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Denne boken er tilegnet de mange tusen sovjetiske krigsfangene som ble ofret da Nordlandsbanen skulle bygges.


1

KRIGEN OG NSB:
SAMARBEIDETS SMERTE



Den eneste måten jernbanedirektørene klarer å formulere virksomhetens mål meningsfullt er å uttrykke det i tonn per kilometer. De regner ikke med mennesker, sauer eller piggtråd […] De bryr seg kun om de økonomiske effektene av sine handlinger.

ZYGMUNT BAUMANN,

Modernity and the Holocaust


PROLOG:

FANGET AV HISTORIEN

Med filler og uniformrester rundt kroppen vaklet utmagrede og forkomne sovjetiske krigsfanger ut av fangeleirene som lå mellom Mo i Rana og Fauske i maidagene i 1945. En av de første legene som kom til, var Dag Fodstad. Raskt gikk det opp for ham hvor ille tilstanden var i fangeleirene. I de spinkle brakkene i Dunderlandsdalen, på veien opp mot Saltfjellet, fant han døende fanger i hopetall. 14. mai skrev han en rapport som ingen kunne misforstå:


Dunderland fangeleir: 477 russere, derav 330 syke, 40 med tuberkulose, mange med ødem, 100 sterkt svekkede kan ikke gå. Mat utdeles annenhver dag.

Storvollen fangeleir: 422 fanger, derav 300 syke, 23 med tuberkulose, ca. 30 døde etter 26. mars.

Hjartåsen fangeleir: 918 russere, derav 430 syke.

Nabbvollen fangeleir: 426 russere, derav 20 friske og arbeidsdyktige.

Leiren var meget slett.1



Nærmere 100000 sovjetiske krigsfanger var slaver i Norge under krigen.2 Rundt 13000 av dem var med på å bygge Nordlandsbanen for de tyske okkupantene og Norges Statsbaner (NSB) på den 14 mil lange strekningen fra Mo i Rana til Fauske med tog. I dag er denne delen av Nordlandsbanen der krigsfanger arbeidet en turistmagnet og en av NSBs mest naturskjønne togruter. NSB beskriver den slik:


Nordlandsbanen strekker seg fra Trondheim til Bodø – og på reisen krysser du polarsirkelen med tog! På denne vakre togreisen opplever du Nord-Norges storslåtte natur mens du kan lene deg tilbake og nyte utsikten til både sjø og fjell.3



NSB har gjort sitt ytterste for å glemme det som skjedde under krigsårene på den nå 2 timer og 22 minutter lange jernbanestrekningen fra Mo opp gjennom den vakre Dunderlandsdalen, over det karrige Saltfjellet, så videre i den frodige Saltdalen, ut til sjøen ved Rognan, og så til Fauske. Fra Fauske og nordover mot Narvik ble det også bygget jernbane, men der var NSB ikke med – der styrte tyskerne selv. Det er kjent at krigsfanger ble brukt da Nordlandsbanen skulle strekkes nordover fra Mo i Rana, men historien er blitt fremstilt som om det var tyskere og ingen andre som utnyttet fangene. NSBs rolle og deltagelse i dette har ikke vært kjent. Wehrmacht og senere Organisation Todt satte i gang bygging av jernbane med krigsfanger en rekke steder i Norge. Temaet i denne boken er kun byggingen av Nordlandsbanen, der NSB deltok. Et visst antall jugoslaviske og polske fanger deltok også, men det store flertallet var sovjetiske, noe som gjør at denne boken handler om dem.

Umiddelbart etter at krigen var over, la NSBs nye generaldirektør Kristian Løken tydelige føringer for hvordan NSBs krigshistorie skulle fortelles. 20. juni 1945 holdt han et foredrag i NRK under tittelen «Våre jernbaner i krig og fred», hvor krigsfangenes innsats ikke ble nevnt med et ord. Løken ble konstituert som ny toppsjef i NSB 9. mai etter blant annet å ha vært kontorsjef i NSBs hovedadministrasjon under krigen. Løken stilte selv spørsmålet om hvordan NSB hadde klart seg under krigen da han foredro i radioen. Svaret hadde han parat.


Spørsmålet er nå om dette er lykkes – om jernbanen har løst sin oppgaver – under den krigen og krisen vi har gjennemlevet. Hertil må det svares et absolutt ja.4



Generaldirektør Løken la stor vekt på det omfattende byggearbeidet under krigen. Det gjorde han med stolthet, fordi NSB blant annet hadde utvidet sitt jernbanenett med 432 kilometer under krigen. Ifølge Løken kom det absolutt noe godt ut av den dyre «forserte anleggsvirksomheten», men «antagelig (var det) en fordel for landet å få de nye banene ferdig tidligere enn beregnet.»

Spørsmålet verken han eller NSB ble stilt den gangen eller senere, er hvordan anleggsarbeidet foregikk og hva slags midler som ble tatt i bruk da så mye ble bygget. Det mest spesielle var at Løken ikke verdsatte krigsfangenes innsats med et ord, selv om de arbeidet på den vanskeligste og mest værharde strekningen av Nordlandsbanen. Da han snakket i radioen, var fremdeles titusener av krigsfangene i Norge. Dette visste naturligvis Løken, men han nevnte dem ikke. Med et trylleslag visket han vekk alle forbindelseslinjer mellom NSB og fangene.

Fremførelsen i NRK fremstår som retningsgivende for NSBs fortelling om krigen. Denne versjonen går igjen i både de offisielle og de ikke-offisielle fremstillingene – og ikke minst i omtalen av byggearbeidet i den samme perioden. NSB må ha trodd at fangenes historie og NSBs rolle skulle forsvinne med freden ettersom de som overlevde blodslitet raskt ble sendt ut av landet og fangeleirene ble tømt. Krigsfangenes egne stemmer forstummet også ganske raskt. Knapt noen av dem har etterlatt seg beretninger om årene som slaver i Norge. Men flere NSB-ansatte har på egen hånd og i interne sammenhenger fortalt om det de så og var med på under byggingen av Nordlandsbanen. Deres fortellinger har derimot ikke påvirket hvordan denne historien har blitt fremstilt offentlig.

Generaldirektør Kristian Løken og NSB var langt fra alene om å glemme krigsfangene. Et eksempel på dette er boken Hva krigen kostet Norge, skrevet av de toneangivende sosialøkonomene Odd Aukrust og Petter Jakob Bjerve og som kom ut sommeren 1945. Den har preget politikere og økonomers oppfatning av hva som skjedde med norsk økonomi under krigen. I den 330 sider lange boken om hvor ille det gikk med Norge under okkupasjonen, er det ikke et ord om krigsfanger eller hva de eventuelt betydde økonomisk. I kapitlet «Sysselsettingsproblemet» fortelles det om hvordan bygg- og anleggsvirksomhet sugde til seg arbeidskraft fra byene og at tallet på arbeidere i de typiske anleggskommuner i mange tilfeller økte til det dobbelte.5 Det faktum at det var flere krigsfanger i anleggsbransjen enn nordmenn, ble ikke nevnt med et ord.

Noe ganske annet var den åtte minutter lange talen daværende kronprins Olav holdt under avdukingen av det sovjetiske krigsgravmonumentet på Vestre Gravlund. Krigsfangenes innsats og betydning var det sentrale i hans appell 7. november 1947.


For oss nordmenn, som så sterkt holder på individets rett til menneskeverdig behandling, var det opprørende å være vitne til det maktmisbruk de russiske krigsfanger ble utsatt for. [….] Derfor regnet vi nordmenn blant våre kjæreste minner den lille hjelpen vi kunne gi våre levende venner under krigen, og den heder vi kunne vise de døde – soldaten som falt i vårt land, sjømannen som ble skyllet mot våre kyster, flygeren som styrtet ned – og den ulykkeligste av dem alle, krigsfangen som bukket under eller ble pint ihjel. De var alle med i vår felles kamp, de sto alle forunderlig nær.



Kronprinsen sa riktignok ingenting om det fangene hadde arbeidet med og under hvilke forhold de bukket under, men talen hans var fylt av respekt for fangenes innsats og skjebne. Men kronprins Olavs tale fikk ingen betydning.

53 år etter Kristian Løkens foredrag i NRK fikk NSB under direktør Osmund Ueland utarbeidet en pen og påkostet liten bok om NSBs historie, Jernbanen i Norge. 1840–1998. Her står det om krigsårene, og ikke minst om motstandskamp og sabotasje fra NSBs egne folk. Boken forteller også om utvidelsen av jernbanenettet:


Men vi må ikke glemme at okkupasjonen hadde positive konsekvenser også. Blant annet la tyskerne ned en stor innsats i utbyggingen av det norske linjenettet. Jernbanenettet ble utvidet med 450 kilometer mens et tilsvarende antall kilometer ble omgjort til normalspor. Elektrifiseringen gikk også fremover. Mye på grunn av kullmangelen ble godt over 200 kilometer elektrifisert.6



Krigsfangene kastet ingen skygger over NSBs jubileumsskrift. Det interessante er at teksten fra 1998 i likhet med generaldirektør Løkens foredrag i 1945 understreker det positive i det faktum at NSB fikk utvidet sitt linjenett betraktelig, men uten å nevne prisen andre måtte betale for dette.

Det er skrevet en rekke bøker om NSB hvor krigshistorien er med. Noen er av mer faglig karakter, skrevet av historikere eller samfunnsvitere. Det er også utgitt selvbiografier med utgangspunkt i NSB og ikke minst har de fagorganiserte skrevet sine historier. I noen av disse fortellingene er fangene nevnt, i andre ikke, men NSBs medvirkning til bruken av dem er utelatt av alle. Stortinget diskuterte NSBs situasjon en rekke ganger i årene rett etter krigen. Heller ikke fra landets viktigste talestol ble det reist noen grunnleggende spørsmål om hva NSB foretok seg under krigen. Er grunnen til dette at NSB, som en av Norges viktigste statlige virksomheter, måtte beskyttes mot skandaler?

I alt var det 140000 krigsfanger og såkalte tvangsarbeidere i Norge under krigen. Nærmere 20000 av dem døde på grunn av sult, kulde, drukning, mishandling, drap og sykdommer som fangeleirene pådro dem og ikke minst arbeidet de ble presset til. Det er derfor et faktum at det døde langt flere utenlandske fanger under byggingen av veier, jernbane, flyplasser, festninger og kaier under annen verdenskrig enn det døde nordmenn under krigen. Ikke noe annet av det som skjedde under krigen hadde så store menneskelige konsekvenser i Norge som dette. Til tross for dette har fangenes skjebne blitt ekskludert fra vår kollektive erindring om okkupasjonen. Dette siste er også viktig på et dypere plan fordi fortellingen om krigen har preget vårt syn på oss selv, vår selvforståelse og identitet.7 NSBs omfattende bruk av krigsfanger og bidrag til deportasjonen av jødene i 1942, hører med til denne delen av NSBs historie, som inngår i et mønster av fortellinger fra krigsårene som ikke er fortalt. Dette falt utenfor den patriotiske rammen som preget krigshistorien i mange år etter 1945.

NSBs sentrale toppledere før krigen fortsatte å lede NSB under krigsårene, og med ett unntak fortsatte de alle i sine posisjoner også lenge etter krigen. Ingen av dem var medlemmer av Nasjonal Samling (NS). NSB er derfor et kroneksempel på konsekvensene av det samarbeidet som foregikk mellom nordmenn som ikke var NS-ere og okkupantene. I NSBs tilfelle innebar det en grov utnyttelse av slavearbeidere. Bare én av NSBs sentrale ledere ble etterforsket etter krigen for å ha samarbeidet med okkupantene. Hvorfor bare han? Hvordan NSBs samarbeid med tyskerne utviklet seg, hvilke konsekvenser dette fikk og hvorfor NSB har sluppet unna sin egen krigshistorie, er hva denne boken handler om.


JAKTEN PÅ NSB

Gjennomfrosne og våte karret Joseph Augustin og Friedrich von Maltzan seg opp på et svaberg på Hallangen rett nord for Drøbak. Ute i sundet var den tyske krysseren «Blücher» i ferd med å synke, og hundrevis av soldater, sjøfolk og stabsoffiserer svømte for livet. To timer tidligere hadde to skudd fra Oscarsborg festning rammet krysseren og hindret dens ferd mot Oslo. Like etter ga to torpedoer fra festningens undersjøiske batteri «Blücher» nådestøtet.

Det synkende skipet lå 300–400 meter fra holmer og fastlandet, og mange av de havarerte kunne ikke svømme. Enda flere var hardt skadet og forbrente på grunn av oljen fra «Blücher», som hadde tatt fyr. Lokale fiskere fra Drøbak klarte likevel å redde mange av dem opp av sjøen.1 Til tross for dette omkom 567 av besetningsmedlemmene og rundt 400 av troppene da krigsskipet til sist sank ved Askholmen 22 minutter over klokken 06 den morgenen.2 Med det kollapset også den tyske planen om å innta landets hovedstad før den hadde våknet 9. april 1940.

Jernbaneingeniør og bygningssjef Joseph Augustin fra Deutsche Reichbahn (Den tyske riksbanen) og kaptein og generalstabsoffiser Friedrich von Maltzan fra Wehrmacht var bare to av de mange «Blücher» skulle ha landsatt i Oslo.3 Om bord hadde det vært ingeniører fra Deutsche Reichbahn (DRB), propagandaeksperter, kontorfolk, offiserer av ulikt slag og naturligvis soldater som alle skulle innta det norske regjeringsapparatet, departementene og andre sentrale etater. Okkupantene brakte med seg sitt eget byråkrati, de hadde tenkt å bli lenge i Norge. Augustin og von Maltzan hadde viktige oppgaver og var en del av den staben med andre jernbaneeksperter som etter planen skulle ta kommandoen over Norges Statsbaner (NSB) og toppledelsen og administrasjonen. NSB var absolutt en av Norges største og viktigste bedrifter og ikke minst viktig for dem som ville hærta og okkupere et land. Mange av dem som var øremerket for å ta over NSB, forsvant i dypet med «Blücher».4 Augustin og Maltzan var av de få av dem som ble reddet fra «Blücher»s undergang.5

Hva ville tyskerne med NSB? Første prioritet var å få kontroll over NSBs trafikkavdeling. NSBs rullende materiell kunne og skulle brukes til troppetransport. Neste punkt på programmet var å forbedre og effektivisere NSBs linjenett, men det lå noe frem i tid. I dette lå det også en ganske annen og langt mer dramatisk forutsetning, nemlig en voldsom opprustning av jernbanenettet i store deler av landet. Ikke minst i nord. En slik satsing, i tillegg til andre storstilte byggeprosjekter, kom til å kreve langt flere arbeidere enn hva Norge kunne fremskaffe. Men nå, i de første dagene etter angrepet på Norge, var det andre spørsmål som måtte avklares. Ville ekspertene fra Deutsche Reichbahn og de tyske troppene få NSB til å gjøre som de ville, eller måtte statsbanen settes under direkte administrasjon? Alle muligheter lå åpne. Det viktigste var å få NSB til å samarbeide. Men ville NSB være med på det?

To timer før «Blücher» møtte norsk forsvarsvilje, samlet statsminister Johan Nygaardsvold regjeringen til et krisemøte der det ble konstatert at Norge faktisk var i ferd med å bli angrepet av Tyskland. Den tyske sendemannen i Oslo, Curt Bräuer, overleverte like etter et ultimatum til utenriksminister Halvdan Koht der det het at Tyskland ville ta over beskyttelsen av Norge og at all motstand ville bli slått ned. Han fikk en kontant tilbakemelding fra Koht som slo fast at Norge ville verne selvstendigheten og ikke bøye seg, og at kampen mot den tyske krigsmakten var startet. «Der Kampf ist schon im gang.»6 Utenriksminister Kohts svar var derfor en krigserklæring. Stortingspresident Carl Joakim Hambro viste seg i samme stund som en handlingens mann. Uten å nøle ga han Stortingets administrasjon, og også stortingsrepresentantene, ordre om å begi seg til Hamar. Hvordan skulle så mange forflytte seg? Det fantes bare én mulighet: tog. Ikke lenge etter ble NSBs generaldirektør Waldemar Hoff vekket av en telefon. Det var Hambro som nærmest trakk den sovende generaldirektøren «ut av sengen for å få satt opp et ekstratog til Hamar».7 Forbauset fikk Hoff beskjed om å skaffe et tog som skulle transportere kongehuset, stortingsrepresentantene og regjeringen ut av byen. I første omgang skulle toget til Hamar. Hoff forsto alvoret og nølte heller ikke. Han ringte straks NSBs vakthavende distriktinspektør Ragnvald Haugerud i Oslo og ba ham utføre anmodningen fra stortingspresidenten.8 Litt senere fulgte arbeidsminister Olav Hindal opp stortingspresidentens klare ordre og ringte Hoff for å få bekreftet at toget faktisk skulle være klart til klokken 07. Som statsråd hadde Hindahl ansvar for jernbanen, og han fikk beskjed om at toget absolutt skulle stå klart.9

54 år gamle Hoff sto overfor den store prøven. Det var lett å forstå at NSB var et viktig mål for invasjonsstyrkene. Tog kunne brukes til å frakte soldater og våpen. Hoff ledet en organisasjon som på mange måter var som en stat i staten, og regelstyrt nærmest som en militær organisasjon. I denne skjebnetiden måtte derfor generaldirektøren leve opp til sin tittel og faktisk være general og ikke bare direktør. Han skulle lede sine nærmere 20000 ansatte, men i en krig var det andre ting enn rutetider, dobbeltspor og godstakster som var viktig. Maskiningeniøren hadde to år tidligere blitt hentet fra stillingen som NSBs distriktssjef i fødebyen Drammen og fått et åremål på seks år som NSBs øverste leder.10 Han hadde vært en lojal og trofast jernbanemann fra 1906, før han i 1938 gikk til topps i bedriften han skulle komme til å lede i NSBs vanskeligste år.11 Hoff var den første som ble ansatt av en Arbeiderpartiregjering og hadde også vært jernbaneetatens egen interne kandidat, noe som gjorde at han fra første stund var på god fot med de faglige organiserte i NSB. Men hans NSB var nå et av tyskernes viktigste mål i angrepets første timer.


[image: images]

Waldemar Hoff var generaldirektør i NSB frem til 1. mai 1944, da Bjarne Vik overtok. Hoff valgte å bli på sin post etter 9. april, dette betydde at han inngikk et tett samarbeid med tyskerne for at de ikke skulle overta driften.



Halv seks den samme morgenen, samtidig med at «Blücher» var i ferd med å velte over, vedtok regjeringen at landets politiske ledelse kunne flyttes ut av hovedstaden i henhold til Grunnlovens paragraf 68.12 Det betydde at Norge skulle styres av menn på flukt. Et tog for prominente reisende måtte derfor klargjøres. Men selv ikke stortingspresident Hambro kunne gi ordrer til regjeringen eller kongehuset om at de måtte flykte fra Oslo og reise til Hamar. Hambros melding hadde derfor «den taktfulle form av en invitasjon».13 Kong Haakon tvilte ikke, han ville ikke bli igjen på slottet i en okkupert by. Litt lenger vest i hovedstaden bodde NSBs generaldirektør i en 1300 kvadratmeter slottslignende villa i Munkedamsveien som NSB overtok i 1910 for å huse selskapets øverste leder og hans familie.14 Omtrent samtidig som kongefamilien forlot det kongelige slott, ble Hoff hentet av sin sjåfør og kjørt til Østbanen. Han ville selv ledsage kong Haakon og hans familie til den spesialinnredede rojale vognen som ventet på de kongelige på spor åtte.

Tyske tropper tok kontroll over NSBs distriktskontorer i Bergen og Trondheim tidlig om morgenen 9. april, men i Stavanger først klokken 11.15 I Trondheim kom kapteinløytnant Sonnemann til distriktssjefen klokken 09.16 Kapteinløytnanten ble med det kontaktleddet med den tyske hærledelsen i Trondheim og NSB i distriktet. Senkningen av «Blücher» ved Drøbak ga hele statsapparatet – og NSB – et handlingsrom. «Blücher»s undergang hadde derfor stor betydning for NSB denne dagen, ved at Oslo ble inntatt senere enn planlagt. Jernbaneekspeditør Karl Englund ved Oslo Østbanestasjon har selv gitt en levende skildring av situasjonen om morgenen 9. april. På samme tid som landets ledere var i gang med sin store flukt, kimte en av telefonene på stasjonskontoret. Klokken var 06.45, og noen ville snakke med stasjonsmesteren.


Da hører jeg en tysk stemme: «Er dette Oslo Østbanestasjon?» Jeg svarer: «Ja». Han spør: «Forstår De tysk? Og kan De høre hva jeg sier?» Jeg svarer igjen: «Ja». Han fortsetter: «Jeg er en tysk offiser og kommandant i Bergen, kan jeg få tale med den tyske kommandant på Østbanestasjonen?» Jeg svarer ganske enkelt at noen sådan er ikke her.17



Samtalen ble da avsluttet med at kommandanten sa: «Merkverdig, jeg ringer igjen senere». Han hadde åpenbart ikke fått med seg at den tyske kommandanten hadde forsvunnet i dypet i Drøbaksundet klokken 06.22. Enda en gang ringte kommandanten i Bergen Østbanen og ba om å bli satt over til den tyske kommandanten. Denne gang fikk han stasjonsmesteren i tale og ble bryskt forklart at den eneste som var kommandant der var ham. Litt over en halvtime etter den første samtalen startet et lokomotiv med syv fullastede vogner fra spor åtte. Om bord var i tillegg til kongefamilien også regjeringen, Stortingets medlemmer, flere høyere embedsmenn og funksjonærer fra departementene. Stortingspresident Hambro derimot valgte å kjøre i bil til Hamar, der han kunne ta imot kongen når han og resten av følget kom dit. Også statsminister Johan Nygaardsvold hadde tatt med seg familien i sin bil til Hamar.

Spenningen var stor. Hvem kjente til toget og dets verdifulle last? Tyskernes plan baserte seg på at statsapparatet og kongehuset skulle forbli intakt i Oslo. Sikret de seg regjeringen og kongen, kunne de lettere få til en smidig overgang til et tyskkontrollert styre uten kamp, i tråd med hva som også skjedde i Danmark. Tyske fly var på vingene, men toget unnslapp. Kanskje forsto flyverne hvilken verdifull last som var om bord. Å stoppe toget med bomber ville skade ytterligere de planer som senkningen av «Blücher» allerede hadde bidratt til å forpurre. Et angrep på kongetoget ville ha ødelagt enhver mulighet til et samarbeid med nordmenn. Krigshandlingene var likevel ikke langt unna. Da toget kom til Lillestrøm, ble flyplassen ved Kjeller bombet av tyske fly. Heldigvis prøvde ingen av flyene seg på toget, som måtte vente til angrepet var over. Ferden nordover kunne fortsette. Et faremoment til dukket opp. Norsk Telegrambyrå (NTB) hadde intervjuet en snakkesalig utenriksminister Halvdan Koht umiddelbart før kongetoget forlot Oslo.18 Koht la på ingen måte skjul på hvor de var på vei, eller hvem som var passasjerer om bord. Trygve Lie overhørte det som skjedde og vurderte å gripe inn, men valgte å ikke gjøre det. NTBs redaktør Sigvard Friid syntes på sin side at Kohts uttalelser var en stor nyhet, og skrev det han hadde fått vite direkte inn på fjernskriveren i NTB-huset ikke langt unna Østbanen. Intervjuet ble deretter sendt til store deler av norsk presse. At kong Haakon var på reisefot syntes også NRK var noe lytterne måtte få del i, og NRK gikk derfor umiddelbart ut på luften med det Koht hadde fortalt, som en glad radionyhet tidlig om morgenen. Nyheten ble gjentatt hver halvtime.19 Resultatet lot ikke vente på seg. En rekke skoler langs togruten i retning Hamar mobiliserte elevene sine for å ta imot kongetoget – det var ikke ofte kongefamilien kom forbi. Glade barn med norske flagg forsto kanskje ikke alvoret i situasjonen, men stilte opp på stasjonene for å ønske landets ledere på flukt lykke til. Særlig var det mange som ropte hurra til kongen på Espa stasjon rett nord for Minnesund. Et tysk fly oppdaget toget og sirklet over, men gjorde ingenting annet. NRK tok til sist til fornuft, etter å blitt forklart at nyhetsmeldingene om kongens reiserute kunne sette hele toget i fare. Flaggene og hurraropene forsvant.20 Kongetoget kom trygt frem til Hamar. Derfra fortsatte kongen og regjeringens ferd som endte med fem år i eksil. NSB og generaldirektør Waldemar Hoff hadde løst sin første oppgave da krigen og den tyske okkupasjonen var et faktum.
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