Gjennom tidene har mange
norske sivilingenigrer reist
utenlands og gjort stor inn-

sats i andre verdensdeler. En

av dem som kanskje gjorde
seg mest bemerket og hvor
arbeidet fikk storst konse-
kvenser, var sivilingenigr
Ole Didrik Leerum,

senere professor ved

NTH. Blant annet

bygde han hele

40 flyplasser.

Sin aller storste
innsats gjorde han
under den andre
verdenskrigen,
forst og fremst i
Iran, en urgammel
kulturnasjon, som
han fikk sterk til-
knytning til.

Under den kalde

krigen bygde han fly-
plasser og militeeranlegg

i Norge, og deltok sa i arbei-
det med den forste Norsk
Veg- og vegtrafikkplan.

Bildet er fra apningen av
et nytt militeeranlegg i
1950-arene.

Vegingenior 1 Midt-UJsten,
Etiopia og Norge

AV OLE DIDRIK LARUM

I 1930 kom en ung, arbeidsles ingenior flyttende til Trondheim. Det var
aret etter det store berskrakket i USA som fikk sjokkvirkninger over hele
verden, ogsa i Norge. Med seg hadde han kone og en senn pa fire dr. Hun
var fra Trondheim, og etter at mannen hadde gétt arbeidsles en tid, fant de
det tryggest 4 flytte dit. Svigerforeldrene hjalp dem med husveere, og etter
en tid fikk han arbeid som assistent i veg- og jernbanebygging hos profes-
sor Kolbjern Heje pa NTH. Ellers var arbeidsmarkedet darlig, og flere av
studiekameratene hadde flyttet utenlands for & fa seg jobb.

enne ingenieren, hvis fulle
Dnavn var Ole Didrik Leerum

(1901-1972), oppkalt etter sin
bestefar, var fodt pad Dale i Vaksdal og
oppvokst pa Voss. Han var ogsé farbror
og navnebror til undertegnede artik-
kelforfatter. Bare 16 ar gammel tok han
eksamen artium pa hjemstedet, og 22 ar
gammel ble han uteksaminert fra Byg-
ningsingenioravdelingen pd NTH med
sveert gode karakterer.! Like etterpa ble
han ansatt som assisterende ingenier i
NSB for a veere med pa & bygge Flams-
banen. Det var et stort og prestisjefylt
prosjekt for Stortinget.

BYGDE FLAMSBANE | SEKS AR

I 1909 var Bergensbanen blitt &pnet
under kongelig naerveer og med stor fes-
tivitas, men s& hadde byggingen kostet
til sammen et helt statsbudsjett. N& gikk
myndighetene videre og ville forbinde
Sognefjorden og Hardangerfjorden med
jernbanelinjer som var tilknyttet Ber-
gensbanen; én linje fra Myrdal til Flam,

Artikkelforfatteren er
neve av sivilingeni-
oren ved samme navn.
Fodt 1940, cand. med.
og dr. med.,Oslo; pro-
fessor (adj.) i ekspe-
rimentell patologi 0g
onkologi, Universite-

tet i Kebenhavn/ Rigs-

hospitalet, 0g prof.

emeritus ved Univer- Ole Didrik Laerum
sitetet i Bergen. d.y (Foto: Privat)

og én linje fra Voss til Granvin. Dermed
ville store deler av Vestlandet fa moderne
kommunikasjoner til beste for bade lokalt
neringsliv og samfunnsutvikling Og i
1923 startet utbyggingen.”

I'seks ar arbeidet Didrik med Fldms-
banen. Blant annet stakk de ut traséen til
linjen i bratte fjell, der bdde han og andre
ingenigrer hang og dinglet i tau langs
fjellveggen mens de satte merker. Teknisk
ble det en konstruksjonsmessig triumf, og
i dag er det den mest trafikkerte og mest
internasjonalt beremte jernbanelinjen i
Norge med neermere en million passasje-



Utsnitt fra Cappelens kart nr. 13 (Hele Norge) fra ca. 1970 som viser Bergensbanen fra Hardangervidda
til Bergen med sidesporene fra Myrdal til Flam og fra Voss til Granvin.

rer hvert ar. Det er turister fra hele verden.

Men for arbeidsstokken ble det en
sosial katastrofe. P4 grunn av nedgangs-
tidene matte Stortinget begrense bevilg-
ningene i noen 4ar, en stor del av arbei-
derne ble sagt opp, og det samme gjaldt

de yngste ingeniorene. Na var det slett
ikke noen fordel for Didrik at han hadde
vert en av landets yngste sivilingenigrer.
Tvert imot ble det innfert en regel om at
ingen ingenigr kunne fa fast stilling med
mindre vedkommende var fylt 40 ar!

Ole Didrik Leerum hadde som forste jobb i 1923 a stikke ut traseen for Vossabanen i et saerdeles bratt
terreng. Byggingen skjedde i stor grad med muskelkraft. (Foto fra Norsk jernbanemuseum)

Ole Didrik etablert pa Kamp-
sax sitt hovedkontor i Teheran
(Privatfoto)

TILBUD OM JOBB PA
DEN TRANS-IRANSKE
JERNBANEN

Utsiktene for Didrik var
heller ikke lyse pd NTH.
11930 fikk han tilbud om
jobb som assistent i veg-
og jernbanebygging, men
vilkarene var dérlige. Da
han i 1933 si et avertis-
sement om at det danske
entreprenorselskapet Kampsax hadde fatt
kontrakt pa & bygge den transiranske jern-
banen og trengte ingenierer fra hele Skan-
dinavia for & dekke behovet, sgkte han
med en gang. [ juni flyttet han og familien
serover og bosatte seg i Teheran, hoved-
staden i den urgamle nasjonen, historisk
Kjent i vesten som Persia inntil mars 1935
da den ble omdept til Iran.

Keiseren i landet, offisielt kalt Sja-
hen forlangte at jernbanen skulle byg-
ges i lopet av seks ar. Den skulle dels ga
over sletteland i ser med tropisk klima, og
dels gjennom fjellstrek som gikk opp til
4000 meter i nord fer linjen endte ved Det
kaspiske hav. De mektige Elbruz-fjellene
var rasfarlige, og temperaturen kunne gé
ned til 20 kuldegrader, sa det ble litt av en
utfordring.

Veg- og jernbaneutbygging den gan-
gen hvilte pa helt andre forutsetninger
enn hva de gjor na. Forst og fremst var
det arbeidsintensivt. Det meste matte
gjores manuelt med enkle redskaper, for
anleggsmaskiner fantes det nesten ikke.
En jernbanetrasé kunne ikke veere sé bratt

for at det skulle bli nok friksjon mellom
skinner og hjul for & sikre framdrift, og
dette kunne komme i konflikt med ter-

renget.

Dertil skulle det bygges hundrevis
av bruer; til sammen 250 sterre og 4000
mindre bruer og 245 tunneler.

Dessuten métte entreprenerfirmaet
bygge opp all nedvendig infrastruktur
selv, for Iran var den gangen ikke kom-
met sd langt i utviklingen. Forst og fremst
matte de serge for mat — og transport av
maten fram til arbeidsstedet. Det skjedde
gjerne med kamelkaravaner. Dessuten
matte de bygge anleggsbrakker og serge
for sanitetstjeneste med egne feltlasaret-
ter. Kampsax kjopte dessuten et stort hus
i Teheran for & bruke som klubblokaler og
gjestehus for de 300 av staben som ikke
var iranere eller kom fra nabolandene.
Neermere halvparten av dem var skandi-
naver.’

Det meste av de to ferste arene gikk
med til & bygge tilkjoringsveger gjennom
det verst tenkelige terrenget, der klima-
forskjellene var ekstreme, og fjellet rasfar-



jernbanetraseen og tunneler i tillegg til brakker for arbeidsstokken. (Foto fra Kampsax).

lig. Pa disse vegene skulle det kjore tunge
lastebiler for all nedvendig transport i til-
legg til at de ogsa skulle veere kjorbare for
vanlige biler. Disse vegene var betyde-
lig brattere enn jernbanelinjen, kurvene
var krappe, og de store hogdeforskjellene
med tilsvarende store temperaturforskjel-
ler gjorde utfordringene enda sterre. Og
vegbyggingen var ikke industrialisert slik
som i dag.

Didrik avanserte raskt. Etter kort tid
ble han utnevnt til sjef for firmaets mate-
rialprevnings-laboratorium i Teheran, og
siden ble han en av lederne under byg-
gingen av Nordlinjen. I august 1938 ble
hele jernbanelinjen pa 1400 km apnet av
Sjahen og regjeringen sammen med alt
som kunne «krype og ga» av notabilite-
ter i landet. Og Kampsax hadde klart det

som ingen trodde ville veere mulig. Med
tallrike underentreprenerer, en arbeids-
stokk pd 55.000 mann og en sterk ledelse
ble prosjektet fullfort pa 5 ar og 3 mane-
der. Denne bedriften var sa stor at gratu-
lasjonstelegrammer kom fra statsledere
over hele verden.!

Etter at den transiranske jernbanen
var dpnet, reiste de fleste skandinavene
hjem igjen. Men noen ingenierer ble igjen,
deriblant Didrik. Han syntes det var for
utrygt & reise tilbake til Norge for a soke
arbeid pa lykke og fromme. Arbeidet med
Fldmsbanen hadde veert en god leretid,
og alle erfaringene derfra kom direkte til
nytte under konstruksjonen og byggin-
gen av Nordlinjen. Det utfordrende arbei-
det i Iran hadde ikke bare gitt verdifull
kompetanse, men Didrik hadde ogsa blitt

il

Ole Didrik Leaerum (til venstre) spiser druer sammen med de andre ingenigrene ved dpningen av banen.

Tii heyre for Didrik hans kollega Karl Johan Olsen.

utnevnt til & bli sjefsingenier (Chief Engi-
neer, populert omtalt som CE) for hele
Kampsax i Iran og nestkommanderende
under den danske direktoren i Iran.

Forgjengeren, Karl Johan Olsen med
tilnavnet Iran-Olsen, opprinnelig fra
Haugesund og studiekamerat av Didrik,
ble ogsa igjen. Han hadde en tid i forve-
gen gatt over i annen virksomhet i Iran,
og her arbeidet han siden gjennom det
meste av livet. For ikke a forveksle ham
med en annen Karl Olsen som senere ble
vegdirektor ble han populeert kalt Iran-
Olsen, mens den andre ble omtalt som
Veg-Olsen.

For Didrik ble de forste tre arene
etter jernbanens dpning en periode med
ulike prosjekter. Kampsax bygget veger
og kornsiloer over hele landet, de bygget

bruer og kaianlegg og ellers hva som bed
seg av prosjekter, men med en betydelig
mindre stab. Riktignok bret den andre
verdenskrigen ut i september 1939, men
kamphandlingene 1a langt fra dem. Verre
var det da Norge og Danmark ble over-
falt av tyske tropper i april 1940. Sjahen
var meget tyskvennlig, og gjennom disse
arene kom flere og flere tyske eksperter til
landet. Med dem fulgte ogsa nazistiske
agenter. Dessuten ble den engelske skolen
forbudt, slik at de norske barna matte ga
pé tysk skole med oppleering i tysk sprak
og raseteori.!

KRIGSTID OG MASSETRANSPORT

Etter lang tids planlegging angrep Hit-
ler-Tyskland Sovjetunionen i slutten av
juni 1941. Under navnet Barbarossa forte



aksjonen til at de «valset» innover det vel-
dige landet. Pa kort tid hadde tyskerne
tatt bade Ukraina, Hviterussland og deler
av Russland. Beleiringen av Leningrad
(Petersburg) begynte i september. Kiev ble
tatt, og i begynnelsen av desember stod
de tyske troppene bare 25 km fra Moskva
sentrum. Situasjonen var kritisk, og det
kunne veere et sparsmél om kort tid for
Moskva ogsa ble heertatt. I hovedstaden
hadde tyskerne tenkt 4 ha vinterkvarter.
Parallelt med dette inngikk de alli-
erte landene en avtale om stette til Sovjet-
samveldet. Det gjaldt i ferste rekke vapen,
ammunisjon og annet materiell, blant
annet biler og fly. I mens provde Stalin

Kart over transportvegene nordover gjennom
Iran og Irak. (Fra War Office, London).

a mobilisere nye tropper fra den ostlige
delen av riket. En del materiell ble sendt
med bater til Murmansk, men dette var
risikabelt pa grunn av tyske ubéter som
kontrollerte Nordsjeen og Norskehavet.
Derfor trengte de akutt en annen trans-
portveg. Valget falt pd en transportlesning
gjennom Iran og Irak. Sistnevnte land var
allerede britisk-dominert, og i slutten av
august 1941 invaderte britiske og russiske
tropper Iran; de ferstnevnte fra ser og de
andre fra nord. Samtidig sikret britene seg
oljekildene, for tyske tropper var allerede
i ferd med a invadere Kaukasus.

Den gamle, tyskvennlige Sjahen ble
avsatt, og sennen ble innsatt som ny her-
sker i Iran. Men i praksis hadde invasjons-
troppene full kontroll. Etter hvert befant
det seg 35.000 mann fra de britiske inge-
nigrtroppene i de to landene (Royal Engi-
neers). Under kodeordet PAIFORCE, (The
Persian and Iraq Forces) begynte de & for-
berede massetransport i samarbeid med
de lokale myndighetene.

Det var lettere sagt enn gjort, for
infrastrukturen i disse samfunnene var
ikke noe seerlig a skryte av, og britene
kjente ikke den lokale kulturen. De valgte
derfor & satse pd Kampsax, som allerede
hadde en tjenlig infrastruktur for bygging
og vedlikehold av jernbaner og veger.
Offiseren som hadde ledelsen av trop-
pene, major A. R. Hill, tok med seg Chief
Engineer, dvs. Didrik pé en to ukers befa-
ringsreise, og siden ble det forhandlet med
den lokale danske direkteren, Kurt Olsen.
En avtale ble undertegnet med Kampsax
og deretter med britiske myndigheter, og

ble reparert straks.

under navnet The Persian Corridor var
transporten allerede i gang i lopet av sep-
tember.”

Jernbanen ble opprustet til & tale
tungtransport, mer robuste togsett ble
skaffet, kaianlegg ved Den persiske gulf
ble bygget for innskiping av materiell, og
montasjefabrikker for fly og annet utstyr
ble satt opp. Jernbanevogner og tunge
lastebiler ble lastet og sendt avgarde nord-
over. P4 det meste dro en fullastet laste-
bil avgarde hvert 20. sekund. De nyttet
alt som var av vegnett nordover gjennom
Iran og Irak opp til Adzerbajan. Der tok
russerne over og transporterte bilene og
materiellet for gvrig videre til de frontlin-
jene der det var sterst behov. Innimellom
lastebilene kjorte britiske tanks, og nar de
kom til bruer som var for svake, matte de
ta en sving utenom i terrenget!

Pa det meste gikk en lastebil med krigsutstyr avsted hvert 20.sekund. Didrik matte serge for at skader

Kampsax fikk ansvaret for all byg-
ging av infrastruktur og vedlikehold av
transportnettet, og dette skjedde i tett
samarbeid med de britiske ingenigrtrop-
pene. Bruer matte forsterkes og bygges,
vegene matte fundamenteres bedre, og
vegnettet métte utvides betraktelig.

Under ledelse av Didrik ble det byg-
get 6143 km med nye veger i lopet av to
ar mens aksjonen var pa det mest omfat-
tende.” Stadig kom det kraftige regnskyll
sa veger og bruer raste ut, og de matte
erstattes eller, repareres med rekordfart. I
begynnelsen skjedde det mest med manu-
elt arbeide, og Kampsax hadde totalt en
arbeidsstokk pd 60.000 mann til & fornye
og utvide transportnettet. I tillegg kom
militeert engasjert personell, og Didrik for-
talte meg at pa det meste hadde han over
90.000 mann under sin kommando. Trans-




Med bulldozer repareres en utrast veg. (Foto fra Paiforce).

porten gjennom fjellterrenget i nord bed
pa spesielle utfordringer. De kunne bli
utsatt for snestormer ved 20 kuldegrader,
og med jevne mellomrom snedde vegene
igjen, biler kjorte utfor pa glatt fore, og det
hendte at de snedde helt ned .

Kontrakten mellom Kampsax og de
britiske myndighetene ble etter hvert utvi-
det til & gjelde alt entreprenerarbeid, ved-
likehold og all infrastruktur. Store deler
av bade det eksisterende og det nye veg-
nettet matte asfalteres. Det medferte spe-
sielle utfordringer med farlig damp, stev-
problemer og darlig sikt.

I de lavereliggende strokene av Iran;
det vil si i slettelandet, kunne temperatu-
ren ga opp i 55 grader C. Det medforte at
bitumen fra oljefeltene i landet var blet/
flytende. Derfor matte de fa transportert
ned russisk bitumen som var mye har-
dere. Imidlertid kunne temperaturen
komme ned i - 25 grader i hoylandet mot
nord, og her egnet den iranske bitumen
seg langt bedre enn den russiske. Som et

resultat ble disse transportavstandene sa
lange og ineffektive som overhodet mulig.

Fly som var montert ved Gulfen ble
hentet av sovjetiske piloter og floyet nord-
over. Det nedvendiggjorde bygging av fly-
plasser der de kunne mellomlande og ha
en hvilepause, forst og fremst ved Tehe-
ran. I alt bygget de 19 flyplasser i lopet av
de 22 manedene som ferste kontrakten
varte fram til august 1943.>°

I'tillegg hadde Kampsax et betydelig
arbeide med & skaffe til veie den nedven-
dige infrastrukturen. Det omfattet byg-
ging av barakker, helsetjeneste, feltkjok-
ken og bakeri, og ikke minst innkjep og
oppbevaring av korn. Korn var mangel-
vareilran, og det forte til mange problem.

I begynnelsen av 1943 kom ogsa
amerikanske ingeniertropper, og etter-
hvert tok de over hele transporten med
jernbanen, lossing pa havnene ved gulfen
og deler av vegtransporten, og etter kort
tid hadde de 30.000 mann i sving,.

For den allierte invasjonen i Iran

fraktet jernbanen et par hundre tonn last
per dag, De britiske ingeniertroppene
okte denne kapasiteten betraktelig, og
da amerikanerne overtok, kom den opp i
6000 tonn last per dag. Selve togsettene ble
betydelig mer robuste med okt lasteevne
og sterkere lokomotiv. Togpersonalet var
kombinert britisk og amerikansk, og det
fungerte godt.’

USA var ogsa med pa transpor-
taksjonen, og etter et ars tid overtok de i
sterre og sterre grad for de britiske inge-
nigrtroppene. Seerlig ble jernbanelinjen
forsterket og de fikk tyngre og sterkere
lokomotiver og lastevogner med sterre
kapasitet. Ikke overraskende ble det kon-
kurranse og en del rivninger mellom de
britiske og amerikanske troppene. ¢

Ved a soke pa Persian corridor gjen-
nom internett finner man flere filmsnutter
pa Youtube fra transporten. De gir et godt
inntrykk av den enorme innsatsen som
ble gjort. Ikke minst er konvoiene med las-
tebiler imponerende.

Vegene var i begynnelsen av hoyst
varierende kvalitet, og med den kolossale
trafikken ble de utsatt for en rekke ulyk-
ker. Med den enorme heten i lavlandet
kunne transportmannskapet bli utsatt for
sandstorm i 50 grader, og flere briter buk-
ket under for heteslag eller tropiske syk-
dommer.

Didrik ble ogsd utsatt pa grunn av
det vanvittige arbeidstempoet han hadde,
primitive boforhold underveis og mangel
pa hvile. Resten av livet matte han slite
med ettervirkningene av flere tropiske
sykdommer, ikke minst malaria, som han
aldri ble kvitt.

I 1942 ble det politisk uro i Teheran.
Flere av ingenierene hos Kampsax ble

arrestert, men etter intervensjon fra lederne
slapp de ut igjen. De matte ogsa ha vakt-
hold utenfor den store administrasjons-
bygningen midt i byen. I provinsen herjet
en gkende mengde roverbander, og stadig
var skandinavene utsatt for overfall pa tje-
nestereiser. En armensk tekniker ble skutt,
og en av seksjonsingeniorene fikk et skudd
gjennom armen. Det hendte at folk som ble
overfalt mistet bade kjoretoy og alle kleerne
og siden kom de vandrende til nermeste
stasjon i en ynkelig forfatning. Men de
hadde «dog bevaret Skjorten og Livet», som
det het lakonisk i en av rapportene.

Som regel var Kampsax sine folk
ubevaepnet nar de dro pa tjenestereiser,
og samtidig ble de forsynt med en pas-
sende sum penger innsydd i teyet. Ved
overfall ble sedlene skaret ut og overlevert
roverne. Siden ble summen regnskapsfort
som representasjonsutgifter! *

Det var flere grunner til at de fikk
okende problemer med reverbander i
disse arene. Deler av det iranske militeer-
vesenet og gendarmeriet var blitt opp-
lost under okkupasjonstiden, og gene-
relt var bade britiske og russiske soldater
lite populeere. Mange iranske deserterer
hadde solgt vapnene sine til enhver som
ville kjope dem. Slike vapen var populzere
blant stammeledere som den gamle Sja-
hen hadde undertrykket med hard héand,
men som na var blitt satt fri. Etter hans
abdikasjon kunne de begynne & operere
fritt igjen.

Ett unntak var Didrik. P4 grunn av
sin betydning for bade firmaet og for de
britiske og amerikanske troppene under
transportaksjonen, samt at han var klassi-
fisert for hemmeligstemplet informasjon,
var eskorten som kjorte sammen med



ham av sterrelse 20-30 tungt beveepnete
iranske soldater.

De hadde fatt beskjed fra everste
hold om at hvis sd mye som et hér ble kru-
set pa hodet hans, sé ville de bli holdt per-
sonlig ansvarlig. Didrik fortalte meg en
hel del om hva som skjedde, og litt er ogsa
kjent fra andre kilder. Befaringsreisene
hans matte forega bade natt og dag, og
seerlig om natten var patruljen hans i hoy-
este beredskap mot overfall. Med jevne
mellomrom ble de mett med skyting, og
da rykket soldatene fram og «ryddet» opp,
mens Didrik, sjdferen og livvakten matte
vente i bilen.

En natt ble det langvarig skyting.

Didrik var beskyttet pa tje-
nestereiser, her sammen
med offiseren Sergej Was-
silowitch.

Det var midt under et
kraftig regnskyll, og
etter hvert ble det uut-
holdelig varmt og fuk-
tig i bilen. Didrik og sja-
foren gikk ut og satte
seg under noen busker
i en skraning like ved
vegkanten. Der var de
i ly for regnet. Under
de mange reisene var
de blitt godt kjent med
hverandre.

Mange ar sei-
nere fortalte Didrik
meg at han hadde hen-
vendt seg til sjaferen og
sagt: «De som er vokst
opp i Kaukasus, vet
De om noe gammelt,
typisk kaukasisk even-
tyr som De herte som barn og som De
kunne fortelle meg?» Sjaferen tenkte seg
godt om, og sa fortalte han ord for ord det
«norske» folkeeventyret som vi kjenner
som «Kjerringa mot stremmen». Didriks
kommentar var at «folkekulturen véar har
ofte vandret langt for den kom til oss»! !

Den ustabile politiske situasjonen
gjorde at Didrik og Sigrid begynte med
vépentrening, og om nettene hadde de
hver sin ladde pistol under hodeputen.

Nar Didrik kom hjem etter lange tje-
nestereiser, kunne han vare helt nedsta-
vet etter sandstormer, han kunne veere
gjennomvét av svette, og noen ganger var
han helt forfrossen. Smittsomme sykdom-

mer han hadde padratt seg pa grunn av
darlige hygieniske forhold, alt fra tyfoidfe-
ber til dysenteri, gjorde ikke saken bedre.
Ofte var han helt utslitt ved hjemkomsten,
men under slike ekstreme politiske for-
hold og fordi han visste hva transportak-
sjonen betydde for de alliertes krigfering,
var det ikke mulig a ta personlige hensyn.

Etter hvert fikk de mer maskinelt
utstyr, og med bulldozere og gravemaski-
ner var det raskere 4 fa veien farbar igjen
om deler av den ble skyllet vekk av foss-
regn og flomvann.

GENERALKONSUL | TEHERAN

Pa slutten av 1930-tallet hadde fornevnte
Karl Olsen veert norsk generalkonsul i
Teheran, men i 1940 overtok Didrik opp-
gaven. Det medferte at han ogsd matte
ta hdnd om nordmenn som var flyktet
ostover for derfra & kunne komme seg
videre til USA og Storbritannia og fort-
sette motstandskampen. Flere av dem
fikk manedlange opphold i Teheran i
pavente av videre transport.

Dessuten hadde Didrik tett kontakt
med det ovrige diplomatiske korpset i
byen, og seerlig den britiske ambassade-
ren, Reader Bullard, som ble hans gode
venn.

Bullard var personlig radgiver for
Winston Churchill og var ogsa den som
hadde anbefalt Iran og Irak som trans-
portveg av materiell til Sovjetsamveldet.
Ikke tilfeldig ble det arrangert en stor-
maktskonferanse i Teheran i 1943 mel-
lom Churchill, Roosevelt og Stalin, der
den videre krigferingen mot nazistene
ble avtalt. Motene fant sted i den britiske

ambassaden med Bullard som initiativta-
ker og vert.!

Slaget om Moskva var det storste
under den andre verdenskrigen. Det fant
sted mellom september 1941 og april 1942
og involverte i alt 7 millioner soldater for-
delt pa begge sider av fronten. Lenge sa
det ut til at sovjeterne skulle tape, men i
desember 1941 gikk de plutselig til mot-
angrep og jaget de forbausede tyske trop-
pene pa flukt. Da hadde sovjeterne fatt
«friske» tropper fra Ural og ikke minst
vapen, ammunisjon, fly og tungt utstyr
fra de allierte. Krigen skulle vareiennd 3
ar, blant annet med slagene om Leningrad
og Stalingrad, men det store vendepunk-
tet ble likevel slaget om Moskva. Under
en stor folkesamling i Majakovskystasjo-
nen, en av Moskvas undergrunnstasjoner,
holdt Stalin en tale i november 1941, og
der takket han for den omfattende stotten
med forsyninger fra Storbritannia og USA
og manet til fortsatt kamp. Det var den
eneste gangen at noen sovjetleder aner-
kjente hjelp fra Vesten under den andre
verdenskrigen. Ellers het det alltid i offi-
sielle sammenhenger at det var det sovje-
tiske folket som hadde vunnet krigen, og
med et tap av 26 millioner mennesker! Og
det var delvis riktig.

I ettertid er historiene om den store
transportaksjonen en dramatisk, men
ogsa pa enkelte mater en fornoyelig les-
ning. I rapportboka utgitt om PAIFORCE
fra War Office i London i 1948 far britene
all aere, med ett unntak: En eneste ikke-
brite blir spesielt nevnt i rosende ordelag,
og det er Chief Engineer Laerum.’

P& 1950-tallet ble en neermere 1000



siders bok om aksjonen utgitt av de ameri-
kanske myndighetene, skrevet av en mili-
teerhistoriker.® Der er britene ikke omtalt
og heller ikke at Kampsax stod for all
infrastruktur i transportsystemet. I rap-
portene fra Kampsax, derimot, gar all
are til danskene. Ikke nok med det, men
i ettertid har det veert framholdt at trans-
portaksjonen var en av Danmarks sterste
bidrag til kampen mot nazistene. Sentral-
staben i Kampsax sin iranske avdeling pé
ca. 300 ingenierer og andre, bestod ogsé av
norske, svenske og andre europeiske stats-
borgere. Didriks navn er utelatt fra rappor-
tene som den danske direkteren skrev.

Det hadde nok med lokale konflikter
og sjalusi a gjere. Men i den danske histo-
rikeren Steen Andersens bok om danske
entreprengrer under den andre verdens-
krigen, blir han spesielt omtalt som en av
de mest betydningsfulle norske ingenio-
rer i det 20. arhundre.*

VEGEN VIDERE TIL ETIOPIA

Under de verste strabasene tenkte bade
Didrik og hans kone Sigrid pa at han
skulle hatt en annen jobb og leve et litt mer
«normalt» liv.

I 1940 var professoratet etter Kol-
bjern Heje pa hans gamle institutt ved
NTH blitt ledig, og Didrik sekte. Han ble
innstilt til leerestolen, og ijuni 1941 ble han
tilsatt. Men pa grunn av de politiske for-
holdene var det ikke mulig & tiltre, og sa
ba han om utsettelse.

Varen 1943 meldte sporsmalet seg
pa nytt, for da var den sterste innsatsen
med transportaksjonen overstétt. Selv om
transporten fortsatte med litt lavere akti-
vitet fram til godt over freden i 1945, var
det klart at utsiktene til storre prosjekter i

Iran var ikke lenger sa gode. Dertil hadde
arbeidet hans vert konfliktfylt. Det var
blant annet pa grunn av et sterkt uvenn-
skap mellom den danske chargé d’affaires
og den danske Kampsax-direkteren i
Teheran, der Didrik ble trukket inn. Saken
fikk et stort etterspill i Kebenhavn etter
krigen med en utredning fra Utenriks-
departementet der Kampsax-direktoren
kom darlig ut.

Didrik hadde ferst noen lokale opp-
drag i Iran og nabolandene og fungerte
dertil som konsulent for de britiske trop-
pene, blant annet knyttet til flyplassbyg-
ging. Han var ogsa til India, daveerende
Burma og Java pa oppdrag. Men inntil
de seinere arene har Didriks krigsinnsats
veert omgitt av hemmelighold, selv om en
del rapporter har veert gjort tilgjengelige
fra War Office sitt arkiv i London.®

Reader Bullard hadde tidligere veert
diplomat i Etiopia, og trolig var han en
mellommann da det kom en foresporsel
om Didrik kunne komme dit og veere spe-
sialrddgiver for keiser Haile Selassie.

For en del sterke politiske ledere
hadde det gatt prestisje i & modernisere
landene sine gjennom utbygging av kom-
munikasjoner. P& slutten av 1920-tallet
satte Kemal Atatiirk i gang bygging av en
jernbane gjennom Tyrkia, som flere skan-
dinaviske firmaer, blant annet NOHAB
i Sverige og Kampsax i Danmark gikk
sammen om. Det var vellykket, og den
forste Sjahen av Iran, daveerende Persia,
ga etter tyrkiske anbefalinger kontrakten
om bygging av den transiranske jernba-
nen tidlig pa 1930-tallet.

Na ville ikke Haile Selassie veere
darligere. Han var nylig kommet tilbake
til Etiopia etter flere ars landflyktighet i

I mangel av egnet vegnett brukte Didrik ridehest under sine daglige turer til audiens hos keiser Haile
Selassie. Her er sgnnen Harald med. (Privatfoto).

England. Det var pa grunn av italiener-
nes okkupasjon av landet, og na hastet det
med & komme i gang med samferdsels-
prosjekter, i forste rekke veg, jernbane og
flyplasser.

Familien med Didrik, Sigrid og de to
yngste barna flyttet na til Addis Abeba,
der de fikk et hus i utkanten av byen. Did-
rik begynte a reise rundt i landet og sette
seg inn i forholdene.

De dagene han ikke reiste hadde
han hver morgen en times audiens i slot-
tet hos keiseren. Haile Selassie snakket
helst morsmalet sitt, amharic, men han
snakket ogsé flytende fransk. Didrik selv
hadde hatt fransk som arbeidssprak i Iran,
og dertil snakket han flytende engelsk og
tysk, sa det var ikke noe problem med
kommunikasjonen mellom dem. De fikk
god personlig kontakt, og det var ikke

noen ulempe at keiseren hadde blitt kjent
med kong Haakon under eksilperioden
og beundret ham for det store motet og
hans rakrygget holdning under krigen.

Etter knapt et ar i Etiopia var det tid
for oppbrudd igjen. Forst métte de ta tog
ned til havnebyen Djibouti. Det tok sin
tid, for toget matte ikke kjore om natten
pa grunn av faren for overfall av rever-
bander. Siden var det a ta bat nordover til
Stockholm, der Didrik hadde et bedem-
melsesoppdrag, og ferst om hesten i 1945
kom de til Oslo, og deretter til Voss der
eldste sennen ventet pa dem etter flere ars
atskillelse pd grunn av krigen.

PROFESSOR | VEG- OG JERNBANE-
BYGGING

Siden det var gatt sa mange ar siden forste
gangen Didrik ble utnevnt til professor,



métte han sende inn ny sgknad og gjen-
nomga ny bedemmelse. Det ble en meget
pen omtale. Og han var ventet pa. Under
krigen hadde mange ting statt stille, og
pa grunn av manglende kommunikasjon
med andre land, trengtes det sart en fag-
lig fornyelse. Ogsa komitéen regnet med
at det ville bli en stor arbeidsoppgave. De
formulerte seg slik:

Med den utvikling som har funnet sted
ide siste 30 dr bide pd vegbyggingen og jern-
banebyggingen sitt omride, 0og som stadig
fortsetter, er komitéen klar over at undervis-
ningsbyrden i et kombinert veg- og jernba-
nebyggingsprofessorat allerede for lengst er
oket ut over alle rimelige grenser, ndr faget
skal gis en tilpasning etter moderne forhold.

Den nye professoren pa NTH. (Portrettbilde av
Didrik fra 1946)

Det er jo ogsd pi det rene, at samferdsels-
sporsmilene har stadig stigende betydning
for samfundslivet. Dertil kommer at under-
visningen i disse fag nd krever laboratorier.!

Didrik ble den andre professoren
i veg- og jernbanebygging pa NTH etter
Kolbjern Heje, som var den aller forste.
Han ble noksa forferdet over tilstanden.
Undervisningsmaterialet var foreldet, sta-
ben var for liten til & dekke nedvendig
undervisning, og de manglet et laborato-
rium til praktisk undervisning. De maétte
ta et lengre opphold i undervisningen for
a utarbeide nytt opplegg for utdanning
av moderne sivilingenierer, og i lopet av
noen dr begynte det & komme seg.”

Didrik var opptatt av at ved veg-
bygging skjedde det nd en overgang fra
manuelt arbeid til mekanisert anleggsar-
beid, og ikke minst at det ble basert pa
kontrakt med entreprenerer. Et annet
omréade som han satset pa var geoteknikk
i forbindelse med utbygging av veger og
flyplasser. Dessuten stod landet foran en
storstilt utbygging av flyplasser. Trafikk-
teknikk ble ett av de omréddene som vok-
ste aller raskest, og Hogskolen arrangerte
kurs med dette som tema i samarbeid
med Vegdirektoratet. Det forte til at NTH
fikk et eget Institutt for samferdselstek-
nikk i 1969. Fagomradet hadde tidligere
ligget under Institutt for veg og jernba-
nebygging, og det ble etter hvert ett av
hovedfagene.

Didrik tok ogsa opp spersmdlet om
gkonomi som grunnlag for hvordan trans-
portsystemer skulle utformes. I den for-
bindelse initierte han et samarbeid med

Norges Handelshogskole i Bergen, der
han ogsé var aktiv som foreleser. Fra peri-
oden med bygging av Fldmsbanen hadde
han hatt et neert samarbeid og vennskap
med ingenioren Rolf Waaler, som ble en
pioner innen lederutdanning og profes-
sor og seinere rektor ved Handelsheog-
skolen. Som ledd i dette samarbeidet var
Didrik med pa 4 fa opprettet Transporte-
konomisk Institutt i Oslo i 1958. Instituttet
ble en fristilt privat stiftelse i 1986 og har
siden mottatt arlige basisbevilgninger fra
Norges forskningsrad.

Tilpassing av bebyggelse, vegbyg-
ging og terreng til hverandre hadde tid-
ligere vert neglisjert, men na ble dette et
sentralt tema. Didrik satset pa nye plan-
leggingsmetoder og et neert samarbeid
med Institutt for landmaling pa NTH,
blant annet med bruk av fotogramme-
triske metoder. Etter at de en tid matte
leie lokaler til laboratorievirksomhet og
eksperimentell utpreving av metoder,
fikk de etter hvert permanente lokaler.
Forst leide de laboratorielokaler hos Byin-
genigren overst i Kjgpmannsgata i noen
ar for de flyttet laboratoriene til Industri-
bygget i Innherredsveien hosten 1950. Her
hadde de laboratorielokaler fram til 1975
da de flyttet laboratoriene til det nye Ler-
kendalsbygget, hvor de har holdt til siden.

TOPPHEMMELIG
FORSVARSUTBYGGING

Ettersom landet 13 langt mot nord og
hadde felles grense med Sovjetsamvel-
det ble Norges strategiske betydning
viktig for utenrikspolitikken i begyn-
nelsen av den kalde krigen. Etter en stor
politisk strid ble vi medlem av NATO i
1949, og da kom en revurdering av for-

svaret. Aldri mer skulle vi tas «pa sen-
gen» av invaderende fremmede makter
slik som det skjedde i 1940, og det hastet
med & gjore noe. Forsvarsanleggene vére
var totalt foreldet, delvis ubrukelige, og
na skulle vi tilpasse oss en ny strategi i
samarbeid med den nye forsvars-allian-
sen, NATO. Det matte bygges ut et sterkt
luftforsvar, for risikoen for at det kunne
bli atomkrig var stor. Samtidig matte det
bygges marinebaser som kunne beskyt-
tes mot atomvapen ved a legge dem del-
vis i store fjellhaller, og det samme gjaldt
anlegg for luftforsvaret. Et effektivt vars-
lingssystem gjennom radiolinkstasjoner
pa fjelltopper over hele landet horte ogsa
med. Og NATO var villig til & finansiere
en hovedpart av utbyggingen.”

Med andre ord var finansiering klar,
og det hastet med a fa gjennomfert pla-
nene. Ettersom det vanlige politiske syste-
met var tungrodd og tidskrevende, valgte
myndighetene & la utbyggingen skje i regi
av et midlertidig direktorat med stor flek-
sibilitet og slagkraft. Stortinget valgte der-
med en lgsning som skapte stor forargelse
innen forsvarssystemet og den offent-
lige administrasjonen. Det var Forsvarets
anleggsdirektorat (FAD), som ble formelt
opprettet i begynnelsen av 1952.

Som direktor ble en nestor innen
norsk entreprenerbransje utvalgt, bergen-
seren Haakon Eeg-Henriksen."

Med seg fikk han Didrik som
anleggssjef, en funksjon som passet ham
sveert godt etter erfaringene som han
hadde fra krigstiden. Tredjemann pa las-
set var Hans Christian Borchgrevink, som
ble leder for Bygningsavdelingen og for-
skjellig infrastruktur. Han hadde ogsa
bred internasjonal erfaring, blant annet



fra USA, Tyskland og Sovjetsamveldet. De
fikk med seg flere dyktige, nyutdannete
sivilingenigrer som Didrik hadde veert
leerer og veileder for, og allerede i februar
1952 satte de i gang for fullt. Didrik fikk
permisjon fra professoratet pa rekordtid
og familien flyttet na til Oslo.

Eeg-Henriksen fikk vide fullmak-
ter og skulle rapportere direkte til for-
svarsministeren, som pé de tider var Nils
Langhelle. Var det nedvendig kunne
de fravike det offentlige lonnsregulati-
vet, og til anleggsvirksomheten skulle
de bruke subkontrakterer. For spesielt
kompliserte oppgaver trakk Didrik inn
gamle kolleger fra Kampsax, blant annet
ved bygging av store tankanlegg i fjell.
Imidlertid skulle FAD sta for bade plan-
legging, tilsyn og styring.

Sa satte de i gang med en enorm fart.
Her hastet det, og for Eeg’en og Didrik ble
det en trears-periode med maksimal inn-
sats. Til befaringer kunne Didrik nar som

Entreprengren Haakon Eeg-Henriksen, populaert
kalt Eeg’en, var en dyktig og fargerik sjef for
Forsvarets Anleggsdirektorat.

helst rekvirere militeerfly, slik han ogsa
hadde gjort under arbeidet for Royal Engi-
neers i Iran. Pa forhand matte alle prosjek-
tene godkjennes av NATOs hovedkvarter
i Paris, og det ble mange reiser dit for plan-
leggingsmater.

FAD rapporterte lopende til For-
svarsdepartementet, og i tillegg var de
svert noye med 4 la Riksrevisjonen
utfere lopende kontroll med de skono-
miske transaksjonene. Likevel ble det en
del uro blant bade Stortingspolitikere og
offentlige instanser, og med jevne mel-
lomrom prevde de & blande seg inn. Hver
gang noe slikt oppstod, ringte Eeg-Hen-
riksen til Forsvarsministeren og forkynte
noe i denne retning: «<Du husker hva du
lovet da vi ble oppnevnt!» «Ja», sa minis-
teren. «Da seorger du ogsa for at vi far
arbeidsfred». «Javel», sa ministeren. Og
slik ble det.

Allerede i oktober 1953 kunne rul-
lebanen pa den nye Bardufoss flyplass
overleveres av Didrik pd vegne av FAD
til sjefen for Luftforsvaret, og siden gikk
det slag i slag. Pa disse fa arene ble det
bygget flyplasser over hele landet, blant
annet Lista, Torp, Rygge, Gardermoen,
Orlandet, Bode og Bardufoss. Dessuten
stod de for utvidelsen av Sola flyplass
og for utbyggingen av Flesland. Dessu-
ten skulle alle sivile flyplasser opprus-
tes. Til flyplassene horte det ogsé atomsi-
kre fjellhaller til lagring av fly, drivstoff,
ammunisjon og annet utstyr. Det ble
ogsa bygget marinebaser, i forste rekke
Haakonsvern ved Bergen.!

Ledelsen av Luftforsvaret under befaring i en «atomsikker» fjellhall ved Bardufoss flyplass 1953. (Foto:
Ukjent).

I dette tidret stod FAD for den ster-
ste anleggsvirksomheten i Norge, og det
medferte en betydelig ekspansjon for de
store entreprengrselskapene. Tidrene for
hadde anleggsvirksomheten veert preget
av kraftutbygging, og fra 1970-arene var
den forst og fremst knyttet til oljevirk-
somhet; pa kontinentalsokkelen og tilhe-
rende landbasert virksomhet.

FAD hadde ogsd som prinsipp at
virksomheten ogsa skulle komme lokal-
befolkningen til gode. Sezrlig i Nord-
Norge bygget de en rekke tilkjoringsve-
ger til anleggene som ogsé var tilpasset
de lokale, sivile behov. Det samme gjaldt
utbygging av lokal stremforsyning til for-
svars-anleggene, som ogsa var tilpasset
det generelle behovet i lokalsamfunnet.

Samtidig fikk Norge moderne og
tjenlige forsvarsanlegg over hele landet.

Det var mulig pa grunn av NATOs finan-
siering, men ogsa knyttet til okende kapa-
sitet og kompetanse hos entreprenorene.
Ikke minst skjedde det en betydelig inn-
sats fra en hardtarbeidende stab pa FAD,
seerlig i de forste tre arene.

Men i historiebokene og i offentlige
tilgjengelige rapporter er FAD bare sa vidt
nevnt i noen bisetninger. Litt av forret-
ningskorrespondansen til FAD fyller en
del hyllemeter pa Riksarkivet i Oslo, mens
alle de viktige dokumentene fra innsatsen
fortsatt ligger lagret med hemmeligstem-
pel i Forsvarsdepartementets arkiv.

Hele denne forsvarsutbyggingen
skjedde under intens etteretningsaktivi-
tet fra Sovjetsamveldet, bade pa land og
fra bater. I perioder kom det hele «kara-
vaner» med svarte gsteuropeiske ambas-
sadebiler til nabolaget ved byggeplassene




for & se hva nordmennene holdt pa med.
For & vise at sovjeterne hadde full kontroll
ble det gitt fyldige omtaler av «Norges
aggressive militeerutbygging» i norsksen-
dingene fra Radio Moskva.

Flyplassutbyggingen har blitt til
stor nytte for utvikling av sivil flytrafikk
i Norge. For Didrik forte det til at han,
sammen med det han hadde ansvaret for
i Midtesten under den andre verdenskri-
gen, stod for utbyggingen av i alt 40 fly-
plasser.

Internasjonalt er det neppe noen
som har gjort ham denne innsatsen etter.

Mot slutten av 1954 avsluttet han
engasjementet i FAD og vendte tilbake
til professoratet ved NTH. Men i flere ar
etterpa fungerte han som konsulent og
ga eksperthjelp bade til NATO og Luft-
fartsdirektoratet i den videre utbyggin-
gen av flyplasser i Norge.

Eeg-Henriksen vendte tilbake til
stillingen som direkter for sitt eget entre-
prengrselskap i 1955, mens Borchgrevink
fortsatte i noen ar til. FAD ble nedlagt
noen ar seinere etter endt jobb.

I &rene etter permisjonen mens Did-
rik fortsatt arbeidet for NATO og for-
svarsmyndighetene, var han helt taus om
disse oppgavene.

Sekreteeren hans fra disse arene, Fri-
dun Gran Syrstad’ forteller at Didrik var
en behagelig mann & samarbeide med,
alltid velkledd, heflig og omtenksom.
Men han var mye pa reisefot og sa aldri
nar han skulle dra eller nar han kom: til-
bake igjen - eller hva han holdt p& med.
Han bare forsvant og dukket opp igjen
etter noen dager.

Medarbeiderne var «sporty» og tok
béde undervisning og andre oppgaver for

ham. Trolig ante de at han var tungt invol-
vert i hemmeligstemplete oppgaver!

"FODSELSHJELPER” OG ST@TTE FOR
NORSKE ENTREPRENO@RER

Didrik var opptatt av  folge opp de beste
studentene sine etter endt diplomeksa-
men.

Ikke minst hjalp han til med & rekrut-
tere dyktige sivilingeniorer til entrepre-
nerselskap og offentlige instanser. Pa den
méten fikk han ikke bare et fadderskap
til dyktige unge ledere, men han oppar-
beidet et stort nettverk til neeringsliv og
det offentlige innen de fagomradene han
hadde ansvaret for.

Han fungerte dessuten som radgi-
ver for flere store firmaer. Blant annet var
han viktig for at a/s Norconsult og a/s Vei-
dekke opparbeidet seg som entreprener-
selskaper med flyplassbygging i Etiopia.
Et seerlig neert samarbeid hadde han med
sivilingenieren Arne Haaland, ikke bare
innen FAD, men ogsd innen oppdragene
i EBtiopia. Haaland ble seinere sjef for a/s
Veidekke, der Didrik var rddgiver og en
god stottepart.”

Gjennom arene i FAD fikk han et
stort nettverk til norske entreprengrsel-
skap og var med pa & yte faglig stotte i en
viktig utviklingsperiode.

Han beholdt ogsa kontakten med
miljgene i Iran og med gamle venner
fra jernbanetiden, og til ulike oppga-
ver kunne han ogsa formidle bistand fra
eksperter hos Kampsax i Kebenhavn.

P4 denne méten ble han en viktig
brobygger mellom universitetsmiljoet og
entreprengrer, og det kom vel med etter-
som fokus ble mer og mer dreiet pa mot

vegbygging.

Vegdirektor Karl Olsen hadde et naert samarbeid
med Didrik. Byrasjef Arne Grottered var ogsa en

viktig fagperson for norsk vegutbygging i etter-

krigsarene (Foto: Jan Haugered/ Norsk Vegmuse-
ums fotosamling).

ETTERKRIGSTID OG UTDATERT
VEGNETT

Rett etter krigen var vegnettet i Norge
bade nedslitt og utdatert. Da hjalp det
ikke bare & vele pa det som fantes. Det
var akutt behov for & fa et vegnett etter
moderne prinsipper som kunne mete helt
nye krav. At det var strengt praktiserte
krav om kjepeloyve for nye biler ga myn-
dighetene et lite pusterom, men av flere
grunner hastet det med a fa bygget ut lan-
dets kommunikasjonsnett som en sentral
del av landets utvikling i etterkrigsarene.
Det var bade fordi bosetningsmensteret
og nearingslivet endret seg, og dessuten
fordi befolkningen vokste.

I de forste ti etterkrigsdrene hadde
Didrik opparbeidet seg en sentral posisjon
som en av landets ekspert pa samferdsels-
sporsmdl, og han hadde tett kontakt med
andre ingeniorer som hadde arbeidet i
USA og studert moderne trafikkplanleg-
ging, ikke minst vegdirektoren Karl Olsen
og Arne Grottered, som var teknisk direk-
tor og seinere plansjef i Vegvesenet.

P& slutten av 1950-tallet stod Did-
rik som arranger og leder for en offent-
lig konferanse om vegbygging i bilalde-
ren. Det skjedde sammen med sjefen for
den svenske regjeringens planavdeling,
Harald Ekstrem. P4 disse tider okte bil-
trafikken raskt, og seerlig i de sterre byene



ble det trafikkproblemer. Bade myndig-
hetene og samferdselspolitikerne visste
at nér kjepeloyvet for biler ble opphevet,
kunne trafikkproblemene bli prekeere. Og
det politiske presset ekte, sa kjopeloyvet
ble fjernet den 1. oktober 1960.

I forordet til Knutsen og Boges bok
om norsk vegpolitikk etter 1960 “ skriver
davaerende vegdirektor, Olav Sefteland
felgende i 2005:

Vi som begynte d arbeide i vegsekto-
ren pi 1960-talet fekk vere med pa ei svaert
inspirerande utvikling. Eg foler at det kan
samanliknast med tida etter at bilen kom til
landet. Det var nokre som betre enn andre
sdg kva utvikling som ville komme, 0og som
var store inspiratorar for oss ungdomar. Pi
NTH var dette professor Ole D. Leerum og
instituttingenior Erik Ddegird, seinare plan-
og driftssjef i Statens veguvesen. I Statens veg-
vesen var det forst og fremst overingenior og
seinare teknisk direktor Arne ]. Grotterad
som var den store inspiratoren.

Hvordan stod s& Norge til & meote
bilalderen?

I et radioforedrag i NRK fra vinteren
1961 kom Didrik med klare synspunkt pa
situasjonen. Han kalte foredraget for «Vér
tids krav til vegplanlegging», og der var
han inne pa forutsetningene for at Norge
kunne klare a handtere utviklingen. Og
bildet var slett ikke negativt:

Det legges i disse dager betydelige res-
surser i utarbeidelse av en landsomfattende,
oversiktlig vegplan. Det mai understrekes
at en slik plan ikke kan bli stiende uforan-
dret gjennom mange dr. Alt det grunnleg-
gende arbeidet, alle observasjoner av trafik-
kens vekst og utvikling ma fores kontinuerlig
videre, 0g selve planen md opp til revisjon si
ofte som hvert 4. til 5. dr.

Etter planleggingen kommer prosjekte-
ringen som skal gi det detaljerte grunnlaget
for utforelsen av vegarbeidene etterhvert som
vedtak blir gjort for slik utforelse. Etter vire
egne erfaringer og med stotte av det vi vet fra
andre land kan det sies at man oppndr store
fordeler og besparelser hvis man kan sikre at
prosjektene ligger klare ca. ett dr for arbei-
dene blir satt i gang.

Hvordan er sd virt vegvesen rustet til
i lose de store oppgavene som ni kommer?
Det er grunn til i understreke at norske veg-
byggere ikke har grunn til 4 fole mindre-ver-
dighetskomplekser. En rekke av de arbeider
som tidligere er utfort, og i forste rekke vire
fjellveger, representerer ingeniorkunst av
hoyeste klasse, planlagt og utfort med enkle
midler og ofte under vanskelige forhold.

Jeg er ogsi klar over at planleggings-
kontoret i Vegdirektoratet nylig har blitt
forsterket og at det etterhvert blir opprettet
planleggingsavdelinger i alle fylker. Men jeg
tviler pd at det hittil i virt samfunn er opp-
nddd full forstdelse for den mdlestokk man
md legge ogsd pd denne side av de krav som
bilalderen stiller. Planleggingen og prosjek-
teringens andel i totalutgiftene for de kom-
mende arbeider kan med sikkerhet ikke settes
lavere enn 3 prosent. Og da har jeg tatt hen-
syn til at en del forberedende arbeider alle-
rede foreligger. Ut fra de tall jeg har nevnt
tidligere, kommer jeg til at utgiftene til plan-
legging og prosjektering for den kommende
10-15 drsperiode vil bli av storrelse 500 mil-
lioner kroner.

Tallet er skremmende, men er likevel
neppe det som volde oss den storste vanske-
lighet. Den kommer nok til d ligge i sporsma-
let om hvor vi skal fd alle de nodvendige fag-
folkene fra. Vel, enten vi vil like det eller ikke,
kommer nd bilalderen ogsa til virt land med

Da kjopeloyvet for biler
ble opphevet i oktober
1960 var bade vegnettet
og bilparken for en stor
del utdatert. (Foto: Ukjent/
Norsk Vegmuseums foto-
samling. Fra Jeeren 1935).

full tyngde. Det vil veere
av den storste betyd-
ning for den wvidere
vekst og utvikling i lan-
det at alle gode krefter
nd, uten opphold settes
inn for d fylle de krav
som den stiller.

Pa disse tider var
Didrik blitt formann
i Norsk Vegplanrad
og samarbeidet neert
med Karl Olsen.'

Alt i 1950 hadde
Olsen hatt et opphold
i USA for a studere moderne vegutbyg-
ging og planlegging sammen med tre
andre ingenigrer, og seinere var han en
varm talsmann for at dette var viktige
faglige oppgaver som matte loses nar pri-
vatbilene kom til & fylle vegene. Da han
tiltradte stillingen som vegdirekter i 1962
var Olsen beredt til innsats sammen med
andre eksperter som hadde internasjonal
bakgrunn.*

En annen toneangivende person var
Arne Grottered.”

SMALSPOREDE VEGER OG KOSTBAR
VEGBYGGING UNDER POLITISKE
DRAKAMPER

Sentralt i tenkningen til Karl Olsen, Did-
rik og andre eksperter var at man maétte
satse pd utbygging av vegnettet som et
system med gjennomgaende stamveger

og mindre tilkjoringsveger, eller sekun-
deervegnett. Det er pd samme méten som
blodomlepet i kroppen fungerer gjen-
nom en kombinasjon av sterre, halvstore
og mindre arer som nar ut til alle deler av
organismen.

Slik gikk det ikke. I lopet av 1960-
og 1970-arene fikk Norge et nett av veger
som var delvis smalsporet. To sentrale
politikere som stod for denne politik-
ken var Kolbjern Varmann fra Nordland,
samferdselsminister for Arbeiderpartiet
fra 1955 til 1960, og Hakon Kyllingmark
fra samme landsdel, og samferdselsmi-
nister i borgerlig regjering for Heyre fra
1965 til 1971.*

Flesteparten av de daveerende
hoved- og bygdevegene utenfor byene var
grusveger, og de var opprinnelig bygd for
hestekjoretoyer. De bandla store ressurser



. | etterkrigsarene bestod viktige deler av vegnettet i Norge av grusveger med enkel standard. (Foto:
Norsk Vegmuseums fotosamling. Eidfjord 1930-tallet).

for Vegvesenet, ettersom grusdekket ikke
talte den okte belastningen av motorkjore-
toyer i etterkrigsarene.

Da rasjoneringen av personbiler ble
opphevet i oktober 1960 gkte antallet kjo-
retoy fra 0,22 millioner og opp til 0,75
millioner i 1970, for sa & stige videre til
1,2 millioner i 1980, 1,6 millioner i 1990 og
1,85 millioner i 1990.

Det forte naturlig nok til en betyde-
lig utbygging av vegnettet, men forst og
fremst av mindre veger, og hvor riksve-
ger etterhvert fikk en mindre og mindre
andel. I stedet satset man pa utbedring og
vedlikehold av det gamle vegsystemet.
Og store deler av riksvegene hadde fort-
satt en enkel standard.

Motsatt bygget Danmark og Sverige
et system med stamveger og moderne
mindre veger med full standard. Etter
en del ar var de “nye"norske vegene helt
utdaterte og matte konstrueres pé nytt for
a kunne tjene utbygging av neeringsliv i

distriktene som var avhengig av biltran-
sport, mens de to andre landene slapp &
bygge om igjen.”

Da regjeringen Gerhardsen nedsatte
en egen Vegplankomité under ledelse av
Karl Olsen, oppnevnte de som nevnt ogsa
et Vegplanrdd som skulle veere en sty-
rings- og forankringsgruppe for Vegplan-
komiteen og med Didrik som leder.

Et hovedpunkt for dem var at en
matte forst fa utbygget store, sentrale
og samlende ferdselsarer der trafikken
kunne ga raskt over store avstander, og
sa matte det veere utgangspunktet for
videre utbygging av et perifert vegnett.
Det ville veere helt uforsvarlig a ga fram
pa motsatt mate, for da kunne tilfeldig-
heter og snevre distriktspolitiske inter-
esser rade. Moderne trafikksikring gjen-
nom systemtenkning og teknologi skulle
ogséd utvikles gjennom slik planlegging
og utbygging.

Som erfarne ingeniorer baserte de

L

| utbygging av store gjennomfartsarer og motorveger var Norge en sinke, og pa grunn av utbyggingen
skjedde «stykkvis og delt» fikk vi det dyreste vegnettet i Norden! Bildet er fra E18 @sterholtheia / Bro-
kelandsheia 1988 (Foto: Mads Krogh/ Norsk Vegmuseums fotosamling).

vegutbygging pa innhentet tallmateriale,
trafikkanalyser og neyaktige kostnads-
rammer.*

Didrik fortalte senere hvordan de her
motte sterk motbar, ikke bare fra politisk
hold, men ogsa i den generelle samfunns-
debatten. Seerlig var det skepsis fra dis-
triktene ut fra den oppfatning at jo mer en
bygget ut vegnettet, desto mer ville biltra-
fikken eke. Derfor matte man heller redu-
sere biltrafikken enn & bygge veger.

Dette kan forklare hvorfor en stor del
av bevilgningene til vegutbygging er kom-
met i form av mange sma «klatter». For &
sette det pa spissen har 1 km veg i sentralt
strok mattet bli kompensert med tilsva-
rende i distriktene, og sma prosjekt har
hatt sterre prioritet enn store. Men derved
ble helheten skadelidende. Ikke nok med
det, 4 bygge mange tilfeldig utvalgte, sma
vegstrekninger ble vesentlig dyrere enn
utbygging av sterre prosjekt som kunne
koordineres med hverandre."* "

For Didrik ble denne perioden ogsa
travel. Han pendlet mellom Trondheim og
Oslo i forbindelse med komitéarbeidene
og ovrige oppdrag som radgiver for entre-
prenerer og det offentlige.

I samband med dette planarbeidet
pa 1960-tallet begynte det & hagle med kri-
tikk mot bade Vegplankomiteen og Veg-
planradet, og ekspertene ble skyteskiver.
Avisene skrev side opp og side ned om
alt det negative med vegplanene, og bade
offentlig kritikk og stridene i disse utval-
gene tok hardt pa bade han og Karl Olsen.!

Dette forte til at Didrik ba seg fritatt
fra vervet som leder i Vegplanradet. Men
statsminister Per Borten ringte ham per-
sonlig og ba ham innstendig om a fort-
sette. Det var helt vesentlig a ha Didriks
ekspertise med i det videre arbeidet.

Didrik godtok det, men problemene
bare fortsatte. Na ga han bare opp og
trakk seg for godt i 1966. Didrik felte at
Per Borten og partikollegene hadde lurt



ham ved at de forespeilet at eksperthjel-
pen hans var av enorm verdi for dem og
skulle fa praktiske konsekvenser. Det var
ogsa bittert a fele at han som hadde nytt
stor respekt bade i inn- og utland skulle
behandles sa darlig.'

En modifisert Norsk vegplan ble
leverti1969 og ble siden vedtatt av Stortin-
get. Gjennom historikerne Knut Boge og
Sverre Knutsen sine studier av norsk veg-
politikk pa disse tider, kom det fram forst
i 2007 at Norge hadde fatt det dyreste og
darligste vegnettet i Norden ved at utbyg-
gingen skjedde etter prinsippet «styk-
kevis og delt». Et ineffektivt vegnett fikk
ogsd skadevirkninger for neeringsutvik-
ling i distriktene.” 517

Likevel skjedde det en betydelig
utvikling av vegnettet i disse arene,” selv
om trafikksikring fikk et beklagelig etter-
slep med stor ulykkesrisiko som en av
konsekvensene.

EN ALLSIDIG PERSONLIGHET
Personlig var Didrik stillfarende og
beskjeden, alltid heflig og vennlig. Nar
han tedde opp var han veltalende og en
glimrende forteller med sans for humor.
Men han fortalte ikke mye om sine dra-
matiske opplevelser og eventyrlige liv i
utenlandsérene.

Han talte bokmél med lett fransk
aksent, men innimellom slo han over til
ord og uttrykk fra oppveksten pa Voss.
Dessuten talte han som nevnt flytende
engelsk, fransk og tysk i tillegg til at han
hadde vid kulturell bakgrunn med brede
skjonnlittereere og musikalske interesser.

I oppveksten tok han pianoundervis-
ning, og det medferte at han i studietiden
fikk jobb som pianist pa stumfilm i Trond-

heim for & finansiere studiene. Faglig
skrev han en rekke artikler, hovedsakelig
pa norsk, men ikke noen sterre vitenska-
pelige avhandlinger.

Han var ferst og fremst ingenier og
arbeidet i felten i tillegg til praktiske labo-
ratoriearbeid knyttet til prosjekter.”

Didrik var en sammensatt personlig-
het, internasjonal og vant til & ferdes blant
keisere, kongelige og statsledere, og sam-
tidig uredd og kompromissles i farlige
situasjoner. Samtidig var han utrolig raus
og gavmild med evne til empati, og han
skydde folk som var smalige.

Han ensket ikke noen offentlighet
omkring sin egen person, og i ettertid
fins det bare noen sma avisoppslag om
ham. Mest ensket han a skjule sine spor,
kanskje ogsa fordi han var sveert folsom
og derved sarbar. En grunnholdning hos
ham var at det er gjerningene som skal
telle, ikke personen.

Seerlig ble han skuffet over uberet-
tiget kritikk og faglig uforstand og ikke
minst nar han ble utsatt for ubehag ut fra
vikarierende politiske motiver. Derfor er
det nok flere grunner til at han gikk fort i
glemmeboka etter at han var ded.

Forst da historikerne Steen Andersen
og Knut Boge skrev sine doktoravhand-
linger ble det mulig a neste opp hva han
utrettet og utarbeide en mer fyldig bio-
grafi om ham.! Fortsatt ligger mye av inn-
satsen hans i merke som militeere hemme-
ligheter bade fra den andre verdenskrigen
og den kalde krigen.

I sine siste levedr arbeidet han noen
ar i Bergen som leder for et konsulent-
firma, og siden var han tilbake i Trond-
heim som seniorradgiver i firmaet Arne
Reinertsen. Disse arene var preget av

sykdom som han hadde padratt seg gjen-
nom arbeidet i tropiske strek og som
forte til at han dede i april 1972 i en alder
av knapt 71 ar.

Etter hjemkomsten til Norge i 1946
ble han utnevnt til ridder av forste klasse
av St. Olavs orden, av Dannebrogsorde-
nen og av den iranske pafuglordenen
(RLH.O)). Det var de eneste gangene han
fikk offentlig paskjennelse. Ellers holdt
han seg stille i bakgrunnen.

Ole Didrik Leerum i 1966
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