Jernbane­
forbundet, ikke m inst om lederen, L eif Thue, selve inkarna­
sjonen på den kam p forbundet førte. Thue og forbundet ble 
karakterisert som en brem sekloss for utv iklingen av en m er 
veldrevet jernbane her til lands.

D et kan selvsagt være fristende å drøfte hvorvidt denne 
betegnelsen  er dekkende og god for Jernbaneforbundet i 
1980-årene. Jeg vil derim ot ta for m eg forbundets holdning 
til sam ferdselspolitikken generelt og jernbanepolitikken  
spesielt, i perioden 1945-1966. Dette valget kan først og 
frem st begrunnes m ed at det var i disse årene forbundet 
utm eislet grunnprinsippene for sin holdning til endringer i 
NSB. Og det var nettopp når disse prinsippene ble utfordret 
i 1980-årene at det kom til konflikt i etaten. Det m å legges 
til at jeg  har forsøkt å ta en “sk ju lt” oppfordring fra NSBs 
historiker på alvor - nem lig å sette søkelyset på de NSB- 
ansattes holdning til den offentlige jernbanepolitikk  slik 
den kom  til u ttrykk gjennom  fagbevegelsen .2 V alget inne­
bæ rer at Jernbaneforbundets syn kom m er i fokus, m indre 
plass vies regjeringen, S tortinget og ikke m inst andre ak tø­
rer på det sam ferdselspolitiske om rådet.

M otstående side: 
Banevokter på  linje- 
visitasjon, 1950-åra. 
Linjevedlikeholdet var en 
av de fø r s te  tjenestene 
ved NSB som ble ram met 
av rasjonaliserings- 
iveren.
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M ange historikere har sett landsm øtet i A rbeiderpartie t 
i 1949 som et vendepunkt. En tolkning av det nye prinsipp- 
program m et som ble vedtatt, var at det represen terte et 
skifte - “den radikale sosialism e ble ersta tte t m ed en radikal 
m odem iseringsideologi”.3 Som en følge av mellomkrigstidens 
k riser hadde A rbeiderpartie t kom m et til at arbeidsled ighe­
ten og den ujevne fordelingen av velferdsgodene bare kunne 
endres gjennom  en storutbygging av industri. En om forde­
ling av ressursene i sam funnet var ikke nok. Sam funnskaka 
m åtte kort fortalt gjøres større slik at det ble m er å fordele. 
U nder krigen v idereutviklet lederne i partie t sin tro på at 
m ålene om sosial trygghet og høyere levestandard  best 
kunne oppnås gjennom  å bygge ut vannkraft, og på basis av 
denne, e tablere industri. Ø konom isk vekst skulle skapes 
blant annet gjennom  å satse på storindustri. Sam tidig ble 
strukturrasjonalisering stikkordet for prim æ rnæ ringene. Det 
skulle skapes “ store og m er kapitalin tensive enheter både i 
prim æ rnæ ringene og industrien” .4

Fikk denne “strukturelle m odern iseringspo litikk”5 k on­
sekvenser også fo r sam ferdselspolitikken? D et synes klart 
at en vellykket vekstpolitikk  var avhengig  av en m odern i­
sering av sam ferdselsapparatet. Spørsm ålet i vår sam m en­
heng b lir hvilken plass jernbanen  var tiltenkt i det fram ti­
dige, m oderniserte transportapparat A rbeiderpartie t gikk 
inn for. For partiet ble det dessuten viktig  å ha støtte for sin 
politikk  i Jernbaneforbundet. Forbundet på sin side tok alt 
i 1947 m ål av seg til å “prege jernbanens u tv ik ling  m ed sitt 
syn” . Til grunn for forbundets engasjem ent lå likevel trad i­
sjonelle faglige m ålsettinger - å bedre m edlem m enes øko­
nom iske og sosiale kår.

“R asjonaliseringsgrunnloven”
NSB kom  sterkt svekket u t av andre verdenskrig . M aterie l­
let var nedslitt og delvis ødelagt. F ølgelig  var etatens y te­
evne blitt redusert sam m enlignet m ed før krigen. Jernbane­
forbundet hevdet at NSBs svekkede situasjon ikke bare 
skyldtes hardkjøret på  etaten under krigen. L ike stor skyld 
hadde politikerne og NSBs ledelse som hadde unnlatt å 
m odernisere de norske jernbaner på 1930-tallet. H er spilte 
nok forbundet på det faktum  at NSB på 1930-tallet hadde 
sprøytet m idler inn i dam pdriften og innført diesellokom otiver 
i stedet for en investeringspolitikk  m ed helelek trisk  drift 
som mål. Jernbaneforbundet kunne vise til S tatens Jarnvagar 
i Sverige som  alt på 1920-tallet slo inn på  en planm essig
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elektrifisering av sine baner. Vi skal kom m e tilbake til dette 
i en annen sam m enheng.

H ovedpunktet i Jernbaneforbundets etterkrigspolitikk  
var at NSB m åtte gjenreises for å ta  sin del av transporten. 
Dette betydde ikke bare at etaten m åtte bringes opp på 
nivået fra 1939, norsk  jernbanestell m åtte også fornyes, 
utv ides og rasjonaliseres slik at NSB kunne løse viktige 
sam funnsoppgaver og ikke m inst ta opp konkurransen m ed 
bilen, som i løpet av m ellom krigtiden hadde blitt stadig 
skarpere.

R asjonalisering  ble det store slagordet i NSB i e tter­
krigsårene. Jernbaneforbundet slu ttet opp om dette og tok 
endog mål av seg til å bli en pådriver for rasjonaliserings­
arbeidet i etaten. La oss se på tre eksem pler på hvordan 
dette kom  til uttrykk.

M angel på lokom otiver var kanskje NSBs største p ro ­
blem  de første etterkrigsårene. Å kjøpe ny trekkraft viste 
seg um ulig. Im port kom  ikke på tale grunnet valutam angel, 
og norske bedrifter var ikke i stand til å levere. D essuten 
strakk S tortingets bevilgninger til NSB uansett ikke til. 
L øsningen på problem et ble å in tensivere reparasjonene av 
gam le lokom otiver. D et betinget igjen økt effektiv itet og

Fra N SBs verksted på  
G rorud i begynnelsen av 
1950-åra. M angel på  
lokom otiver var et stort 
problem  fo r  NSB i de 
fø rste  etterkrigsårene. 
D et ble nødvendig å 
intensivere reparasjonen  
av gam le lokom otiver, 
noe som fø r te  til krav om  
økt e ffektivitet og p ro ­
duktivitet i verkstedene.



180

produktiv itet i NSBs verksteder. D ette var bakgrunnen for 
at akkordarbeid ble g jeninnført i verkstedene. A rbeiderne 
ved NSBs verksteder hadde siden begynnelsen av 1930- 
tallet nektet å arbeide akkord fordi de fryk te t at det skulle slå 
ut i økt arbeidsledighet.

Et annet tiltak  for å høyne produksjonen var innføringen 
av arbeidsstudier. D et skjedde i verkstedene i 1949. Tre år 
senere kom  forbundet og NSB overens om re tn ingslin jer for 
bruk av arbeidsstudier i hele etaten. Og etter hvert ble 
tidsstud ier tatt i bruk i en rekke tjenestegrener. Forbundets 
lin je hadde væ rt at arbeidsstud ier m åtte brukes i et sam let 
NSB, også i adm inistrasjonen. N SB s ledelse var derim ot 
skeptisk til å bruke arbeidsstud ier der arbeidet ikke kunne 
sam m enlignes m ed industri- e ller anleggsarbeid.

D et tredje eksem pelet som  understreker forbundets på- 
driverrolle, var forsøkene på å høyne arbeidsm oralen  blant 
m edlem m ene. D a det nedslående d riftsresu lta te t for NSB i 
1950 kom på bordet, oppfordret forbundet m edlem m ene til 
å g jøre en innsats for å bedre forholdene og å stille  seg posi­
tiv til nye arbeidsm etoder. B lant annet m åtte tjenestem en­
nene være villige til å ta på seg arbeid som  strengt ta tt ikke 
lå under deres tjenestegren. D ette var et kontroversielt 
utspill all den stund det næ rm est hadde vokst fram  vanntette 
skott m ellom  tjenestegrenene i etaten.

En m odernisering og rasjonalisering  av NSB var, så 
lenge nye jernbaner ikke ble anlagt, ensbetydende med 
redusert behov for arbeidskraft i etaten. Det ble selvsagt 
også den vanskeligste siden av rasjonaliseringen  å hanskes 
m ed for Jernbaneforbundet. I 1947 krevde forbundet en 
såkalt personalnorm ering  - fo r å finne ut det eksakte behov 
for folk NSB hadde - før m an begynte å slanke m annskapet. 
F orbundet var m ed andre ord ikke sikker på om NSB kjørte 
m ed for m ange ansatte. M en forbundsledelsen aksepterte 
likevel nokså raskt at en rasjonalisering  og m odernisering 
av NSB ville slå ut i fæ rre ansatte. D avæ rende opplysn ings­
sekretæ r i forbundet, Egil H alvorsen, sa på landsm øtet i 
1953 at forbundet ikke kunne “gå inn i dette arbeidet m ed 
sky lapper” . D ette landsm øtet vedtok forbundets re tn ings­
lin jer for å gå m ed på rasjonalisering og personalreduksjoner 
i etaten i årene fram over - det som  senere fikk betegnelsen 
“rasjonaliseringsgrunnloven” .

Utgangspunktet for “grunnloven” var at Jernbaneforbundet 
aksepterte at personalet m åtte  reduseres. M en betingelsen  
var at forbundet fikk væ re m ed på  å bestem m e hvordan
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innskrenkningene skulle skje. “G runnloven” inneholdt tre 
“paragrafer” . Den første slo fast at rasjonaliseringen  også 
skulle gi bedre lønns- og arbeidsv ilkår fo r personalet. “P a­
rag raf 2” inneholdt det gam le kravet om  at NSB skulle 
utarbeide en oversikt over det v irkelig  antall ansatte etaten 
hadde behov for. Den tredje "paragrafen” var nei til opp­
sigelser. R eduksjonen av personalet m åtte kun skje g jen­
nom en kom binasjon av naturlig avgang og et regulert 
inntak av nye folk.

I perioden 1948-54 påpekte hovedstyret i NSB flere 
ganger at personaløkningen i etaten m åtte stanses. M en 
først i m ars 1954 satte styret foten ned og sendte ut et 
d irektiv  om full ansettelsesstopp. T idligere hadde styret 
påpekt at antall ansatte skulle fryses fast, m ars-d irektivene

Skiftekonduktør (t.v.), 
overkonduktør og te le­
grafist (t.h.) på  D okka  
stasjon en gang i 1950- 
åra. M ed de såkalte  
m ars-direktivene fra  
NSBs hovedstyre i 1954 
hle det innledet en 
vedvarende reduksjon i 
antallet ansatte i NSB  
som har vart helt fra m  til 
i dag.
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innebar derim ot at personalet skulle  skjæ res ned. D irek ti­
vene ble innledningen til en vedvarende reduksjon av antall 
ansatte i NSB som har vart helt fram  til i dag.

I m øtet m ed m ars-d irek tivene sto Jernbaneforbundet på 
sin “grunnlov” . Forbundet fikk  da også innfly telse på hvor­
dan innskrenkningen skulle skje. NSB gikk m ed på naturlig 
avgang som hovedlinjen. I tillegg fikk forbundet presset 
igjennom  at oppsigelser av stadig  tjenesteg jørende ekstra- 
personale - ikke-fast ansatte m ed over ett års sam m enheng­
ende tjeneste - skulle forelegges hovedstyret i hvert enkelt 
tilfelle. D ette ble regnet som “en betryggende garan ti” , m en 
ga vel ingen absolutt sikkerhet m ot oppsigelse. D et under­
strekes av at forbundet kom  til å legge sterk  vekt på å øke 
andelen av fast ansatte i etaten. Jernbaneforbundet m åtte 
im idlertid  bøye seg for at sesongarbeidere kunne sies opp. 
Forbundet klarte heller ikke å få bukt m ed en utbredt praksis 
i etaten; sesongarbeidere som  næ rm et seg ett års sam m en­
hengende tjeneste ble ofte sagt opp fo r så å b li ta tt inn igjen 
noen m åneder senere. M er enn ett års sam m enhengende 
tjeneste ga nem lig status som  stadig tjenesteg jørende. I sum 
gir dette grunn til å avlive m yten om at NSB aldri har sagt 
opp folk.

N år det g jald t de personalpolitiske konsekvenser av 
rasjonaliseringen i NSB, u tform et altså Jernbaneforbundet 
p rinsipper for å gå m ed på å redusere personalet. V iktigst 
var faglig innflytelse  på hvordan det skulle skje og bare 
naturlig  avgang  som “slankem etode” .

E lektrifisering og standardisering
Hvordan stilte Jernbaneforbundets seg til konkrete tiltak for 
å m odernisere sam ferdselen  og derm ed jernbanene i N orge 
i etterkrigstiden? Forbundets “hovedsatsingsom råde” for 
jernbanen  ble elektrifisering. D ette var en lin je forbundet 
førte v idere fra m ellom krigtiden, hvor m otstand både mot 
innkjøp av de sagnom suste D ovregubbene - k jem pestore 
dam plokom otiver - og innføring av d ieseltrekkraft, ble 
begrunnet m ed at elek trifiseringen  av de norske jernbaner 
ville bli forsinket.

Som  nevnt ga forbundet po litikerne en god del av sky l­
den for NSBs m istrøstige situasjon i 1945 fordi de ikke m er 
konsekvent hadde satset på elek trifisering  i m ellom krigs­
tiden. D ette må tolkes som  et angrep på de borgerlige 
regjeringenes sparepolitikk  i m ellom krigstiden. Fart i e lek ­
trifiseringen  kom  det først e tter at A rbeiderpartie t overtok
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regjeringsm akten i 1935, hevdet forbundet. D ette kan drøf­
tes.

Elektrifiseringen tok på ingen m åte av m ed Nygaardsvold- 
regjeringen. Først i 1940 la den fram  en elektrifiserings- 
plan. F orklaringen på regjeringens forsik tige politikk  ligger 
i at en storstilt elektrifisering  ville krevd betydelige sum m er 
som  vanskelig  kunne ha b litt fram skaffet uten at det hadde 
gått ut over andre oppgaver eller at det ble tatt opp lån og 
underskuddsbudsjettert e tter keynesiansk oppskrift. En slik 
budsjettpolitikk  dristet Johan N ygaardsvolds regjering seg 
ikke til å legge an av hensyn til balansen i statsregnskapene 
og det borgerlige flerta lle t i S tortinget. M en innenfor de 
ram m er regjeringen trakk  opp, var det tross alt rom  for visse 
investeringer i jernbanen . Jernbaneforbundets innvending 
var at disse m idlene ble brukt på feil “tekno log i” - i stedet 
for dam p og diesel skulle m an prioritert elek trifisering , selv 
om det ikke ville m onnet særlig m ye i den store sam m en­
heng.

E tter krigen tok Jernbaneforbundet opp agitasjonen for 
elektrifisering m ed fornyet styrke. U ten elek trifisering  ville 
jernbanen  “bukke under i konkurransen m ed transportm id­
ler som bedre fø lger m ed utv ik lingen” - i k lartekst bilen - ,  
hevdet forbundet. Forbundet argum enterte her langs tre 
hovedlinjer. E lektrisitet var både billigere og renere enn 
alternativene diesel og kull. D essuten var N orge selvfor­
synt m ed elektrisk  energi. Ut fra dette hadde forbundet de 
første etterkrigsårene en klinkende klar m odem iserings- 
strategi. For jernbanen  var det “ livsbetingelse å få e lek trifi­
seringen forsert til det y tterste ja , til grensen av det forsvar­
lige” . Både bedriftsøkonom isk og sam funnsøkonom isk ville 
elek trifisering  gi m est igjen. Forbundet hadde klokketro på 
at e lektrifisering ville løse NSBs økonom iske problem er i 
det lange løp.

I 1945 la  Jernbaneforbundet fram  en et e lektrifiserings- 
program  for de norske jernbanene. I p rio ritert orden m ente 
forbundet at Sørlandsbanen, K ongsvingerbanen, streknin­
gen O slo-H am ar, Bergensbanen, D ovrebanen og til slutt 
N ordlandsbanen m åtte legges om til elektrisk  drift. Å ret 
e tter la A rbeidsdepartem entet fram  en 4-års plan for e lek tri­
fisering som i realite ten  var en v idereføring av p lanen til 
N ygaardsvold-regjeringen fra 1940. Sam m enlignet m ed 
Jernbaneforbundets program  m anglet blant annet B ergens­
banen, D ovrebanen og N ordlandsbanen. E tter hvert viste 
det seg dessuten at regjeringens plan ikke kunne gjennom -
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Utover i 1950-åra var 
det, para lle llt m ed  
utviklingen av p riva t­
bilismen, en svak stig ­
ning i persontrafikken  
m ed NSB. E tter at bil- 
salget ble fr ig itt i 1960, 
m ed den påfølgende store 
øking av anta llet p riva t­
biler, sank person tra fik­
ken på 1960-tallet tilbake  
til n ivået rundt 1950.

føres i løpet av fire år - det tok 10 år før den var fu llført og 
det første elektriske tog kunne kjøre helt fram  til Stavanger.

I m ellom tiden - rettere sagt i 1952 - ble det vedtatt en ny 
elek trifiseringsplan . I forhold  til Jernbaneforbundets plan 
fra 1946 sto nå bare N ordlandsbanen igjen. M en det skulle 
ta svæ rt lang tid å gjennom føre planen. Først i 1970 var 
D ovrebanen, som den sist p rioriterte , lagt om  for elektrisk  
kjøring.

Jernbaneforbundet fikk aldri fu llt g jennom slag for sin 
elektrifiseringskam panje. D et g jald t i første rekke tem poet. 
I tillegg  ble den tid ligere så u tsk jelte  d ieseldriften  akseptert 
i kom binasjon m ed elektrisk  drift. E tter at e lek trifiserings- 
p lanen fra 1952 var vedtatt, trappet forbundet e tter hvert 
ned sin kam panje. D et kom  ikke lenger krav fra forbundet 
om at elek trifiseringen  m åtte forseres til grensen av det som 
var forsvarlig . En forklaring på endringen lå nok i at fo r­
bundet innså at et forsert tem po ville krev m eget store 
investeringer over kort tid, noe den norske stat ikke hadde 
penger til. D essuten slet NSB m ed betydelige økonom iske 
problem er og voksende driftsunderskudd. Og det ble etter 
hvert k lart at en elek trifisering  ikke ville løse etatens øko­
nom iske problem er, slik forbundet rett e tter krigen hadde 
trodd.
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Standardisering var også en side av forbundets m oderni- 
seringsstrategi. Nytt m ateriell - vogner, lokom otiver, sk in­
negang og elektriske anlegg - m åtte anskaffes ut fra m eget 
strenge krav til ensartethet. Det ville lette vedlikeholdet. 
B lant annet kunne verksteddriften  lettere legges om i fab­
rikkm essig retning.

Jernbaneforbundet nådde ikke fram  m ed sin m oderni- 
seringsstrategi. Det ser ut til at forbundet m er og m er sluttet 
seg til A rbeiderparti-regjeringens m oderniseringslin je. Satt 
på spissen kan vi si at for regjeringen fram sto jernbanen  som 
gårsdagens transportm iddel, m odernisering betydde vei­
bygging og biltrafikk, sam t på sikt, luftfart. V eibygging og 
b iltrafikk fram sto ikke bare som økonom isk m est gunstig, 
også d istrik tspolitisk  ble en slik politikk  vurdert som uover- 
truffen.

Striden om bilrutepolitikken
I m ellom krigstiden ble jernbanens m onopol som transport­
bedrift - der jernbanelin jene var anlagt - brutt. S tatsbanene 
m øtte etter hvert en betydelig  konkurranse fra ru tebiltrafik- 
ken.

E tter krigen ble det forbundets linje at politikerne m åtte 
skape system  i trafikken til lands. Det betydde at NSB måtte 
skjerm es for konkurranse fra private b ilru ter og at NSB 
m åtte få opprette og drive b ilru ter som  supplerte og fo rlen­
get jernbanenettet. “N asjonaløkonom isk sett er enhver an­
nen ordning vannvidd” , skrev Jernbanem anden - fo rbund­
ets fagblad - på lederplass. Forbundet så helst at alle b ilru ter 
i landet ble lagt inn under statlige eller kom m unal ledelse. 
På dette feltet fikk Jernbaneforbundet på ingen m åte g jen­
nom slag for sine synspunkter.

Da S tortinget i 1947 vedtok en egen sam ferdselslov, 
karakteriserte Jernbaneforbundet dette som “et epokegjø­
rende sk ritt” vekk fra m ellom krigstidens kaos og over til 
plan og sam arbeid innen sam ferdselen til beste for landets 
økonom i. Forbundet håpet blant annet på at loven skulle 
lede til en annen konsesjonspolitikk  for bilruter. M en det 
viste seg raskt at private ru teb ilselskaper fikk konsesjon for 
ru ter som drev parallellk jøring m ed jernbanen , kjøring 
m ellom  jernbanestasjoner og til og fra jernbanen . På lands­
m øtet i 1953 kom  det derfor til uttrykk kraftig  m isnøye med 
D N A -regjeringens ru tebilpolitikk . Og forbundsledelsen ble 
pålagt å arbeide for at NSB fikk b ilru ter og å påvirke 
regjeringen til å endre Sam ferdselsloven.
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Høsten 1955 ble det satt ned en ny sam ferdselskom m isjon. 
Først i 1959 var innstillingen fra kom m isjonen ferdig. 
Jernbaneforbundet var m isfornøyd og m ente at valgfriheten 
og likestillingen m ellom  transportm id lene som var nedfelt 
i lovforslaget, v ille føre til et overd im ensjonert transport­
apparat i landet. D essuten var det jernbanen  som ville tape 
m ed en slik lovtekst. Forbundets alternativ  var statlig  sty ­
ring og regulering; bare på den m åten kunne hele landets 
transportbehov dekkes. D essuten burde et sam funnsøkono­
m isk -ikke bedriftsøkonom isk - fundam ent legges til grunn 
for sam ferdselspolitikken.

I 1964 vedtok S tortinget en ny sam ferdselslov. Igjen 
m åtte Jernbaneforbundet bite i det sure eplet. Loven innebar 
at den politiske styring m ed sam ferdselen  ble redusert til 
fordel for m arkedsm ekanism ene.6 Loven var ikke til fordel 
for NSB -verken når det gjaldt b ild riften  eller togtrafikken. 
K onsekvensen var at konkurransen fra de private rutebil- 
selskapene ble skjerpet der hvor forbundet m ente at sta ts­
banene burde ha enerett - parallelt m ed skinnene og i NSBs 
“naturlige nedslagsfelt” .

E t annet eksem pel på m anglende g jennom slag finner vi 
i et forsøk på å få NSBs ledelse til å utm eisle en m er offensiv 
strategi for etatens b ilru ter. I 1925 hadde S tortinget vedtatt 
å sette i gang forsøk m ed statsdrevne bilru ter. V ed p røvetid ­
ens utløp i 1928, ble sam tlige av disse bilru tene g itt til NSB. 
Å ret før hadde dessuten NSB fått tillate lse til å starte 
b ilru ter i S tavanger og T rondheim s-om rådet. E tter 1945 
opplevde NSBs b ildrift et oppsving. R u tenettet ble utvidet 
og både antall reisende og godsm engden økte. D essuten 
gikk bildriften  m ed overskudd  fram  til m idten av 1950- 
tallet.

Som et svar på at sam ferdselsloven av 1947 ikke svarte 
til forventningene, krevde forbundet at NSB skulle u tar­
beide en generalplan  fo r b ildriften . P lanen m åtte bygge på 
at landet skulle knyttes sam m en av statsbaner, m ens tra fik ­
ken til og fra banene ble overlatt til b ilruter. I den sam m en­
heng burde etaten skaffe seg oversik t over nye ru ter og 
eksisterende private b ilru ter som NSB kunne overta, m ente 
forbundet. Det dreide seg her om ru ter i NSBs “naturlige 
trafikkom råde” - som var en direkte fortse tte lse  av banene 
eller supplerte jernbanetrafikken .

H ensikten m ed en slik plan var at NSB skulle utnytte 
sam ferdselsloven, overbevise politikerne om hvor viktig  
det var at NSB fikk konsesjoner og kunne m øte sterke
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m otkrefter m er på like fot. Jernbaneforbundet talte im id ler­
tid for døve ører. NSB utarbeidet aldri en generalplan  for sin 
bildrift.

Ved siden av striden om den overordnede bilrutepolitikken, 
foregikk det fra slutten av 1940-tallet en intens kam p om 
enkeltruter. Sam ferdseloven av 1947 ga sam ferdselnem ndene 
i fylkene m yndighet til å tildele konsesjoner til private 
ru tebilselskaper. Skulle NSB få en konsesjon, m åtte den 
im idlertid  godkjennes av Stortinget. D ette var en klar hem ­
sko for NSB i kam pen om bilru tekonsesjoner. I 1952 endret 
S tortinget på dette og NSB ble i u tgangspunktet likestilt 
m ed de private selskapene. M en fortsatt kom  sam ferdsel- 
nem dene til å gi konsesjoner til private b ilru teselskaper - 
også i jernbanens “naturlige nedslagsfelt” .

S tortingsm eldingen “Om sam ordning av sam ferdsels- 
m idlene” fra 1951 tok til orde for at yrkes- og næ rings­
organisasjoner skulle hjelpe m yndighetene m ed detaljer 
som statistikk  og regnskaper og bidra til å gjennom føre 
Sam ferdselslovens bokstav. M eldingen pekte ut Norges 
R utebileieres Forbund sam t lastebil-, ru tebil- og d rosje­
eiernes organisasjoner som “de gode h je lperne” . Jernbane- 
organisasjoner glimret med sitt fravær. Men Jernbaneforbund­
et valgte å tolke det slik at de også skulle trekkes m ed i 
samordningen. Derfor ble D istriktsorganisasjonene - paraply­
organisasjonene for fagforeningene i de ulike jernbane- 
d istrik ter - pålagt å opprette såkalte kontaktpunkter. Dette 
var et nett av tillitsvalg te som skulle drive lokalt lobbyar- 
beid for å skaffe NSB konsesjoner for b ild rift og hindre 
private b ilru ter som kjørte parallelt m ed jernbanen.

N år det gjaldt bilrutepolitikken, m øtte Jernbaneforbundet 
m ektige m otkrefter. V erken A rbeiderpartie t e ller de b o r­
gerlige partier hadde særlig m ye til overs for forbundets 
standpunkter. F ra m idten av 1950-tallet u ttrykte da også 
forbundet m isnøye m ed A rbeiderparti-regjeringens bilrute- 
politikk. I tillegg fram sto N orges R utebileieres Forbund 
som  en m ektig m otsp iller for forbundet. Og m yndighetene 
hadde en viss sans for R utebileierforbundets standpunkt om 
at NSB burde holde seg til skinnene.

Jernbaneforbundet og R utebileierne hadde prinsip ielt 
ulike syn på hvordan norsk sam ferdselspolitikk  skulle leg­
ges an. K raftig  forenklet kan vi si at Jernbaneforbundet 
m ente at transportapparatet m åtte tilpasses transportbehovet 
i så stor grad som m ulig - det var sam funnsøkonom isk m est 
lønnsom t. Dette krevde statlig  styring og helst offentlig
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drevne bilruter. R utebileierne, derim ot, m ente at konkur­
ranse m ellom  private ru teselskaper om konsesjoner ville bli 
b illigst og gi det beste tilbudet for passasjerer og kunder, 
landsdeler og utkanter. Det var ingen statlig, fylkeskom m unal 
eller kom m unal oppgave å drive bilruter.

U tskifting av jernbane- 
sviller på  Rørosbanen på  
1950-tallet. De fle s te  
planene fo r  videre  
utbygging av jern b a n e­
nettet ble skrinlagt. 
Istedet ble det sa tset på  
opprustning og m oderni­
sering av de eksisterende  
driftsbaner.

Nei til nye baner
E tter 1945 ble det re ist en rekke krav og ønsker om nye 
jernbaner rundt om i landet. M an skulle kanskje tro at 
Jernbaneforbundet var en varm  fork jem per for ethvert nytt 
forslag som kunne forlenge det norske jernbanenettet. Men 
slik var det ikke.

De første etterkrigsårene hadde forbundet en tvetydig 
holdning til bygging av nye jernbaner. Selv om forbundet 
p rioriterte å sette de eksisterende driftsbanene i stand, gikk 
Jernbanem anden  i 1946 på lederplass inn for en hurtig  
bygging av nye jernbaner. M ot slutten av 40-årene ble 
tvetydigheten avløst av m åtehold. Før m an i det hele tatt 
kunne tenke på å bygge nye baner, m åtte igangsatte anlegg 
gjøres ferdig, driftsbanene settes i fo rsvarlig  stand og NSB 
rasjonalisere m ed tanke på lønnsom het, slo forbundet fast.

I 1949 ble det satt ned en jernbanekom m isjon  som skulle 
vurdere banekravene. Innstillingen  ble lagt fram  i 1953.



189

Selv om flertalle t var innforstått m ed at de økonom iske 
ram m er ikke strakk til både for å bygge nye baner og å 
m odernisere de eksisterende driftsbaner, fan t de likevel 
plass til en del nye anlegg. Jernbaneforbundet signaliserte 
raskt en m er restrik tiv  holdning enn flerta lle t i kom m isjo­
nen. N år det gjaldt nye baner, m åtte m an “ ta tiden til hjelp 
og på rent v itenskapelig  basis få k larlagt den fram tidige 
jernbanepolitikk  her i landet” , uttalte forbundet. D ette var 
i bunn og grunn å be om at hele sakskom plekset ble lagt på 
is. Jernbaneforbundet fant plass bare til ett nyanlegg - Oslo 
Sentral stasjon.

I 1956 fikk regjeringen gjennom slag for at det ikke 
skulle bygges nye jernbaner. Innstillingen fra  jernbane- 
kom m isjonen av 1949 rant derm ed ut i sanden. Jernbane­
forbundet hadde ikke problem er m ed å godta dette. Tvert 
im ot; vi kan heller si at forbundet langt på vei fikk g jennom ­
slag for sitt syn. Forbundets avvisning av nye baner illustre­
res av at et forslag om å gå inn for bygging av N ord-N orge- 
banen ikke ble realite tsbehandlet på landsm øtet sam m e år.

H vorfor inntok Jernbaneforbundet en negativ  holdning 
til nye baner? Det synes klart at bilens sterke fram gang må 
ha virket inn. V eibygging og b iltransport var A rbeiderpar­
tiets m oderniseringsstrategi innenfor sam ferdselssektoren. 
En sentral arbeiderpartipo litiker skal på 1950-tallet ha sagt 
at “om 20 år v ille m an betrakte jernbanetrafikken  som en 
m useum slek” .7 U ttalelsen stam m er v isstnok  fra R eidar 
Carlsen - sto rtingsrepresentant for N ordland 1945-61 og 
fiskerim in ister 1946-51 - som i 1956 gikk im ot alle tanker 
om å bygge ut N ord-Norge-banen videre nordover fra Fauske. 
Han ville heller satse på biler, veier og flyp lasser - ikke 
m inst av hensyn til d istriktene. Det var for Carlsen en 
“blank m eningsløshet” å fortsette m ed å bygge jernbaner i 
Norge etter at alle andre land hadde slu tte t.8

R eidar C arlsen m ålbar etter alt å døm m e synspunkter 
som sto sterkt i A rbeiderpartie t. For Jernbaneforbundet ble 
det derfor om å gjøre å forsvare det m an hadde. Faktisk  var 
det ikke langs skinnene, m en på landeveien  NSB kunne ha 
håp om å ekspandere. Forbundets satsing på å skaffe NSB 
konsesjoner for b ilru ter m å forstås i dette perspektivet.

De stadig økende driftsunderskuddene ved NSB virket 
også inn på forbundets holdning. N ye baner, som aldri 
kunne forventes å gå m ed overskudd, v ille  bare forverre 
situasjonen. D essuten innså forbundet tid lig  at m an ikke 
hadde m idler til både å m odernisere og bygge nytt. For
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Jernbaneforbundet var valget enkelt; m idlene til NSB m åtte 
sprøytes inn i m odernisering av de lin jer m an hadde og i nytt 
m ateriell. Nye baner fortonet seg som  ønsketenkning. M ed 
unntak av bilru tepolitikken  slu ttet Jernbaneforbundet seg 
til A rbeiderpartie ts sam ferdselspolitikk .

“ Vekk med dam pen” og M R -pIanen
M odernisering av det eksisterende jernbanenette t ble altså 
hovedlin jen  i norsk jernbanepo litikk  i løpet av 50-tallet. Fra 
1954 var “vekk-m ed-dam pen” et hovedprogram  i N SB . Det 
betydde at etaten tok sikte på å gå bort fra  dam pdriften og

Utvendig vask av 
elektrisk lokom otiv i 
Lodalen. Lokom otivpus- 
serne var den gruppen av 
Jernbaneforbundets  
m edlem m er som fø r s t og 
fr em s t fik k  m erke de 
negative virkningene av 
“vekk m ed dam pen”- 
program m et.
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over til elektrisk- eller dieseldrift. S tortinget bevilget fra 
1957 penger til dette program m et. Jernbaneforbundet var 
naturlig  nok svæ rt positiv t innstilt. Det eneste forbundet 
fryktet var at det skulle bli satset for m ye på diesel, noe som 
kunne forsinke eller i verste fall hindre elektrifiseringen.

Vekk-med-dampen”-programmet var gjennom ført i 1969. 
Det fikk betydning for m ange m edlem m er i forbundet, ikke 
m inst dem  som ble berørt av at en rekke 1 okom otivstaller ble 
lagt ned. M ange jernbaneansatte  m åtte fly tte eller om skole­
res og svæ rt m ange ble pendlere. Forbundet satset på  sin 
side m ye på å lette forholdene for det berørte personale. En 
rekke kritikkverdige forhold ble påtalt. Og etter initiativ  fra 
forbundet satte NSB i verk tiltak for å kom m e uheldige 
sosiale fø lger til livs. Å hindre negative fø lger av fram tidige 
rasjonaliseringstiltak  var en del av bakgrunnen for at NSB 
i 1949 opprettet et eget yrkes- og velferdskontor.

“V ekk-m ed-dam pen” konsentrerte seg bare om en side 
av jernbanedriften; trekkraften. 1 1958 la H ovedstyret fram  
en m oderniserings- og rasjonaliseringsplan  (M R) som om ­
fattet hele etaten. Et hovedpunkt var at NSB m åtte få en m er 
rendyrket bedriftsøkonom isk m ålsetting. M ålet var bud­
sjettbalanse i 1970. Av konkrete forslag kan nevnes ned leg­
ging av trafikksvake sidelin jer og stasjoner m ed liten tra ­
fikk sam t å innstille ulønnsom m e tog. Det ble v idere stilt 
spørsm ål ved om NSB skulle fortsette m ed alle sine hjelpe- 
v irksom heter - sagbruk, im pregneringsverk, håndverks­
virksomhet, gartnertjeneste, konsulentvirksomhet og reisegods- 
oppbevaring. I sin y tterste konsekvens kunne det også stil­
les spørsm ål ved vedlikeholdet av linjene og verksted- 
tjenesten.

Ikke overraskende pekte M R -planen på at investerin­
gene burde gå utelukkende til driftsbanene; bare N ord lands­
banen burde fu llføres til Bodø. 1 perioden fram  til 1970 
m åtte det investeres i skinnegang, vognparken, elektrisk- 
og dieseldreven trekkraft, u tbedring av skiftetom ter, m o­
derne sikringsanlegg (CTC) og dobbeltspor på enkelte sterkt 
trafikkerte strekninger i O slo-om rådet.

K onsekvensene av en slik politikk  var at personalet 
m åtte reduseres kraftig  - det ble antydet 8.000 i p lan­
perioden. O gså denne gang skulle naturlig avgang kom bi­
nert m ed overfly tting  og om skolering væ re ledetråden. 
Jernbaneforbundets “rasjonaliseringsgrunnlov” fra 1954 sto 
med andre ord fast.

Landsm øtet i Jernbaneforbundet i 1959 fattet enstem m ig
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et todelt vedtak  om M R -planen. Først ble de personal­
politiske konsekvenser om talt. O gså de ansatte m åtte få sin 
del av rasjonaliseringsgevinsten , m ente forbundet. V idere 
m åtte NSB utarbeide personalp laner både på  kort og lang 
sikt. A nsatte som m åtte fly tte, m åtte dessu ten  få hjelp til å 
skaffe seg ny bolig. Til dette kom  at rasjonaliseringen  ikke 
m åtte forringe m ulighetene til avansem ent. Endelig  pekte 
forbundet på at sam arbeidet m ellom  N SB s ledelse og fagbe­
vegelsen m åtte bygges ut.

L andsm øtet krevde u tredn inger fø r nedlegging av side­
lin jer og stasjoner. Og når det g jald t h jelpevirksom hetene, 
m åtte m an utvide etatens arbeidsom råde snarere enn å sette 
bort oppgaver til private. På tross av denne kritikken  m ente 
landsm øtet at M R -planen var absolutt nødvendig  for NSB, 
og ba S tortinget om å vedta den.

I tråd m ed M R-planen blusset det på 1960-tallet opp en 
debatt om fram tiden for en rekke sidebaner. Forslagene om 
å legge ned sidelin jer m øtte u tbredt m otstand i de berørte 
distrikter. D istrikstin teressene kunne im idlertid  ikke løpe 
til Jernbaneforbundet for å hente støtte; forbundet fram sto 
slett ikke som noen varm  fo rsvarer av sidelin jenene. F o r­
k laringen ser rett og slett ut til å være at bordet fanget: 
Forbundet kunne ikke løpe fra sin tilslu tn ing  til M R -pla- 
nene hvor ett av v irkem idlene fo r å få  NSB på re tt kjøl var 
at trafikksvake sidelin jer skulle ersta ttes av bilruter.

G jennom føringen av M R -planen foru tsatte  årvisse be- 
vilgninger fra Stortinget. M en det skulle vise seg at Jernbane­
forbundets frykt for m anglende po litisk  oppfølging, ikke 
var grunnløs. I likhet m ed de fleste jernbanep laner som har 
b litt u tm eislet i N orge, ble heller ikke M R -planen g jennom ­
ført fu llt ut. Det ram m et fø rst og frem st fornyelsen av 
vognparken, forsinket elek trifiseringen  og utsatte e ller la på 
is m ange anlegg. L ikevel ble det i e tatene g jennom ført en 
storstilt rasjonalisering  i M R -perioden. S idelin jer ble ned­
lagt, lokalruter ble stanset og en rekke stasjoner ble ubetjente. 
Men m ålet om balanse i d riftsbudsjette t i 1970 ble på ingen 
m åte nådd.

K am pen mot aksjeselskap
På 1950-tallet gikk Jernbaneforbundet inn for å gi NSB en 
friere stilling  i fo rhold  til S tortinget, reg jeringen  og sam ­
ferdselsdepartem entet. D ette ble g jen tatt i 1961 da forbund­
et uttalte at m yndighetenes “park tan tev irksom het” pu lv eri­
serte ansvaret og hindret raske beslu tn inger i etaten. Blant
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annet ble det hevdet at sterke d istrik tsin teresser i S tortinget 
stakk k jepper i h julene for tiltak  som  kunne frem m e en m er 
effektiv  drift. M en forbundets konklusjon var ikke  at NSB 
m åtte opphøre å være en forvaltn ingsbedrift. En m ulig to lk ­
ning er at Jernbaneforbundet på dette tidspunkt hadde et noe 
uklart syn på hva slags bedrift NSB skulle være. Det skulle 
kom m e til å endre seg i løpet av kort tid.

I m ars 1961 ble det nem lig satt ned en offentlig  kom ite 
som  blant annet skulle vurdere en friere stilling for NSB i 
forhold  de politiske m yndigheter. M ye tyder på at Jernbane­
forbundet rask t m å ha fått signaler om at kom iteen ville 
kom m e til å foreslå at NSB skulle gjøres om til et fritts tå­
ende selskap. I alle fall krevde forbundets landsm øte i 1962 
at NSB skulle fortsette å være en forvaltn ingsbedrift.

D a kom iteens forslag ble lagt fram  i 1963, gikk flerta lle t 
inn for å gjøre NSB om til et aksjeselskap. Det var nødven­
dig om NSB skulle drives forretningsm essig. A ksjeselskaps- 
form en ville gi NSB større m ulighet til å konkurrere m ed 
andre transportm idler og ikke m inst til å handle like raskt og 
effektiv t som  konkurrentene, m ente flertalle t. F orvaltn ings­
bedriften m ed sterk politisk  styring h indret dette.

O gså m indretallet i kom iteen godtok at forretn ingsm es­
sige prinsipper skulle legges til grunn for driften av NSB. 
M en siden etaten også m åtte ta  sosiale, næ ringspolitiske og 
m ilitæ re hensyn, var det viktig  å ha politisk kontroll. For­
valtn ingsbedriften  m åtte derfor opprettholdes. M indretallet 
m ente at en friere stilling for NSB kunne gjennom føres in ­
nenfor en slik ram m e - ved å gi styret m yndighet på bekost­
ning av departem entet.

Innstillingen fra kom iteen ble m ottatt m ed sterk uro i 
Jernbaneforbundet. I et innlegg i Jernbanem anden  gikk 
davæ rende velferdssjef og tidligere sekretæ r i forbundet, 
E rling K iil, til frontalangrep. K iils hovedpunkt var at je rn ­
banefolkene hadde svært m ye å tape på at NSB ble om gjort 
til et aksjeselskap. De ansatte v ille  m iste sine rettigheter 
som statstjenestem enn. S ta tstjenestem annsstatusen innebar 
blant annet deltaljerte og faste regler for tilse tting  og avan­
sem ent, et sterkt oppsigelsesvern  og ordninger for lik og 
rettferd ig  behandling i disiplinæ rsaker. M ed et aksjeselskap 
ville det også være fare for at de jernbaneansatte  ble tatt ut 
av Statens lønnsregulativ . K iils standpunkt ble også fo r­
bundets. Og landsstyret gikk k lart im ot både flertalle t og 
m indretallet i kom iteen. S tøtten fra grunnplanet i forbundet 
var også m assiv.
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M otstående side: 
R enholdskvinner ved  
Oslo 0 ,  1960-åra. Først 
i 1974 - 25 år senere enn 
flesteparten  av de m anns­
dom inerte tjenestem anns- 
gruppene - kom renholds- 
betjeningen over på  
Statens lønnsregulativ.

Senere gikk Jernbaneforbundet og Lokom otivm anns- 
forbundet i en felles u ttalelse  m ot alle forslag  fra kom iteen. 
Forbundene argum enterte m ed at S tortingets, regjeringens 
og departem entets ansvar overfor NSB ville b li høyst uklart, 
sam tidig som N SB -ledelsens ansvar overfor de ansatte v ille 
bli utvannet. Til dette kom at de ansattes status ville bli 
svekket når de ikke lenger var statstjenestem enn. Endelig 
ville  en om legging av NSB redusere personalets innflytelse 
i etaten. Det v ille  kort fo rta lt hem m e u tv iklingen av større 
dem okrati i bedriften og redusere personalets oppslutning 
om NSBs politikk. Den velkjente korpsånden blant de 
jernbaneansa tte  -in teresse for - og v ilje til å yte ekstra  for 
etaten - v ille settes i fare. E tter forbundenes m ening v ille  en 
om legging ikke føre til et m er effek tiv t NSB.

I 1966 vedtok S tortinget en ny organisasjon for NSB. 
Flovedpunktet var im idlertid  status quo; NSB skulle fortsatt 
være en forvaltn ingbedrift. S iden spørsm ålet om lønnsom  
og ulønnsom  drift ikke var avklart og det knyttet seg sterke 
distriktsinteresser og politiske interesser til jernbanen, m ente 
B orten-regjeringen at det var svæ rt v ik tig  at N SBs budsjett 
fo rtsa tt skulle forelegges S tortinget. R egjeringen la også 
vekt på at personalet skulle beholde sine re ttigheter som 
statstjenestem enn. V edtaket var fu llt ut i sam svar m ed 
Jernbaneforbundets standpunkt.

“R asjonaliseringsgrunnlov” og statstjenestem annsstatus
Jernbaneforbundet forfek tet gjennom  hele etterkrigstiden 
en je rnbanepo litikk  tu ftet på  et sam funnsøkonom isk funda­
m ent. B anene var re tt og slett anlagt som underskuddsbaner 
og det var derfor naturlig  at underskuddene vokste i takt 
m ed økte u tg ifter til drift og lønninger. E tter forbundets 
m ening var det u rim elig  å forlange forretn ingsm essig  av­
kastn ing på den kapital som var b litt sprøytet inn i an leg­
gene. I stedet m åtte m an ha øye for de indirekte ny tte­
v irkningene av jernbanen . Den knyttet d istrik ter og lands­
deler næ rm ere hverandre og hadde gitt grunnlag for nye 
bedrifter i bygd og by. Jernbanene hadde også beredskaps­
m essig betydning. A lt dette var det um ulig å beregne i 
kroner og øre.

På tross av dette sam funnsøkonom iske fundam ent, er det 
k lart at de stigende driftsunderskuddene i NSB etter hvert 
kom  til å påvirke Jernbaneforbundets holdning til hva slags 
je rnbanepolitikk  som skulle føres. Og forbundet slu ttet seg 
i det store og hele til A rbeiderpartie ts m oderniseringslin je
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for norsk sam ferdsel. Lokalt oppsto det m otstand m ot ulike 
tiltak , m en rasjonalisering, efffek tiv isering  og personal­
reduksjoner i NSB ble aksepetert av forbundsledelsen og de

&  J r  n
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representative organene. Forbundet sa nei til nye baner - 
også N ord-N orge-banen - på 1950-tallet. Og støtte for å 
bevare sidebaner som var i faresonen, var det vanskelig  å få 
fra ledende hold i forbundet. M en Jernbaneforbundet utmeislet 
k lare fo ru tse tn inger fo r å gå m ed på regjeringens NSB- 
politikk . I 1954 kom  “rasjonaliseringsgrunn loven” og på 
begynnelsen  av 1960-tallet et u tvetydig  nei til å gjøre om 
NSB til et aksjeselskap. P ersonale t skulle bare kunne redu­
seres gjennom  naturlig  avgang og det kom  slett ikke på tale 
å gi slipp på statstjenestem annsstatusen.

Hensynet til sta tstjenstem annsstatusen  og “rasjona li­
seringsgrunnloven” skulle kom m e til å danne grunnsteinene 
for forbundets holdning til ulike jernbanepo litiske  saker i 
årene fram over. Det var tilfe lle  i striden om L injegods - 
både så lenge forbundsledelsen  var aktive m otstandere av 
ordningen og i perioden da ledelsen  og de represen ta tive 
organene aksepterte L injegods og forbundet ble ridd av 
k raftig  indre strid  om saken. Synspunktene gikk også igjen 
i striden om “vingek lipp ing” av NSB på begynnelsen  av 
1980-tallet - da m yndighetene foreslo  å skille ut etatens 
re isebyråer og b ild riften  som  selvstendige selskaper. Og 
ikke m inst kom  statstjenestem annsstatusen  og “rasjonali­
seringsgrunnloven” i brennpunktet m ot slu tten  av tiåret. N å 
b le  o p p s ig e lse r  i NSB luftet fo r fø rs te  g an g  etter an d re  
verdenskrig. L edelsen i NSB ønsket seg denne m uligheten 
og de politiske m yndigheter stilte  seg ikke helt avvisende. 
I k jø lvannet av striden som  dette u tløste , ble dessuten 
spørsm ålet om å gjøre om NSB til et aksjeselskap igjen satt 
på dagsordenen.

G runnsteinene for Jernbaneforbundets holdning ble selv­
sagt bakt sam m en m ed nye argum enter underveis. F orbun­
det la for eksem pel etter hvert sterk vekt på at overføring av 
trafikk fra bane til vei hadde negative fø lger for trafikksik ­
kerheten. I løpet av 1980-tallet fikk dessuten m iljøhensyn 
en fram skutt plass i forbundets argum entasjon for en ny­
satsing på jernbanen . Det kan likevel væ re grunn til å 
understreke at faren for konflik t i NSB var størst når det ble 
lansert tiltak  som satte statstjenestem annsstatusen  i fare 
e ller innebar et brudd på “rasjonaliseringsgrunn loven” .
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