Forord

I USA der det over 40 000 mennesker i trafikken arlig. Hvis dette tallet hadde
vert knyttet til enkelthendelser, hadde vi snakket om katastrofer av dimensjo-
ner. Det gjor vi imidlertid ikke. I Anton Meyers bok The Last Convertible blir
historien til en amerikansk familie spunnet rundt fortellingen om en 1934 Pac-
kard Phaeton. Bilen blir dermed bade en fryktet drapsmaskin og et elsket fami-
liemedlem, avhengig av hvem som ser. Det er denne store spennvidden som
har holdt min interesse for bilen oppe.

1 1995 skrev jeg boken Norske Automobilister. 1 2000 ble den fulgt opp av
Langs Spor og Vei. Selv om disse bakene var skrevet med glod og entusiasme,
savnet jeg et hdndverksmessig historiefaglig grunnlag for bokskrivingen. Jeg
savnet ogsd kunnskap som ville gjore det mulig & sette bilen som teknologisk
objekt inn i en storre samfunnsmessig sammenheng. Dette onsket brakte meg
1 kontakt med professor Per Ostby ved Senter for teknologi og samfunn. Han
ble etter hvert min veileder, noe jeg er svert takknemlig for. Ikke bare har han
veert konstruktiv, kreativ og sveart inspirerende, han har ogséd vert en kunn-
skapsrik samtalepartner innenfor andre fagomrader som har interessert meg.

I forbindelse med avhandlingen har jeg veert en storforbruker av mikrofilm.
De gamle avisene har vert en viktig kilde for min studie. I denne sammenheng
vil jeg takke avdelingsbibliotekar Hilde Lyster ved HiNT for god stette. Jeg vil
ogsa takke stortingsbibliotekar Marit Kleppa ved Stortingsbiblioteket for vei-
ledning og rad i forbindelse med lovarbeidet. Hun har aldri sagt nei, selv om
spersmalene har vert finurlige.

Avhandlingen er blitt formet gjennom konstruktive rad fra en rekke perso-
ner. Her vil jeg spesielt takke Stig Kvaal og Yngve Skjeveland. Hanne E. Lil-
leberg har veart en viktig samtalepartner innenfor vitenskapsteori. Lars
Einarsen har vart en god og nedvendig stettespiller 1 en rekke IT-sammenhen-
ger. Asbjorn Kolberg og Knut Emilsen har bidratt til spriklige forbedringer.
Det som nd maétte vere av feil og darlige formuleringer, kan utelukkende til-
bakefores til meg.

Livet som forsker er pA mange mater en reise inn i et lukket rom. Den fag-
lige dpningen skjer forst ndr resultatet skal publiseres. Denne reisen har veert
viktig for meg. Jeg vil takke min neermeste familie som har gitt meg bade ro og
tid til arbeidet med avhandlingen.

Hogskolen 1 Nord-Trendelag (HINT) 10. desember 2006

Bard Toldnes



Tidens Tempo

Da de fleste av os blev fodt, var der ingen Jernbane her i Landet.
Man tog det med ro i Norge.
Livet kreevede ikke scerlig Hastveerk.
Man lot sig skydse over Fjeldet fra den ene Landsdel til den anden, og det tog
mange Dage, for man kom frem.
Eller man gik paa sine veltreenede Ben, - og det tog Uger.
Saaledes var det med al Trafik i det hele.
Man regnede med Uger og Maaneder.

Men saa kom Jernbanen.

Den cendrede pludselig al Tidsberegning.

Ugerne blev til Dage.
Og Tiden fik storre Verd.
Man horte Bankernes Kampraab:
Tid er Pcenge.

Der blev Liv og Fart i Folk.
Electriciteten puffede en yderligere fremover,
«Trikkeney susede i Gaderne,

Livet fik nye Pulsslag,
der kom Feber i Sindene.

Og Aarhundredet gik ud med cendrede Signaler.

I Dagnets evige Susen hortes der en ny Lyd,
en ny Klang,
som hidsede Menneskene til nye Hastigheder.
Det var Automobilerne.

Dermed blev Tidens Tempo sat op i en ny Hastighed.
Jernbanen distanceredes.

Dagene blev til Timer, Timer til Minuter.

Det er dette, som er Losenet i al international Trafik.
Vi har jo forleengst folt det blandt os:

Tiden ruller ikke mere paa tunge Jernbaneskinner,
men paa blode Gummihjul......

(Aftenposten 21. mai 1909)
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Kapittel 1
Innledning

Jeg hadde fatt lov til d gd inn i bakgarden til min onkels

1 9 5 7 snekkerverksted i Halsanveien i Levanger. Verkstedet ld
tett inntil jernbanesporet. Her lagret han materialene

som dannet grunnlaget for levebradet. Det var imidlertid ikke stablene med
furu, ask og bok som fanget min oppmerksomhet. Under et blikktak sto min
bestefars to gamle biler, en liten tysk Piccolo fra 1907, og en 1923 Ford T. De
gamle bilene var ikke alene. Ved siden av Piccoloen sto byggmesterens nedsto-
vede brudevogn, en hestetrukket landauer, kledd innvendig i lys rosa silke med

stoffknapper.

1.1 En Piccolo, en T-Ford og en landauer

Bortsett fra storrelsen, var det ikke s& mye som skilte disse tre kjoretoyene.
Samtidig var de svert ulike: Den ene maétte trekkes av hester, de andre to var
motoriserte og dermed hestelase. Det ene kjoretoyet hadde pd mange mater
tapt, de to andre hadde vunnet. Sammen fortalte de om overgangen fra hest og
vogn til bil. Hva dette innebar, var det ikke lett for en syvéring & danne seg noe
bilde av.

Sett 1 ettertid ser jeg at Piccoloen var realiseringen av en drem: Den var en
lekebil i full skala. Noe & ha pa barnerommet. Noe & dremme seg bort i. En for-
telling om en tid som for lengst var borte. Bilen bar ogsa med seg minner om
min familie, samtidig som den fortalte om et samfunn som hadde gjennomgatt
omfattende endringer. Der den sto var den selve uttrykket for den store
omskapingen som skjedde innen samferdselen etter at den forste bilen kom til
Norge 1 1895.

T-Forden derimot, fortalte noe mer. Min bestefar hadde saget av trerammen
pa bilen bak forersetet. Til hverdags hadde bilen et lite lasteplan. P4 sendagen
satte han tilbake setene. Nar en skulle kjore til kirka, skulle det vaere pa skik-
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kelig vis, mente han. Selv om min bestefar var hesteentusiast, dro han ikke til
kirka med hest og vogn. Bilen han brukte métte imidlertid tilpasses de behov
som han til enhver tid hadde.

Min bestefars kurigse tilpasning forteller en annen historie. Bilen, det 20.
arhundres teknologi framfor noen, ble utvilsomt skapt av ingenierer, mekanik-
ere, politikere og andre sentrale beslutningstakere, men tilpasningen skjedde
lokalt. Valg av kjeretoy antyder ogsa noe annet: Bilen kom til 4 forme sin sam-
tid som neppe noen teknologi for den hadde gjort. Samtidig kom den til & bli
formet av dem som tok den i bruk og de samfunn den kom til. Den ble en
ledende teknologi innen samferdselen og et fenomen som kom til 4 trenge seg
inn i og transformere eksisterende samfunnsmessige strukturer. Samtidig ble
den selv fortolket, transformert og omskapt.

Piccoloen mange ar senere. Vognen fikk skiltet V 13 da den nye veiloven ble iverksatt i 1913. Ut fra
dagens registreringsordning kunne en vere fristet til & tro at dette var den 13. bilen i Nordre Trond-
hjems amt. Sé enkelt var det ikke. Bilene som ble innregistrert pa Steinkjer fikk oddetall, mens vognene
pa Namsos fikk partall, en innregistreringsordning som varierte fra amt til amt. Selv om bilen ble innre-
gistrert forste gang i 1911, var likheten med hestekjoretoyene enné godt synlig.
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Etter 4 ha besokt snekkerverkstedet, gikk jeg ut pd gata. Vedhandler Hansen
var i ferd med & bare ut sekker med koks. I bakgrunnen fylte toget vann fra den
store vanntanken. Granlunds hest kom 1 lett trav oppover gata. Rundt hjernet
ved meieriet sto fiskehandlerens stinkende 1934 Chevrolet i den svale hostbri-
sen. Det var ikke mange biler & se. De fé bilene delte gatebildet med bendenes
hester pa vei inn til byen, en by som fremdeles var preget og farget av det gam-
le bondesamfunnet.

Piccoloens motor, en luftavkjelt bensindrevet V-2 som like gjerne kunne ha statt i en motorsykkel fra
den samme perioden. Dette forteller om uklare teknologiske skillelinjer. Samtidig peker teknologivalg-
et i retning av at lav vekt var viktigere enn fart.

Idet jeg gikk over jernbanebrua pa vei hjem, kom det store damplokomotiv-
et. Jeg stoppet opp i den veldige dampskyen og kjente den underlige bland-
ingen av kull og damp, den samme smaken som generasjoner hadde kjent for
meg. Jernbanebrua og de mange skinnegangene forteller ogsé en historie. De
antyder at dette ikke bare var en omfattende og mangesidig omskapning slik
jeg viste til over. De antyder at mye ma har fortsatt som for. Ulike samferd-
selsmidler kom til & leve side om side i en stadig konkurranse og utvikling.
Trolig handlet dette like mye om forskyvinger og justeringer som dramatiske
og raske forandringer.
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Da de forste bilene ble tatt i bruk rundt det forrige drhundreskiftet, var tra-
fikken pd veiene enna dominert av hest og vogn. Tjuefem &r senere fantes det
38 331 motordrevne kjoretayer pd de norske veiene.! Mens de forste bilene ble
sett pa som eksotiske, var bilen pa 1920-tallet et viktig, og i mange strok et
vanlig kjeretoy. Bilene var ikke lenger «leketoy 1 hendene pé de rike», men ble
i storre grad sidestilt med annen samferdsel.

Selv om det i ettertid kan virke slik, representerte bilens inntog neppe noen
rettlinjet eller ordnet utviklingsgang. Hendelsene og de samfunnsmessige end-
ringene som fant sted i denne perioden, virker uryddige, konfliktfylte og dan-
ner et svert sammensatt bilde. Det ser ut til at bilens innfering og integrering
skjedde pa svert ulike mater og med forskjellig tempo. Tilfeldige hendelser og
tunge strukturelle trekk mettes og nedfelte seg pé forskjellige mater.

Bilens innfering og tilpasning synes 4 ha vaert preget av bade begeistring og
bitre angrep. Mens enkelte tilsynelatende opplevde bilen som lovende og et
symbol pa den moderne tid, sd andre pé det nye kjoretoyet som en trussel mot
eget livsgrunnlag og egen kultur. Disse prosessenes sammensatte og konflikt-
fulle karakter er det viktig & ha med seg i en studie av det som hendte.

De sier noe om det som skjedde, men ogsa noe om hvilke alternativer man
valgte bort og hvilke muligheter som ikke ble forlest. For meg har det vaert
viktig og et metodisk poeng & undersgke nermere de mange konfliktene, kon-
troversene og diskusjonene som utspant seg rundt bilen. Det ser ut som det er
her integrasjonsprosessens ulike aspekter tydeligst kan leses ut. Videre kan det
synes som det var i stridens hete at ulike aktergrupper, interesser og verdier ble
mest synlig.

Bilen er sentral i dette, men som vi skal se, skjedde ikke bilens innfering og
integrering i et samferdselsmessig vakuum. Bilen utfordret transporten med
hest og vogn, skysskaffervesenet og til og med et sa relativt utviklet transport-
middel som jernbanen. Mye av forskningen knyttet til bil og bilisme har dreid
seg om bilen isolert sett og sett i relasjon til ulike politiske eller administrative
regimer. For meg synes det viktig ogsa a ta med bilens grenseflater mot de
andre transportmidlene i denne perioden. Det kan i utgangspunktet virke som
om bilens forming ble sterkt preget av dem.

Begeistring og motstand samt frykt og forandring antyder ogsd noe om
ansvar, kontroll og regulering. Det kan se ut som om bilen destabiliserte og
forskjev styring og ansvar der ulike instanser prevde a skaffe seg kontroll over
denne fremmede teknologien, eller bruke den til egen nytte. Satt pa spissen
kan vi kanskje kalle dette makt, selv om begrepet makt i denne sammenhengen
synes & vaere sammensatt og mangetydig. [ det legger jeg en glidende overgang
fra ren maktutevelse, via styring gjennom politiske og administrative beslut-
ninger samt ulike regulerings- og kontrolloppgaver. Sist, men ikke minst,

1. Statistisk arbok for 1925 side 85.
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Innledning

handler innflytelse og med det makt om retten til & benevne og definere nye
fenomener. Som jeg etter hvert skal komme til, var kanskje det & lage et bilde
av hva bilen var og hva den skulle bli til, like viktig som de politiske og admi-
nistrative beslutninger bilen ble gjenstand for. Vi stir dermed trolig overfor
strategiske handlinger, sa vel som diskursive forskyvninger, tydelige valg og
komplekse forhandlinger.

Denne mangesidige kampen om retten til & bestemme (i vid forstand) hva
en bil var og hva den skulle bli, apner ogsa derer inn til noen av de samfunns-
messige forandringene som preget tiden. Kampen om bilen og de store
endringene innen samferdselen er derfor ogsa en viktig inngang til mer omfat-
tende endringer som det norske samfunnet gjennomgikk i samme periode. Her
tenker jeg pa moderniseringsprosesser som omskapte bade det politiske og det
administrative terrenget s vel som folks levemater og n@ringsveier. Selv om
det er bilen og de samferdselsmessige endringene jeg vil fokusere p4, vil den
overgripende samfunnsmessige utviklingen utgjere et viktig underliggende
element 1 min analyse.

1.2 Tidligere forskning

Forholdene jeg har pekt pd innledningsvis, innbefatter viktige og samfunnsfor-
mende prosesser. Hvordan har de blitt behandlet i tidligere forskning knyttet
til dette fenomenet?

Forskning knyttet til bilen har i senere tid fatt okt betydning og spenner over
et vidt spekter av tema. I et makroperspektiv er bilen i dag en del av et globalt
transportsystem der forflytting av folk og varer er viktig. I et mikroperspektiv
er bilen en sentral del av folks fritids- og hobbyliv, ja nesten som et familie-
medlem & regne. Bilen er blitt gjenstand for omfattende undersokelser relatert
til innovasjon og industriutvikling, sa vel som nye boformer, levemater eller
trender. Videre har bilen vaert en sentral faktor i spersmélet om by- og region-
forskning og dessuten knyttet til milj;asp;arsméil.2 Det er imidlertid lite av den-
ne forskningen som tematiserer det som skjedde i bilens forste «leveédry». Pa

2. Bilen i et mobilitetsperspektiv er bl.a. beskrevet av Nijkamp et al (1990), Hepworth
& Ducatel (1992), og Dunn (1998). (I henhold til Dunn dreier dette seg om «a poten-
sial for movement».) Den moderne bilen i et sosio-gkonomisk perspektiv er analy-
sert av bl.a Oum et al (1997), Cole (1998), og Button (1993). Bilen i et miljo- og
forurensingsperspektiv er analysert av bl.a Kay (1997), Nadis & MacKenzie (1993)
og Zuckerman (1991). Bilen i et kjennsperspektiv er beskrevet av bl.a Scharff
(1991), Tengstrom (1992) McShane (1994), Serensen & Sergaard (1994), Nauen
(1996) , Hubak (1996), Zurbrugg (1998) og Rice and Saunders (1998). Alternative
losninger til den bensindrevne bilen er analysert av flere, slik som Nadis & MacKen-
zie (1993), Hard & Jamison (1997), Schot et al. 1994, Kemp et al. (1998), Truffer &
Diirrenberer (1997).
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mange mater har mye av forskningen relatert seg til bilen 1 de siste femti ar.
Siden min studie er knyttet til perioden 1895 til 1926, vil jeg derfor konsentre-
re meg om tidligere forskning med tilknytning til denne perioden. I et pafol-
gende underkapittel vil jeg utdype de teoretiske og metodiske spersmélene
som mitt valg av tema innebarer.

Det finnes et stort tilfang av beker som beskriver hvordan bilen har utviklet
seg rent teknologisk fra dens «barndom» og fram til 1 dag. Denne litteraturen
spenner fra enkelte bilmerkers utvikling, til fortellinger om hvordan de store
selskapene ble etablert og utviklet seg. Som en fellesnevner beskriver disse
bekene i all hovedsak hva som kom av nye bilmodeller og hvilke teknologiske
endringer som 1 til grunn. Bekene tar i mindre grad opp hvordan bilen pavir-
ket eller ble tilpasset de samfunnsmessige forholdene 1 perioden. Videre rela-
teres bilen 1 liten grad til andre samferdselsmidler.® Selv om denne litteraturen
ikke kan brukes direkte eller kaster nytt lys over mine problemstillinger, har
den gitt meg et viktig underlagsmateriale samt at den belyser viktige utford-
ringer for en studie av denne typen.

Peer Gretlands Bilens Historie omtaler de ferste norske bilene og deres
eiere.* Selv om dette er et meget viktig arbeid nér det gjelder a beskrive bilen
1 Norge, tar ikke Gretland for seg selve integreringsprosessen og samfunns-
endringene som kom i forbindelse med de forste bilene. Torleif Lindtveit og
Finn P. Nyquist har skrevet Pa Hjul i Norge.5 Her diskuteres ikke bare bilen,
men ogsd jernbanen og bruken av hest og vogn i sammenheng. Boken blir
imidlertid mer en systembeskrivelse enn en analyse av hvordan disse tre vik-
tige samferdselsmidlene pavirket hverandre. Noe lignende ser vi i Gunnar
Kristiansens Bil, Vei og Meninger.6 Kristiansens bok vektlegger Veidirektor
Krags rolle i forbindelse med integreringen av bilen. Kristiansens framstilling
illustrerer, slik jeg ser det, et annet problem knyttet til studier av bilen i Norge.
Boken blir en heltefortelling hvor veidirekteren tildeles en sentral rolle. Boken
gir imidlertid en god kronologisk gjennomgang av bilismens barndom i Nor-
ge. Distein Bertheau og Trygve Krogsater har i boken Bilen kommer til Nor-
ge- Bind I tatt for seg bilen for forrige arhundreskiftet. Dette dreier seg i all
hovedsak om dampvognene. Forfatterne har imidlertid ikke fulgt opp dette
arbeidet gjennom 4 se pa bilen i Norge etter 1900.”

Kort oppsummert ma en kunne hevde at disse forskjellige typer av bilhis-
torie gir et godt innblikk i ulike sider ved bilens rolle i Norge i den perioden jeg
skal beskrive og analysere. Imidlertid blir de ofte for anekdotiske og snevre

3. Se f.eks. Hendry (1977), Lacey (1986), Kimes (2004).

4. Gretland (1951).

5. Lindtveit og Nyquist (1971).

6. Kristiansen (1975).

7. Bertheau og Krogsater (1988). Bind II er sa langt ikke utgitt.
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Innledning

eller uten den nedvendige sammenhengen til de samfunnsmessige forhold
som bilens integrering inngikKk i.

Hvis vi beveger oss fra mangfoldet i “bilbekene” til norsk historieforskning
generelt, ser vi et annet bilde. For det forste ma det vare grunn til 4 hevde at
bilen ikke har fétt noen viktig plass ndr perioden beskrives. Bilene er enten
usynlige og lite viktige, som vist til over, eller en drivkraft i utviklingen. Som
et eksempel pé det forste kan vi nevne Bjarne Rogans Mellom tradisjoner og
modernisering. Dette er en viktig bok som tar for seg 1800-tallets samferdsels-
historie. Den omtaler imidlertid ikke de ferste bilene som kom pa slutten av
arhundret. Heller ikke Jostein Nerbevik Norsk Historie 1870—1905 — Frd jord-
brukssamfunn mot organisasjonssamfunn vier bilen nevneverdig plass.

Bilen fremstilles ogsa i et deterministisk perspektiv der bilen tilsynelatende
har en iboende endringskraft. Et annet eksempel er at bilen brukes for & forkla-
re overgangen fra et samfunn preget av naturalhushold til et mer markedsori-
entert produksjonssystem. Dette kan illustreres med folgende sitat:

«Hesten og stolkjerren var fortsatt det vanligste befordringsmiddel i
persontrafikken pad sommerfore for den som selv ikke tok hesteryggen
fatt. Var reiselivet besvaerlig og tidkrevende for den veifarende, var pro-
blemene ikke mindre for de naringsdrivende som var avhengige av
transport 1 noe sterre omfang. Etter som industrialiseringen gikk sin
gang og varehandelen ekspanderte, ble denne hemsko for den gkonomis-
ke utbyggingen mer og mer folbar. Losningen var imidlertid nermere
enn degﬂeste ventet: Automobilen gjorde sin tilsynekomst pa de norske
veier.»

Slik det beskrives her, ble bilen et nedvendig middel for & nd overordnede
politiske og ekonomiske mal. I det samme perspektivet ble hesten en hemsko
bade for reiselivet og industrialiseringen. Bilen inntok samfunnet i kraft av sin
egen styrke: «Pa omréade etter omrdde etablerte bilen seg i gjennom-
bruddsarene for forste Verdenskrig.»9 Hvordan dette meget vidtspennende
endringsforlepet foregikk, blir imidlertid ikke gjenstand for noen omfattende
analyse. I dette forenklede bildet blir bilen bade en drivkraft og usynlig pa
samme tid. Noe av det samme finner vi i Berge Furres Norsk historie 1905—
1990. Furre skriver:

«Ny teknikk endra arbeidslivet ogsd pa andre omréade. (...) Dei fyrste
bilane kom — og bussrutene — og skauv etter kvart i gang meir vegutbyg-
ging. (...) Kring 10 000 (bilar) rulla pa norske vegar i 1920, 46 000 i
1930, 1 1939 nesten 100 000, og dermed trongs bilverkstader i Noreg, og
bensinstasjonar, noko reservedelsproduksjon og ei storbedrift for bil-

8. Fuglum (1978) side 156.
9. Ibid. side 162.
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gummi, som gav grunnlag for eit nytt industrisentrum, Askim. (...) Len-
ge hadde det vore slik at mjelk til konsum vart betre betalt enn mjolk
som vart ysta eller kinna (produksjonsmjelk). Men no kom lastebilen:
Mjoelka kunne transporterast lange vegar utan 4 bli sur. »10

I dette perspektivet folger store endringer 1 samfunnet bilen som en skygge.
Arbeidslivet, veiutbyggingen, infrastrukturen og markedet for landsbrukspro-
dukter endret seg i1 takt med bilen. Slik jeg ser det, blir dette igjen 1 for stor grad
preget av determinisme og manglende nyanser. Selv om dette bare er noen
eksempler, illustrerer de noen av de problemer vi kan knytte til norsk historie-
skriving. Bilen er enten usynlig eller en kraft i seg selv. De komplekse og man-
gesidige prosesser hvor bilen pavirket og presset pa eller ble tilpasset og
integrert, blir ikke vurdert eller analysert.

Innenfor internasjonal forskning finnes det en rekke tidlige studier som
behandler min tematikk. Dette er arbeider hvor bilen analyseres i sammenheng
med de sosiale, politiske og kulturelle forhold den var en del av. Forskere som
Frank Ernest Hill, John B. Rae og James J. Flink har beskrevet bilens utvikling
som utviklingen av en ny teknologi innenfor et samfunn i rask endring.11 Et
lignende perspektiv finner vi hos Peter J. Ling som analyserer bilens forste 30
ar 1 USA. Han tar utgangspunkt i den amerikanske bilindustrien og ser pa
hvordan bilen nddde stadig flere brukergrupper etter hvert som prisene sank og
bilen ble opplevd som nyttig.12 Disse studiene er viktige og angir mulige ret-
ninger for min studie. Problemet er at deres perspektiv mer er produsentenes
enn brukernes. Dessuten vektlegges de skonomiske og politiske faktorene mer
enn bruk og fortolkning. Bilene fikk en plass som et nyttekjoretay i et skono-
misk system der fordelene var apenbare. Hvordan bilene ble sett, brukt og inte-
grert, vektlegges i mindre grad.

Dette bringer oss over til Robert og Helen Lynds Middeltown og Carrs How
the Devil -wagon Came to Dexter. Lynds analyse viser hvor viktig bilen ble 1
folks dagligliv. Bilen ble en nedvendighet for & holde familien samlet.’? Ifolge
Carr utviklet bilen seg fra & vere et kjoretoy for de rike til & bli bade en trussel
og mulighet for det lille lokalsamfunnet Dexter. «The automobile was
escaping social control and mixed with this fear was not a little envy on the
part of the farmers who sensed the automobile as a aymbol of urban superio-
rity. »14 Bendenes holdning til bilen var 4penbart under endring i det lille lokal-
samfunnet ifelge Carr. Joseph Interrante tar i The Automobile and the
American Culture utgangspunkt i nettopp Lynd og viser til at bilen bidro til «&

10. Furre (1992) sidene 18, 92 og 94.

11. Hill (1967), Rae (1971), Flink (1975).
12. Ling (1990) side 171.

13. Lynd (1929) sidene 257-259.

14. Carr (1932) side 65.
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apne landsbygda». Han drefter ogsd bilens rolle for byenes utvikling.l 3 Vel-
standsekningen, spesialiseringen av funksjoner og flytteboomen til forstads-
omradene bidro til at trafikkbildet ble endret og at bilen fikk en mer
fremtredene funks;j on.!?

Bilen representerte ikke bare muligheter og utvikling. Et litt annet perspek-
tiv velger Wolfgang Sachs. Han skriver i For Love of the Automobile om den
generelle motstanden som bilene motte 1 Tyskland. Sentralt 1 hans beskrivelse
star motsetningsforholdene mellom by og land, og mellom fattig og rik. Satt pa
spissen ble bilen pa landsbygda sett pd som en uensket «moderniserings-
agent». Sachs omtaler perioden 1890-1914 som en tid der bilene best kan
beskrives som «Pleasures for the Wealthy».!” Det som kan anfores mot studi-
en til Sachs, er at han beskriver motstanden mot bilen mer enn han underseker
bakgrunnen for konfliktene og hvordan bilen ble fortolket og formet gjennom
tilhengernes og motstandernes mangfoldige engasjement. Norman T. Moline
beskriver 1 Mobility and the small town den samme perioden, men har valgt en
litt annen tilneerming. Han viser hvordan bilen kom til smabyen Oregon 1 Ili-
nois.'® Molines tilnerming er spennende fordi han underseoker et avgrenset
omrade, et lite lokalsamfunn og ser pa hvordan bilen ble integrert, neermest pa
«grasrota». Dette na&rmer seg den tiln@rmingen jeg onsker & folge i min
avhandling.

Winfried Wolf sammenligner utviklingen av jernbanen og hva han omtaler
som et «bilsystemy. 19 Han peker i likhet med Flink p4 at jernbanen tapte i for-
hold til bilen pé grunn av politiske beslutninger som ble tatt allerede i bilens
«barndomy. I henhold til Wolf ble bilen foretrukket pd grunn av sterre mulig-
heter for profitt. Selv om politiske og ekonomiske faktorer er viktige, vil jeg
hevde at arsaken til dette ma ligge i langt flere forhold enn ekonomi og poli-
tikk. Det er grunn til & tro at bilen utfordret jernbanen 1 et storre perspektiv
bade pé et nasjonalt og et regionalt nivd allerede for 1920. Dette er en viktig
problemstilling som inviterer til en n@rmere analyse.

Hvis vi beveger oss videre 1 den internasjonale forskningen knyttet til mitt

tema, er David E. Nyes beskrivelse av bilen et spor & folge. Han beskriver
bilen slik:

«t is not a history of machines and structures from an engineering point
of view. Rather it is concerned with the social context of technology,
with how new objects are interpreted and integrated into the fabric of
social life.»??

15. 1 Lewis (1970), side 89.
16. Ibid. side 39.

17. Sachs (1992) side 3.

18. Moline (1971).

19. Wolf (1996).
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Her narmer vi oss innfallsvinkelen jeg ensker & velge. Nyere analyser av tek-
nologisk endring er i sterre grad enn for opptatt av hvordan teknologi blir for-
tolket og integrert i nye samfunnsmessige kontekster.>! Med det forflyttes
fokuset fra produksjon og skaping av teknologier til «medskaping» og integre-
ring. Dette poenget skal jeg utdype i den teoretiske delen av min innledning.

Naér det gjelder europeisk litteratur, peker Uwe Fraunholz og Donald Weber
seg ut. Uwe Fraunholz drefter i sin bok Motorphobia: Anti-automobiler Pro-
test in Kaiserreich und Weimarer Republik hvordan bilen ble mett med bade
protester og fysiske angrep i Tyskland under de forste tidrene av det tjuende
arhundre. Han beskriver hvordan den nye teknologien ble formet gjennom en
rekke kompliserte sosiale og kulturelle prosesser. Et overraskende aspekt ved
arbeidet til Fraunholz er kontroversenes form og omfang. I Tyskland ble meotet
mellom motstandere og tilhengere av bilen ikke bare verbal, men fikk volde-
lige utslag med bade angrep pé bilene og drap pa sjiferene. I byene dreide det
seg oftest om en kamp mellom rike bilister og fattige arbeidere, en kamp som
gradvis avtok etter hvert som byenes mange representanter for middelklassen
tok de nye kjoretoyene i bruk. Konfliktene fulgte bilene ut pa de tyske lande-
veiene. Fraunholtz peker pa at konfliktene ble store da bendene folte at deres
kultur og verdighet ble utfordret og krenket av de rike bilistene. Fraunholz
sammenligner motstanden 1 Tyskland med integrasjonsprosessen i andre sen-
trale bilnasjoner som Frankrike, England og USA. Han peker pé at Tyskland
hadde en lengre periode med sterkere motstand enn i andre sammenlignbare
land. Han bruker her uttrykket «Sonderweg» for & beskrive hvordan utvikling-
en 1 Tyskland pa enkelte omrader ble «saertysk».22 Et meget interessant og
uavklart spersmal er hvorvidt Norge fikk et endringsforlop som ble «ser-
norsk», og pa hvilken mate dette eventuelt kom til uttrykk. Et interessant funn
1 Fraunholz arbeid er at ungdom og barn i mange sammenhenger var involvert
1 de voldelige konfliktene. Konfliktene gikk dermed ikke bare mellom rik og
fattig og mellom by og land. De kunne ogsa leses som en sterk og synlig gene-
rasjonskonflikt der ungdom ble aktive motstandere av den nye teknologien.
Finner vi noe tilsvarende i Norge?

Donald Weber har undersekt hvordan bilen ble integrert i Belgia for andre
verdenskrig. Weber har tatt utgangspunkt i lovgivingen og analyserer hvordan
utviklingen av lovverket virket inn pd spredningen av bilen. Belgia fikk sin
nasjonale trafikklov s tidlig som i 1899. Dette lovverket som var av generell
art, satte de lokale forskriftene til side. En folge ble at landets veier, bide 1 by

20. Nye (1994), side xv.

21. Bijker and Law (1992), Latour (1996), (1999), (2004), Hard & Jamison (2005).

22. Uttrykket brukes nd internasjonalt i forbindelse med endringsprosesser som kan
synes & ha en klar nasjonal forankring. I Norge bl.a. i F. Sejersted, Den norske «Son-
derwegy, 1 Sejersted (1993).

23. Fraunholz (2000) side 109.
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og pd landsbygda, ble apnet for bilene. Loven forte til konflikter badde innen
byene og mellom by og land.>* Webers arbeid er interessant i min sammen-
heng da ogsa jeg vil analysere hvordan prosessene knyttet til lovutviklingen
skapte viktige rammer for hvordan den nye teknologien ble forstétt. Dette drei-
er seg derfor om sentrale leringsprosesser knyttet til reguleringen av ny tek-
nologi.

Hyvis vi flytter oss til Norden, finner vi tre interessante tiln@rminger i arbei-
dene til Vendela Heurgren, Par Blomkvist og Ulf Hamilton. Vendela Heur-
grens studie Ndr bilen drabbade landsbygden analyserer hvordan integrer-
ingen av bilen skjedde pd de svenske landeveiene. Heurgrens innfallsvinkel er
interessant og viser at bilen var svert kontroversiell ogsa 1 Sverige, selv om
motstanden ikke ble like omfattende som Fraunholz beskriver den i sin analy-
se av Tyskland.

Heurgren har pekt pé at konfliktene rundt bilen kan sammenfattes gjennom
en rekke motsetningsforhold: by-land, luksus-nytteverdi, modernitet-tradi-
sjon, industri-jordbruk, ung-gammel, overklasse-arbeiderklasse og mann-
kvinne.?> Heurgrens koblinger blir pa4 mange mater stikkord som belyser, men
1 mindre grad bidrar til en klarlegging av hva som skjedde. Hvis vi velger oss
ett av parene, for eksempel forholdet mellom by og land, er dette en svert
kompleks og sammensatt problemstilling som inviterer til en nermere analy-
se. Heurgren tar ikke opp forholdet mellom bilene og alternative transportfor-
mer. Som jeg har vist til tidligere, er det all grunn til & tro at bilens innforing
og integrering skjedde i et tett samspill med samtidens transportformer. I den-
ne sammenheng er spesielt forholdet mellom bilen og jernbanen interessant.

Péar Blomkvist viser i1 sin analyse hvordan Svenska Végforeningen og
Kungliga Automobilklubbens (KAK) spilte en sentral rolle for bilens innfo-
ring 1 Sverige. Blomkvist skriver:

«For att sammanfatta kan man séga att fran och med mitten av 10-talet
hade KAK vunnit kampen om samhillets innstéllning till bilen sétillvida
att den nya maskinen inte langre vickte s mycket uppseende og rads-
la.»?6

Profesjonelle og organiserte akterer fikk med andre ord stor betydning for
bilens integrering i Sverige. Det er imidlertid et apent spersmél om den norske
automobilklubben, Norsk Automobilklub (NAK, senere KNA), spilte den
samme sentrale rollen i Norge.

Blomkvist viser ogsa til at de svenske vei-ingenierene spilte en meget vik-
tig rolle nar det gjaldt integreringen av bilen 1 Sverige. Med klar referanse til

24. Weber (2006).
25. Heurgren (1995).
26. Blomkvist (2001) side 65.
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Flink sine arbeider hevder han at «den goda védgens vinner» var sentrale da

Svenska Viégforeningen ble stiftet i 1914. Noen tilsvarende formell organisa-

sjon kan vi ikke vise til i Norge. Til tross for det er det all grunn til & sperre seg

om profesjonelle og organiserte akterer spilte en tilsvarende rolle i Norge.
Blomkvist hevder videre at:

«Redan under de forsta tio aren pa 1900-talet stingdes bilen och blev en
stabil teknisk artefakt. De fordndringar som skett har inte pa nagot dras-
tisk sétt fordndrat véar uppfattning om vad en bil arn?’

Det er grunn til & stille seg sporrende til Blomkvists pastand om bilen ble sta-
bilisert alt pa dette tidspunktet. Det kan hende at denne stabiliserings- eller
lukkingszprosessen, om en heller vil, var en langt mer omfattende og langvarig
prosess. 8 Dette vil jeg undersgke na@rmere i min avhandling.

Ulf Hamilton har 1 Teknik pd bénders villkdr analysert hvordan akterer med
teknisk bakgrunn pdvirket innferingen av ny teknologi i Sverige gjennom fire
case-studier. I et av case-studiene tar han for seg biltrafikken i perioden 1900—

1916. Hamilton har pekt pd at byene fikk sine forste drosjer og lastebiler rundt
1907.

«De ndrmare skilen til denna fordndring och gradvisa acceptans av auto-
mobiler i samhillet dr svar att faststilla. Killor som samtida tidningsma-
terial och memoarer eller bearbetningar ger ingen sidker vigledning. En
underliggande orsak kan ha varit automobilernas vdxande prestande och
tillforlitlighet. Trots detta kvarstod aversioner mot motorfordon under
lang tid bland landsortsbefolkningen och sdrskilt bland dess politiska
foretridarna.»”’

I forbindelse med revisjonen av motortrafikkloven i 1916, skriver Hamil-
ton:

«Automobiler &r inte ldngre en fraga for en rik dverklass och arga lant-
brukare utan for betydligt fler strukturer i samhéllet som militdren,
taxirdrelsen, sjukvérden, automobilsfabrikanter m f1.»>°

Dette forteller at en utvidet og omfattende bilforstaelse ble etablert i Sverige
rundt 1916. Han skriver videre: «Reaktionen i riksdagen blir att lantbrukarna
via motioner koncentrerar sig pa den for dem viktigaste fragan; att hindra mot-
ortrafik pa bygdevég.» En interessant utfordring for meg blir & analysere hvor-
vidt bendene 1 Norge hadde et tilsvarende onske om vern av de norske

27. Ibid. side 60.

28. Bijker (1987), Latour (1987).
29. Hamilton (1997) side 97.

30. Ibid. side 124.
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bygdeveiene. Om forholdet mellom bil og jernbane pa begynnelsen av 1900-
tallet skriver Hamilton:

«Medan kanaler och jarnvagar kan ses som integrerade, ‘avskilda’, sys-
tem dr motordrivna landtransporter en nyordning inom ett transportsys-
tem. Automobiler, motorcyklar, bussar och andra motorfordon kom att
komplettera fordonsparken i ett redan existerande landtransportsystem
bestaende av grundelementen ‘vdg’ och ‘fordon’. Detta innebar att mot-
orfordon kom att konkurrera med andra fordon innom systemet, medan
konkurrenssituasjonen for kanalar och jéirnvéig rorde slaget av samférd-
sel och dirmed allmént var mindre pataglig.» !

Hamilton peker her pa klare skillelinjer mellom jernbane pd den ene siden og
bil pa den andre. Det er all grunn til 4 undersegke nermere om en ser like klare
skillelinjer ogsa 1 Norge.

En annen maéte & beskrive denne utviklingen pa viser Dag Bjernland i sin
studie av samferdselsutviklingen i Norge. Vegen og Samfunnet analyserer
bilen i et skonomisk perspektiv med utgangspunkt i strukturelle forhold. Vei-
ene var lite funksjonelle og midlene til veiutbygging sterkt begrensede.

«I de forste drene frem til verdenskrigen var det fa biler i Norge. Dette
kan ha flere arsaker enn at vegene var smale og lite egnet for bilkjering.
For noen kunne kjore, métte fylkesmannen gi tillatelse. Bilen kostet sa
mye at de faerreste hadde rad til 4 anskaffe seg den. Lite kunne de ogsa
bruke den til.»>?

I'henhold til Bjernland, var bilens begrensede muligheter i forste rekke av gko-
nomisk og strukturell art. Sett i ettertid passer de strukturelle og ekonomiske
forklaringene godt, da vi faktisk vet at integreringen av bilen forte til store
endringer innen samferdselssektoren i Norge. Det er imidlertid all grunn til &
reise sparsmélet om ikke det som skjedde, kan beskrives pa andre og nye
maéter. Kanskje vil en bredere og mer nargdende analyse av denne utviklingen
gi oss nye og andre svar, uten at det utelukker Bjornlands beskrivelser. Hvor-
dan ser disse endringene ut hvis vi beveger oss forbi de strukturelle og funk-
sjonelle forklaringene, og ser pd de mer avgrensede, regionale og lokale
endringsforlepene? Hvordan ser bilens «innvandring» og integrering i denne
perioden ut pa nert hold?

Trond Bergh tar i Jernbanen i Norge 18542004 opp noe av den samme
problemstillingen, men skriver:

«Den gryende bilismen kom ganske bardus og uforberedt pa de fleste.
For 1920 hadde biltrafikken vaert ytterst beskjeden. Bilismen fikk en sen

31. Ibid. side 95.
32. Bjernland: (1989) side 103.
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og langsom start i Norge. Men i 1920-arene tok utviklingen av, tilsyne-
latende helt uavhengig av ekonomisk krise og dérlige tider. Pa {4 ar ble
biltallet og bilbruken mangedoblet. Bilen ble raskt et synlig innslag og
pa mange omrdder en alternativ transportmaéte, forst kanskje mest til hes-
ten, men tidlig ogsé til dampbéaten — og til jernbanen. Bilen ble en ny
konkurrent som &penbart utfordret enkelte av jernbanens viktigste opp-
arbeidede posisjoner pa transportmarkedet. Det ble raskt klart at den vil-
le komme til & spille en viktig rolle, men uten at det var &penbart hvor
viktig eller hva konsekvensene for jernbanen kom til & bli.»>>

I henhold til Bergh kom denne store endringen pa 1920-tallet. Han gar imid-
lertid ikke dypere inn i hvordan bilen ble forhandlet i relasjon til jernbanen for
denne endringen fant sted.

Per Ostby har i Flukten fra Detroit: Bilens integrasjon i det norske samfun-
net studert de politiske prosessene som bilen ble innvevd i pd 1950- og 1960-
tallet. Pstby viser til en «bil» som er sammensatt, mangesidig og komplisert.
Den er ikke bare en avgrenset teknologisk gjenstand, men tett integrert med
andre deler av samfunnslivet. @stby viser ogsa til et annet viktig forhold. Han
skriver at de norske interessegruppene for den private bilen ikke fikk noen
framgang for sin argumentasjon for de fikk formulert en forstéelse av bilen
som nyttig, en «samferdselsbil».* Her er bilens nytteverdi et sentralt tema.
Hvordan dette forholdt seg for 1950 gir hans beskrivelse rimeligvis ikke svar
pa. Mens bilen pa 1950- og 1960-tallet var kommet for & bli, synes perioden
femti ar tidligere & ha vaert mer kaotisk og dpen.

Bilen var ikke bare et framkomstmiddel som &pnet muligheter for & lose
nasjonale samferdselsproblemer. Da de forste bilene kom rundt det forrige
arhundreskiftet, ble bilen sett pa som rikfolks lek med teknologi, et kjoretay
for fritidsreiser og forngyelse. Bilen ble ogsé sett pd som en dristig «sporty,
noe spennende og mandig. Mellom «privatbilen som et luksuskjeretay for de
aller rikeste» og «privatbilen som en viktig del av norsk samferdsel» ligger en
periode med ny forstaelse for hva bilen var og hva den kunne brukes til.

Hvis en ser pa den tidligere forskningen under ett, vil jeg summere opp pa
folgende mate: Innen sjangeren vi kan kalle bilhistorier samt mye av den nor-
ske historieforskningen, finner vi elementer av teknologideterminisme. Her
blir bilene enten presentert som en forklaring pa andre samfunnsendringer,
eller er usynlige. Et annet gjennomgaende fenomen er at mange undersokelser
konsentrerer seg om det vi kan kalle produksjonssiden. Hva som skjedde i
metet mellom bilen og dem som sd, opplevde eller brukte bilene og hvordan de
ble integrert, er i mindre grad undersekt. Vi finner ogsa fa nerstudier eller ana-

33. Bergh (2004) side 382.
34. Ostby (1995).
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lyser av lokale forhold. Det gjor bilens integrering nasjonal eller strukturell av
karakter. Heller ikke de ulike former for tilpassing gjennom opplevelser, bruk
eller regulering vies serlig oppmerksomhet. Et siste og viktig forhold er at
forskningen preges av at bil og jernbane blir behandlet hver for seg. Satt pd
spissen kan en se trekk i retning av en «jernbanehistorie» og en «bilhistorie».
Jeg velger imidlertid en tilneerming som ikke bare bergrer forholdet mellom
bilen og hesten som transportmidler, men ogsa forholdet mellom bilen og jern-
banen. Samspillet mellom disse tre samferdselsmidlene vil vare et gjennom-
gripende tema for analysen i min avhandling.

1.3 Perspektiver og problemstillinger

I min avhandling vil jeg analysere hvordan bilen ble sett, fortolket, forhandlet
og formet. Samtidig vil jeg, men 1 mindre grad, beskrive hvordan samfunnet
ble formet og omformet i samspill med samferdselsmessige endringer. Arene
1895 og 1926 representerer ytterpunktene i denne studien. I 1895 kom den for-
ste importerte bilen til Norge. I 1926 ble veiloven av 1912 revidert forste gang.
I lopet av disse drene foregikk det ogsa en markant utbygging av den norske
jernbanen. Perioden var preget av omfattende endringer og omstillinger bade
1 arbeids- og naringslivet, 1 bosetting og levesett. Disse prosessene, bade det
som skjedde med bilen og de samfunnsmessige forandringene, fant sted pa uli-
ke niva og 1 forskjellige situasjoner. I noen tilfeller handlet det om endringer
som omfattet hele nasjonen. Andre ganger var det smd, avgrensede lokale hen-
delser som fikk betydning. For & fange viktige aspekter ved den gjensidige
omskapingen av teknologi og samfunn som fant sted, vil jeg undersgke hen-
delser og prosesser pa litt ulike niva. Hver for seg og samlet belyser de viktige
sider ved bilens innfering, omforming og integrasjon i det norske samfunnet.
Slik sett er avhandlingen bade en underseokelse av partikulere og unike hen-
delser, og samtidig en illustrasjon av mer generelle trekk ved teknologiers
utvikling. Jeg onsker & konsentrere meg om noen overordnede og sentrale
tema som star fram 1 disse hendingene.

Det forste forholdet jeg vil vektlegge, er det vi kan kalle forhandlingene om
bilen. Bruno Latour skriver:

«the spread in time and space of anything- claims orders, artefacts,
goods - is in the hands of people, each of these people may act in diffe-
rent ways, letting the token drop, or modifying it, or deflecting it, or
betraying it, or appreciating it. (...) Each of the people in the chain is (...)
doing something essential for the existence and maintenance of the
token (...) everyone shapes it according to their different projects.»>>

35. Latour (1996) side 267, 268.
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Hvis vi anvender Latours poeng, var det nér bilen ble forflyttet, enten som idé
eller som konkret gjenstand mellom land, institusjoner eller mennesker, at
forestillinger og bruksmaéter ble utfordret og endret. Ved hver forflytning ser
det ut som bilen ble tillagt noe eller at noe ble tatt fra den. Dette kunne veare
bade meningsmessig eller konkret.

Mer konkret innebarer dette at jeg vil underseke ulike méter bilen kom til
Norge pé. Hvordan den bokstavelig talt beveget seg mellom ulike regioner,
tradisjoner og grupper av mennesker. For mange var de forste bilene illustra-
sjoner eller beskrivelser i et tidsskrift. For bilpionerene var det forste metet
med bilen et regelverk som de ikke hadde noe forhold til. Noen fikk mete bilen
ganske konkret ved at de ble presset av veien. De farreste var sd heldige at de
fikk sitte pa, ja kanskje til og med kjere bil. Etter hvert fikk de fleste mulighe-
ter til dette. Innforingen, tilpassingen og integreringen av bilene i det norske
samfunnet synes derfor & handle om kjeder av hendelser og fortolkninger.
Bilen ble formet i sin bevegelse i tid og rom, av ulike akterer med ulike
meninger om og reaksjoner pa den nye teknologien. P4 samme méte kom bilen
til & forme sin samtid og sine omgivelser. Det overordnede sporsmdl for denne
avhandlingen er derfor: Hvordan skjedde dette i Norge i perioden 1895 til
19267

Det andre temaet jeg vil forfelge er hva jeg har kalt samferdselens triangel.
Hvis vi knytter an til poenget over, vil jeg hevde at bilen pa mange mater var
«en fremmed fugl». I Norge ble den videreutviklet i en annen kontekst enn i
produsentlandene. Det kan synes som om bilen ble sett, brukt og regulert litt
forskjellig pa ulike steder og av ulike akterer og institusjoner. Mye tyder pa at
bilen ble definert og tilpasset i forhold til bade fortidige og samtidige samferd-
selsteknologier. Ikke minst ble bilen formet ut fra hva den kunne bli, og bety
1 sammenheng med annen transport. Bilen kom til et samfunn dominert av hest
og vogn, men 0gsa av en jernbane i rask utvikling. Det kan synes som om bilen
ble sett, regulert og omdannet i lys av bade fortidens og samtidens heste- og
jernbanesamfunn og det mulige framtidige bil- og jernbanesamfunnet. Denne
antagelsen gjor at mitt andre sporsmdl er: Hvordan ble bilen sett, omformet,
tilpasset og regulert i forhold til andre transportmidler?

Dette leder oss over til mitt tredje hovedtema, nemlig bilens makt og mak-
ten over bilen. Som jeg har vist til i min gjennomgang av tidligere forskning
knyttet til dette temaet, var bilens innfering og integrering en prosess preget av
mange kontroverser og konflikter. Kontroversene synes & ha kommet 1
forbindelse med sé vel enkeltsaker og individuelle forhold som pé et nasjonalt
plan. Bilen synes & ha pdvirket og rokket ved tradisjonelle styrings- og makt-
forhold. Samtidig ble bilen forsekt tilpasset, styrt og regulert. Dette skjedde
bade lokalt og nasjonalt. Det kan synes som om bilen utfordret balansen i for-
holdet mellom ulike institusjonsnivaer slik som stat, amt og herred. Viktige
beslutningsveier og ansvarsforhold synes berert og rokket ved.
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Mitt tredje sporsmal er derfor: Hvordan virket bilens innforing og integre-
ring inn pd etablerte styrings- og maktforhold? Pd hvilken mdte ble bilen for-
sokt regulert og innpasset i relasjon til samtidens styringsstrukturer?

1.4 Teori og metode

Min undersekelse har som utgangspunkt teoretiske tilneerminger hentet fra det
internasjonale forskningsfeltet Science, Technology and Society Studies (STS)
STS er utviklet i skjeringsfeltet mellom ulike disipliner som historie, sosiolo-
gi og antropologi. Mange vil hevde at STS-feltet vel sa mye &pner for nye
méter & analysere og undersgke pa, som teorier om samfunnsmessig endring
eller stabilitet. Dette inneberer at det er en glidende overgang mellom &
betrakte det pafelgende som teori og som metoder & studere disse endringene
pa.

Innenfor STS feltet finner vi flere hovedretninger. Disse retningene har litt
ulikt stasted, men felles for dem er at fenomener, enten det er ny kunnskap,
vitenskapelige fakta, teknologier eller teknologiske systemer, skal studeres i
sin tilblivelse.3® En konsekvens av dette er at man velger & folge hvordan ulike
akterer argumenterer for eller anvender strategier for & na sine méil. Dette inne-
baerer ogsd at man tar utgangspunkt i en bred inngang mot det undersokte
materialet, i litteraturen omtalt som «tykke beskrivelser».’ Mange studier
innenfor dette feltet er derfor sékalte neer- eller mikrostudier. Et annet viktig
kjennetegn ved denne typen tilneerminger er at man ikke skal skille mellom
vellykkede og mislykkede konstruksjonsprosesser. Begge deler er nadvendig
for a beskrive den mangesidige karakteren til samspillet mellom teknologi og
samfunnsmessige endringer.38 Et siste viktig poeng er at man skal rette forsk-
ningsblikket mot kontroverser. Med kontroverser menes alt fra divergerende
syn og oppfatninger til &pne konflikter. Kontroverser er steder hvor strukture-
ne «apner seg» og de ulike akterenes interesser, meninger, politikk eller ver-
dier polariseres og synliggjores. Det betyr at meninger, interesser, politikk og
verdier relatert til det aktuelle fenomenet blir tilgjengelig for forskeren.>”

En hovedretning innenfor konstruktivismen er & betrakte integreringen av
ny teknologi i et systemperspektiv. De viktigste arbeidene innenfor denne ret-
ningen er utfort av den amerikanske teknologihistorikeren Thomas P. Hughes.
Hans studier har sarlig vert rettet mot teknologier som far systemkarakter.40

36. Latour (1987) side 15.

37. Geertz (1973), Bijker, Hughes and Finch (1987).

38. Bijker and Law (1992), Law (1999), Latour (1996), (1999), (2004), Hard & Jamison
(2005).

39. Latour (1987) sidene 4,22,32,59 og 77.

40. Hughes (1983).
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Systemene bygges opp av ulike sosiale og materielle elementer, det vaere seg
mennesker, maskiner eller institusjoner. I senere arbeider har Hughes anvendt
metaforen «den semlase veveny for 4 illustrere hvor tett sammenvevd de sosi-
ale og materielle elementer blir.*!

Teknologiske systemer gjennomgar ulike stadier. De er i utgangspunktet
vanskelig & bygge, men nar de blir «modne», fir det en gkende grad av hva
Hughes kaller momentum. Hughes skriver:

«A technological system can be both a cause and an effect; it can shape
or be shaped by society. As they grow larger and more complex, systems
tend to be more shaping of society and less shaped by it.» 42

I 'henhold til Hughes oppstér det motstand, problemer og ulike typer hindringer
for den videre bruken av ny teknologi. Han har innfert begrepet «reverse sali-
ent» pa omrader hvor systemet moter motgang eller der hvor det oppstér prob-
lemer. Med det viser han til komponenter i1 systemet som har falt tilbake eller
kommet ut av fase med de andre. «Reverse salient» er ifelge Hughes imidlertid
noe mer enn en teknologisk «flaskehals». Det er mer det svakeste leddet 1 en
storre sammenheng der bade teknologi og sosiale elementer inngar. Det er her
de viktige initiativene og forhandlingene foregir. Ved 4 se narmere pa
hvordan organisasjoner handterer avdekkingen og utbedringen av de svakeste
leddene, kan en ogsa se hvordan teknologier blir gjenstand for forhandlinger
og reforhandlinger inntil nye losninger er etablert. 3

Innfallsvinkelen til Hughes er imidlertid problematisk pa flere vis. For det
forste kan det teknologiske systemet lett oppfattes som konkret. For det andre
har studier innenfor denne retningen ofte handlet om de store heltene og suk-
sessrike teknologier. Hvis man tenker pé integreringen av bilen som et vok-
sende teknologisk system, er det vanskelig & peke pé enkeltaktorer som driver
denne prosessen. En tredje innvending som ofte blir reist, er det funksjonelle
aspektet. Systemkarakteren stenger for innblikk 1 det mangesidige og kaotiske
som ofte preger teknologiske utviklingsprosesser.44 Et fjerde forhold er at
bruken av momentum grenser mot teknologideterminisme. Den teknologiske
utviklingen gar tilsynelatende sin gang og er vanskelig & endre etter hvert som
systemene vokser. +°

Til tross for disse innvendingene, er Hughes’ perspektiv interessant. Sett i
sammenheng med min undersgkelse virker det opplagt at bilen pa lengre sikt
fikk systemkarakter. Jeg onsker imidlertid ikke & skrive avhandlingen 1 et

41. Hughes (1986) sidene 281-292.

42. 1 Smith and Marx (1994), side 112.

43. Hughes (1983) sidene 14, 22, 79-80, 85-86, 90-91.
44, Summerton (1998).

45. Smith and Marx (1994).
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systemperspektiv, men mener det er viktig & ha Hughes’ perspektiv som et
bakteppe.

En sentral retning innenfor STS-feltet er akternettverk-teorien (ANT).
ANT ble utviklet pa 1980-tallet av Michel Callon og Bruno Latour ved Ecole
des Mines i Paris.*® ANT ble senere videreutviklet ved at forskere som John
Law, Arie Rip, Susan Leigh Star, Donna Haraway m.fl. kom il

Samfunnet er ifolge ANT bygd opp av sosio-tekniske nettverk; det vil si
relasjoner mellom mennesker og artefakter. Samtidig som nettverket eller
relasjonene er et resultat av handlinger, tildeles akterer og artefakter egenska-
per av nettverket de er en del av. Nettverkene skapes ved at ulike akterer kon-
struerer sammenhenger og dermed relasjoner mellom sosiale og materielle
forhold. Forskjellige aktorer forseker & pavirke utviklingen av artefakter ved &
framfore krav og dermed implementere sine verdier i teknologien. Innforing-
en, utviklingen og spredningen av artefakter skjer altsa gjennom menneskelig
handling og ikke via selve artefakten i1 kraft av sin egen styrke. En artefakts
spredning beror dermed ikke pd en iboende kraft som gjor at gjenstanden
pavirker samfunnet isolert sett. Forskjellige akterer forhandler og forandrer,
det vil si «oversetter» artefakten. Denne handlingen eller forflyttingen i1 bade
tid og rom, pavirker artefakten og forer til at den er under kontinuerlig forand-
ring.48 Dette innebarer at utvikling av artefakter, i mitt tilfelle bilen, kan
beskrives som forandringer og prioriteringer av verdier i form av forhandling-
er fram mot en omforent forstéelse.

Bilen kan betraktes som et fenomen som er skapt av ulike akterer og grup-
peringer over tid. Den er ikke bare et materielt fenomen, men er satt sammen
av sosiale, politiske og kulturelle relasjoner. P4 samme mate som bilen har
endret seg teknisk over tid, har de ulike andre relasjonene som skaper en bil,
endret seg. Verken méten vi ser en bil pa eller maten bilen brukes eller regu-
leres pé, er den samme i 1895 som i dag.

Nar aktorer eller nettverk utvikler felles forestillinger om teknologi pé
grunnlag av felles interesser, verdier eller mal, omtales dette som en «transla-
sjon». Translasjonene kan handle om & overtale andre, presse andre, refor-
handle andres malsetninger eller om & framstille teknologien pa en ny mate.
Gjennom translasjonene etableres enten felles meninger, nye syn pa eller
«omforente» forstielse av teknologier. ANT utfordrer derfor den tradisjonelle
deterministiske tilneermingen hvor teknologi n&rmest har en uforanderlig og
overtalende karakter. ANT betrakter dermed utviklingen av teknologier som
en serie forvandlinger og forflytninger som skaper sé vel meninger som tek-
nologier.*’

46. Callon and Latour (1981); Callon (1986); Latour (1987).
47. Law (1986), Rip (1986), Star (1989), Haraway (1991).
48. Latour (1987), (1996).
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Gjennom at en artefakt oversettes og utvikles gjennom forhandlinger og
kompromisser, etableres nye sosiale koblinger som tillater artefakten & stabi-
liseres. Nar enighet mellom akterene er oppnadd, virker dette konstituerende
og dermed ogsa forpliktende for akterene. Denne felles forstielsen innskrives
i det sosiale systemet. Inskripsjonsprosessen kan nettopp vere a lage regelverk
og lover. Teknologiske gjenstander innen et sosialt system representerer
inskripsjoner for noen interessegrupper, og foreskriver et handlingsprogram
for andre. Dette handlingsprogrammet kan de andre velge a folge eller boikot-
te. Denne utviklingsprosessen omtaler Latour gjennom «oversettingsmodel-
len». «Oversetting» refererer til forandring, fortolkning og prioritering av
ulike akterers iblant motstridende oppfatninger.5

Arbeider innenfor STS-feltet viser hvordan overfering av kunnskap fra en
kontekst til en annen impliserer og krever en mengde «oversettelsesarbeid». A
sette sokelyset pé slike oversettelser eller translasjoner er én mate & analysere
integreringen av bilen pd. Hva slags meninger, definisjoner og kategorier
utviklingen av samferdselen skulle bygges pé, var ikke gitt. Hva som til syven-
de og sist ble utfallet, kan ha hatt sasmmenheng med hvilke sosiale grupper og
profesjoner som lyktes best i sitt oversettelsesarbeid.

Grupper som vei-ingeniorer og -administratorer er viktige oversettere og
formidlere i feltet mellom teknologi og samfunn. En kan imidlertid {4 det inn-
trykk at disse profesjonene er ngytrale formidlere av teknologisk kunnskap og
spiller en passiv politisk rolle. Hva vil skje dersom vi 1 stedet underseker pro-
fesjonell kunnskap som produktiv makt og for eksempel studerer hvordan
deres definisjonsmakt har bidratt til & forme relasjoner mellom teknologi og
samfunn?°!

Etableringen av nettverkene har ogsa elementer av maktforskyving. Latour
bruker «laboratoriety» som en felles metafor for teknovitenskapelige institu-
sjoner. Transformasjonsprosessene innen laboratoriet utfordrer, beveger og
forflytter etablerte forestillinger. Transformasjonsprosessene kan dermed ogsa
leses som en forskyving av makt og innflytelse gjennom endringer av forestil-
linger og en ny stabilisering av sosiale praksiser.52 I min sammenheng kan en
ogsa tenke seg at «laboratoriet» kan knyttes til reguleringsprosessen i forbind-
else med utviklingen av regler og lover.

For meg blir et sentralt metodisk grep nettopp & felge kontroversene der
akterene framforhandler ny forstdelse av artefakten, i mitt tilfelle bilen. Bilen
formes imidlertid ikke bare 1 en prosess mellom «bilfolk», altsd personer som

49. Callon (1986), Latour (1987), Law (1999).

50. Latour (1996).

51. Engelstad (1999) side 66, 67 og 70 med utgangspunkt i Bourdieu (1991, 1993). Se
ogsd Sandmo (1999) side 89 og 90.

52. Latour (1986), Latour (1999).
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direkte eller indirekte har nytte av bilen, men ogsé overfor andre forstéelses-
verdener der jernbane, hest og vogn er vitale elementer. Bilen forhandles der-
med innenfor en rekke forskjellige diskurser der bade ekonomiske, politiske,
teknologiske og kulturelle faktorer inngér.

Ogsd ANT er blitt utsatt for kritikk. Det er sarlig den sterke vektleggingen
av «produsentsiden» som er blitt kritisert. En konsekvens av dette er dannelsen
av alternative ANT- tilneerminger. Flere har tatt i bruk begrepet «domestise-
ring».5 3 «Domestisering» er opprinnelig hentet fra Silverstone et al. som har
studert «the moral economy of the household». Begrepet viser til hvordan ville
dyr blir temmet for & kunne leve sammen med mennesker. I denne prosessen
omformes ikke bare dyret, men ogsd den som temmer det. Situasjoner der tek-
nologi anskaffes og tas i1 bruk, kan metaforisk betraktes som slike «temmings-
prosesser». Domestiseringsbegrepet flytter dermed oppmerksomheten bort fra
innovasjon, design, utvikling og produksjon til hvordan teknologier blir sett,
brukt og kulturelt integrer‘[.5 4 Brukerne av teknologi er aktive. Brukerne gjor
noe med teknologien samtidig som teknologien former dem.

Knut H. Serensen har pekt pd at domestisering kan betraktes som en mate
a beskrive lering om teknologier pa. Dette dreier seg om en interaktiv prosess
der domestisering og laering gar over 1 hverandre. Folk lerer og erfarer gjen-
nom eksperimenter, forsek og praktisk bruk pa forskjellige nivaer i samfunnet.
Gjennom narstudier er det mulig & se hvordan teknologier blir tilpasset eller
avvist.>>

De forste bilene ble utprevd og forsekt implementert badde i byene og pa
landet. Noen av forsgkene var vellykkede, andre forte til at teknologiske los-
ninger ble forlatt. I min sammenheng er erfaringene fra disse utprevingene
viktige, bade 1 forhold til domestiseringsprosessen og utviklingen av regelverk
og lover.

Serensen skriver:

«In principle, regulatory activities are as much as any innovation effort
embedded in learning about technology and the efficiency and noneffi-
ciency of the efforts of regulation. They have to be added to the map.
Thus learning by regulation represents another form of learning by using
which we have to examine.» °

Her pekes det pa at reguleringsarbeidet er en viktig innfallsport for & se hvilke
leringsprosesser som settes 1 drift. Reguleringsprosessene er derfor ogsa vik-

53. Silverstone et al. (1992), Serensen og Sergaard (1993), Anderson (2002), Lethonen
(2003), Berker et al. (2005).

54. Serensen og Sergaard (1993).

55. Serensen (1996) side 14.

56. Ibid. side 15.
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tige metodisk sett. De kan betraktes som «kikkehull» hvor forsek og eksperi-
mentering kan studeres narmere.

Nér en ser pa hvordan reguleringer av aktiviteter iverksettes, blir det ofte
vektlagt hvordan vedtak pd et overordnet niva, f.eks. gjennom utvikling av
lover og regler, settes ut i livet og far konsekvenser for lokalsamfunn og
enkeltpersoner. I slik forskning vektlegges makronivaet, der overordnede poli-
tiske og administrative spersmal pd et statlig niva blir gjenstand for analyse.5 7
Oppmerksomheten rettes mot oppfinnere og politikere etc. som er synlige pa
et nasjonalt plan. En annen mulig innfallsvinkel er & se pa utformingen av
lover og regler som et resultat av press nedenifra, bade fra enkeltgrupper,
enkeltpersoner og beslutningsnivaer n@rmere «grasrotay.

Bruno Latour gér sa langt som a hevde at skillet mellom mikro og makro,
akterer og institusjoner, politikk og vitenskap viskes bort.>® Dette apner for en
metodisk tilnerming der makronivdet formes pa grunnlag av handlinger som
skjer pd mikronivaet. En felles forstaelse blir utfallet. En konsekvens av dette
blir at en ogsd mé folge akterene pd individniva nar en skal se hvordan tekno-
logi formes. I min sammenheng er disse perspektivene spesielt viktige, da
bilen i pionertiden var under lovregulering pa et overordnet nasjonalt plan med
mange enkeltaktorer. Samtidig ble det iverksatt heringsprosesser som omfattet
landsbygdas opplevelse av bilen gjennom praktisk erfaring. Dermed fikk ogsé
«grasrota» 1 utgangspunktet innvirkning pa lovutviklingen pa et overordnet
nasjonalt plan.

I min avhandling beveger jeg meg pé flere niva og underseker nasjonale og
statlige beslutninger der dette far betydning for institusjonelle endringer. For
meg er imidlertid studiene av prosesser i det nare og lokale vel sa viktige. I
dette ligger en klar utfordring, nemlig & analysere hvordan forsek og utpre-
ving, nye erfaringer og informasjon om den nye teknologien, bilen, pavirket
utformingen av regel- og lovverk. Jeg vil derfor underseke hvordan brukerne
gjennom egne handlinger og praksiser fikk innvirkning pé politiske beslutnin-
ger eller administrative reguleringer pa et overordnet niva. Kan vi finne ulike
strategier for leering og med det ulike former for domestisering?

Som vi ser, ligger disse teoretiske betraktningene i grenselandet mellom
teori og metode. Hvis jeg skal sammenfatte de metodiske konsekvensene av
disse teoriene, blir det som foelger: Et sentralt poeng i min undersekelse blir &
nerme meg ulike kontroverser knyttet til bilen. Disse kontroversene vil jeg
undersoke pa forskjellige niva. For det forste handler dette om det nasjonale og
statlige nivaet hvor en felles politikk ble forsekt utformet. Videre vil jeg se
narmere pd ulike institusjonelle utviklingstrekk. Sist, men ikke minst, vil jeg

57. Bijker et al (1987) side 243-261.
58. Latour (1996).

22



Innledning

fokusere pd ulike konstroverser som synliggjor hvordan enkeltpersoner for-
holdt seg til, brukte og formet bilen.

1.5 Kilder

Bruken av sentrale arkiver og aviser har vert viktige i mitt arbeid. Nér det gjel-
der det overordnede nasjonale nivéet, har jeg brukt Riksarkivet og Statsarkivet
1 Oslo. I Riksarkivet finnes veidirektorens arkiv. Her har jeg gétt igjennom
sentrale dokumenter med hovedvekt pa Kristians amt (Oppland). Bakgrunnen
for dette valget er de sterke koblinger mellom Kristians amt og veidirekteren
1 den forste fasen av bilens integrering.

Referater fra stortingsdebatter med utgangspunkt i stortingsproposisjoner
og kgl. resolusjoner har vert sentrale for min undersekelse. Jeg har spesielt
analysert prosessene knyttet til lovarbeidet. Alle tre er viktige og nyttige som
anvisninger for min studie. I denne sammenheng har jeg brukt Stortingstiden-
de og Haftner (1925).

Statsarkivet 1 Trondheim, Hamar og Bergen har vart viktige 1 forbindelse
med min undersgkelse pd amtsnivéet. I statsarkivene finnes arkivene etter
amtmennene. I mange tilfeller er ogséd seknadene fra bilpionerene til amtmen-
nene om bruk av bilene arkivert her. Disse soknadene er i mange sammen-
henger pdtegnet amtsingeniorenes vurderinger. Pa amtsnivéet har jeg ogsa gatt
inn 1 amtsstyreprotokollene for de respektive amtene. For Nordre Trondhjems
amt, Kristians amt og Sendre Bergenhus er disse arkivert ved Universitetsbi-
blioteket i Trondheim, Gunnerusbiblioteket. I tillegg har jeg lest herredsstyre-
protokollene for herredsstyrene som har inngatt i nerstudiene 1 avhandlingen.
Disse finnes ved en rekke lokale biblioteker.

En meget viktig kilde har vert lokalavisene og da sarlig Lillehammer Til-
skuer som jeg har gatt gjennom for perioden 1895-1926. Dette arbeidet har i
stor grad kastet lys over de mange kontroversene som har vert sentrale for min
underseokelse. Jeg har ogsé gétt gjennom andre lokalaviser slik som Romsdals
Budstikke, Sundmarsposten, Nordre Trondhjems Amtstidende, Indtrondela-
gen, Voss Avis, Hordaland m.fl. Jeg har ikke foretatt en like detaljert gjennom-
gang av hovedstadsavisene. Her har jeg brukt de store avisene slik som
Verdens Gang, Aftenposten og Morgenbladet 1 forbindelse med enkeltsaker
knyttet til avgrensede perioder. Jeg har gjennomgétt Polyteknisk Tidsskrift,
senere Teknisk Ugeblad, og Norsk Teknisk Tidsskrift som alle var viktige
publiseringssteder for artikler om ny teknologi. Disse tidsskriftene finnes bl.a.
1 Den Polytekniske Forening i Oslo. De forste bilene og bilpionerene ble 1
mange sammenhenger omtalte i det norske bladet Sport. 1 Sverige finnes til-
svarende kilder, om enn i en annen form. Ny tidning for idrott tilsvarer pa man-
ge mater det norske Sport. 1 tillegg har jeg brukt Nordisk Cykle- og
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Motorfagblad, et tidsskrift som ogsé ble distribuert i Norge. Disse er innlint
fra Statsbiblioteket i Arhus, Danmark.

Statens vegvesen har et sentralarkiv som inneholder registreringskort for
biler som ble innregistrert etter at den nye veiloven kom 1 1913. Det finnes
ogsé spredte opplysninger om kjoretoyer for denne perioden. Dette materialet
ble opprinnelig lagret hos Vegdirektoratet i Oslo, men er na overfort til Statens
vegvesen, Steinkjer. Jeg har gatt gjennom registreringskortene for de av vogn-
ene som er omtalt i min avhandling.

Veidirektor Skougaard har skrevet Det norske veiveesens historie. 1 tillegg
har veidirekteren sporadisk utgitt Meddelelser fra veidirektoren. Dette har
veart sentrale kilder som jeg har i eget arkiv. Jeg har ogsé brukt beker av typen
Hvem eier bilen som ble utgitt fra 1920 og utover. I tillegg ga KNA ut en over-
sikt over innregistrerte kjoretoyer i 1916. Disse kildene har jeg brukt for & kun-
ne danne meg et inntrykk av hvem som eide de forste bilene og hvilke grupper
1 samfunnet som var a regne blant bilpionerene.

Peer Gretland ga ut boken Bilens Historie 1 1951. I denne sammenheng
bygget han opp et stort privat arkiv bestdende av beker, originaldokumenter og
bilder som har hatt stor betydning for mitt arbeid. Dette, sammen med flere
andre private arkiv, har jeg kjopt og brukt i forbindelse med avhandlingen.

1.6 Avhandlingens oppbygging

Jeg har valgt & dele undersekelsen inn 1 tre faser. Den forste fasen, som jeg har
kalt Den eksotiske bilen, gér fra 1895 fram til 1904. Den andre som jeg har gitt
navnet Den patrengende bilen, omhandler tiden mellom 1904 og 1912. Den
siste fasen har jeg kalt Den tilpassede bilen og tar for seg drene mellom 1912
og 1926. Jeg har ogsa foretatt tre ulike «dypdykk». Her har jeg spesielt under-
sokt Lesja 1 Kristians amt, Voss 1 Sendre Bergenhus amt og Steinkjer i Nordre
Trondhjems amt. Tidsmessig faller disse inn under perioden fra 1908—-1912.
Den forste fasen, Den eksotiske bilen, starter med en beskrivelse det polit-
iske, kulturelle og teknologiske bakteppet for avhandlingen. Beskrivelsen blir
foretatt med utgangspunkt i eksperimentene med landeveislokomotivene pa
1870-tallet. Kapittel 3 tematiserer hva som skjedde da den ferste importerte
bilen kom til Norge i 1895. Jernbanen var viktig for Norge rundt forrige arhun-
dreskifte. Jernbanen fikk imidlertid ogsa en utfordrer gjennom de store damp-
omnibussene. De forste bilene ble dermed vurdert 1 lys av den mangeérige
satsingen pa jernbanen og erfaringene med dampvognene. Enda en samferd-
selsmessig variant var de tertieere jernbanene, sma smalsporede jernbaner som
kunne legges pé vei. Landeveislokomotivene, de tertiere jernbanene og damp-
omnibussene var alle forsgk pa a lgse viktige dilemmaer knyttet til norsk sam-
ferdsel. I kapittel 4 viser jeg hvordan dette kom til & prege de forste forsekene
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Innledning

med bil 1 Norge. I kapittel 5 beskriver jeg ulike eksperimenter med bilene pa
landsbygda. Jeg folger en provetur som veidirektor Krag gjennomferte mel-
lom Otta og Andalsnes i 1901. Deretter analyserer jeg arbeidet med 4 etablere
en bilrute mellom Hjelset og Batnfjord. Avslutningsvis ser jeg na@rmere pa
hvordan Krag forsekte & fa realisert sine visjoner for bilen pa tampen av sin
karriere. I kapittel 6 tematiserer jeg bilens innfering i byene. Ogsa her ble det
gjennomfort forsek og utpreving av bilene. I dette kapitlet underseker jeg neer-
mere hvordan bilen ble tatt i mot i Kristiania. Jeg ser innledningsvis pa de elek-
triske vognene, noe som vi i ettertid vet ble et sidespor. Jeg forfolger ogsa det
vanskelige valget mellom bensin og damp.

I avhandlingens andre del, Den pdtrengende bilen, undersgker jeg hva som
skjedde da bilen gikk fra & veere noe ukjent og eksotisk til et fenomen av gken-
de betydning. Kapittel 7 tar utgangspunkt i de amtsvise regelverkene og revi-
sjonen av dem. Deretter ser jeg pa det innledende arbeidet med en nye veilov.
Kapittel 8 er det forste av tre narstudier hvor jeg folger bilens integrasjon i
storre detalj. Fokus for disse narstudiene er de roller amtmennene inntok da de
forste bilene kom. I dette kapitlet ser jeg nermere pd amtmannens rolle i for-
bindelse med de mange kontroversene som oppsto i Kristians amt da rutebilen
kom til amtet. I kapittel 9 ser jeg pd etableringen av «Stenkjer—-Redhammer-
rutay i Nordre Trondhjems amt. I dette kapitlet viser jeg hvordan amtsledelsen
inntok en helt annen rolle nar det gjaldt bilens innfering enn i1 Kristians amt.
Her spilte ogsd amtsingenierene en sentral rolle, bdde i sammenheng med amt-
mannens og herredsstyrenes syn pa bilruta som var ventet. Avhandlingens
andre del avsluttes med kapittel 10 som er det tredje og siste narstudiet. Her
tar jeg for meg motet mellom bilselskapene fra Kristiania og lokalsamfunnet
pa Voss. Hovedtema 1 dette kapitlet er forholdet mellom bilen og skysskaffer-
ordningen.

Avhandlingens tredje del, Den tilpassede bilen, gar tidsmessig fra 1912 til
1926. Da ble Veiloven revidert forste gang. Sentralt i denne sammenheng er
forholdet mellom en nasjonal styring gjennom utviklingen av Veiloven av
1912 og herredenes onske om sterre innflytelse over bilbruken. I kapittel 11
behandler jeg prosessene knyttet til sluttbehandlingen av den nye veiloven pa
Stortinget, videre hvordan dette ble oppfattet av bendene gjennom herredssty-
renes behandling av samme sak. I kapittel 12 forlater jeg Stortinget og ser pa
folgene av veiloven. Her framstar det store bilmetet som ble arrangert i 1915
som viktig. Det beskriver hvordan béde loven ble sett og hva felgene av den
ble. I kapittel 13 tar jeg for meg forste verdenskrig og etterkrigsarene fram til
1926. I denne perioden gér bilen fra & vare relativt patrengende og problema-
tisk til 1 okende grad & bli sett pd som nyttig. Bilen blir mer vanlig badde pa
landsbygda og i byene. I kapittel 14 oppsummerer jeg hovedtrekkene i denne
utviklingen og plasserer endringene inn i den bredere teoretiske rammen jeg
presenterte i kapittel 1.
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[lustrasjon tegnet av Per Krogh som en kunstnerisk kommentar til de forste regelverkene som regulerte
bilbruken pé landet.. (Hentet fra jubileumsheftet Kongelig Norsk Automobilklub 1907—1917).

«Reguleringen av trafikken i Kristiania». (Hentet fra det samme heftet og med samme kunstner).
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Kapittel 2
Dampverdenen

midten af forrige drhundredet begynte sin virksomhed i statens veivce-

sen. Den kulturbolge, som lokomotivet havde sat i beveegelse, var
netop ndet hid og havde begynt sin meegtige indflydelse omtrent samtidig pd
jernbanevcesenets og veiveesenets omrdder. Kommunikationsvesenets udvik-
ling 01ng tillands blev snart tidens losen; — en ny tidsalder havde begynt sit
lob.—

D et var for vort land en interessant og betydningsfull tid, da Krag ved

2.1 Innledning

Bilen som et nytt og fremmed samferdselsmiddel kom ikke til et teknologisk
«tabula rasa». Innferingen av bilen pa de norske landeveiene ble ikke bare pre-
get av samtidige og framtidige ensker og behov, men ble ogsé farget av tidlig-
ere beslutninger innenfor samferdselen og samfunnet for ovrig.

Etter 1850 ble den norske landbaserte samferdselen preget av bade jernba-
nen og bruken av hest og vogn. Et sertrekk ved dette var at mens jernbanen var
et overordnet statlig anliggende, var bruken av hest og vogn forankret lokalt.
Fram mot &rhundreskiftet ble jernbanen stadig viktigere. Vei og jernbane ble
ofte sett i ssmmenheng. Rundt 1870 fikk jernbaneteknologien en tilpasning da
de sakalte landeveislokomotivene ble utprevd pd den norske landsbygda. Pa
mange mater var disse store maskinene bilenes forlgpere. De var tenkt brukt pa
vei og ikke langs spor. Provene med landeveislokomotivene reiste en rekke
problemstillinger som ble sentrale da de forste bilene kom. I denne sammen-
heng er det viktig & se pa hvordan de politiske og administrative beslutnings-
systemene innenfor den norske samferdselen, bade sentralt og lokalt, forholdt
seg til landeveislokomotivene. Hvordan s& de administrative, politiske og oko-

1. Teknisk Ugeblad Nr. 3, 21. januar 1904, side 31.
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nomiske forholdene ut i Norge pd denne tiden? Hvilken betydning fikk dette
for forseket med & innfere landeveislokomotivene i Norge?

I dette kapitlet vil jeg gi et kort riss av norsk historie i perioden fra 1850 til
1895, da de forste bilene kom til Norge. Jeg vil foreta denne gjennomgangen
med utgangspunkt i eksperimentene med landeveislokomotivene pa 1870-tal-
let. Landeveislokomotivene var jernbaneteknologi tilpasset bruk pa vei. Jeg
vil derfor innledningsvis se pa noen hovedtrekk ved jernbaneutbyggingen
fram mot 1870-4rene da de forste landeveislokomotivene kom.

2.2 Jernbanen

I 1844 la Johan Georg Rader fram idéen om en jernbane mellom Christiania
og Eidsvoll.? I 1848 vedtok Stortinget at jernbaneutbyggerne skulle fa tollfri-
het, fritak for skatter og avgifter, rett til etablering av sidebaner etc.’ Stortinget
sa muligheter i den nye teknologien og la forholdene til rette gjennom lovgi-
vingen. Det ble presisert at banen mellom «Christiania og Mje@sen bliver at
istandbringe for Statskassens Regning».4 Den formelle beslutningen om &
bygge denne jernbanen kom i 1851.

Det dreide seg ikke bare om jernbaneutbygging. Det fulgte ny og annen tek-
nologi 1 tilknytning til jernbanesporene. Sammen med jernbanen skulle en
bygge ut den «elektriske Telegraf» pa samme strekning.” Koblingen mellom
jernbane og telegraf gjorde pd mange mater jernbanestasjonene til lokale
motesteder for ny teknologi. Dette okte ogsa betydningen av veinettet som til-
forselsarer inn mot jernbanen. Begge deler fikk betydning for oppbyggingen
av teknisk kompetanse.

Norge manglet et ingenierkorps med hoy formell kompetanse. Norge hadde
rundt 1850 ingen sivil ingenierstand av betydning. Dette var et apenbart prob-
lem. Det var den militere ingenierbrigaden som hadde ansvaret for samferd-
selen og veibyggingen. Nar det gjaldt jernbaneteknologien, 14 kunnskapen i
England. Dette var et forhold som skulle forandre seg etter 1850. Na skulle
fysikeren og matematikeren Ole Jacob Broch spille en sentral rolle.

Embetsmannen Broch reiste mye, og i 1850 kom han hjem fra en lengre
utenlandstur. Broch engasjerte seg sterkt i jernbanesaken. Vinteren og varen
1851 gikk Broch til felts mot svakhetene i tidligere beregninger og planer til-
knyttet jernbaneutbyggingen. Broch s pa samferdselen i et bredt perspektiv

2. Ostvedt (1954) side 39.

3. Lov, indeholdende saskilte Bestemmelser angaaende Anlaeg af Jernveie til alminde-
lig Benyttelse. Lov av 12. August 1848, § 1 c.

4. Kongeriget Norges tolvte ordentlige Storthings Comite-Indstillinger, Beslutninger til
Love, m.V (1848), side 548, (Stortingsbiblioteket).

5. Morgenbladet, Tillegg til No. 75, 16. mars 1851.
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og sto for nye nytt. Han skisserte planer for et ssmmenhengende, nasjonalt
kommunikasjonssystem, en «gjennomgripende Forbedring av vore Kommu-
nikationsmidler», med veier, kanaler, dampskipsruter og jernbane.6 Denne
helhetstenkningen ble viktig da landeveislokomotivene kom tidlig pad 1870-
tallet.

I Morgenbladet varen 1851 konkluderte Broch med at

«Vi ere et fattigt Folk. Det er, for at spare paa vore Udgifter, at vi maa
forbedre vore Kommunikationsmidler.

Vi ere et Folk med faa Naringsveier. Det er, for at udvide og mangfol-
diggjere disse, at vi maa forbedre vore Kommunikationsmidler.

Vi ere et lidet talrigt Folk. Det er, for at Landet kan ernares et storre Fol-
ketal, at vi maa forbedre vore Kommunikationsmidler.

Vi ere et lidet industrielt Folk. Det er, for at have vor Industri, at vi maa
forbedre vore Kommunikationsmidler.

Og av alle Forbedringer er Mjosbanen den Viktigste».7

Dette var pa mange maéter et manifest som pekte i retning av en omfattende
modernisering av det norske samfunnet. Norge hadde fa naringsveier og had-
de 1 henhold til Broch, et behov for en utvikling av industrien. Disse store
endringsprosessen krevde ogsa en ny mate 4 tenke bade ekonomi og samferds-
el pa.

Jens Arup Seip skriver 1 Ole Jacob Broch og hans samtid om «liberaliste-
ne» i embetsmannsstaten. Seip peker pa at liberalistene ville bryte landets iso-
lasjon og oke intensiteten i menneskenes «samlivy. For liberalistene var det en
grunnleggende motsetning mellom isolasjon og samkvem. I dette perspektivet
var liberalistene opptatt av & utvikle samferdselen. Samferdselen representerte
en viktig utfordring fordi Norge 14 langt tilbake sammenlignet med mange
andre europeiske land péd det skonomiske omradet. For & kunne dpne opp for
storre salg av blant annet landbruksprodukter og trelast, ensket liberalistene &
satse pa jernbanen.

Rundt 1850 var Norge fremdeles sterkt preget av primarnaringene. Pa
mange mater sto en overfor et hoydepunkt innen det & vaere selvforsynt innen-
for rammen av det garden kunne gi. Det gamle jordbrukssamfunnet sto imid-
lertid overfor et metningspunkt. Landbruket kunne ikke ta opp den store
befolkningsekningen. Bondegkonomien var tilpasset lokale forhold og ressur-

6. Slagstad (2001) side 77.
7. Morgenbladet nr 52, 21. februar 1851. (Inngikk i en artikkelserie pa 10. Forste artik-
kel sto i nummer 17, 17 januar. Den siste kom i nummer 71, 12. mars, umiddelbart

for jernbanesaken kom opp i Stortinget).
8. Seip (1971).
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ser tuftet pa en kultur bendene hadde utviklet gjennom svart mange ar. Hvis
beondene skulle kunne nd markedene i byene med sine produkter, matte det
skje en radikal endring innen det norske kommunikasjonssystemet.

Brochs konklusjon ble p4 mange mater et politisk handlingsprogram. Han
begrunnet utbyggingen av den norske samferdselen ut fra fire forhold:
Okonomisering, utvikling av neringsliv, eking i folketallet og industrireising.

I 1851 skrev Morgenbladet:

«Til dem, der 1 Jernbanen alene ser en Begunstigelse for Ostlandet og for
Christiania i Seerdeleshed, uden at tage dens Betydning som Dannelses-
middel for det hele Land 1 Betragtning, have vi lidet at sige. Vi have
nylig sagt, at Jernbanen vilde blive en praktisk polytechnisk Skole for
hele Norge, og det kan ikke siges ofte nok. Jernbanen vilde blive en
Veakker for slumrende Talenter, en Leder for det europaiske Kulturlivs
Strem ind 1 Hjertet af vort Land».’

Jernbanen var i henhold til Morgenbladet en levende kulturberer i en «vekkel-
sesprosess» der bade teknisk utdanning og de kulturelle stremningene fra
Europa inngikk. Brochs budskap illustrerer den stemning og de stromninger
som drev utviklingen av kommunikasjonen videre.

Den sterke nasjonale forankringen av jernbanen kan ogsé leses gjennom
Stortingets vurdering av hvordan jernbane- og veisektoren skulle administrer-
es. Her 14 det klare foringer for veidirektorens handlingsrom. I 1857 sendte
Stortinget en anmodning til regjeringen om «at have for Qie, at ikke Veianlaeg
udferes 1 Strog, hvor muligens Jernbaneanlegg i nermere Fremtid maatte
komme til at gjore saadanne Veie mindre n;advendige».10 Stortinget hadde
apenbart en sterk tro pa at jernbanen ville lose mange av de store utfordringene
Norge sto overfor innen samferdselen. Derfor métte man vere tilbakeholden
med vei-investeringer der det kunne komme jernbane. Stortingets vektlegging
av jernbanen hadde ogsa en annen side. Denne klare foringen fra Stortingets
side forte veidirektoren inn 1 et tett samarbeid med jernbanedirektoren.
Anmodningen vitner ogsa om at norske politikere mente det ikke var mulig a
satse bdde pa jernbanen og en omfattende veiutbygging samtidig.

Trond Bergh peker i Jernbanen i Norge 1840-2004 pa at bade jernbane- og
veiutbyggingen var underlagt en «sparsommelighetsand» som pd mange mater
var s@rnorsk. Som C.W. Bergh, sentral vei-ingenier og engasjert jernbaneut-
bygger og senere Norges forste veidirekter, sa det: «Hvad passer for de rigere
Landes storre Forholde, hvad Productivitet og concentreret Befolkning
angaar, kan heller ikke ventes at passe for vore mindre». Trond Bergh peker pa
at «Jernbanebyggingen ikke var det eneste utslaget av denne ‘enkelt, billige og

9. Morgenbladet 1. mars 1851.
10. Sth. Prp. Nr. 10, ang. Bevilgning til Veivasenet (1897).
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mye’-tenkningen innenfor samferdselssektoren. Snarere er det nerliggende a
se den som en nesten direkte overforing av en tilsvarende tenkning nar det
gjaldt Veibyggingen».11 Stortingets anmodning av 1857 ble dermed ogsa ned-
felt gjennom en politisk praksis knyttet til landets everste veimyndighet, Vei-
direktoratet. Denne sparingslinjen er et viktig forhold som vi skal ta med oss
videre.

Etter at hovedbanen mellom Christiania og Eidsvoll ble dpnet 1 1854, reiste
det seg etter hvert sterke roster pd den norske landsbygda som etterlyste en
bedre kommunikasjon ogsa andre steder enn pa Ostlandet. Her sto en overfor
to viktige utfordringer: A bedre kommunikasjonen langs aksen Christiania—
Trondhjem. Dessuten var det viktig & knytte kysten (Vestlandet) til denne
hovedaksen (Ostlandet). En videreforing av Hovedbanen ville imidlertid bli
svart ressurskrevende. Dette forte til at en sekte etter alternative losninger pd
transportbehovet. Behovet for bedre samferdsel kom til uttrykk pa flere mater.
En av dem var at liberalistene pa Stortinget tok til orde for & utprave ny tekno-
logi. Né framsto de sakalte landeveislokomotivene som et mulig alternativ. En
sentral akter i denne sammenheng ble Ole J. Richter. For vi ser pa landeveis-
lokomotivet og forsgkene som ble gjennomfert, skal vi kort se nermere pa
Richters rolle.

2.3 Det politiske initiativet

Richter tok juridisk embetseksamen 1 1852. Etter fullforte studier reiste
Richter mye utenlands. I 1856 og 1860 var han blant annet i England, Frank-
rike og Sveits. Samme dr ble han medredaktor 1 Aftenbladet. Under Richter
fikk bladet en sterk nas'i onal og europeisk profil og ble hovedorgan for en libe-
ral framgangspolitikk. 2 Da Richter ble valgt inn pd Stortinget 1 1862, hadde
han inngdende kunnskap om hva som foregikk internasjonalt. Noe av det for-
ste Richter gjorde, var 4 fremme forslag om en lovregulering av landeveis-
lokomotivene. Dette skjedde nesten ti ar for de forste landeveislokomotivene
kom til Norge.

I oktober 1862 framsatte Richter og hytteskriver Aas et lovforslag i Odels-
tinget. De tok til orde for at landeveislokomotivene burde reguleres med
utgangspunkt i den danske lovgivingen.13 Den norske lovgivingen ble altsa
inspirert av internasjonale forbilder, og 1 dette tilfellet Danmark. Teknologien
bredte seg dermed fra utlandet gjennom de liberale politikerne. I sitt saksfram-
legg skrev Richter og Aas at sa lenge lovverket manglet bestemmelser om

11. Bergh (2004) side 172.
12. Brogger et al. (1952) side 417.
13. Odelstingsdokument No. 22 datert 28de Oktober 1862.
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betingelsene for bruk av landeveislokomotivene, «vil der imidlertid heri ligge
en bestemt Hindring for Forseg i denne Retning. Denne Hindring forekommer
det os burde fjernes, idet man da ialdfald vil have vundet Adgang til uden For-
halin% at gjore Opfindelsen nyttig saasnart den maatte erkjendes praktika-
bel».'* Richter si dermed en mulighet til & bedre Norges vanskelige
kommunikasjonsforhold ved & preve ut ny og ukjent teknologi og apne for
denne utprevingen gjennom lovverket. Ved a vedta egne lover for landeveis-
lokomotiverne ble det ogsé apnet for innforing av og forsek med dem.

Ole Jacob Broch hadde blitt valgt inn pa Stortinget samtidig med Richter.
Som vi har sett, ble Broch tidlig engasjert i den norske jernbaneutbyggingen.
Han var allerede fra det andre driftséret medlem av direksjonen for Hoved-
banen til Eidsvoll, der han deltok 1 perioden 1855 til 1868.1° Hans meget ster-
ke engasjement i jernbaneutbyggingen bidro til at han i 1862-63 ble formann
i den ekstraordinzre jernbanekomitéen pa Stortinget.16 Umiddelbart for lov-
reguleringen av landeveislokomotivene kom opp pé Stortinget i 1863, var
Broch i London.!” Her studerte han landeveislokomotivene né&ermere, men
pekte pa at teknologien ikke hadde kommet langt nok til at den kunne vere
praktisk anvendbar. Veikomitéen pé Stortinget sa imidlertid ikke pa landeveis-
lokomotivenes umodne teknologi som sd problematisk at en ikke kunne dpne
for forsek gjennom en liberal lovgiving, slik Richter nettopp ensket. Komitéen
pekte derimot pa at Norge «ikke kunne vente fuldkommen Kommunikations-
midler i synderligt Omfang anlagte» og at bruk av landeveislokomotivene der-
med ville kunne bidra til bedret kommunikasjon.18 Veikomitéen hadde
apenbart en sterk tro pd teknologisk framskritt innen den norske samferdsels-
sektoren knyttet til utpreving av ny teknologi.

Richter onsket altsd & apne for eksperimentering med landeveislokomotiver
straks teknologien hadde utviklet seg 1 tilstrekkelig grad. Lovframlegget til
Richter forteller klart at liberalistene pa Stortinget sa pa landeveislokomotiv-
ene som interessante for Norge. Richters liberalistiske idealisme ble godt syn-
lig da han 1 1866 hevdet at «jernbanen mellom det norden- og sennenfjeldske
Norge matte betraktes som et nasjonalt frarntidsprogmm».19 Det var nettopp
pa denne strekningen forsekene med de forste landeveislokomotivene skulle
komme.

I 1863 ble «Lov angaaende Benyttelse af Locomotiver paa Veie og Gader»
vedtatt. P4 grunnlag av Stortingets beslutning av 12. mai dette dret ble det
gjennom kgl. resolusjon fastslatt at:

14. Odelstingsdokument No. 22 datert 28de Oktober 1862.
15. @stvedt (1954), side 110.

16. Lindstel (1914).

17.Indst. O.No.68 (1863), side 389.

18. Ibid.

19. Brogger et al. (1952).
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«Kongen kan, efterat Betenkning er indhentet fra vedkommende Amts-
formandskab og Kjebstads Communebestyrelse, meddele Tilladelse til
Benyttelse af Locomotiver uden Andbringelse af Spor paa Veie og
Gader, hvor Forholdene maatte tillade det, og under saadanne narmere
Bestemmelser, som af Hensyn til den Offentlige Sikkerhed og andre
offentlige og private Interesser maatte paakravesy.

Lovforslaget gikk gjennom pa Stortinget. Som vi ser, var det Kongen som
skulle fatte beslutning om hvorvidt landeveislokomotivene skulle tas 1 bruk.
Kongen var etter Grunnloven av 1814 uavhengig av Stortinget innen sitt myn-
dighetsomré’tde.20 I praksis var det Indre-Departementet som skulle gi en even-
tuell tillatelse. I denne sammenheng ville Veidirektoratets syn veie tungt. Som
vi ser, skulle «Amtsformandskab og Kjebstads Communebestyrelse» gis rett
til & uttale seg. Vi ser ogsa at en eventuell bruk av landeveislokomotivene
involverte mange beslutningsledd og beslutningstakere. Her var amtmannen
viktig. Hvordan en eventuell bruk skulle handteres i praksis, var imidlertid
uavklart.

Det faktum at denne loven faktisk kom, apnet nettopp for at de som matte
vare interessert, fritt kunne begynne & tenke i retning av 4 bruke landeveis-
lokomotivene pa de norske veiene. Loven var imidlertid svaert generell. Den
apnet for utpreving, men sa lite om hvilke hensyn en skulle ta nér det gjaldt
den alminnelige ferdsel med hest og vogn. Som vi ser, hadde loven et viktig
premiss. Det matte utvikles naermere bestemmelser som tok hensyn til «den
offentlige Sikkerhed og andre offentlige og private Interesser». For dem som
eventuelt métte vaere skeptiske til Richters tanke om at det skulle apnes for for-
sok med landeveislokomotiver, hadde Stortinget sikret motstandernes interes-
ser. Lokalsamfunnene skulle heres, og de nye kjeretoyene skulle ikke vaere en
trussel for bendenes bruk av veiene i forbindelse med det daglige virket pa
gardene.

Lovgiving knyttet til ny teknologi var som vi har sett, ikke bare en regule-
ring, men ogsa en fortolkning som la premisser for hvordan samfunnet skulle
se pa, eller oppfatte den nye teknologien. Lovverket ga pa mange maéter en
«bruksanvisning» som ikke bare var en bruksmessig fortolkning, men ogsa
omfattet viktige forhandlingsprosesser i tilknytning til utviklingen av lovverk-
et. Loven om landeveislokomotivene var spesiell og snever. Vi skal kort se pa
de andre lovene som innbefattet samferdselen.

20. Castberg (1947) side 165.
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2.4 Formannskapslovene og Veiloven av 1851

Embetsmannsstaten, et uttrykk som er lant fra Jens Arup Seip, sier noe vesent-
lig om Norge midt pa 1800-tallet. Embetsmennene bandt landet sammen. De
administrerte staten og dominerte ogsa det politiske liv gjennom tillitsposter i
kongens rad og som folkevalgte ombud i storting og lokale organer.21 Embets-
mennene bodde i byen og kontrollerte statsapparatet mens bendene bodde pa
landet og hadde mindre innflytelse. Det var spesielt bendene som sd pa
embetsmennenes sterke dominans med arguseyne. Med den gkte bonderepres-
entasjonen pé Stortinget pa 1830-tallet (Stortinget av 1833 er spesielt kjent for
dette), fikk bendene okt innflytelse pa statsniva og fikk gjennomfert en rekke
viktige reformer.?? En av disse reformene var etableringen av Formannskaps-
lovene av 1837. Disse lovene kan sees pa som et tidlig forsek pa a redusere
embetsmannsstatens makt.

Formannskapslovene la grunnlaget for utviklingen av det kommunale selv-
styret slik vi kjenner det i dag. Innbyggerne sa vel pa landet som i1 byene fikk
storre mulighet til & avgjore lokale saker 1 formannskapene.23 Formannskaps-
lovene gikk ikke inn pé hvilke oppgaver som skulle veere kommunale og hvil-
ke som fremdeles skulle vere statlige. Herredenes oppgaver ble senere
naermere fastlagt ved serlover. Formannskapslovene antydet imidlertid hvilke
virkeomrader som herredene hadde ansvar for. Fram til arhundreskiftet var de
fire sentrale omradene: fattigvesenet, skolevesenet, kirken og veivesenet. Nar
det gjaldt veivesenet, var det vedlikeholdet av bygdeveiene det i all hovedsak
dreide seg om. I var sammenheng er nettopp bruken og vedlikeholdet av de
lokale veiene viktig.

Allerede ved loven av 1837 fikk landkommunene sitt «amtsformannskap»
bestaende av ordfererne i landkommunene i1 amtet, amtmannen og fogdene.24
Amtmennene hadde som kongens representanter en sentral rolle i amtsfor-
mannskapene. Formannskapslovene kan derfor ogsa leses som et statlige over-
ordnet enske om styring og kontroll med aktiviteten i herreder og amt. Her
hadde amtmennene nekkelroller. P4 den ene side var de Kongens stedlige
representant. P4 den andre siden maétte de ta hensyn til hva lokalbefolkningen
faktisk mente i enkeltsaker som hadde betydning for lokalsamfunnene.

I 1824 vedtok Odelstinget at veivesenet skulle bestyres av amtmennene.
Dette ble senere regulert giennom Veiloven av 1851 som ga amtmennene vide
fullmakter og i praksis beslutningsretten over landsbygdas veier.”> Loven skil-

21. Seip (1987).

22. Lindstel (1914).

23. Lov om Formandskaper paa Landet, samt om Bestyrelsen af Districternes alminder-
lige Commune-anliggender av 22. november 1836, andre del.

24.1Tbid. § 40.

25.Lov ang. Veivasenet av 15. Sept 1851, § 1.
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te mellom hovedveier og bygdeveier. Anlegg av nye bygdeveier og omlegging
av gamle skulle «foranstaltes af amtmanden», mens herredsstyrene fortsatt
skulle ta seg av vedlikeholdet av veiene som gikk gjennom de respektive her-
redene, «in natura».”® Som vi skal se, ble denne problemstillingen svart sen-
tral da de forste bilene kom.

Et annet viktig forhold var at «cAmtmandene kunne, forsaavidt Omstan-
dighederne tillade det, forbyde Brugen paa offentlige Veie af saadanne Kjore-
redskaber, der beskadige Veiene».?” Loven om landeveislokomotivene la som
vi har sett, opp til at amtsformannskapene pa landet og kommuneledelsen i
byene skulle bli hert. Det skulle utvikles egne regler som tok hensyn til bade
sikkerhet og bruken av veiene. Forholdet mellom det statlige og det lokale nar
det gjaldt regelutviklingen, er et viktig spersmadl vi straks skal komme tilbake
til. Vi skal forst se pa hvordan bruken av landeveislokomotivene ble aktuali-
sert gjennom Veidirektoratets engasjement.

2.5 Den administrative oppfelgingen

Parallelt med den politiske prosessen pd Stortinget gjennomferte Veidirekto-
ratet en rekke underseokelser nar det gjaldt bruken av landeveislokomotivene i
utlandet. I 1862 foretok sivilingenior Jan Gustav Blom 1 Statens veivesen en
studiereise til verdensutstillingen 1 London.?® Hensikten med beseket var &
underseke hvilke redskaper og maskiner en kunne bruke i forbindelse med vei-
arbeid. Da han kom tilbake, skrev han en rapport som beskrev det han hadde
sett og erfart. Rapporten gir et bilde av hvordan Blom opplevde landeveis-
lokomotivene.

De utstilte lokomotivene hadde ulike teknologiske lasninger og varierte
mye produsentene mellom.?” Det var pa mange mater en umoden teknologi
Blom mette pd sin studietur. Blom pekte pa at landeveislokomotivene pa dette
tidspunkt ikke hadde fatt noen stor «anvendelse ved Gods og endnu mindre
ved Persontransport idet deres ringe Hastighed, Vanskeligheder ved Styringen
og Fordringerne ved gode og jevne Baner».>°1 England ble landeveislokomo-
tivene 1 forste rekke brukt innen landbruket som stasjonare treskeverk, damp-
ploger, gravemaskiner etc. Slik Blom sa det, dreide det seg om landbruks-

26. Skougaard (1899) sidene 2 og 11, Lov ang. Veivaesenet av 15. Sept 1851, § 2 og §5.

27.Lov ang. Veivaesenet av 15. Sept 1851, § 58.

28. Rapport om en Reise gjennem Schweiz af H.Krag, artillerikaptein, Tilaegshefte til
Polyteknisk Tidsskrift, Christiania 1866, side 29 om «Landeveislocomotiver og
Sporveiey.

29. Norsk Folkeblad, sertrykk «Om Landevejslokomotiver», (1870).

30.Kladd til brev fra veidirekteren til Indre departementet vedr. landeveislokomotivene,
udatert, Gjemmenummer 140. Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor, Riksarkivet.
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maskiner og i mindre grad veigaende kjoretoyer. Blom pekte 1 sin rapport pé at
landeveislokomotivene ikke hadde vunnet noen «almindelig Anerkjendelse»,
igjen et tegn pa at en sto overfor en ny og lite utprovd teknologi. Et annet sen-
tralt poeng som Blom pépekte, var hastigheten. Skulle disse nye kjoretoyene
f4 noen betydning, matte bruken ogsa representere en gevinst tidsmessig sam-
menlignet med hestene, hevdet han3' I var sammenheng er det viktig a legge
merke til at de norske veimyndighetene ikke sé pa landeveislokomotivene som
noe klart alternativ innenfor den lite utbygde norske samferdselen pd dette
tidspunktet.

I 1863 gjennomforte ogsa senere veidirektor Hans H. Krag en studiereise til
Sveits.3? Sveits sto pa mange méter overfor de samme utfordringene som Nor-
ge, med en krevende natur som vanskeliggjorde utbyggingen av samferdselen.
Sveits hadde imidlertid lyktes i 4 tiltrekke seg utenlandske turister. Viktige sat-
singsomrader var jernbane og veiutbygging. I Sveits hadde «Post- og Diligen-
cevasenet» tilfort staten store inntekter. Hvis en skulle oppnd noe lignende 1
Norge, mente Krag at samferdselen matte forbedres, ikke bare nar det gjaldt
onsket om gkte inntekter, men ogsa fordi «vort Land for sin egen indre Udvi-
klings Skyld treenger til at ophjelpe sit Kommunikationsveesen». I denne
sammenheng undersegkte Krag om ny teknologi kunne brukes pd de norske
veiene. I Ziirich fikk han se et landeveislokomotiv, men slo fast at «Flere av de
Ingenigrer, der havde overvaret Forsegene, betvilede heiligen nogen praktisk
og gjennemforlig Anvendelse, da de fordre en saa omhyggelig Veivedlige-
holdelse».> Den norske veiadministrasjonen hadde dermed ikke det samme
positive syn som stortingsrepresentant Richter hadde pa dette tidspunktet.

I juli 1869 sendte veidirektoren en rapport til Departementet. Her pekte han
pa at det var gjennomfort forsek med «Kautschukringe» pa hjulene til noen
Thomson-lokomotiv i England. Disse forsekene hadde falt gunstig ut. Pa dette
grunnlaget ble artilleriloytnant O. Krag sendt til England for a studere lande-
veislokomotivene nermere med henblikk pa en eventuell bruk i Norge. Dette
resulterte 1 en meget detaljert rapport om Thomson-lokomotivene datert mars
1870 med tegninger og kataloger. I denne rapporten ga O. Krag uttrykk for at
han «personlig har overbevist sig om de gjennom ‘Reads’ og Tidsskrifter giv-
ne serdeles gunstige Beretninger om det saaledes forbedrede Lokomotiv ikke
er overdrevne».>*

31. Rapport om en Reise gjennem Schweiz af H.Krag, artillerikaptein, Tilaegshefte til
Polyteknisk Tidsskrift, Christiania 1866.

32. Ibid.

33. Ibid.

34.Kladd til brev fra Veidirekteren til Indredepartementet om landeveislokomotivene
med «Oversigt over Sagens dokumenter, udatert, men trolig fra 1869/70. Gjemme-
nummer 149, Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor, Riksarkivet.
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Veidirektoratet mente nd at landeveislokomotivene matte kunne anvendes
«saavel til almindelig Godstrafik som til Omnibuser paa alle Slags Veie og i
Landbrukets Tjeneste». De var dermed tiltenkt oppgaver ikke ulikt det jern-
banen hadde. Rapporten gjorde Veidirektoratet stemt for at en skulle forseke
de nye kjeretoyene ogsa i Norge. Veidirektoratet konkluderte med at «Thom-
sons Landeveislokomotiv synes at ville blive af stor Interesse over den hele
Verden».>> Vi skal spesielt legge merke til at omnibusser ble nevnt, et mulig
alternativ til jernbanen nar det gjaldt frakt av folk og gods. Med utgangspunkt
i de nye og positive erfaringene med landeveislokomotivene, holdt Hans H.
Krag 1 1870 et foredrag om disse kjoretayene 1 Den Polytekniske Forening
(PF) i Kristiania.*® De nye erfaringene og kunnskapen om landeveislokomo-
tivene ble spredt videre. I denne sammenheng var et PF viktig metested.

PF ble stiftet 23. juni 1852 og fikk en rekke av landets mest sentrale ingen-
iorer, teknikere og politikere som medlemmer. Blant medlemmene var profes-
sor Broch, jernbanedirekter Pihl, de kommende veidirekterene C. W. Bergh,
og H. H. Krag, ingenior Fenger-Krog, Kvarners direkter G. Onsum og inge-
nier William Ludvig Rode.” Ingenior Rode skulle som vi snart skal se, gjen-
nomfore de forste provene med landeveislokomotivene 1 Norge. I 1872 ble
ogsa ingenior Blom tatt opp.38 Dermed var de mest sentrale akterene som var
eller ble knyttet til landeveislokomotivene, samlet i samme forening. Bak stif-
telsen av PF 14 et onske om en modernisering gjennom fremme av ingenior-
vesenet. Nokkelen var «Udbredelsen af naturvitenskabelige Kundskaper» som
ville veere «et af de kraftigste Midler til at haeve vort Agerbrug og vor Industri
op fra det lave Standpunkt, hvorpaa de befinde sig».39 Som vi har sett, var PFs
onske 1 godt samsvar med det liberalistene pa Stortinget forfektet. Kunnskap-
en om de nye kjoretayene spredte seg videre gjennom Polyteknisk Tidsskrift,
PFs organ. Slik jeg ser det, var PF pa dette tidspunktet et viktig forum for inn-
foring av ny samferdselsteknologi. PFs rolle skal vi folge senere.

Ved begynnelsen av 1870-arene hadde utviklingen av landeveislokomo-
tivene kommet sa langt at de framsto som et mulig alternativ til jernbanen. Vi
skal nd forst se pa hvordan reguleringen skjedde gjennom lovverket.

2.6 Reglene for bruken av landeveislokomotivene

Ved overgangen til 1870-4rene hadde Veidirektoratet som vi har sett, innga-
ende kunnskap om landeveislokomotivene og hva de kunne brukes til. Mens

35. Ibid.

36. Polyteknisk Tidsskrift, 6. hefte 1870.
37. Polyteknisk Tidsskrift, 1. hefte 1868.
38. Polyteknisk Tidsskrift, 1. hefte 1872.
39. Slagstad (2001) side 44.
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Stortinget pé sin side regulerte bruken av landeveislokomotivene gjennom
lovverket, skaffet Veidirektoratet seg kunnskap om den nye teknologien i
utlandet.

Béde stortingsrepresentanter og pressen tok nd opp betydningen av & gjen-
nomfore forsgk med de nye veigdende lokomotivene. Hvordan disse kjoretoy-
ene skulle reguleres lokalt og hvordan de ville bli mottatt, var imidlertid uklart.
Disse spearsmélene ble aktualisert da ingenier William Ludvig Rode sekte om
tillatelse til & bruke et landeveislokomotiv opp Gudbrandsdalen i retning «det
Throndh;j emskex.*

Bildet viser landeveislokomotivet «Hercules» som kom til Norge i 1871. Det var produsert av Thomson
i England. Bildet er tatt i Kristiania under den forste proveturen.(Originalbilde i egen samling).

Seknaden var oppe til hering i Kristians Amtsformandskab den 25. juni
1870 og i Lillehammer Formandskap den 11. mars 1871. Som vi ser, ble saken
vurdert separat av land og by 1 egne forhandlinger, noe som vitner om hvilken
betydning det lokale selvstyret hadde. Det ligger et meget sentralt poeng her:
Denne delte behandlingsformen kunne fore til at landeveislokomotivene ble
tillatt i byen, men ikke utenfor bygrensene og vice versa. Denne problemstil-
ling skal vi mate igjen 1 forbindelse med innferingen av bilen.

I forbindelsen med seknaden til Rode hadde veidirektoren og jernbane-
direktoren 1 fellesskap utviklet et utkast til regler for bruken av landeveisloko-
motivet.*! Dette viser at landeveislokomotivene ble sett pa som en
blandingsteknologi som krevde en bred faglig vurdering. Samarbeidet om
regelverket bekrefter ogsa at vei og jernbane skulle sees i sammenheng. Loven
om landeveislokomotivene ble initiert av de liberale politikerne pé Stortinget.

40.Ingenior Rode var ansatt som driftsbestyrer ved Kverner Brug fra 1868. Da Rode sokte om
tillatelse til & bruke et landeveislokomotiv i Gudbrandsdalen var han altsd ansatt i Kvaerner.
Olsen (1953) side 50.
41. Lillehammer Tilskuer 4. mai 1871, (Innlegg av amtmann Meinich, datert Lilleham-

mer 3. mai 1871).
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Na ble de underliggende regleverkene utviklet av jernbane- og veidirekteren.
Landeveislokomotivet framsto dermed pa mange méter som et «statskjore-
toy».

Spersmalet om egne regler ble deretter brakt inn for Indre-Departementet.
Vei - og jernbanedirektoren uttalte i denne forbindelse at «det (...) her gjelder
en Sag, hvor man i Mangel af tilstrekkelig Erfaring er nedt til at preve sig
frem.» I brevet til departementet ga de to direkterene uttrykk for at «Amtman-
den 1 Kristians Amt ved hans tekniske Hjalp, der staar til hans Raadighet hos
Amtsingenigren, vil vare i stand til at enskelig Kontroll til Indvinding af
Erfaring om, hvorvidt de af os i Forslag bragte Regler ber bibeholdes eller
undergaa Modifikationer».*? I tillegg pekte to direkterene pd at ingenier Rode
skulle fore lokomotivet selv. Amtmann Meinich pa sin side hevdet at «Depar-
tementet 1 Jernbanedirektoren, Veidirektoren 0.A. havde storre Sagkyndighed
at disponere over, end hos Amtmanden var at forutsatten.*>

Som vi ser, engasjerte badde jernbanedirektoren og veidirektoren seg i
utprevingen av ny teknologi. Det var imidlertid tvil om ansvaret for den tek-
niske siden av forseket. Vei- og jernbanedirekteoren henviste til amtmannen
ved amtsingenigren, og amtet henviste til direkterene. Landeveislokomotivet
ble forsekt flyttet mellom det overordnede statlige beslutningsleddet og amtet,
uten at ansvarsfordelingen og hvem som satt inne med den tekniske kompe-
tansen, var klar. Vi skal spesielt legge merke til ingenierenes betydning. Bdde
de to direkterene og amtmannen hadde stor tro pd ingenierenes kompetanse.
Rode var selv ingenier. I tillegg var amtsingenieren tiltenkt en viktig rolle i
forbindelse med forsekene. Det ble pd mange méiter som Jens Arup Seip
beskriver det: «Fagmennenes tid var kommet».** Dette er en problemstilling
vi skal mete senere bade i forbindelse med bilene og de tertizre jernbanene.

Reglene ble godkjent gjennom kgl. resolusjon av 29. april 1871. Dette var
landets forste regler for bruk av motoriserte kjoretoyer pd vei. Om selve loven
var positiv i sin form, var imidlertid regelverkene svert restriktive og tok mer
sikte pa & verne lokalbefolkningen enn & apne for den nye teknologien.45 Dette
vitner om stor usikkerhet nar det gjaldt bruken av landeveislokomotivene.
Reglene tok spesielt hensyn til hest og vogn. For at det skulle vaere mulig &
sikre «den alminnelige faerdsel», ble det bestemt at all trafikk med lande-

42. «Jernbanedirekterens og Veidirektorens Betaenkning til Indre-Departementet af
17de Februar 1871 angaaende Landeveislokomotivene J.nr 2066/71, Gjemmenum-
mer 149, Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor, Riksarkivet.

43. Lillehammer Tilskuer 4. mai 1871.

44. Seip (1971) side 260.

45. Regler for den ved Kgl. res av 29de April 1871 Ingenieur W. L. Rode tilladte Drift
af Lokomotiver til Befordring af Personer og Gods gjennem Kjobstaden Lilleham-
mer samt videre paa den throndhjemske Hovedvei gjennem Gudbrandsdalen. (Origi-
nalplakat i eget eie).
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veislokomotivene métte foregd etter bestemte ruter. Rutene skulle offentlig-
gjores «paa alle Stationer, Hvilesteder og ved alle Sammenstedspunkter af
Offentlige Veier.*® Kravet om faste avgangstider var viktige. Bondene ville
vite nar landeveislokomotivene kom, slik at de kunne ta sine forholdsregler.
Vi ser ogsa hvilken sentral rolle skysstasjonene hadde som oppslagssteder for
regler og avgangstider. Landeveislokomotivet skulle eventuelt brukes pé skys-
skaffernes premisser. I denne sammenheng var trafikken med hest og vogn ret-
ningsgivende.

Landeveislokomotivet métte ikke kjore fortere enn 1 mil pr. time og hvis
veien var uoversiktlige, méatte hastigheten ikke overstige det halve. Av dette
kan vi igjen lese en motsetning mellom Stortingets optimistiske teknologisyn
og hvordan den nye teknologien rent praktisk skulle implementeres i forhold
til bendenes transport langs landeveiene. En annet interessant forhold var at

«I den Uge, Stavs Marked holdes, indstilles Ruten paa Gudbrandsdalen.
Derimod ber Lokomotivet i den Tid af og til sattes i Gang paa et passen-
de Sted i naerheten af Stav, for at de tilstedevaerende Heste kunne vaennes
til at se det i Gang».47

Denne noe kurigse paragrafen forteller at innferingen av landeveislokomo-
tivene dpenbart ville ta tid. Bade bendene og hestene skulle tilvennes de nye
kjeretayene. Det var nettopp denne meget sammensatte og tidkrevende bruks-
og meningsmessige fortolkningsprosessen som skulle s@rprege innferingen
av bilen pa de norske landeveiene.

Ikke alle sa pa den nye transportformen med glede: «En Gaardbruker» tok
1 1871 opp en rekke forhold ved landeveislokomotivet som bekymret ham.
Han mente det var viktig at

«ikke den gvrige Ferdsel skal komme til at udsettes for nogen Fare,
Skade eller Tab. Det kan nemlig ikke ansees for noget underligt, om man
her i Dalen imedeser disse nye Befordringsmidlers Komme med en viss
Uvilje, da de utvilsomt ikke alene vil gribe forstyrrende ind i Stationsvae-
senet, men de vil desligemed ogsaa blive en sand Skrak for hver den,
som herefter nedes til at befare Hovedveien».*3

Vi ser at landeveislokomotivene skapte bade frykt og optimisme. To forhold
nevnes spesielt 1 innlegget: skyssvesenet og «den ovrige ferdsel». Bade hen-
synet til hest og vogn og skysskaffersystemet skulle bli viktig i forbindelse
med bruken av bilene. Vi ser ogsa at optimismen pa Stortinget og innen vei-
administrasjonen ikke umiddelbart ble delt av bendene.

46. Ibid.

47.Reglenes § 11. Reglene ble trykt opp i form av plakater som kunne settes opp langs
veiene.

48. Lillehammer Tilskuer 21. april 1871.
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Selv om veiens brukere hadde uttrykt bekymring, var ikke dette et syn som
ble delt av alle. Innlegget til gdrdbrukeren i Lillehammer Tilskuer forte til at
Amtmann Meinich tok saken opp i full bredde. Han hevdet at «Sagen synes at
love saa meget, at et Forsag ber gjores», et syn som ble stottet av bade amts-
formannskapet og «Lillechammers Bybestyrelse». Amtmann Meinich pekte
ogséd pa at «neppe nogen anden Vei i vort Land egner sig bedre hertil, end
Hovedveien gjennom Gudbrandsdalen».*® Bade nasjonalt og regionalt var det
viktig 4 bedre samferdselen i Gudbrandsdalen. Betydningen av en sentral ferd-
selsdre mellom det norden- og sennenfjelske Norge ble for gvrig papekt av
Richter allerede i 1866.%°

Noen sa med hdp og forventning pa at det nye kjoretoyet skulle komme.

«Med den ringe Udsikt vi i den forste Fremtid har til at faa en Jernbane
anlagt igjennem Gudbrandsdalen, kunne vi ikke andet end hilse med
Glade den Tidsindvinden og den Lettelse i Transport- og Fragtpriser
som et Landeveislokomotivs Gang igjennem Dalen utvivlsomt vil foran-
ledige, saavel til Fordel for Byen som for Distrikterne, om end enkelte
Serinteresser derigjennem for en kortere Tid vil komme til at Lide
Noget».51

Sitatet illustrerer for det forste det sprikende synet pa landeveislokomotivene.
For det andre viser det til et vel sa viktig poeng: Landeveislokomotivet ble sett
pa som en mulig erstatter for togene inntil det kunne bygges en egen jernbane
gjennom Gudbrandsdalen. Dette var et syn som hadde stotte blant liberalistene
pa Stortinget. En ville oppnd lettere transport og rimeligere frakt. Et annet
poeng var tidsaspektet. Jernbanen bidro til at reisetiden gikk ned, et perspektiv
som ogsa ble svaert viktig senere.

Trond Bergh peker i Jernbanen i Norge 1840-2004 pé at den norske jern-
baneutbyggingen rundt 1870 fulgte «det norske systemy, et uttrykk som ogsa
er hentet fra Seip. Initiativene til nye jernbaneprosjekter skulle oppsté lokalt,
men folges opp av staten.>? Tanken om & bruke landeveislokomotiver pa de
norske veiene, representerte en annen modell. Det var ikke lokalsamfunnet
som tok initiativet, men derimot entrepreneren Rode med stotte av bade jern-
banedirektoren og veidirekteren. I tillegg hadde Stortinget lagt forholdene til
rette gjennom lovgivingen. I dette ser vi trekk i retning av et skifte nar det
gjaldt det statlige engasjementet. Dette kom ogsa fram i1 1873 da Stortingets
jernbanekomité slo fast at «Udviklingen formindsker (...) Vegten af de lokale
Hensyn, der paakalde ethvert enkelt Baneanleg, og foreger Betydningen af de
mere almindelige Statseiemed, der knytte sig til Kommunikationsvaesenety.>>

49. Ibid. 4. mai 1871.

50. Brogger et al. (1952).

51. Lillehammer Tilskuer 7. juli 1871.
52.Bergh (2004) side 125.
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Dette forteller oss at forsekene med landeveislokomotivene i forste rekke ble
styrt fra sentralt hold. Landeveislokomotivene ble pa mange méter «stats-
kjeretoyer», preget av en «top-downy integreringsprosess. Det er viktig 4 ha
med seg dette bildet videre.

2.7 Landeveislokomotivene i bruk

11871 fikk ingenier Rode tillatelse til forsek med landeveislokomotivet «Her-
kules» 1 Gudbrandsdalen. Det fikk fra starten store tekniske problemer. Pa has-
ten ble det sendt tilbake til Kristiania og reparert ved Aker mek. Verksted.>*
Rode onsket deretter & sette inn kjeretoyet 1 varetransport mellom Kristiania
og Sagene, men fant ut at fraktgrunnlaget var for lite. Politiet anbefalte for
ovrig ikke at noen alminnelig tillatelse til & bruke landeveislokomotivet ble
gitt.5 > Heller ikke Kristiania hadde et veinett som apnet for en generell tillat-
else. Etter dette var forsekene med «Herkules» over.

Forsek med landeveislokomotiver ble gjentatt flere ganger med forskjellige
lokomotivtyper. Anders Olai Haneborg tok 1 bruk et landeveislokomotiv ved
A/S Vittingfoss tresliperi 1 1874. Ved kongelig resolusjon av 5. september
1874 fikk Severin P. Dahm tillatelse til & bruke et egenprodusert landeveis-
lokomotiv 1 Kristiansandsomradet. Ingen av forsekene ble vellykkede.

I 1875 gjennomfoerte grosserer Johan Heinrich Meyer et forsek med et lan-
deveislokomotiv produsert av den engelske Fowler-fabrikken pa mellomriks-
veien mellom Levanger i retning Mahlen pd svensk side.’® Dette var tenkt
brukt til & frakte trelast, ikke ulikt fraktoppgavene jernbanen var tenkt 4 lose.
Avisen Nordenfjelsk Tidende pekte péd at «Mulig har den Slags Godsbeford-
ring stor Fremtid i vort Land, saa at de flotte Bevilgninger til de mange tvivl-
somme Jernbaner kunne indskrankes».>’ 1 dette 13 det ogsa indirekte en
kritikk av de manglende bevilgningene til veiutbyggingen pa den norske
landsbygda. Et annet forhold var at satsingen pé jernbanen var gatt for langt.

53.1bid. side 153.

54. Lillehammer Tilskuer 29. september 1871.

55. Gjenpart af Kristiania Politikammers Skrivelse til Ingenior W.L.Rode af 19de Sep-
tember 1871, Gjemmenummer 140, Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor, Riksar-
kivet.

56. Sth. Prp. No. 69 (1874).

57. Nordenfjeldske Tidende 14. juli 1875.
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Ogsé Dahms landeveislokomotiv var et Thomson-lokomotiv, men lokalt fortolket og tilpasset der spesi-
elt bruken av treverk er interessant, et synlig tegn pa en internasjonal teknologi som ble tilpasset norske
forhold. De tre lokomotivene som er avbildet i dette kapitlet, forteller om en sprikende teknologi. (Kopi
av originaltegning, Gjemmenummer 140, Vegdirektoratet, Vegdirektarens kontor, Riksarkivet).

Ogsa Meyer hadde en rekke problemer. Landeveislokomotivet var for tungt
for de moderate veiene. Blant annet kjorte Meyer gjennom en bro pé en av for-
ste turene.>® Heller ikke Meyers forsgk var vellykket, til tross for Veidirektor-
atets entusiastiske holdning og en betydelig stotte til veiutbygging der
landeveislokomotivet skulle brukes. Meyers landeveislokomotiv ble for gvrig
sendt tilbake til England etter at Meyer gikk konkurs som en felge av svikten-
de priser i trelastmarkedet.

Veidirektor Krag uttalte sd sent som 1 1876: «Som Departementet bekjendt
har jeg tidligere staerkt interessered mig for Landeveislokomotivdriften, og jeg
har fremdeles den Tro, at den paa kortere Streekninger og for enkelte Ture vil
kunne vare meget lennendex.>® Til trodd for erfaringene med landeveisloko-
motivene, hadde Krag tro pa at de store dampvognene kunne brukes pd de
moderate landeveiene. Dette er ogsé et forhold vi skal komme tilbake til. Lan-
deveislokomotivene ble ikke avlgst av noen ny veibasert teknologi for idéen
om tertizere jernbaner kom opp like for arhundreskiftet. Perioden fram til de
forste bilene kom, ble derfor preget av videre jernbaneutbygging. Landeveis-
lokomotivene hadde imidlertid satt spor etter seg: Det var viktig 4 lete etter bil-
ligere former for jernbane i omrader med liten trafikk. Landeveis-
lokomotivene ble som vi har sett, en forelepig blindgate. Jernbaneutbyggingen

58. Toldnes (1995) side 4.
59. Sth. Prp. No 37 (1876) side 4.
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fortsatte som for, men i et roligere tempo. Det skjedde imidlertid store forand-
ringer i samfunnet for evrig.

= = Se T e n i = _aln
Landeveislokomotivene var til forveksling lik damplokomotivene vi kjenner fra de forste jernbanene.
Det var én apenbar forskjell: Landeveislokomotivene hadde hjul som gjorde det mulig a kjere pa vanlig
vei, mens jernbanelokomotivene var laget for skinner.

Savidt en vet finnes det ikke noe originalbilde av Meyers landeveislokomotiv. P4 grunnlag av produk-
sjonsnumrene har det vaert mulig & framskaffe et bilde av et tilsvarende Fowler-lokomotiv. Disse ble
produsert i England og hadde den tradisjonelle horisontale fyrkjelen. (Bildet er hentet fra Fowler-sam-
lingen ved The Rural History Centre, University of Reading, UK.)

Norge sto overfor store endringer innenfor den gkonomiske sektoren. Over-
gangen fra naturalhusholdning til en mer markedsrettet skonomi ble ansett
som viktig for & bringe Norge opp pa et ekonomisk nivd med de store euro-
peiske «kulturnasjonene». Denne endringsprosessen la den norske samferds-
elen under press. Kravene til bade en modernisering av veisektoren og en
standardheving av de norske landeveiene ble sentralt. I denne sammenheng
ble forsekene med landeveislokomotivene et lite, men viktig tiltak. Fokuset
var flyttet fra bondenes bruk av veiene lokalt til et nasjonalt nivd, der en ogsd
tok sikte pd & utnytte landeveiene i et storre samferdselsmessig perspektiv. Et
annet viktig poeng er at skillet mellom vei og bane pa mange mater var 1 ferd
med & reduseres. Pa det politiske planet skjedde det ogsé store forandringer
fram mot arhundreskiftet. Embetsmannstaten var under press.

I 1884 kom gjennombruddet for parlamentarismen, da den gamle regjerin-
gen ble tvunget til & ga av. Dette skjedde etter en langvarig politisk strid som
var preget av bendenes og den nye middelklassens kamp. Selv om maktskiftet
1 1884 innebar en klar reduksjon i de gamle embetsmannslektenes makt, skjed-
de endringen av Stortingets sammensetning gradvis. Bendene gkte sin repre-

44



Dampverdenen

sentasjon fram mot drhundreskiftet. Hvis vi som et eksempel ser pa Stortinget
for 1900-1901, besto Kristians amts gruppe pa 10 representanter (inkl. vara)
av 8 gardbrukere, en overrettsakforer og en lensmann.®? T et samferdsels-
perspektiv er dette svart interessant. Bendene var landeveienes dominerende
brukere. De hadde det direkte ansvaret for vedlikeholdet av bygdeveiene. Nér
bendene fikk okt makt pé Stortinget, fikk de ogsa en langt sterkere innflytelse
over egne veier. Det er s@rdeles viktig a ha dette for eye 1 forbindelse med at
de forste bilene kom inn pa de norske landeveiene rundt forrige arhundre-
skifte.

Da de forste bilene kom, ble de mett av en helt annen politisk struktur pd det
norske Stortinget. Bondene hadde fatt en langt sterkere innflytelse. Embets-
mennenes vektlegging av utviklingen internasjonalt ble pd mange maéter utfor-
dret av en sterkere vektlegging av det lokale. I likhet med landeveis-
lokomotivene, var bilen en teknologisk gjenstand utviklet i utlandet. Den skul-
le imidlertid forhandles og sees 1 ssmmenheng med de etablerte samferdsels-
midlene: jernbanen, hest og vogn. Hvordan den nye politiske konstellasjonen
skulle komme til & sla ut, var imidlertid ikke gitt.

2.8 Konklusjon

Forsgkene med landeveislokomotivene var initiert av og hadde stette sé vel pa
Stortinget som 1 Veidirektoratet. Teknologien bredte seg fra utlandet via de
liberale politikerne pé Stortinget og Veidirektoratet til den norske landsbygda.
Den norske samferdselen ble utviklet gjennom impulser fra utlandet, men pre-
get av et tett og stortingspalagt samarbeid mellom veidirektoren og jernbane-
direktoren. Forsekene med landeveislokomotivene ble ogsd stettet av de
lokale myndighetene innen amtene, men forst etter at vei- og jernbanedirekt-
oren hadde gitt uttrykk for hvordan de nye kjoretayene skulle oppfattes. Dette
synet ble nedfelt i lokale vedtekter for landeveislokomotivene som tok sikte pa
a ivareta hovedbrukerne av landeveiene, nemlig bendene.

Selv om Formannskapslovene av 1837 hjemlet en betydelig lokal medbe-
stemmelse nar det gjaldt bruken av veiene, fikk ikke lokalsamfunnene noen
stor pavirkning nér det gjaldt landeveislokomotivene. Loven ble utviklet av
liberalistene pa Stortinget. Veidirektoratet hentet inn informasjon og fikk nye
erfaringer fra utlandet. De underliggende regelverkene ble utviklet av jern-
bane- og veidirektoren som et samarbeidsprosjekt. Forsekene ble gjennomfort
av privatpersoner som hadde béde penger og bruk for de nye kjoretoyene. Pro-
vene ble deretter gjennomfort pd landsbygda. Bade beslutningene og gjen-
nomferingen var preget av en «top-down» prosess som ble startet av de

60. Lindstel (1914).
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liberale embetsmennene pa Stortinget. I dette perspektivet ble landeveis-
lokomotivene hva vi kan kalle for «statskjeretayer», ikke ulikt jernbanen.

Norge hadde rundt 1870 ikke rad til & satse pa bade vei- og jernbaneutbyg-
ging. Stortinget onsket at en skulle vise matehold ndr det gjaldt veiutbygging
i strak hvor det var planlagt eller bygd jernbane. Dette synet skapte en polari-
sering mellom jernbane og vei. Veiene ble «tilstrekkelige, men ikke overdad-
ige» for & bruke veidirektor Krags ord. De ble tilstrekkelige for bruken av hest
og vogn, men ikke for metet mellom landeveislokomotivene og den heste-
baserte trafikken.

Pé slutten av 1800-tallet skjedde det store forandringer i det norske samfun-
net. Med ensket om en mer markedsrettet ekonomi ble samferdselen satt under
press. Ogsé innen politikken skjedde det store endringer. Embetsmannstaten
ble gradvis erstattet av «Venstrestaten», noe som forte til at bondene fikk en
storre representasjon pd Stortinget. Dette er det viktig 4 ha med seg 1 forbin-
delse med at de forste bilene kom til Norge.
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stoberi & mek. veerksted er indkjobt i Tyskland, er nu ankommen her-

til. Den har i nogle dage staat nede paa bryggen vel forvaret i en veel-
dig kasse. Nysgjerrige mennesker havde imidlertid slaat et hul i kassen paa
den ene side, saa man kunde kige ind til raringen. Iforgaars kjortes kassen og
motoren og hele sulamitten i stort optog til fabrikken, hvor den vel forblir en
hemmelighed, indtil den en vakker vaardag kommer agende opover landevei-
en til Odnees.”

D en tidligere omtalte bensinmotor med tilhorende vogn, som af Gjovik

3.1 Innledning

I forrige kapittel sa vi at bade de liberale politikerne pa Stortinget, Veivesenets
ingenierer og veidirektoren skaffet seg kunnskap og erfaring om landeveis-
lokomotivene gjennom en omfattende reisevirksomhet. Videre sé vi at selv om
landeveislokomotivene var veigaende, ble de sett pa som jernbaneteknologi.
Dette forholdet medferte at bade jernbanedirekteren og veidirekteren ble
involvert i saken. Samferdselen ble preget av et tett samarbeid mellom de to
direkterene.

11895 kom Norges forste importerte bil til landet. Brukseier Anders Ostbye
pa Gjevik tok inn en Benz fra Tyskland. I juni 1896 etablerte han «Aktiesel-
skapet Norsk Motorvogn-Kompagni» som skulle std for driften av automo-
bilen.? T 1898 kom det nok en Benz til Norge som Stavanger-mannen og
fabrikkeieren T. Renneberg importerte.3 Etter dette fulgte en rekke importer av
biler fra Europa og USA.

1. Samhold 4. januar 1896.
2. Kundgjoringstidende 23. juni 1896.
3. Stavanger Avis 6. oktober 1898.
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Da bilen til Ostbye kom til Norge, skulle beslutningstakerne innen sam-
ferdselen forholde seg til nok et samferdselsmiddel, bilen. Imidlertid var det
en viktig forskjell mellom de to kjeretaystypene. Mens landeveislokomotiv-
ene representerte en «blandingsteknologi» sterkt preget av jernbanen, var
bilene «hestelase vogner» som skulle brukes pé veiene.

Ikke uventet ble ogsa bilen mett med krav om regulering, noe vi ogsé sa i
forbindelse med landeveislokomotivene. Kunnskapen om de nye kjoretoyene
1 Norge var liten, ikke ulikt situasjonen som oppsto i forbindelse med lande-
veislokomotivene. Det politiske landskapet var imidlertid endret. Bendene
hadde né fitt en sterkere innflytelse pa bekostning av embetsmennene. Det var
1 forste rekke «kulturnasjonene» Tyskland og Frankrike som hadde erfaring
med bilene. Dette innebar at de norske myndighetene métte skaffe seg oversikt
og kunnskap om bilene fra disse landene. Hvordan skjedde dette?

I dette kapitlet vil jeg se n&ermere pa hva som skjedde da Ostbye sekte om
tillatelse til & bruke bil. Deretter vil jeg beskrive de ulike médtene kunnskap og
erfaringer om de nye kjoretoyene ble etablert pd. Avslutningsvis vil jeg se naer-
mere pd hvordan bilen ble oppfattet innen Veidirektoratet pa grunnlag av erfar-
ingene man skaffet seg i utlandet.

3.2 Ostbyes Benz

I april 1895 henvendte Ostbye seg til veidirektoren for & fa rede pé om det fan-
tes noe hinder for & bruke en vogn med damp eller petroleumsmotor «pé fart
fra Hamar-Sellbanens Endepunkt til Romsdalsfjordens Bund».* Bilen var
tenkt brukt fra Gudbrandsdalen til Romsdalen, ikke ulikt var tids busser, om
enn 1 langt mindre mélestokk.

Pé denne tiden var «motorvognen», det offisielle ordet for en automobil, en
kuriositet som knapt var beskrevet i de norske avisene. Henvendelsen fra Ost-
bye skapte stor usikkerhet hos veidirektor Krag og hans stab. De hadde ikke
noe klart svar pd hvordan en eventuell bruk av bil pa de norske veiene skulle
reguleres. De kunne heller ikke vise til noe regelverk for bruk av slike kjore-
toyer. Veidirektor Krag delegerte saken til overingenier Johan Skougaard i
Veidirektoratet. Skougaard henvendte seg deretter til Indredepartementet. Her
ble spesielt postbestyrelsen bedt om a vurdere saken.> Vi ser at postombring-
else med bil ble sett pd som interessant helt fra starten av.

4. Gjenpart af Overingenier Skougaards Skrivelse af 8de April 1895 til Brugseier And.
Ostbye, Gjovik Steberi og mekaniske Verksted, Gjovik, Gjemmenummer 140.Veg-
direktoratet, Vegdirekterens kontor, Riksarkivet.

5. Ibid.
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Benzen til Ostbye etter at den ble kjopt av familien Mustad. Vognen ble senere donert til Norsk Teknisk
Museum der den star i dag. (Bildet er utlant av familien Mustad).

I svaret til @stbye viste Skougaard til § 58 1 «Loven om Veivasenet av 15de
september 1851» som sa at amtenes veibestyrelse kunne nedlegge forbud mot
kjeretoyer som skadet landeveiene. Skougaard viste ogsé til § 25 1 Skyssloven
av 1893 som sa at amtstinget kunne forby andre enn dem som hadde fatt poli-
tiets tillatelse, til 4 trafikkere skyssrutene. Et eventuelt forbud skulle godkjen-
nes av Kongen.6 I praksis skulle forbudet godkjennes av departementet. Som
vi ser, var det mange beslutningsledd som var involvert. Saksgangen var mildt
sagt uklar, og det fantes ingen regler for bruken av «automobiler» i1 disse lov-
verkene.

Skougaard anbefalte Ostbye & soke amtmennene 1 amtene hvor bruk av det
nye kjeretoyet ville vaere aktuelt. Her er vi ved et meget viktig poeng. Ved at
Skougaard henviste til amtsnivaet, pekte han ogsa pa de sentrale lokale akt-
orene: amtmannen, amtstinget og lensmennene, alle viktige premissleveran-
derer som skulle bli involvert da de forste seknadene ble behandlet. Det er
ogsé verd & legge merke til at det var Veiloven av 1851 som ble lagt til grunn,
en lov som regulerte et fortidig samferdselsbilde.

6. Lov ang. Veivaesenet av 15. Sept 1851, §58.
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Spersmalet om bruk av Norges forste importerte bil ble dermed delegert
videre ned til amtsnivaet. For bedre a kunne skjonne bakgrunnen for dette, skal
vi innledningsvis se pa ansvarsfordelingen innen den norske veiadministrasjo-
nen med utgangspunkt i Veiloven av 1851.

3.3 Den norske veiadministrasjonen

Veiloven av 1851 slo fast at det var amtmennene som hadde det daglige
ansvaret for amtets hovedveier. Bygdeveiene var det herredsstyrene som skul-
le handtere. Krag hadde som leder for Veidirektoratet et overordnet ansvar pa
vegne av departementet. Mellom Krag og amtmennene var amtsingeniorene
bindeleddet. Formelt sett var de underlagt amtmannen. Som vi ser, hadde amt-
singenigrene en viktig rolle innen veiadministrasjonen.

I 1893 vedtok Stortinget at en kunne etablere overenskomster mellom
amtene og staten om felles styre av amtenes veivesen. Ved etablering av nye
veiprosjekter der pengene ikke fantes 1 distriktene, skulle amtmannen soke
veidirektoren. Veidirektoren skulle instruere amtsingenieren om hvilke tiltak
som skulle iverksettes pa grunnlag av beslutning i «Departementet for de
offentlige Arbeider». Her stér vi overfor en spennende maktfordeling mellom
veidirektoren, amtmannen og amtsingenioren. Veidirektorens stilling ved den
nye ordningen var i hovedsak forutsatt & vaere kontrollerende. Denne kombi-
nerte ledelsesformen ble innfort 1 Kristians amt. I dette amtet var det dermed
lagt opp til et tett samarbeid mellom veidirekter, amtsingenior og amtmann.” [
denne sammenheng er det verd a legge merke til at det ikke var utarbeidet noen
egen instruks for veidirektoren og at «Grandserne for hans Myndighed og
Virksomhed efterhaanden har ordnet sig gjennem Sadvane».® Dette var slik
jeg ser det, en utfordring for dem som skulle samarbeide med Krag, en person
som brukte det meste av sitt liv pad veispersmal.

Mellom veidirektoren og amtmennene var det ingen formell kobling. Nér
det gjaldt amtsingeniorene, ble det forventet at de skulle vaere lojale overfor
veidirektoren. Dette lojalitetskravet var det ikke vanskelig a fylle sa lenge det
dreide seg om veibygging. Nar det var bevilget penger til et veiprosjekt, hadde
veidirektoren og amtene felles mal. Da de forste bilene kom, ble det reist
spersmal om veiene var gode nok for de nye kjoretayene, og hvem som skulle
bestemme hvorvidt bilene skulle fa bruke veiene. Da ble avstanden til Kristi-
ania en beslutningsmessig utfordring. Den daglige kontakten med brukerne av
veien, bendene, ble slik jeg ser det, langt viktigere. Siden den nye teknologien
skulle utpreves pa den norske landsbygda, matte gruppen av amtsingeniorer

7. Skougaard (1899) side 20.
8. Ibid. side 19.
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ogsa ivareta lokalbefolkningens ensker og rettigheter, et forhold som skulle
slipes gjennom en komplisert beslutningsprosess der amtmennene var de for-
melle beslutningstakerne.

Da bilen til Ostbye kom til Kristians amt, kom vognen billedlig sett til et
lovfritt amt 1 den forstand at det ikke fantes regler for hvordan bruken av de
nye kjoretoyene skulle reguleres. Bade Veiloven av 1851 og Lov om Skyss-
vesenet av 1893 var basert pa et «hestesamfunny. Slik det var n4, ville en even-
tuell bilkjering i dette og andre amt bli en tur i «ingenmannsland». At det ikke
fantes regelverk som regulerte bilene spesielt, 4pnet for at amtene kunne legge
hayst forskjellige fortolkninger til grunn. Som amtsingenior J. Bassoe 1 Sta-
vanger amt noe senere framstilte det: «For Stavanger amt eksisterer ingen
regler for bruk av automobiler, hvorfor fabrikken (komm: sekeren) antagelig
naarsomhelst kan begynde med sadanne, hvis den vil».” Andre amt valgte a4
forby bilbruken.

Som vi har sett, ble bilen til @stbye en sak for amtmannen 1 Kristians amt,
amtstinget og amtsingenioren, Frans Henrik Aubert. Siden Skougaard hadde
gitt Ostbye beskjed om & henvende seg til amtmannen i det aktuelle amtet, var
saken temporart ute av Krags hender. Aubert hadde en meget sentral rolle som
saksutreder i veisaker for amtstinget pd vegne av amtmannen. Dermed fikk
han to hatter a skifte mellom: én overfor amtmannen og den andre i relasjon til
Krag.

Ostbye var ordferer 1 Gjﬂvik.10 Han hadde fatt beskjed om & reise saken
overfor amtsledelsen, som for gvrig hadde tilhold pa Lillehammer. Saken kom
dermed inn 1 en tett lokaltpolitisk/administrativt gruppe av beslutningstakere
der bade ordfereren pd Gjovik og amtmannen inngikk. Bilen til «Aktieselska-
pet Norsk Motorvogn-Kompagni» var nasjonal i den forstand at den var Nor-
ges forste importerte «motorvogn». Beslutningene vedrerende Ostbyes Benz
skulle 1 utgangspunktet tas pd lokalplanet. Norges forste importerte bil kunne
dermed havne i hendene pd det lokale beslutningsleddet og bli behandlet
lokalt.

Det ville bli vanskelig & stoppe ordfererens bil, om dette var enskelig. Bilen
var pad mange madter blitt offisiell, en «ordferervogn», selv om det var et kon-
sortium rundt Ostbye som skulle bruke det nye kjoretayet. Uansett ville det
veere vanskelig 4 argumentere for at bilen var til skade for veiene, da det dreide
seg om et relativt lett «hestelost kjoretoy», til forveksling lik en vanlig heste-
vogn. Hvorvidt den nye vognen ville bli et problem for den gvrige ferdsel, ville
en kunne finne ut ved proving og feiling.

9. Brev til veidirektoren fra amtsingenioren i Stavanger amt, datert 30. november 1901,
Journalnummer 3184,Gjemmenummer 140.Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor,
Riksarkivet.

10. Han var ordferer i periodene 189596, 1898—99 og i 1901.
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Hvis vi nd hever blikket og ser pa den ukjente teknologien, bilen, den man-
glende forstaelsen nar det gjaldt bruken, regelverkene som ikke fantes og de
mange aktarene, tegnes det et kaotisk og uoversiktlig bilde. Det finnes imid-
lertid en fellesnevner: kunnskap og erfaringer med den nye teknologien man-
glet. I denne sammenheng var dermed kunnskap om den nye teknologien
viktig. Vi skal na se kort pa vei-ingenierenes utdanning.

3.4 Vei-ingeniorenes utdanning

Verken veidirektor Krag eller hans etterfolger Skougaard hadde sivil ingenior-
bakgrunn. Begge tok sin utdanning ved den militere hogskolen. Det gjorde
ogsé amtsingenier Aubert som ble tilsatt i Kristians amt i 1895, omtrent sam-
tidig med at Benzen til @stbye kom til amtet. Dette betydde ikke at de manglet
kompetanse innen veibygging. En sto imidlertid ved et veiskille. Ingeniorene
som hadde sivil utdanning ved utenlandske og spesielt tyske laeresteder, skulle
gradvis overta ledelsen av veiadministrasjonene i amtene. De hadde imidlertid
sjefer med norsk militeer utdanningsbakgrunn. Dette skiftet fra en militeer til en
sivil utdanning representerte ogsd et generasjonsskifte der yngre ingeniorer
skaffet seg kunnskap om de nye kjoretoyene fra et moderne Europa.

Av de droayt 50 norske vei-ingenierene som fikk sitt virke 1 Veidirektoratet
og amtene, var det under ti ingeniorer som studerte utenfor Tyskland.11 De
mest populere lerestedene var Dresden og Hannover. I Sveits var det Ziirich
som pekte seg ut. Dette var imidlertid ikke et saertrekk for veisektoren. Trond
Bergh peker pé at en ser lignende trekk innenfor jernbanesektoren. Han skri-
ver:

«Mangelen pa utdanningstilbud hjemme gjorde at Norge fikk et stadig
okende antall sivilingenierer som utdannet seg ved utenlandske tekniske
hegskoler, serlig tyske, men ogsa svenske, danske og sveitsiske. S& tid-
lig som 1 1856 var det 50 norske sivilingenierer utdannet ved utenland-
ske skoler».!?

En rekke av sivilingenierene fikk ledende stillinger innen jernbaneutbygging-
en. En kan derfor med rette hevde at ingenierenes innflytelse og betydning
innen samferdselen var ekende. P4 mange mater sto en overfor en gryende
profesjonalisering av samferdselssektoren.

Tyskland pekte seg pa mange mater ut. Statsrad Nysom sa pd Stortinget 1
1895 som en kommentar til Gunnar Knudsens sammenligning mellom det tys-
ke og det engelske utdanningssystemet:

11. Statistikk pa grunnlag av Paus (1962) .
12. Bergh (2004) side 107.
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«Det er rett at man i England utdanner teknikere vesentlig ad praktisk
vei. Men vi patreffer en ganske merkverdig kjensgjerning, og det er at
det neppe finnes noen sterre industriell bedrift uten at man finner tyske
ingeniorer pd deres kontorer. Den tyske teoretiske utdannelse ligger over
den engelske».13

Det var for gvrig nettopp i Tyskland at Ostbye hadde kjopt sin Benz. I var sam-
menheng er det viktig a legge merke til at studiene 1 Tyskland apnet for at de
unge norske vei-ingenierene fikk kunnskap om hvordan de tyske bilene utvik-
let seg. Behovet for & holde seg oppdatert innen samferdselssektoren ble for-
statt av veidirektor Krag. I et mote 1 Den Polytekniske Forening der Krag var
medlem, ga han uttrykk for at han «hadde alltid, kanskje inntil kjedsommelig-
het sagt at kunnskap er makt, og det var kunnskap vi savnety.!4 Kunnskapen
om de nye kjoretoyene ga innflytelse og makt til dem som hadde den.

I tillegg til utdanningen i utlandet fikk mange av ingenierene muligheter til
a dra pé stipendiereiser. I perioden 1886—1900 ble det gjennomfert 24 studie-
reiser, et giennomsnitt pa to studiereiser pr. ar. I3 Dette vitner om en rask utvik-
ling av samferdselen internasjonalt. I all hovedsak var det vei-ingenierene ved
Veidirektoratet og amtsingenigrene som dro ut. Seknadene om tilskudd til
studiereiser til utlandet viser at mélene i1 utgangspunktet var a studere teknolo-
gi og byggemetoder tilknyttet vei- og brobygging‘16 Da Ostbyes Benz kom,
endret denne situasjonen seg. Bruken av bilene ble na et nytt tema for disse
studiereisene. Bilene forte indirekte til at vei-ingenierene fikk en enda viktig-
ere rolle i Veivesenet.

3.5 Veidirektoratet henvender seg til Arbeidsdepartementet

I januar 1896 dro overingenior Skougaard til Frankrike og skulle i utgangs-
punktet studere «Veivasenets Administration». I tillegg ble han anmodet av
Krag om «ogsaa at have sin Opmerksomhed henvendt paa, hvorledes Kon-
struktionen og Brugen af Motorvogne for Landeveiene havde udviklet sig i
Frankrige.»17 I forbindelse med studieturen til Skougaard henvendte Krag seg
til departementet og pekte pa at «det selvsagt vil vere af meget stor betydning
for vort Land, om saadanne Motorvogne med Fordel kunde anvendes paa Lan-

13. Fasting (1952) side 180.

14. Ibid. side 185.

15. «Oversigt over de af Veivaesenets Ingeniorer foretagne Stipendiereiser», Gjemme-
nummer 306, Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor, Riksarkivet.

16. Ibid.

17. Gjenpart af Veidirekterens Skrivelse af 22de Januar 1896 til Arbeidsdepartementet,
R.No. 1874 og 2153, 1896, Gjemmenummer 140, Vegdirektoratet, Vegdirektarens
kontor, Riksarkivet.
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dets mere beferdede Veie og da specielt 1 Turisttrafikkens Tjeneste langs de
store Hovedruter».'® Her ser vi noe av den visjonare rollen som Krag i ettertid
er blitt kjent for. Krag var spesielt opptatt av turisttrafikken og bilenes mulige
bruk i «kollektivtrafikken». Valget av Frankrike var et godt valg. Det var her,
og spesielt 1 Paris, at en kunne se de nye kjeretoyene i bruk.

Krag péapekte overfor departementet at «Efter Forlydende taenkes til Vaaren
sat igang en Motorvogn mellem Gjovik og Odnzas og 1 folge vedlagte Orebla-
det No. 18/1896 vil ogsaa en saadan Vogn til Sommeren blive provet mellem
Sell og Veblungsnes». Ordlyden var nesten ren avskrift etter det aktuelle num-
meret av Jrebladet som omtalte Ostbyes vogn. Avisen Social-Demokraten
hadde allerede i november 1895 meldt at to vogner var bestilt. Hamar Stiftsti-
dende kunne fortelle at hvis forseket med den forste vognen var vellykket,
skulle ytterligere tre vogner anskaffes. 19

Slik jeg ser det, vitner Krags brev om liten eller ingen kontakt mellom Ost-
bye og veidirektoren. Hvis kontakten hadde vert god, ville Krag ha kjent til at
Ostbyes Benz faktisk sto pa brygga i Gjovik. En annen fortolkning er at den
sentrale veiadministrasjonen, i likhet med de fleste, si pa bilen som en nyskap-
ning som pa dette tidspunktet ikke ville fa noen umiddelbar betydning for den
norske samferdselen. Omtalen i avisene fortalte imidlertid om en allmenn
interesse for den nye teknologien, noe som krevde handling ettersom saken var
kunngjort 1 pressen. Referansen til rebladet er isolert sett interessant. Veidir-
ektoratet arkiverte avisutklipp fra en rekke aviser.”? Dette kan vitne om en
generell interesse for de nye kjoretoyene. Pa en annen side forteller dette ogsé
at bilene ble sett pd som kuriositeter.

Krag ba om departementets fullmakt til & underseke bruken av motorvog—
nene nermere «efter en eventuell Indfersel av omhandlede Motorvogne. !
Krag trengte i utgangspunktet ikke noen fullmakt fra departementet. Som vei-
direkter kunne han selvsagt underseke alle forhold knyttet til de nye vognene.
Nér han ensket departementets «bemyndigelse» til & underseke forholdene
rundt motorvognene, kan dette ogsé leses som et forsgk pd igjen & komme pa
banen og overta styringen. Det var samtidig et tegn pé usikkerhet om hvem
som skulle handtere bilene, Veidirektoratet eller departementet.

Krag pekte videre pa at siden saken var blitt aktuell, burde «autoritetene»
engasjere seg «for 1 Tide at kunne faa fastslaaet Regler for de nye Voiturers

18. Ibid.

19. Orebladet Onsdag 22. Januar 1896, Social-Demokraten 14. november 1895, Hamar
Stiftstidende 21. januar 1896.

20. Det finnes en stor samling med avisutklipp om de ferste bilene i Veidirektarens
arkiv, Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor, Riksarkivet.

21. Gjenpart af Veidirekterens Skrivelse af 22. Januar 1896 til Arbeidsdepartementet
R.No. 1874 og R.No 2153 1896, Gjemmenummer 140. Vegdirektoratet, Vegdirekto-
rens kontor, Riksarkivet.
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benyttelse paa Landeveiene og faa Sagen alsidig belyst».22 Krag tok altsé ini-
tiativ til & fa til en statlig regulering av de nye kjoretoyene. Slik jeg ser det, var
utviklingen av et regelverk et sentralt virkemiddel bade for a fjerne usikkerhet
og fortolke den nye teknologien. Gjennom regelverket kunne Krag indirekte
forseke & «temme» bilene.

Onsket om a vere tidlig ute med en lovmessig regulering, gjenspeiler den
tilsvarende prosessen knyttet til lovreguleringen av landeveislokomotivene.
Det fantes imidlertid en viktig forskjell. Forsekene med landeveislokomotiv-
ene ble regulert av liberalistene pé Stortinget med Ole Richter som initiativ-
taker. Noe tilsvarende initiativ kom ikke fra Stortinget i forbindelse med
bilene. Dette forteller om forskjellig teknologisyn mellom de liberale embets-
mennene og det bondedominerte Stortinget som hadde makten rundt forrige
arhundreskifte.

Krag papekte at veislitasjen trolig ville ga ned fordi motorvognene hadde
bedre hjul enn skysskj errene.?® Dette argumentet skulle bli bestridt av bend-
ene som hadde ansvaret for veivedlikeholdet. Krag mente ogsé at skysstasjon-
ene var kostbare a drive, og at den omfattende bruken av hest og vogn péferte
veiene store vedlikeholdskostnader. Det siste forholdet er interessant. Her ble
bilen sett i ssmmenheng med en omfattende endring av hele samferdselssek-
toren.

Her star vi overfor en nesten klassisk problemstilling: Det som er argumen-
ter for, blir ogsé argumenter mot, alt etter hvilken interessegruppe en tilhorer.
For staten ville det vaere viktig & f4 ned kostnadene med skyss, post og veived-
likehold. For lokalsamfunnene var inntektene av disse tjenestene kjerkomne
og bidro til stabilitet, selv om ordningen var omstridt. Som vi ser, reiste innfor-
ingen av Ostbyes Benz en rekke sentrale problemstillinger, langt flere enn
Krag hadde svar pd. Usikkerheten som bilen skapte, okte behovet for regul-
eringer og dermed ogsad en formell fortolkning av bilen. Januar og februar
1896 ble to hektiske maneder i forbindelse med dette utviklingsarbeidet. Disse
falt tidsmessig sammen med Skougaards studiereise til Frankrike. Vi skal se
narmere pé dette.

3.6 Kristians amt henvender seg til Veidirektoratet

En uke etter at Krag hadde sendt sitt brev til departementet (i januar 1896),
henvendte amtsingenior Aubert i Kristians amt seg til Krag og spurte «om der
er hr. direktoren bekjendt, om der skulde vare paa tale at indarbeide - eller
veere indarbeidet forslag til regler eller vedtaegter gjeldende for det hele land

22. Ibid.
23. Ibid.
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for drift av saadanne voiturer».2* I fall arbeidet med vedtekter ikke var startet,
onsket Aubert & fa rede pd hvem han skulle henvende seg til. Han ensket & fa
rede pa hvilke erfaringer man hadde i «de lande hvor motorvogne har varet i
drift, hvorvidt de skremmer heste og hvilke forholdsregler er trufne for at
forebygge ulykker». Aubert var i likhet med Krag usikker pa hva bruken av
bilene ville fore til pa landsbygda. Uten vedtekter ville forholdene pé lands-
bygda bli temmelig kaotiske. Aubert ensket ogsé 4 fa rede pa hvilke utenland-
ske erfaringer en kunne heste av angdende bruken av de nye kjeretoyene.
Dette forsterker inntrykket av at bdde den lokale og den sentrale veiadmi-
nistrasjonen innsa at svaret pa hvordan de nye kjoretoyene skulle forstas, var
a finne 1 utlandet. Satt pé spissen sto en altsd overfor et truende «lokalt» kjo-
retoy der kunnskapen var & finne internasjonalt. Usikkerheten var stor, og en
visste ikke hvilken framgangsméte en skulle velge for & mete utfordringene
som bilen representerte. Dette var imidlertid et forhold som amtsledelsen i
Kristians amt ensket & rydde opp 1.

Samme dag som Aubert henvendte seg til Krag vedrerende Ustbyes sok-
nad, sendte Kristians amtsting et brev til veidirekteren vedrerende samme sak.
Verken amtsingenior Aubert eller amtstinget hadde tydeligvis noen klar for-
mening om hvordan seknaden skulle hindteres. Det hadde heller ikke vei-
direktor Krag som svarte at veidirektoren ikke ville uttale seg om kjorsel med
biler, og at «opplysninger sgkes innhentet 1 Udlandet».?> Han hadde trolig
Skougaards studietur til Paris 1 bakhodet. Slik jeg ser det, vitner ogsa dette sva-
ret om stor usikkerhet og en defensiv holdning til de nye kjoretoyene. Norge
hadde fatt sin forste importerte bil og veidirektor Krag sto nermest pa side-
linjen som iakttaker. Innferingen av Ostbyes Benz hadde apenbart kommet
brétt pa veidirektoren. Skougaard skulle skaffe tilveie nye opplysninger om de
nye kjoretoyene 1 Frankrike, men inntil Skougaard kom tilbake til Norge og
avla rapport, métte saken bero. For veidirektor Krag og hans nare stab var
bilen pa dette tidspunktet et abstrakt teknologisk objekt som de enné ikke had-
de noen klar formening om. Aubert pé sin side trengte bare a ta turen over fra
Lillehammer til Gjovik for & se det konkrete objektet, bilen, 1 bruk.

Som vi har sett, fikk ikke Kristians amt noen avklaring da amtet henvendte
seg til Veidirektoratet. Amtet trengte en formell avklaring og gikk na direkte til
departementet for om mulig a bringe klarhet i saken.

24. Brev til veidirekteoren fra amtsingenieren i Christians amt, datert Lillehammer 29.
januar 1896. R.No 343,2153 og 1874 1896, Gjemmenummer 140.Vegdirektoratet,
Vegdirektarens kontor, Riksarkivet.

25. «Historikk ang. benyttelse af Motorvogney, brev datert 13.2.1896.Gjemmenummer
140.Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor, Riksarkivet.

56



Ostbyes «landeveistraver» — et forvarsel

3.7 Amtsingenior Auberts utkast til regelverk

I mars 1896 rettet amtmannen i Kristians amt en henvendelse til Arbeids-
departementet «angaaende Fart med de saakaldte Motorvogne». Departement-
et hadde ikke noe eget lovverk for automobilene a vise til, og henviste til Lov
av 6. juli 1892. Denne loven inneholdt en revisjon av § 58 1 Veiloven av 1851,
loven som Skougaard hadde vist til i forbindelse med @Ostbyes henvendelse til
Veidirektoratet.?° 1 den aktuelle paragrafen sto det at «cAmtmendene kunne,
forsaavidt Omstendighederne tillade det, forbyde Brugen paa offentlige Veie
af saadanne Kjereredskaber, som beskadige Veiene». Som vi har sett, mente
Skougaard at amtmennene kunne forby bruken av bilene. Departementet pa
sin side hadde en mer liberalt fortolkning. Departementet fortolket loven slik
at amtmannen ikke kunne forby bruken av bilene med mindre de skadet veie-
ne.?’ Signalene til Ostbye fra Skougaard og fortolkningen til departementet
vis a vis amtsledelsen var dermed forskjellig. P4 ett punkt var loven imidlertid
klar:

«Amtformandskab kan gjennem Vedtegter, der stadfastes af Kongen,
give saadanne nermere Bestemmelser, som af Hensyn til den offentlige
Sikkerhed og andre offentlige og private Interesser maatte paakreves,
angaaende de offentlige Veies Benyttelse til anden Kjersel eller Frem-
drift end sadvanlig eller ovenfor nevnt samt Regler til Beskyttelse af
Broer i offentlig Vei».

Lovverket ga dermed amtet myndighet til & utvikle vedtekter som regulerte
bilbruken. Samtidig dpnet departementet for bruk av bilene pa de norske lan-
deveiene, gitt at de ikke var tunge og edela veiene. Gjennom denne fortolknin-
gen gled saken ut av departementets hender og havnet pd amtmannens bord.
Denne «vandringen» fra det overordnede statlige nivaet til amtsnivaet under-
streker det jeg har vist til for: Beslutningstakerne manglet en omforent forsta-
else nar det gjaldt hva bilen var, og hva den kunne bli til. Departementets syn
var klart nok: Papirene 18 pé veidirekter Krags bord, men bilen sto 1 Gjovik og
ansvaret 14 hos amtmannen. Den videre behandlingen skulle forega i amtsting-
et. Her var amtsingenioren saksbehandler i saker som angikk veiene. Ostbyes
Benz beveget seg nd mellom statlige og regionale beslutningsledd, billedlig
beskrevet som en ping-pong-ball. Ett viktig forhold var klart: Amtsformann-
skapene hadde anledning til & utforme vedtekter som regulerte bruken av
bilene.

26. Et annet interessant forhold var at Loven av 6. juni 1892 opphevet Loven om Lande-
veislokomotiver av 6. juni 1863. Den nye lovmessige presiseringen stengte dermed i
realiteten for tunge kjoretoyer pé linje med landeveislokomotivene.

27. «Extract- Gjenpart af Arbeidsdepartementets Skrivelse til Christians Amt, datert 27.
mars 1896, ukjent gjemmenummer, kopi i egen samling.
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Presset for 4 fa utviklet et regelverk som kunne styre bruken av de nye kjo-
retoyene okte. For Krag oppsto det en meget viktig problemstilling. Som vei-
direktor hadde han det overordnede ansvaret for veiene. For ham var det viktig
a fa til en lovregulering som var enhetlig i den forstand at bilistene matte kun-
ne forutsi utfallet av sine seknader i fall de ensket 4 krysse amtsgrensene. Hvis
det skulle vaere opp til det enkelte amt & lage regler, ville en komme i den situa-
sjon at amtmennenes personlige synspunkter kunne bli avgjerende for utfallet
av den enkelte soknad. Krag hadde lenge hatt et fortrinn: Han hadde brukt sine
vei-ingenigrer i den sentrale veiadministrasjonen til 4 fremskaffe informasjon
om bruken av bilene. Veidirektoratet hadde dermed godt kjennskap til hvordan
bilene ble brukt i utlandet. Slik var det imidlertid ikke pd amtsniva.

Kristians amt ensket apenbart ikke & vare avhengig av Veidirektoratet, og
valgte & operere pd egen hand. I 1896 dro amtsingenier Aubert dro til Italia,
Sveits og Tyskland (Leipzig). Dette var ikke en stipendiereise i regi av Vei-
direktoratet, men av amtet.”® Denne studieturen kan tolkes som et uttrykk for
at amtet ikke ville la de sentrale beslutningstakerne fa monopol pd kunnskapen
om bilene. Det var ogsa nedvendig med forstehdnds kunnskap fordi amtene
faktisk hadde anledning til & regulere bruken.

Som vi har sett, fikk amtet anledning til & utarbeide egne regler for bil-
bruken. P4 grunnlag av studieturen utarbeidet Aubert et forslag til regler for
motorvogner for Kristians amt, som «forelgpig af politimyndigheterne i de
forskjellige fogderier er gjort gjeldende».29 Dette forste lokale utkastet ble
datert 20. juni 1896. Vi ser her at amtet med Aubert 1 spissen laget sin egen
lokale fortolkningsramme for @stbyes Benz. Amtet hadde na begynt & feste
grepet om bilen. Utviklingen av dette forste primitive regelverket var basert pa
pa det Aubert hadde sett i utlandet og hans erfaringer lokalt. Dette ga Aubert
en sentral posisjon 1 forbindelse med innferingen og bruken av bilene. Han ble
en premissleverander, noe som ogséd ga han betydelig innflytelse. I dette kan vi
se en utvikling i retning av at bilen var i ferd med & bli flyttet ned pa amts-
nivaet. Med det kunne ogsa makten over bilen forskyves.

Her star vi overfor en sentral problemstilling: Bilen kom inn i to viktige
beslutningssystemer samtidig. Det gjorde at grensene mellom makt og inn-
flytelse ble uklare. Bilen destabiliserte ikke bare maktforholdene mellom
departement og Veidirektorat, men ble ogsa en utfordring i forholdet mellom
amtsledelsen og Veidirektoratet. Vi fikk ikke en kunnskapsflyt som utelukken-
de gikk fra det internasjonale, giennom det overordnede nasjonale ned til regi-
onene og de lokale beslutningsleddene. Kunnskapen gikk ogsé direkte fra det

28. Lillehammer Tilskuer 24. desember 1901, Teknisk Ukeblad nr 37 (1916).

29. Brev fra amtsingenieren i Christians amt datert Lillehammer 27. mai 1898 adressert
til veidirekteren. J.nr 2187 1898,Gjemmenummer 140.Vegdirektoratet, Vegdirekto-
rens kontor, Riksarkivet.
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internasjonale ned til det lokale. Bilen ble dermed sett gjennom to sett «bril-
ler», et overordnet sentralt og det lokale. I dette komplekse fortolkningsbildet
1a det koblingspunkter og muligheter for forskjellige losninger og konkrete
forminger av det teknologiske objektet, bilen.

Hosten 1896 ble imidlertid forsekene knyttet til Ostbyes Benz avsluttet.
Det lyktes ikke initiativtakerne & etablere noen fast rute i Gudbrandsdalen.
Benzen ble fraktet til Gjovik der den gjorde noen sporadiske turer i nermiljoet,
men dens praktiske betydning for samferdselen i Kristians amt var over. Amtet
sto nd igjen med erfaringene fra landeveislokomotivene og en heller arkaisk
«horseless carriage» som var regulert lokalt gjennom Auberts utkast til lokale
vedtekter. Hva dette forste lokale utkastet faktisk inneholdt, skulle komme
fram senere under utviklingen av de amtsvise regelverkene.

Prosessen var imidlertid ikke «nullstilty. Amtet hadde erfart at bilene pa
dette tidspunktet ikke representerte noe alternativ til den tradisjonelle sam-
ferdselen pa den norske landsbygda. Transport av folk og varer var viktig.
Amtet begynte né a se etter alternative lesninger innen jernbanesektoren, noe
som er sveart viktig & ta med seg i det som skjedde videre.

3.8 «Ingenioer-bilen»

Etter at Ostbyes bil ble stallsatt, falt Kristians amt pad mange mater tilbake til
gammelt gjenge med hesten og jernbanen. P4 det nasjonale planet fortsatte
imidlertid undersegkelsene av hva bilene var og hva de kunne brukes til.

Som vi har sett, dro Skougaard til Frankrike 1 1896. Samme &r reiste inge-
nigr Bjarne Nicolaisen fra Veidirektoratet til Tyskland. I tillegg dro ogsa inge-
nier Thomas H. Riis dit. I denne sammenheng besokte Riis en del tyske
motorfabrikker og kom tilbake med oppdaterte opplysninger om hvor langt
utviklingen og bruken av bilen var kommet. I 1897 rapportene Skougaard,
Nicolaisen og Riis fra sine reiser med en felles artikkel 1 Norsk Teknisk Tids-
skrifz‘.3 I Bilen slik den ble erfart og fortolket i bilens to hjemland, Tyskland og
Frankrike, ble viktig. Her ser vi bilen uttrykt i to ulike kulturer, den franske og
den tyske. Begge skulle fa betydning for den norske samferdselen, hver pd sitt
Vis.

Dette var den forste omfattende presentasjonen av de nye kjoretoyene i et
norsk teknisk tidsskrift. Gjennom denne offentliggjeringen ble ingeniorenes
forstaelse av bilen gjort tilgjengelig for alle som métte vaere interessert. Det ble
ogsé kjent hvilket syn veidirektorens n&ermeste samarbeidspartnere hadde pa

30. Brev fra ing. Riis datert Duisburg 4. november 1896, Gj.nr 246,307,162,140, Jour-
nalnummer 4606/96, Gjemmenummer 246, Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor,
Riksarkivet.

31. Norsk Teknisk Tidskrift, 3die hefte 1897.
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de nye motorvognene. Bilen ble dermed presentert slik Krags narmeste stab
oppfattet den. Fordi Norsk Teknisk Tidsskrift var et landsdekkende tidsskrift,
fikk denne fortolkningen et overordnet nasjonalt preg. For & kunne forstd hvor-
dan disse norske vei-ingeniorene vurderte bilen, skal vi avslutningsvis se pé
hvordan de beskrev de nye kjoretoyene i 1897.

For det forste sammenlignet ingenigrene de nye kjeretoyene med hesten.
Nicolaisen hadde besgkt Benz-fabrikken. Der hadde han mottatt en «prisku-
rant» som hevdet at det var lettere og sikrere & kjore bil enn hest og vogn. Dette
kunne ikke den norske ingenieren forstd, da det var i alt seks spaker i tillegg til
bremsen som matte kontrolleres under kjoring med bilen. En hest ville ifolge
Nicolaisen alltid finne sitt eget tempo og aldri svinge av veien om en ga «et litt
for sterkt signal». Hvis en derimot «overstyrte» bilen, ville en havne 1 grofta.
En hest ville dessuten finne hjem, selv i merke og overlatt til seg selv. «Noget
lignende kan jo aldrig opnaes ved nogen mekanisk konstruktion, og det anser
jeg netop for at vaere den storste betenkelighed ved anvendelsen av motorvog-
ne overhodet».>? Sammenligningen mellom bilen og dyret (hesten) gir et bilde
av en teknologi som nesten var av animalsk opprinnelse. For ingenierene var
bilene «hestelose vogner». Dette viser samtidig datidens forstdelsesmessige
ramme for bilen. Det var ogsi slik de skulle bli vurdert langs de norske lande-
veiene den forste tiden.

Til tross for en rekke svakheter mente Nicolaisen at vognene til Benz for-
tjente en videre utbredelse, men at «man bliver nedt til at tillempe konstruk-
tionen endel efter de lokale forhold».>> Dette forteller at en sto overfor en
teknologi under utvikling som matte forhandles og tilpasses lokalt. En sto altséa
ikke overfor noe ferdig kjeretoy, eller «ready made technology», om en heller
vil. Et meget sentralt poeng var hvordan denne lokale tilpasningen skulle skje.
Benz sine biler var utviklet for de brede, flate tyske veiene, mens situasjonen
ville bli en helt annen 1 Norge der veiene var badde smale og bratte. Som vi skal
se, skulle det & finne en felles forstaelsesramme bli konfliktfylt.

Skougaard besekte Paris 1 forbindelse med sin tur til Frankrike i 1896. Her
fikk han anledning til & foreta en prevetur i en Peugeot. Paris var pd mange
maéter privatbilismens by. Dette kan vi {4 et inntrykk av ved & se pa hva det
amerikanske tidsskriftet Munsleys Magazine skrev omtrent samtidig:

«In Paris today the automobile is almost as conspicuous, though not as
numerous, as the horse vehicle. Lines of voitures automobiles line up
along the boulevards, and stand on an equal footing with the horse and
victoriax.>*

32. Ibid.
33. Ibid.
34. Munsleys s Magazine (1899) side 712
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I Paris var bilen en del av gatebildet og ble sidestilt med bruken av de flotteste
hestekjoretoyene. Bileierne organiserte seg ogsa gjennom interesseorganisa-
sjoner som skulle ivareta deres rettigheter og kjempe for en sterre forstéelse
for de nye kjoretoyene.

Motorvoguen,

«Den hestelese Vogn vinder stadig videre Udbraedelse. Hidtil har den overvejende veret provet og
anvendt i Frankrige. Men nu er ogsaa England kommet med. Dette kunde forst ske, efter at en gammel
Lov, der forbed at kjere med mekaniske fremdrevne Kjoretajer i steerkere Fart end 6 Kilometer i Timen
og uvagerlig forlangte, at Vognen foran sig skulde have en Mand med et rodt Flag, der til og med
skulde vises paa en fremtredende Maade, var ophevet. Denne Bestemmelse hindrede fuldstaendig Mot-
orvognens Anvendelse i Landet, og da den kom paa Dagsordenen i Frankrige, hvor en stor og magtig
Forening nu virker for dens Indferelse, oprettedes der ogsaa en engelsk Motorvogn-Forening, hvis for-
ste Opgave blev at faa den besynderlige gamle Lov ophaevet. Det lykkedes, og den 14. November var
den forste Dag, da de mekaniske drevne Vogne uhindret lod sig bruge.» (Hentet fra Verdens Gang 27.
November 1896).

Allerede i1 1895 ble Automobile Club de France etablert med greve De Dion
som en av stifterne. Klubben ble fra forste stund assosiert med de aller rikeste
og sett pd som en forkjemper for bruken av de private vognene. Det var i forste
rekke «bybilen» Skougaard sd med sine franskvennlige eyne. Den var et kjo-
retoy med en sterk interesseorganisasjon bak. Det dreide seg om et hestelost
kjeretoy som kunne leve side om side med hest og vogn, om ikke annet i
byene. Til tross for dette, var ikke Skougaard fjern for tanken om en utnyttelse
av de nye kjoretoyene i en storre sammenheng.
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I Frankrike var transport av folk med biler over lengre strekninger lite
utviklet. Dette skyldtes ifolge Skougaard to forhold: Frankrike hadde et meget
godt utbygd jernbanenett. I tillegg fantes det en rekke «diligencer» med uten-
landske entreprenerer som eiere. Disse kunne ikke uten videre erstattes med
biler. Norge hadde ingen slike diligence-ruter. Slik sett var samferdselen i Nor-
ge i starre grad et nasjonalt anliggende. Skougaard pekte optimistisk pa at det
burde vaere mulig & «kunne skaffe motorvogne en forholdsvis sterre utbredelse
i Norge end 1 Frankrige».35 Denne optimismen var det ingen grunn til & tro at
den jevne bonde pa den norske landsbygda delte.

Skougaard vurderte ogsé bilen opp mot annen samferdsel. Pa lengre strek-
ninger burde de nye kjoretoyene kunne sees pa som et alternativ til jernbanen,
et system som ikke hadde funnet noen lgsning 1 mindre befolkede strek av
Norge. Her sa Skougaard og Krag mye av det samme. Det var nettopp pa de
lengre strekningene Krag sa en mulighet for bilene og da spesielt for turismen.
Bilen skulle i dette perspektivet vere et kollektivt tilbud, for & si det med et
moderne uttrykk. Men Skougaard sd noe mer: Han sa den franske bykulturen,
automobilklubben og de smé privatvognene som en langt mer sentral del av
den gryende «automobilismen» enn det Krag gjorde.

Vei-ingeniorene fra Veidirektoratet pekte i sine rapporter pa at bilen ikke
hadde fatt noen endelig form. De nye kjeretoyene var basert pa en «individ-
ualisert» teknologi der produsentenes forskjellige losninger ble omtalt som
«systemer». Ingeniorene mente at det var mulig & skille mellom systemene til
Benz, Lutzmann, Gerhard & Oehme og Daimler i Tyskland.3 De pekte imid-
lertid pa at en egentlig bare sto overfor to klart atskilte systemer, nemlig de
som Benz og Daimler hadde foreslatt. De andre systemene var etterligninger.
Ordet «system» peker i retning av forskjellige mater 4 sette sammen teknologi
pa. Bilen var dermed pa dette tidspunktet en konstruksjon bestdende av for-
skjellige losninger ndr det gjaldt drivverk, understell og styring. Dette under-
streker bilens heterogene karakter pd denne tiden.

Ingeniorene hadde som jeg har vist, ingen klar forstéelse av hva de nye
motorvognene var, eller hva de kunne brukes til. De visste heller ikke om en
skulle satse pa damp, bensin eller elektrisitet. For & finne ut dette, matte man i
henhold til ingenierene, prave ut teknologien i1 praksis. En slik utpreving ville
ikke bare avklare hvorvidt bilene var gode nok rent teknisk. En ville ogsa kun-
ne finne ut hvilke krav de norske brukerne eventuelt ville stille overfor produ-
sentene for de vurderte & gé til bestilling. Krags ingenierer endte opp med a
foresla overfor veidirektoren & sende en mann pa en fire maneders studietur til
Tyskland, Frankrike og Amerika for det offentliges regning. Malet var a stu-
dere bilbruken i utlandet nermere. Hvis vedkommende endte opp med at bilen

35. Norsk Teknisk Tidskrift, 3die hefte 1897.
36. Ibid.
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kunne vere aktuell for Norge, burde det kjopes inn «for veivaesenets regning
efter neermere konferance med veidirekteren, en dampmotorvogn til brug som
diligence, en mindre oljemotorvogn (for petroleum, benzin eller gasolin) og en
elektrisk akkumulator—motorvogn».37 Ingenierene fra Veidirektoratet avsluttet
med & peke pa at «denne sags videre fremme tillader vi os at leegge hr. veidi-
rektoren pa hjertet».3 8 Og veidirektoren var pa dette tidspunktet Krag. Ved a
foresla et innkjop av en bil for det offentliges regning, fikk bilen et forsterket
statlig preg. Ingeniorene fra Veidirektoratet framsto samtidig som padrivere
nar det gjaldt utprevingen av den nye teknologien.

Det var imidlertid ikke mulig 4 fa til et innkjop av en motorvogn for det
offentliges regning pa dette tidspunktet. Stortinget s ikke noen &penbar fram-
tid for bilen som en avleser for hesten. Representantene visste vel knapt hva en
bil var. Nér det gjaldt rddet om en utpreving av bilen i Norge, ble dette en mer-
kesak for Krag pa tampen av sin karriere. I 1901 gjennomferte han en prevetur
med en innlént tysk Wartburg-Wagen mellom Otta og Andalsnes, ogsd det et
forhold vi skal komme tilbake til.

3.9 Konklusjon

Da Ostbyes Benz kom til Norge, var den tenkt brukt som en forlenger av jern-
banen fra Gudbrandsdalen til «Romsdalsfjordens Bund», noe som i praksis
betydde Andalsnes. Bilen var dermed i utgangspunktet tiltenkt en rolle i et
storre transportsystem pd den norske landsbygda. Bilen hadde preg av en
«rutebil», noe som umiddelbart engasjerte den lokale veiadministrasjonen.
Spersmdlet om regulering ble sentralt fra forste dag. Verken departementet,
Veidirektoratet eller beslutningstakerne pé det regionale/lokale nivéet var for-
beredt. Ingen visste hvordan de skulle forholde seg til den nye teknologien.
Det var heller ingen som tok styringen. Bilen ble en kasteball mellom de stat-
lige og de regionale beslutningsleddene. Mangelen pa kunnskap og erfaring
med bilene ble godt synlig.

Maktforholdene mellom departement og Veidirektorat ble utfordret da den
forste bilen kom til Norge. Bilen representerte ogsa en maktmessig utfordring
i forholdet mellom amtsledelsen og Veidirektoratet. Ny kunnskap og nye erfa-
ringer ble forflyttet. Denne forflytningen gikk ikke utelukkende fra det inter-
nasjonale, via Veidirektoratet og ned til de lokale beslutningsleddene.
Forflyttingen skjedde ogsd direkte fra det internasjonale ned til det lokale.
Bilen ble dermed sett og vurdert bade pé et overordnet sentralt niva og pa det

37. Norsk Teknisk Tidskrift, 3die hefte 1897.
38. Ibid.
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lokale. Mulighetene for forskjellige losninger og konkrete forminger av det
teknologiske objektet, bilen, kom som en folge av dette.

Som vi har sett, sendte veidirekteren sine unge ingenigrer til utlandet, og
fikk dermed oppdatert kunnskap om de nye kjoretayene. Hvis vi ser pd de nor-
ske vei-ingenigrene som gruppe uavhengig hvor de kom fra (Veidirektoratet
eller amtet), var det denne gruppen som bidro til ny forstielse av bilene, vei-
ledet veidirektoren og utviklet det forste utkastet til regelverk for de nye kjo-
retoyene. Ingeniorene hadde i denne aller forste pionertiden betydelig
innflytelse gjennom denne prosessen. Slik sett var bilen medvirkende til & ska-
pe en ny og endret arena hvor kunnskap, autoritet og innflytelse ble forhandlet
innen den norske veiadministrasjonen. Vi kan med rette kalle dette for en
leeringsprosess.

Mens den statlige bilen pd mange méter ble en «papirbil», ble den lokale
bilen konkret, naer og truende. Bilen ble oppfattet som en teknologi med rom
for lokale forhandlinger og tilpasninger. Hvorvidt en skulle ende opp med en
«statsbil» under kontroll av veidirekteren eller en «amtsbil» med amtmannen
som den sterke aktoren, var imidlertid uklart. Det var heller ikke klart hvordan
bilen skulle innplasseres i forhold til jernbanen pé den ene siden og bruken av
hest og vogn pa den andre. Det er dette vi skal se nermere pa i de kommende
kapitlene.

lietloria Ligetor

RHueiniscHE GASMOTOREN-FABRIK | MANNHEIM

Reklamebrosjyre for Benz & Co. Bade «Victoria» og «Phaeton» var betegnelser pa hestekjoretoyer.
(Gjemmenummer 140.Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor, Riksarkivet.)

64



Kapittel 4
Terticere jernbaner eller omnibuss?

okonomiske Forhold modes med Kommuners steerke Krav paa Kom-

munikationsveesenets tidsmeessige Udvikling, behover man ikke at
tvivle om, at Resultatet vil veere et storartet Opsving af vort Jernbanevceesen
ved anvendelse af Terticerbanesystemets store ovkonomiske Fordele. Det vil
veere en neermere Fremtid forbeholdt at se den kommunale Selvstyrelse udfol-
de et Initiativ paa dette Omraade, som vil ende med ganske at forandre vore
Bygders Udseende og give Landet et mcegtigt okonomisk Fremstod. !

H vor den tekniske Indsigt og administrative Oversigt over Distrikternes

4.1 Innledning

Visa i forrige kapittel at Norges forste importerte bil var tiltenkt en «kollektiv»
oppgave. Som vi ogsa har sett, ble bilen en kasteball mellom det statlige og det
regionale beslutningsniviet. Behovet for a leere mer om bilen framsto som
sers viktig. Her spilte vei-ingeniegrene i Veidirektoratet en stadig viktigere rol-
le. Pstbyes Benz var imidlertid bare begynnelsen pa en svert turbulent periode
preget av forsek med ulike teknologier, slik som de tertiere jernbanene og
dampomnibussene.

De neste motoriserte veigadende kjoretayene som ble provd pd norske veier,
kom til Norge sommeren 1899. Da importerte Ole O. Bull to store dampomni-
busser fra England. Dampvognene ble betraktet som «automobiler». Damp ble
sett pa som et drivstoff pa linje med bensin og elektrisitet. Disse vognene var
ikke ulike landeveislokomotivene rent teknologisk, men hadde fatt en annen

1. Dokument Nr. 153 (1894) Fra Jernbanekomiteen: Forslag til Lov om Smaabaner
(Tertizerbaner, Lokalbaner, Chauséebaner) af Ingenier Endre O. Johannesen og
Bankdirekter H. E. Berner, side 78.
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og mer moderne form. Mens Benzen til Ostbye var en relativt liten bensindre-
vet vogn, var dampvognene til Bull store passasjervogner pa hjul.

I arene for kjoretoyene til Bull ble importert, ble spersmalet om bruk av ter-
tieere jernbaner et stadig viktigere spersmal. Stortinget ensket okt utbygging
av samferdselen. Svaret var jernbaneutbygging til lavest mulig kostnader. Jeg
har innledningsvis pekt pé at bilen ikke bare ble vurdert ut fra et enske om a
forbedre den norske samferdselen i et framtidig perspektiv. Like viktig er for-
holdet mellom den nye teknologien og samtidens forskjellige lasninger. Bilen
ble som vi ogsa skal se, regulert og vurdert opp mot samtidens jernbanesam-
funn. Ble dampvognene et reelt alternativ til de tertieere jernbanene? I hvilken
grad utfordret bilene forestillingen om at jernbanen kunne lose lokalsamfun-
nenes samferdselsproblemer?

I dette kapitlet vil jeg ta for meg de store dampvognene til Bull. Jeg vil forst
se pa dampbilene i forbindelse med satsingen pa de tertiere (smé, lokale) jern-
banene. Deretter vil jeg ga inn i reguleringsarbeidet der utviklingen av de
amtsvise regelverkene var viktig. Avslutningsvis vil jeg se pa hvordan bilen
ble forhandlet mellom Veidirektoratet, Stortinget og amtsledelsen pa grunnlag
av erfaringene med dampvognene til Bull.

4.2 De tertizere jernbanene

Pé begynnelsen av 1880-tallet ble det 1 en rekke sammenhenger reist spersmal
om en i stedet for 4 ruste opp veiene heller burde satse pi tertiere jernbaner.2
De tertizre jernbanene var lokale sméjernbaner lagt i tilknytning til etablerte
veiskjaringer, men kunne ogsa legges direkte pa vei. Onsket var a nd omrader
med liten trafikk og samtidig holde kostnadene til transport nede. De tertiere
banene var dermed en videreforing og videreutvikling av jernbanen, men i en
langt rimeligere form. Vi ser her et annet alternativ til jernbanen enn lande-
veislokomotivene.

Veidirektoratet ble engasjert ogsa i denne saken. I 1884 reiste Krags kon-
torsjef 1 Veidirektoratet, A. Fenger-Krog, pa en studiereise til Tyskland, Ost-
errike, Italia og Sveits for & studere denne typen jernbaner mer inngéende.
Stortinget hadde bevilget et stipend til formélet, noe som igjen forteller om
Stortingets engasjement 1 jernbanesaken. De norske ingenigrene hadde tidlig-
ere undersokt sméjernbaner 1 Sverige, og utlandet for ovrig sto na for tur.® F4
av jernbanene Fenger-Krog besokte hadde en tillatt kjorehastighet pd over 20
km/t. Sporvidden 1& pd mellom 0,75 m og 1 m. Fenger- Krog mente at valg av

2. Veidirektorens Skrivelse til Departementet for de offentlige Arbeider, datert 6de
September 1898, Veidirekterens arkiv, Riksarkivet. Se ogsa Bergh (2004) side 111.

3. Indberetning fra Kontorchef Fenger-Krog om hans Stipendiereise, Sommeren 1884,
Bilag No. 14 til Sth. Prp. No.10 (1885).
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0,75 m ville gjore det mulig 4 bruke de tertiere jernbanene direkte pd de nor-
ske landeveiene. Dette var smalsporede lgsninger som kunne vaere egnet for
strekninger med moderat eller liten trafikk, noe en fant i dalferene opp fra
Gudbrandsdalen.

I 1894 fremmet jernbanekomitéen pa Stortinget «Forslag til Lov om Smaa-
baner (Tertieerbaner, Lokalbaner, Chauséebaner)». I saksframlegget ble det
pekt pa at «De Anstrengelser, der for omtrendt 10—-12 Aar siden blev gjort for
at gjore Tertierbanesystemet mere kjendt og anvendt ogsaa hos os, har nemlig
ikke fort til noget sterre resultaty. Det ble videre pekt pd at en burde «tage
under Overveielse den mindre heldige ekonomiske Stilling vort Land er kom-
met til at indtage ved denne Forsemmelse af at folge med paa Jernbanevas-
enets Omraade».* 1 saksframlegget ble det videre vist til folgende forhold:

«Vort Land staar netop nu ved et betydningsfuldt Vendepunkt i
Samferdselens Udvikling. Paa indeverende Storthing er nemlig Hoved-
linierne 1 vort Statsbanenet bleven ialdfald i enkelte Retninger fastslaaet,
og det er derved bleven muligt delvis at opgjere sig en nermere Mening
om de Lokalbaner, der maa komme til at slutte sig til Hovedbanerne.
Dertil kommer ogsaa det Tryk, der hviler paa vort Landbrug og paa flere
af vore Nearingsveie, og den vaagnende Erkjendelse af, at vort Lands
Naturrigdomme kan og maa udnyttes bedre, nu synes at have bragt flere
og flere til at teenke paa de billige og for en mindre Trafik afpassende
Tertizerbaner, som gjor det muligt selv for de mere afsidesliggende Dis-
trikter at komme 1 Forbindelse med de Markeder, hvor de kan finde
Afsatning for sine Produkter og forsyne sig med sine Fornedenheter».”

Dette manifestet illustrerer hvilke behov denne typen jernbane skulle dekke.
Landsbygda hadde ikke fatt lost sine kommunikasjonsproblemer sett opp mot
de viktige markedene i byene. Som vi ser, 14 det skonomiske vurderinger bak
lovforslaget. Landets vanskelige skonomiske stilling skyldtes tilsynelatende
manglende satsing pa jernbanen. I denne sammenheng var de tertiere jern-
banene tiltenkt en sentral rolle som tilferselsarer inn mot hovedbanene.
Utviklingen innen neringslivet ble ogsa sett 1 sammenheng med befolk-
ningsekningen. «Landet har svigtet ligeoverfor de voxende Krav fra den stig-
ende Befolkning, — eller om den ekonomiske Udvikling paa Nearingslivets
Omraader ikke har funnet det rette Spor, og saaledes er bleven for svag til at
bare den stigende Folkeforegelse, navnlig i Sammenligning med Tidens

4. Dokument Nr. 153 (1894): «Fra Jernbanekomiteen: Forslag til Lov om Smaajernba-
ner (Tertizerbaner, Lokalbaner, Chauséebaner) af Ingenier Endre O. Johannesen og
Bankdirekter H. E. Berner».

5. Ibid.
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Udvikling og Fremskrittet forevrig omkring i landene».® Veksten bade i fol-
ketallet og 1 nringslivet falt sammen med

«det Tidspunkt, der i Medfer af hurtige voxende Fremskridt paa de tek-
niske Omraader rundt om i1 Kulturlande mere og mere fik Karakteren af
«Dampens Tidsalder» med sin megtige Indflytelse paa de fra eldre
Tider bestaaende Kommunikations- og Produktionsforhold, Arbeidsfor-
hold og Prisforhold».’

Innenfor hva vi kan kalle «dampverdeneny, hadde det altsé skjedd store sam-
funnsmessige endringer som en folge av dampteknologien. Norge sto tilbake
sammenlignet med andre kulturnasjoner i Europa. Ved & ta i bruk de tertizere
jernbanene sa en for seg en samfunnsmessig vekst ogsé i Norge.

I utvetydige og nesten deterministiske ordelag ble jernbanens betydning
slétt fast: «Og derfor vil Jernbanen ogsaa ifelge Udviklingens egen Lov efter-
haanden i ikke ringe Udstrekning dethronisere Veiene og udnytte de sidstes
Organer til sit eget Bedste».® I dette dramatiske bildet fulgte jernbanen en nes-
ten darwinistisk lovmessighet mot et stadig heyere niva, et teknologisk dyr
som ville redusere veibehovet til et minimum og eke behovet for jernbanen.
Dette fikk tildels ekstreme uttrykk.

Sommeren 1897 utredet Krag og ingenierene i Veidirektoratet hvorvidt en
kunne etablere et enskinnesystem pa veiene 1 Meldalen.” Praktiske forsek
skulle finne sted i1 juni samme &r. Enskinnesystemet hadde flere losninger. I
korthet dreide det seg om damplokomotiver som gikk péd en enkelt skinne, men
hadde et eller to «stettehjul» 1 form av drivhjul pa vei. Dette var den mest
ekstreme utgaven av de tertiere jernbanene der en ensket sé billige losninger
som overhodet mulig. Det handlet som vi ser, om en blandingsteknologi mel-
lom de skinnegdende jernbanene og de veigaende landeveislokomotivene.
Selv om forsekene med landeveislokomotivene hadde blitt avsluttet 25 ar tid-
ligere, var de tilsynelatende igjen blitt aktuelle. I det hele tatt er det et slaende
trekk ved perioden rundt &rhundreskiftet hvor sterkt Veidirektoratet med Krag
som innspiller og ingenierene som utredere engasjerte seg i eksperimenter
med ukjent teknologi. Som vi ser, forela det ikke noe skille mellom vei og
jernbane i Veidirektoratet pd denne tiden. Vi ser igjen at losningene 14 innenfor
det vi har omtalt som «dampverdeneny.

I forbindelse med utarbeidelsen av en «Lov om Smaabaner» 1 1894 hadde
Veikomitéen pé Stortinget pekt pé at

Stortingsdokument Nr. 153 (1894).

Ibid. side 8.

Ibid. side 77.

«Historik ang. Benyttelse af Motorvogne», Gjemmenummer 140, Vegdirektoratet,
Vegdirektarens kontor, Riksarkivet.
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«De heromhandlede Smaabaner eller Tertieerbaner antages efterhaanden
1 Sterre Udstrekning at ville indtage den Plads 1 Fremtidens Samfaerds-
elssystem, som Hovedveiene i Henhold til Veiloven af 15de September
1851 var tenkt at skulle indtage og har indtaget i vort hidtidige
Samferdselssystemy. 10

Stortingets veikomité hevdet ogsa at hovedveiene fram til 1894 ikke var blitt
brukt slik Veiloven av 1851 la opp til. I henhold til veiloven skulle hovedvei-
ene vare hovedtransportarer gjennom amtene, og dessuten binde byene
sammen. ! Dette hadde en apenbart ikke fétt til. Selv om spersmélet 1 utgangs-
punktet dreide seg om de tertiere jernbanene, var det bruken av hovedveiene
som skulle endres. Denne saken ble fulgt opp i forbindelse med budsjett-
behandlingen i 1898.

4.3 Tertizere jernbaner eller biler?

Stortingets veikomité tok opp spersmélet om de tertieere jernbanene pa nytt i
forbindelse med den arlige budsjettbehandlingen i 1898. Komitéen pekte pé at

«Naar Omlegging av @ldre Veie melder sig i de storre og staerkest trafi-
kerede Ruter, at tage under Overveielse, om Anlag af tertiere Jernveie
ikke vilde vere en heldigere anvendelse af Statsmidler, da det ikke er
usandsynligt, at det er i den Retning, de fremtidige Krav kommer til at
gaa. Der kunde da indtreffe Tilfelde, at der bygges en kostbar Vei og
siden Jernvei, hvorved Spill af Statsmidler vil blive fﬂlgen».12

Veikomitéen pekte indirekte pd at nar balanseringen av Statsbudsjettet skulle
skje, var det veibudsjettet som var salderingsposten.

Som vi husker, sendte Stortinget 1 1857 en anmodning til regjeringen om
«at have for Qie, at ikke Veianlaeg udferes i1 Streg, hvor muligens Jernbane-
anlegg i nermere Fremtid maatte komme til at gjore saadanne Veie mindre
madvendige».13 Dette onsket ble nd gjentatt, og etter at de forste bilene hadde
kommet. Slik sett var det fortsatt jernbanen som skulle prioriteres, og ikke
bilene. I forbindelse med budsjettsaken ga Krag uttrykk for at en ogsé maétte se
veibudsjettet opp mot en eventuell bruk av biler.!4

10. Ibid. side 60.

11. Veiloven av 1851 § 1.

12. Storthingets Veikomités Indstilling S. VII angaaende Veivesenet for indevarende
Budgettermin (1898), side 4.

13. Sth. Prp. Nr 10, Angaaende Bevilgning til Veivasenet (1897).

14.1bid. side 10 og 11.
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Stortingets veikomité vurderte hvorvidt en kunne senke bevilgningene til
veisektoren, mens Krags saksframlegg som dannet grunnlaget for Stortingets
behandling av veibudsjettet, inneholdt noe langt mer. Krag hevdet at forholdet
mellom vei og jernbane ikke var avklart, da «Spergsmaalet om Anvendelse af
Spor paa vore Veie for almindelig Kjoretrafik og om Benyttelse af Motorvog-
ne for Tiden er Gjenstand for Overveielse med Tilfeiende, at Veidirekteren
skal tillade sig at komme tilbage til samme i en senere Budgetfremstilling». 15
Tertizre jernbaner og bil ble her omtalt i en og samme setning, med et onske
fra Krags side om & komme tilbake til bilene senere.

Dette kan leses pa forskjellige mater. Stortinget ville ha mer jernbane. Krag
pa sin side var avventende. Bilene representerte et mulig alternativ til de terti-
&re jernbanene, og Krag provde seg fram pé ulike méter. Spersmalet om bruk-
en av de tertiere jernbanene ble fulgt opp av departementet.

Terticere Jernveie eller Chaussebaner.

(Se Testen paa anden Side,)

Motto: _Heste og Lekomotiver tumle sig lysig om hinanden.” F X

I forhold til debatten som skulle komme, kunne en like gjerne ha byttet ut det veigadende toget pa karri-
katurtegningen med en bil. Argumentene skulle ogsé noe senere ga pa at hestene ble skremt, selv om
dette var et sammensatt saksanliggende. (Tegning fra Vikingen 25. april 1885)

I oktober 1898 sendte «Departementet for de offentlige Arbeider» brev til
landets amtmenn. Departementet ensket & f rede pa hvilke ruter som spesielt
ville vaere egnet for etablering av de billige smajernbanene i stedet for en mer

15.1bid. side 11.

70



Tertizere jernbaner eller omnibuss?

kostbar opprusting av veiene. 16 Brevet tok utgangspunkt i et saksframlegg av
Krag. I denne sammenheng hadde Krag pekt pa at de tertire jernbanene matte
vurderes i forhold til befolkningsgrunnlag, jordbrukets eventuelle overskudd
til salg, krav til massetransport av varer slik som tre- og bergverksprodukter,
skifer etc. P4 mange mater var ikke dette noe annet enn det markedsliberalist-
ene hadde pekt pa 30 ar tidligere, nemlig et enske om en overgang til en mer
markedsorientert produksjon og distribusjon. Krag hadde som vi ser, en fot
plassert i bilsaken og den andre 1 jernbanesaken. Et annet forhold vi kan lese ut
av dette, er at spersmalet om de tertiere jernbanene var i ferd med 4 bli over-
fort til amtene.

Nar Krag omtalte de tertiere jernbanene og bilene i én og samme setning,
samtidig som Veikomitéen pd Stortinget papekte mulighetene for & redusere
kostnadene med veiutbygging, var Veidirektoratet inne i et meget kaotisk far-
vann. P4 mange méiter var bade Stortinget og Veidirektoratet i villrede. Som vi
har sett, var de tertiere jernbanene et nesten ekstremt uttrykk for sparsomme-
lighet. De hadde enda smalere sporvidde enn de smalsporede jernbanene som
sa langt var blitt bygd. Det fantes en rekke politikere og viktige beslutnings-
takere som hevdet at en burde forlate tanken om & bygge smalsporede jern-
banene og heller satse pa brede spor. I denne sammenheng ble de tertiere
jernbanene pa mange mater et skritt i feil retning. Bilene pa sin side represen-
terte en ny, fremmed og uprevd teknologi. Slik sett sto en pd mange méter ved
et krysningspunkt der to fremmede teknologier meottes. En mulighet for  brin-
ge klarhet i dette vanskelige valget, var 4 vinne erfaringer med bilen. Krag fikk
uventet hjelp fra entrepreneren Ole O. Bull som var villig til & satse.

4.4 Arbeidet med regelverkene for Kristians amt viderefores

Som vi sé 1 forrige kapittel, skrev de norske vei-ingenigrene Nicolaisen, Riis
og Skougaard om sine erfaringer med bilene sommeren 1897 i Norsk Teknisk
Tidsskrift.!” Skougaard hevdet at det ikke var veiadministrasjonens oppgave &
finne ut av gkonomien ved en eventuell bruk av de nye kjoretoyene. Dette var
noe som «alene praksis kan skaffe tilfredsstillende og paélitelig svar péd».
Administrasjonens hovedoppgave skulle ifolge Skougaard vare 4 fa klarhet i
«hvorvidt, og 1 tilfelde under hvilke betingelser, kjorsel med motorvogne
overhodet bor tillades her i landety». I denne sammenheng var bdde forsek og
utvikling av regler viktig. Forsekene skulle gjennomferes av interesserte
entreprenerer, mens selve reguleringen var veiadministrasjonens oppgave.18

16. Brev fra Den Kongelige Norske Regjering Departement for de offentlige Arbeider,
datert Christiania den 5. Oktober 1898, J.No 3953/1898, Gjemmenummer 140, Veg-
direktoratet, Vegdirekterens kontor, Riksarkivet.

17. Norsk Teknisk Tidskrift, 3die hefte 1897.
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Allerede her ser vi byrékraten og lovutvikleren Skougaards innfallsvinkel.
Erfaringer med den nye teknologien skulle vinnes gjennom private entrepre-
nerer, mens Veidirektoratet skulle konsentrere seg om lovgivingen.

Artikkelen 1 Norsk Teknisk Tidsskrift sommeren 1897 fant interesserte lese-
re. Agent Ole O. Bull fra Kristiania henvendte seg til amtsingenior Aubert ved
arsskiftet 1897/98 og ga uttrykk for at han ensket a ta i bruk dampvogner med
plass til 22 personer pd veiene i Kristians amt.® Den aktuelle artikkelen i
Norsk Teknisk Tidsskrift hadde konkludert med at dampmotorvogner kunne
vare egnet som fraktvogner og omnibusser. Grovt sett var ikke vognene til
Bull stort annet enn dampdrevne jernbanevogner tilpasset vei. Dette illustrerer
nok en gang hvordan bilen i starten ble tenkt brukt innenfor «dampverdenen».
Et annet viktig forhold er bruksomradet. Igjen ser vi at oppmerksomheten ble
rettet mot landsbygda og at det var frakt av folk og gods som pekte seg ut som
de viktigste oppgavene for en bil.

I januar 1898 kontaktet veidirektor Krag amtsingenior Aubert og henviste
til artikkelen 1 Norsk Teknisk Tidsskrift. Krag ville vite om slike vogner kunne
brukes pé veiene i Kristians amt. Krag ensket at Aubert skulle vurdere bruken
av biler pa veiene 1 Valdres og 1 Gudbrandsdalen.?? Kristians amt havnet der-
med nok en gang i et nasjonalt sgkelys og ble igjen tiltenkt oppgaven som et
slags «laboratorium» for utpreving av ny teknologi. Viktige akterer denne
gangen var Krag, Bull, Aubert og amtmann Jan Greve Skjoldborg. Skjoldborg
hadde overtatt for amtmann Meinich i 1878. Svaret fra Aubert var temmelig
nedslaende. Han konfererte med amtmann Skjoldborg som ga uttrykk for at
han «ikke var synderlig stemt for disse vogne inden amtet».

De droyt 25 drene fra forsekene med landeveislokomotivene 1 Norge pa
1870-tallet var ingen lang tid, verken historisk eller reelt sett. Amtmann
Skjoldborg hadde fungert som amtmann 1 20 &r da han 1 1898 fikk forespeors-
elen fra Krag. Skjoldborg satt dermed med forstehdnds opplysninger om disse
forsekene, selv om han ikke var amtmann da Rodes forsgk med landeveis-
lokomotivet 1 Gudbrandsdalen ble gjennomfert. I Skjoldborgs eyne minnet
trolig Bulls store dampomnibuss nettopp om et landeveislokomotiv, om enn
noe mindre og i en mer moderne form. Et annet viktig poeng er at forsekene
med Ostbyes Benz hadde mislyktes. Slik sett framsto ikke bilene som noe
alternativ for Skjoldborg. Dette ma ogsa sees i sammenheng med at Skjold-
borg var en sterkt padriver i jernbanesaken.

18. Ibid side 71.

19. Brev fra amtsingenieren i Kristians amt til veidirekteren datert 27. mai 1898, J.No
2187/1898, Gjemmenummer 14, Vegdirektoratet, Vegdirektarens kontor, Riksarki-
vet.

20. Brev fra veidirekteren til amtsingenierene i Kristians amt datert 17. januar 1898,
Historikk ang. Benyttelse af Motorvogne, Gjemmenummer 140/96, Vegdirektoratet,
Vegdirektarens kontor, Riksarkivet.
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Aubert hadde en annen oppfatning av bilene enn amtmann Skjoldborg.
Aubert hadde sett vognene i bruk i utlandet og ga uttrykk for at «Amtsingeni-
oren meget interesserer sig for forseg med motorvogners drift og vil der fra
min side ikke blive lagt andre hindringer i1 veien for deres drift, end hva der
maa ansees nedvendig for at deres brug kan blive mest mulig farefri».2! Det
fantes dermed ikke noe enhetlig syn pa bilene innen amtsledelsen i Kristians
amt pd dette tidspunktet. Amtmannen og amtsingenioren sé ulikt pa saken.

Auberts entusiasme var imidlertid ikke uten forbehold. Han var skeptisk til
a bruke sé store vogner som Bull hadde antydet, og mente at vogner med plass
til «4-8 a 10 personer» ville vaere mer hensiktsmessig. Denne vurderingen ble
gjort pad grunnlag av veistandarden i Kristians amt.?? Det ligger et annet poeng
her: Ved & prioritere de mindre bilene, ville de ikke bli brakt inn i noe direkte
konkurranseforhold til jernbanen.

Krag var nd pa hjemmebane rent teknologisk. Han hadde opplevd damptek-
nologien 1 hele sitt yrkesaktive liv, bade i tilknytning til landeveislokomotiv-
ene og 1 jernbanesporsmalet. Det var nettopp dampvogner Bull hadde tenkt &
anskaffe. Igjen ser vi at Krag vurderte ny teknologi med rot i det kjente, damp-
teknologien. For Krag var det dermed trolig ingen stor forskjell pa de tertizere
jernbanene og de store dampvognene til Bull.

I Kristians amt gkte usikkerheten innen samferdselen. Veiene i Kristians
amt hadde fatt nye potensielle brukere. En eventuell bruk dreide seg om hvor-
vidt veiene var gode nok, men ogsa om hvordan bilene skulle reguleres i for-
hold til den gvrige ferdsel. Henvendelsen fra Bull synliggjorde igjen behovet
for a regulere bilbruken gjennom vedtekter.

Som vi har sett tidligere, utarbeidet amtsingenior Aubert et forste forelopig
regelverk i forbindelse med Ostbyes Benz. Pa slutten av 1898 utarbeidet
Aubert et nytt forslag til regler, et utkast han ogsa sendte til veidirektor Krag.23
Veidirektoren innkalte de av amtsingeniorene som hadde hatt befatning med
bilene, om enn bare pa papiret, til mgte den 30. desember 1898. P4 dette motet
tok de utgangspunkt i Auberts utkast og utarbeidet et forslag til re:gelverk.24 I
§1 sto folgende: «Tillatelse til at benytte Motorvogne 1 Faerdselen paa offent-
lige Veie i Kristians amt meddeles av Amtmanden». Amtmannen kunne i hen-
hold til regelverket nar som helst inndra tillatelsen. Her hadde verken Krag
eller amtsingeniorene noe valg. Amtmannens rett til & bestemme over amtets
veier var nedfelt i Veiloven av 1851. Et regelverk som gitt ut over Veiloven,
matte eventuelt behandles av Stortinget.

21. Brev til veidirekteren fra amtsingnigren i Christians amt datert 27. mai 1898, Gjem-
menummer 140, Journalnummer 2187/1898,Vegdirektoratet, Vegdirekteorens kon-
tor, Riksarkivet.

22.1bid.

23. Sag No. 48, Kristians amts forhandlinger 1899.

24.1bid.
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Vedtektene som skulle regulere bruken av de nye motoriserte kjoretoyene,
ga amtmann Skjoldborg beslutningsretten over biler og motorsykler som
eventuelt matte komme. Nér det gjaldt vurderingen av de tertigere jernbanene,
hadde amtmannen ogsa betydelig innflytelse, siden bade Stortinget og depar-
tementet hadde bedt amtmennene om 4 utrede saken og gi tilbakemelding om
hvilke traséer som kunne vere aktuelle. Selv om beslutningene om nye jern-
baner skulle tas pa Stortinget, hadde amtmannen fétt styrket sin beslutnings-
rett. Det var amtmannen som, satt pa spissen, skulle velge mellom jernbane og
bil. Dette synliggjor et svaert omfattende og sammensatt sakskompleks. Ikke
bare amtmannen, men ogsa amtsingenioren fikk ekt innflytelse. Det var amts-
ingeniorene som skulle vurdere bilbruken i forhold til veistandarden i amtet.
Slik sett ble amtsingenierene bade lovutviklere og advokater. De skulle ogsé
indirekte bidra til at reglene de selv hadde utviklet, ble overholdt.

Veienes standard var et problem. Som vi har sett tidligere, var bade vei- og
jernbaneutbyggingen i Norge preget av et enske om & 4 mest mulig igjen for
pengene. Tanken om & anlegge tertizre jernbaner i stedet for 4 ruste opp veie-
ne, var et synlig tegn pd denne sparepolitikken. Det er ikke vanskelig a vise at
den omfattende satsingen pé jernbanen i Norge dempet investeringene til vei-
utbygging.25 Det virker som det rddde enighet om dette, bdde pd Stortinget,
innen landets jernbaneledelse og i1 Veidirektoratet. Veiene var ofte for smale
og svingete til at et mote mellom bil og hest kunne skje pa en forsvarlig mate
sett med bendenes oyne. Veidirektor Krag valgte nd 4 rette sokelyset mot nett-
opp veienes standard, dette til tross for at han tidligere hadde lagt seg pa en
svaert ngktern linje. Denne holdningen var slik jeg ser det, ikke et resultat av
ekstrem sparsommelighet fra Krags side, noe en lett kan fa folelsen av. Det var
rett og slett ikke plass til en nasjonal satsing bade pa jernbane og vei.

4.5 Utbedring av veien

I brev til amtsingenior Aubert datert 11. februar 1899 pekte Krag pa at han vil-
le seke Stortinget om midler til & utbedre veiene i Kristians amt fordi «2 her-
vaerende Selskaber saasnart som muligt agter at sege indhentet Tilladelse til
Igangsettelse af Deligencefart med saadanne Vogne i1 Christians Amty. 20
Krag mente at problematikken knyttet til mulig veiskade var sentral, siden de
nye vognene kunne pdfere amtene nye og store utgifter. Dette ville igjen fore
til konflikter med bendene som hadde ansvaret for veiene pd herredsniva.

25. Bergh (2004).
26. Brev fra Veidirekteren til amtsingenieren i Christians amt, datert 11. februar 1899.
Sag 48, 1899, Kristians amts forhandlinger.
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De to selskapene var «Det Norske Motorvogn Compagnie» og «Automo-
bil». Det var en vesentlig og interessant forskjell mellom de to selskapene.
Mens «Det Norske Motorvogn Compagnie» i regi av Bull valgte & satse pa
dampvogner, hadde «Automobil» tenkt & bruke elektriske motorvogner.27
Usikkerheten nar det gjaldt valg av teknologi var godt synlig. Hva som ble val-
get, kjenner vi ogsa. Mens «Det Norske Motorvogn Compagnie» gikk videre
med planene, ble idéen om 4 sette elektriske vogner 1 drift lagt bort. Denne
usikkerheten nar det gjaldt teknologivalg skal vi ogsa mete senere i beskriv-
elsen av utviklingen i byene. Uklarhetene nar det gjaldt valg av teknologi
synes imidlertid & vare overskygget av hvilke roller bilene skulle ha og hvor-
dan de skulle innplasseres i amtene.

I februar 1899 ga Bull uttrykk for et enske om 4 starte kjoring med to damp-
omnibusser pa Valdresruta (Odnes—Fagernes). For Bull var satsingen pé strek-
ningen Odnes—Fagernes riktig ettersom behovet for en forbedret kommunika-
sjon var stort her. Pa denne strekningen hadde imidlertid Kristians amt fore-
slatt at det skulle etableres jernbane. Spersmélet om & bygge en egen jernbane
gjennom Valdres ble dreftet av den kongelige jernbanekommisjonen allerede
1 1875 der Krag var medlem. Saken ble behandlet pa nytt i 1899 av Stortingets
jernbanekomité. Flertallet innstilte pa at en tertier jernbane kunne etableres,
gitt at den ble privatﬁnansier‘[.28

I brev til veidirekteren ba Bull om at «Veien maa blive eftersett, saa Trafik-
en kan foregaa».29 Hvis veiene skulle ettersees, ville dette rimeligvis kreve
penger. Disse pengene satt i utgangspunktet langt inne, siden Stortinget hadde
argumentert for at en satsing pa jernbanen ville redusere behovet for penger til
veisektoren. Amtstinget i Kristians amt gikk ut fra at «Udgifterne ved eventuel
Udbedring af Veie f. Motorvogntrafik utredes af Statskassen».>? Dette var
ikke noe uventet utspill vurdert i forhold til hva Krag hadde skrevet. Nar amts-
tinget 1 Kristians amt forventet at statskassen skulle ta meromkostningene med
a ruste opp veiene med henblikk pa bruk av biler, ble det storste hinderet, nem-
lig veienes «beskaffenhet» plassert direkte pd veidirektor Krags bord. Her er vi
vitne til nok et dristig utspill av Krag. Han ensket & f& provd ut bilen pa amtets
veier gjennom en veimessig oppgradering, og forskutterte at Stortinget ville

27. Afskrift av brev fra veidirekteren til Det Kongelige Departement for de offentlige
Arbeider, datert Kristiania 24. Februar 1899, J-No-538 & 719/99, Arkivet etter amt-
mannen i Romsdals amt, Statsarkivet i Trondheim.

28. Ostvedt (1954) side 276.

29. Brev fra Det Norske Motorvogn kompagni til veidirekteren, datert 8.2.1899, Motor-
vogne (Historik), Gjemmenummer 140, Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor,
Riksarkivet.

30. Historikk ang. benyttelse af Motorvogne, Gjemmenummer 140, Journalnummer
838, brev datert 2/3 1899, Vegdirektoratet, Vegdirektarens kontor, Riksarkivet.
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dele hans syn pd at staten skulle dekke utgiftene. Som vi snart skal se, hadde
han ingen grunn til & fole seg trygg.

I februar 1899 meldte veidirektor Krag ogsa fra til departementet om at det
hadde kommet inn seknader fra de to selskapene. Krag anbefalte overfor
departementet at det ble sekt om 30 000 kroner for & gjore de patenkte rutene
skikket for drift av dampvognene til Bull.3! Krag viste til veibevilgningene
som hadde funnet sted i forbindelse med forsekene med landeveislokomotiv-
ene 30 &r tidligere. Den gang hadde de liberalistiske embetsmennene pa Stor-
tinget stor innflytelse. Na var det bendene pa Stortinget som skulle vurdere
soknaden. De hadde neppe glemt at forsekene med landeveislokomotivene var
mislykkede, og at de store kjoretayene adela veiene. Det er derfor hayst usik-
kert om henvisningen til provene med landeveislokomotivene var serlig lurt.

Sakspapirene som departementet videresendte til Stortinget, var basert pd
veidirektor Krags egne vurderinger. Krag hevdet at «flere af de veistraekninger
med tilherende broer, hvor motorvogndrift er taenkt iverksat, er saa smale og
tildels forsynet med saa svagt veidaekke, at motorvogne ikke kan antages at
kunne tillades sat igang, uden at vedkommende veie paa enkelte steder
udbedres og broer delvis forsterkesy.>? Krag antydet at kjoreprisen ville ligge
rundt halvparten av prisen ved de faste skysstasjonene, tilsvarende det en mét-
te betale for 1. klasse pa tog. Krag pekte videre pa at en ville komme raskere
fram enn ved alminnelig skyssbefordring. Krag mente at bl.a. rutene Otta -
Veblungsnes og Odnes - Fagernes var aktuelle for utbedring. Nér det gjaldt
disse rutene, begge i Kristians amt, var dette som vi har sett, strekninger som
det ogsa foreld jernbaneplaner for. Som vi ser, var det en svart sammensatt
problemstilling Krag reiste, der modernisering av veiene, forholdet til skys-
skafferordningen, billettpriser og tidsbesparing inngikk. Departementet som
utredet saken overfor Stortinget, ga uttrykk for at det neppe ville bli noen
omfattende bruk av motorvogner med mindre en fikk penger.3 3

Hvis Krag og departementet i utgangspunktet antok at Stortinget ville stille
seg positiv til seknaden, ville denne argumentasjonen ha vert god. Hvis en
derimot var mer usikker, var dette et svaert hoyt spill. Stortinget kunne jo fak-
tisk komme til & avsléd segknaden med den begrunnelse at veiene var for darlige
og kostnadene til utbedringer for store. Et annet sentralt poeng var at jernbanen
og bilene skulle konkurrere pa de samme strekningene, i hvert fall innen Kris-
tians amt. Dette gjorde saken enda mer problematisk og sammensatt. Vei-
komitéen besluttet i1 forste omgang ikke & ta saken opp til behandling.34

31. Tilleeg 2 til indst. S. VII-1898/99.
32. Ibid.

33. Ibid.

34. Dagbladet 6. april 1899.
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Da saken kom opp péa Stortinget, pdpekte Veikomitéen at 5000 kroner fikk
holde. Statsrdd og arbeidsminister Nysom, Krags overordnede, viste til at
Stortinget gjennom denne tildelingen hadde akseptert «spersmalets prinsipp»,
nemlig hvorvidt en provedrift overhodet skulle gjennomfoeres. Han pekte ogsa
pa at «i hvor stor udstreekning saadanne forseg skal gjores, vil jo 1 alle tilfelde
veere en skjennssagy.>> Det var imidlertid stor avstand mellom & akseptere et
prinsipp og stette tiltaket med entusiasme.

Sett i ssmmenheng med Krags behov for en opprusting av veiene for bil-
bruk, var 5000 kroner nesten som et avslag 4 regne. Som vi har sett tidligere,
onsket veikomitéen pa Stortinget heller & satse pa de tertiere jernbanene enn 4
ruste opp veiene. Slik sett var avslaget neppe overraskende. Samtidig stér vi
overfor et annet viktig poeng: Reduksjonen vitnet om en forskjellig oppfatning
av bilen mellom Stortinget og Regjeringen pd den ene siden og Veidirektoratet
pa den andre. Statsrdden var dessuten departementets leder. Skillelinjene gikk
dermed ogsa mellom departementets sjef og veidirekteren. Hvis en skulle opp-
nd noen enhetlig oppfatning av bilene, matte forskjellene utjevnes. Bilen kom
dermed inn i en komplisert leringsprosess.

Som vi har sett, var veikomitéen pa Stortinget skeptisk til bevilgningen.
Veikomitéen hadde ogsa fremmet saken om de tertiere jernbanene. Denne
viktige komitéen hadde en overrepresentasjon av bender. I perioden 1898-
1900 var 8 av 10 representanter enten beonder eller hadde jordbruket som til-
leggsnmring.3 6 Verken Krag eller de som onsket & starte bilruter, kunne slik
jeg ser det, i utgangspunktet regne med noen omfattende stotte nér saker ved-
rerende okt bilbruk kom opp til politisk behandling i Stortinget. Til det var
Veikomitéens oppmerksomhet i for stor grad rettet mot jernbanen. Noen stotte
fikk de da heller ikke.

Siden Stortinget indirekte hevdet at veiene ikke var egnet for motorvogn-
drift, var Krag fanget av sin egen argumentasjon. Han hadde i alle ar som vei-
direktor fort en sparepolitikk nar det gjaldt veibyggingen. Det var ikke
vanskelig a argumentere for métehold, sa lenge det nesten utelukkende var
hest og vogn som skulle bruke veiene. Na var situasjonen endret, og Krag sto
overfor et betydelig investeringsbehov for & gjennomfere forseket med Bulls
dampvogn, men manglet pengene.

Jeg har pekt pa at amtet hadde liten erfaringen med bilene. Dette forholdet
ble né bedret ved at amtsingenior Aubert gjennomferte en studietur i regi av
Veidirektoratet. Vi skal se nermere pa dette i forbindelse med Bulls enske om
a bruke dampomnibussene 1 Kristians amt.

35. Forhandlinger i Stortinget 1898/99, Del 7, nr 211, 23de mai 1899 «ang. bev. til drift
af motorvogne».
36. Lindstel (1914).
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4.6 Dampvognene som et byalternativ

I april 1899 dro amtsingenior Aubert til London pa vegne av Veidirektoratet
for & besoke en utstilling som ble avviklet i perioden 26. april til 6. mai.
Hovedmalet var & studere forskjellige redskaper til veibygging og vedlikehold.
Aubert var i tillegg «anmodet om at gjere fornedne Observationer med hensyn
til Benyttelse af Motorvogne». Han skulle deretter avgi en uttalelse om hvilke
forbedringer en eventuelt matte gjore for at veiene skulle kunne brukes for
«saadanne Voiturer».?’

Det var for ovrig engelske dampomnibusser Bull hadde i tankene da han
sokte om tillatelse til & bruke kjoretoyene innen Kristians amt. Erfaringene
med motorvognene i England var heller nedsldende sett med Auberts oyne.
Han uttalte senere at «Af et Kompagnis 13 Vogne var stadig tre paa Reparati-
onsvearksted».>® Denne nye erfaringen bidro ikke til at Bulls enske om 4 eta-
blere en rute i Kristians amt sto sterkere, snarere tvert imot.

0.0. Bull valgte nd & skrinlegge tanken om a bruke de store vognene i Kris-
tians amt. Arsakene til dette kan vere flere. Bade planene for de tertizre jern-
banene, de sma bevilgningene til en utbedring av veiene samt Auberts skepsis
kan ha vert medvirkende til Bulls beslutning. I stedet ensket Bull na & bruke
dampomnibussene i Kristiania. I juli 1899 etablerte han omnibussruta Stortor-
get-Grefsen. Kjoretoyene som ble tatt 1 bruk, var to engelske Lifu-busser med
plass til 12 passasjerer, altsd vesentlig mindre enn det Bull hadde gitt uttrykk
for til Aubert.>® Dette kan bety at han faktisk hadde lyttet og leert av amtsin-
geniorens vurderinger.

Forsgkene med de to dampvognene i Kristiania ble imidlertid mett med
betydelig motstand. I alt 111 protestunderskrifter ble samlet inn for vognmann
Carl Andersen skrev til amtmannen i Akershus og pdpekte at

«Der gar neppe nogen Dag undtagen at nevnte Vogn fordrsager Ulykke
pa Heste og Vogne, der passerer Trondhjemsveien. Torsdag den 7. d.s.
blev sdledes et Par av mine Heste skraemt, sa de leb ud, hvorved den ene
Hest ble sa fordaervet, at den efter Dyrlegens Ordre skal sta i 14 Dage.
Da vi har flere Heste, som ma sta inde pa Grund af Motorvognen, og
Foreren negter at stoppe pa Signal, er det heist pakrevet at fa den
vaeky. 40

37. Notat fra veidirekteren, J.nr 2382/99, Gjemmenummer 140, Vegdirektoratet, Vegdi-
rektarens kontor, Riksarkivet.

38. Lillehammer Tilskuer 24. desember 1901.

39. Morgenbladet 18.juli 1899.

40. Dokumentsamling «Ang. motorvognen Kr.a-Grefsen-1899», Gjemmenummer 140,
Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor, Riksarkivet.
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Saken ble brakt inn for «Kristiania Forligelseskommisjon» 9. oktober 1899.
De 111 protestene fra hesteeierne ble bare mett med skuldertrekninger da
saken kom. Til tross for den massive protesten, ble motorvognkompaniet fri-
funnet. Myndighetene mente dpenbart at det ikke kunne vare straftbart & bru-
ke slike kjoretoyer selv om hestene ble skremt.

20. oktober 1899 skrev Bull til veidirektor Krag og fortalte at han matte
oppgi videre drift med Vognene.41 De 111 vognmennene kunne dermed ta
saken med ro. Dampvognene til Bull viste seg uegnet for denne typen trafikk,
og hestekarene kunne drive pa som for. Bull mente det var to hovedgrunner for
at selskapet ikke lyktes med denne provedriften: Manglende kompetanse nar
det gjaldt vognenes konstruksjon og vedlikehold samt veienes dérlige
«beskaffenhed».

Et viktig, men mislykket forsek med store dampdrevne vogner var over.
Dampomnibussene lot seg ikke integrere, verken pa landet eller i byene.42 Det
skulle imidlertid bli svart vanskelig 4 nekte andre og mindre motordrevne kjo-
retoyer adgang til storbyenes veier. Det er vanskelig 4 se dette pa noen annen
méte enn at byporten indirekte var apnet for den nye teknologien. Det skulle
ikke bli lett & argumentere med «skremte hester». Allerede da landeveisloko-
motivet «Herkules» ble demonstrert i Kristiania i 1871, pekte avisene pa at
hestene sa ut til 4 ta det nye kjeretoyet med ro. Byhestene var tilsynelatende i
starre utstrekning enn landeveishestene vant til stoy og relativt tett trafikk.

Verken bruken av de store dampvognene eller de tertieere jernbanene utvi-
klet seg til noe annet enn en idé. De tertizre jernbanene var et uttrykk for en
utpreget sparsommelighet. Norge trengte mer samferdsel, men svaret 1a ikke
her. De fikk ingen betydning for den norske jernbaneutbyggingen sett under
ett. Etter 1890 ble det med noen fi unntak ikke bygd smalsporede jernbaner i
Norge.43

Perioden fra 1890 til 1920 er av Trond Bergh beskrevet som «Jernbanens
store tid». «8. juli 1890 begynte en ny epoke i de norske jernbaners historie.
(...) Aldri, verken for eller senere, har det vart bygget s& mye jernbane — og
helt uten opphold — i Norge som i de 3040 arene etter 1890. (...) Appetitten pa
jernbaner ble, om mulig, enda sterre enn for.»**

41.J.Nr 1551, 1900, Gjemmenummer 140, Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor,
Riksarkivet.

42. Sommeren 1899 ble dampomnibussen «Alpha» prevekjort i Bergen. Den var produ-
sert av Jacob Irgens i Bergen og bestilt av «Trondhjems Omnibusaktieselskap».
Sommeren 1900 ble samme vogn prevekjort i Trondheim. Ingen av forsekene forte
fram. (Toldnes 2000, sidene 48, 49).

43. Bergh (2004) side 177.

44.1bid. side 239.
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Det var i denne perioden bilene begynte 8 komme. Nar det gjaldt spersmalet
om hvordan bilen skulle innplasseres i forhold til jernbanen, fortsatte disku-
sjonen mellom beslutningstakerne.

4.7 Usikkerheten eker

1 1890 vedtok Stortinget 4 bygge en jernbane mellom Hamar og Sel. I 1896 ble
jernbanen fort fram til Otta. Dette fikk ogsd folger for kommunikasjonen mel-
lom Otta og Andalsnes.

«Offentlig Diligencefart underholdes fra Begyndelsen af Juli til sidste
Halvdel af August mellem Otta Jernbanestation og Nes 1 Romsdalen.
Aabne, lette og bekvemmelige Vogne for 2,3 og 4 Personer. Billige Pri-
ser. Lose Ruf for Tilfelde af Regn. — Ekstra-Diligence kan erholdes fra
20. juni».45

Dermed ble skysskaffersystemet utfordret av en direkte hesteforbindelse mel-
lom Otta og Romsdalen. Samferdselen ble bedret. Samtidig kom det fram for-
sterkede gnsker om en jernbane pa den samme strekningen.

[ november 1899 skrev Krag et brev til Arbeidsdepartementet. P4 grunnlag
av en reise til Skottland hevdet han at «en direkte Jernbane til Romsdalsfjord-
ens Bund ber vere blandt de forste Jernbaneanleg, der kommer til Udferelse,
herunder er taget i serlig Betragning de forventede Reisetrafik og Fiskeri-
transporten til Kristianiay. I brevet til Arbeidsdepartementet pekte Krag pa at
han ville gjenoppta sitt tidligere forslag om a fa bevilget penger til «Motor-
vogndrift paa bestemte nermere angivne Ruter, bl.a. mellem Otta og Nas
(Andalsnes)».* Her star vi nok en gang overfor en situasjon der det ble sendt
ut hoyst uklare signaler om hvilken vei utviklingen skulle gd, jernbane eller
bil. Veidirekter Krag ble nd pd mange mater en samferdselens «Ole Brum»
som takket ja til nye teknologiske losninger uten & foreta en grundig analyse av
hvordan forslagene ville sla ut lokalt.

Pé slutten av 1899 tok Krag saken opp med departementet pa nytt. Da ga
han utrykk for at

«Det fremgaar af forskjellige Meddelelser fra Udlandet, at Motorvogne
stadig forbedres ved nye Opfindelser, og efter indlebne Udtalelser fra
udenlandske Sakkyndige bliver Veidirektoren mere og mere bestyrket 1
sin Tro paa disse Vognes Anvendelse i storre Udstrakning ogsaa hos

OS>>.47

45. Dagbladet 6. juli 1897.
46. Gjenpart af Veidireterens Skrivelse til Arbeidsdepartementet af 25. November 1899,
Gjemmenummer 140,Vegdirektoratet, Vegdirektearens kontor, Riksarkivet.
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Her ser vi hvor komplisert, sammensatt og skiftende situasjonen ble nir den
nye teknologi, bilen, mette den gamle, jernbanen.

For amtmennene og amtsingenigrene skapte dette en vanskelig situasjon.
De sé en mulighet i 4 binde distriktene sammen ved hjelp av jernbanen, sam-
tidig som Krag ogsa ensket & 4 midler til en forbedring av veiene med hen-
blikk pa bilbruk. Uklarhetene &pnet for en vanskelig avveining nér det gjaldt
hva en skulle ga inn for. Beslutningstakerne skulle altsd velge mellom biler
som sto for en pé dette tidspunktet nesten ukjent og umoden teknologi, og jern-
banen som var kjent og gjennomprevd. Nar det gjaldt bilene, fikk flere av vei-
ingeniorene stifte bekjentskap med dem pa Verdensutstillingen i Paris som-
meren 1900. Vi skal kort se nermere pé dette.

Norge var representert med en stor delegasjon pd 1 alt 35 ingenierer fra for-
skjellige faglige disipliner. Fra Statens Veivesen stilte bl.a. overingenier
Skougaard, amtsingenior Aubert (Kristians amt), avdelingsingenior Halfdan
Pedersen (Kristians amt) og ingenigrassistent Nicolaisen (Jarlsberg og Larvik
amt).*® Som vi ser, var Kristians amt godt representert ved Verdensutstillin-
gen. Paris-utstillingen var en viktig arena der tysk og fransk automobilindustri
fikk vist seg fram. P4 utstillingen fikk de norske vei-ingeniorene se 1 alt 237
automobiler fra 91 forskjellige firmaer. Av disse var 21 dampvogner, 40 el-
vogner og 176 bensindrevne biler. Hvis en ser pa bruksomrddene, fantes det 17
lastevogner, 6 for omnibussdrift, mens resten, 214 kjoretoyer “reine Luxus-
wagen waren”.*’ Det fantes altsd relativt fi kommersielle kjoretayer (laste-
biler og busser) pa utstillingen. Dette hadde trolig sammenheng med at
Frankrike og Tyskland hadde et godt utbygget jernbanenett og 1 tillegg spor-
veier 1 de storste byene. Hovedvekten 14 som vi ser, pa de private vognene.

Mens det i USA var en utstrakt bruk av bade elektrisitet og damp, var de
europeiske vognene som var utstilt, 1 hovedsak bensindrevne vogner. “Wirend
Amerika nur durch Dampf- und Elektromobile vertreten war, hat der Conti-
nent fast nur Benzinwagen zur Schau gestellt”.>° I Europa var som vi ser, de
bensindrevne vognene i ferd med & utkrystallisere seg som det mest aktuelle
alternativet.

Mens vei-ingenigrene besegkte Paris, valgte deres overordnede, veidirektor
Krag, 4 reise til Sveits. Han overlot dermed til ingenierene a representere Vei-
direktoratet pa denne storslatte menstringen av ny teknologi. I forbindelse

47. Ibid.

48. «Oversigt over de af Veivaesenets Ingeniorer foretagne Stipendiereiser», Stipendier
1890-1916,Gjemmenummer 306, Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor, Riksarki-
vet, Meddelelser fra Veidirektoren nr 1. 1927, Aftenposten 13. juni 1900.

49. «Berichte iiber die Weltausstellung in Paris 1900», Achter Band. Wasserbau, Schif-
fahrt, ingenieurwesen, Automobile, Verlag von Carl Gerold’s Sohn, Wien 1901, side
113.

50. Ibid.
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med turen til Sveits sendte Krag en kort rapport «Ad Motorvogne» til Aubert,
Pedersen og Nicolaisen. Krag fortalte at han hadde gatt om kapp med Jung-
fraubanen og hadde kommet til stasjonen for toget. Krag skrev: «Faktisk kan
vi hos os med motorvogn med lethed opnaa en hastighed pa 15 km. pr. time og
som jeg tidligere har paavist, kan der med ubetydeligt statsbidrag skaffes
motordrift mellem Otta og Andalsnes for 8 gre pr. km, der er meget billigere
enn her.» Krag mente imidlertid at en burde viderefore eksperimentene med de
store dampvognene:

«Med erfaringer fra motordriften paa straekningen Christiania-Grefsen
kan jeg heller ikke lade vare at lade komme 1 betraktning, at vognene
ryster og der lugter ubehageligt af dem. Jeg antager derfor, at Ingenior
Rodes forste forsek gjennem Gudbrandsdalen ber gjentages med en
egen tung motorvogn som traekkraft og en tilh@ngervogn, eller drivkraf-
ten anbragt bag paa to heie hjul, saaledes at den foransiddende forer
fuldsteendig kan styre den. Derav vilde det stov, motorvognens frem-
bringer og samtidig lugten fra Maskinen gjeres mindst mulig generende
for den kj orende.»”!

Krag skrev imidlertid at «Dette jo er konstruktionsdetalje, som ligger udenfor
mit fagy. Han ba Aubert, Pedersen og Nicolaisen & se nermere pa disse spors-
maélene. Igjen ser vi at ingenierene ble framstilt som en ekspertgruppe. Vi ser
ogsa et annet sentralt trekk hos Krag: han var en kreativ innspiller, men overlot
til ingenierene & finne ut hvorvidt forslagene var gjennomferbare.

Som vi ser, vurderte Krag bilene som et mulig alternativ til jernbanen, men
onsket fortsatt & satse pd damp som drivstoff. «Motorvognen» som Krag
beskrev, var til forveksling likt et landeveislokomotiv og virket nermest anti-
kvarisk sammenlignet med hvor langt utviklingen av bilene hadde kommet.
Etter de mislykkede forsgkene med Bulls store dampdrevne vogner skulle en
ha trodd at Krag né bestemte seg for & se pa alternative losninger. Mens inge-
nigrene fikk se bilens mangfold i Paris, hadde Krag fortsatt blikket festet mot
dampteknologien under sitt besgk i Sveits.

Forslaget om & prove et nytt tungt dampkjeretoy pd veiene 1 Gudbrands-
dalen mé& Aubert ha opplevd som svert urovekkende, ja n@rmest som en pro-
vokasjon. Auberts svar var krystallklart: «Efter de erfaringer, der foreligger fra
provedrift med saadanne tunge vogne, (kan jeg) ikke anbefale deres anvend-
else paa nogen del av Gudbrandsdalsruten fra Otta og opover». Aubert pekte
videre pé at verken veiene eller broene var i en slik forfatning at de kunne tale
slik trafikk. Det ville heller ikke vaere berettiget & bruke store summer pa en
opprustning.

51.Reisebrev fra Ziirich, Oktober 1900, J.No 4386/1900, Gjemmenummer 140, Veidi-
rektoren, Vegdirektoratet, Vegdirektorens kontor, Riksarkivet.
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Pa dette tidspunktet var Aubert sterkt presset. Slik jeg ser det, greide han
neppe helt 4 ta Krags mange sprikende utspill pé alvor. Krag hadde apenbart
glemt at forseket med Rodes landeveislokomotiv var mislykket. I denne sam-
menheng skal vi heller ikke glemme at Aubert 1 perioden 187678 dels var
engasjert 1 Vegdirektoratet, dels i Nordre Trondhjems amt.>% I 1876 ble for-
soket med landeveislokomotivet i Nordre Trondhjems amt gjennomfort.
Aubert satt derfor med forstehdnds opplysninger om disse teknologiske
monstrene. I mangel pa klare signaler fra sin overordnede, veidirektor Krag,
bestemte Aubert seg for ikke & handtere bil og tog parallelt. Han engasjerte seg
derfor sterkt i jernbaneutbyggingen i Gudbrandsdalen sammen med amtman-
nen.

De store dampvognenes tid var over, til tross for Krags enske om en ytter-
ligere utproving. Alternativet syntes & vare at hvis veiene ikke kunne tilpasses
bilene, métte bilene tilpasses veiene. Svaret var nd & finne blant de mindre vog-
nene, men valget av drivstoff: damp, elektrisitet eller bensin var ikke avklart.

4.8 Konklusjon

Vi har sett at de store dampvognene utfordret bdde nasjonale og lokale planer
om & viderefore jernbanen i form av de tertiere banene. Dampvognene lot seg
imidlertid ikke fortolke, tilpasse og innpasse slik at de ble et reelt alternativ til
jernbanen. Dampvognene ble et nytt blindspor pd samme mate som landeveis-
lokomotivene ble det. Et viktig resultat var at bilen som ny teknologi ble mer
synlig.

Mens dampvognene skulle brukes pa vei, var de tertieere jernbanene noe
mer. De kunne brukes bade pé vei eller i tilknytning til etablerte veiskjaringer.
De to alternativene var & finne innenfor samtidens samferdselsmessige forsta-
else. De tilhorte begge hva jeg har valgt & omtale som «dampverdenen». Det
var slik jeg ser det, ikke plass for begge losninger, og en avskalling fant sted.
Verken de tertiere jernbanene eller de store dampomnibussene fikk noen
praktisk betydning for utviklingen av samferdselen i Norge. De vitner imidler-
tid om en periode som var sterkt preget av en seking etter alternative losninger
pa hvordan samferdselen skulle kunne forbedres i omrdder med et beskjedent
trafikkgrunnlag. Bilene dpnet for nye muligheter og lesninger. De presset pa
den etablerte forstaelsen om at jernbanen representerte en totalleser av landets
okende transportbehov. Slik sett sto en overfor et vendepunkt innen den nor-
ske samferdselen.

Vi har tidligere sett at makt og innflytelse ble forskjovet under behandling-
en av bilen. Vi har na sett at denne forskyvingen ble forsterket da Bulls damp-

52.Paus (1962).
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vogner utfordret planene om tertiere jernbanene 1 Kristians amt. Spersmalet
om lokale jernbaner eller dampomnibusser havnet i en og samme saksmappe
pa amtmannens bord. Slik sett skjedde det en gradvis forflytting av innflytelse
og makt ved at amtmannen fikk storre myndighet. Amtmennene ble dermed
sveert sentrale aktorer nar det gjaldt den videre utbredelsen av bilene.

Dampvognen til Bull var opprinnelig tiltenkt en oppgave pa landet. Den
havnet til syvende og sist 1 Kristiania og ble en «bybil», om enn bare som en
idé. Det kan virke som at byen viste en sterre aksept for den nye teknologien
enn det landsbygda gjorde, og at bilene ble forhandlet noe ulikt i byen og pa
landet. Hvilken «bil» det skulle dreie seg om, var imidlertid uklart, bdde nar
det gjaldt valg av drivstoff og hvor store bilene skulle vaere. Dette inviterer til
a se nermere pa forholdet mellom by og land, noe vi skal gjore i de kommende
kapitlene.

- .'. g i.._...._.. N R
: o T b
3 % -c-?'-.._... Ve .

Dampvognen «Alpha» som ble pravekjort i Bergen i 1899 og i Trondhjem i 1900. I Trondhjem strandet
forsekene pa grunn av tekniske vanskeligheter nar det gjaldt dampvognens konstruksjon. (Foto i egen
samling).
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drives sikkert og okonomisk.- Skal man derfor undersoge, hvorvidt mot-

orvogne delvis skal kunne aflose hestetransport pd vore landeveie, mel-
der sig forst disse to hovedsporgsmaal: Kan man i alle henseende med tryghed
betro sig til disse vogne, og kan de drives sa okonomisk, at man har fordel af
at benytte dem? !

F or at en motorvogn skal veere et praktisk transportmiddel, md den kunne

5.1 Innledning

Som vi har sett, ble det for forrige arhundreskifte gjennomfoert forsek med
noen store dampgéende kjoretayer. Forsekene til Bull (og Irgens, som savidt er
nevnt), var imidlertid ikke bortkastet. Disse vognene anga en retning som en
ikke skulle gé i: Store og tunge dampdrevne omnibusser passet ikke inn, ver-
ken 1 byene eller pa landet. Hvilke vogner som var egnet til bruk pa landsbyg-
da, var fremdeles uklart. Gjennom de mislykkede forsekene med & ta i bruk
dampvognene, ble imidlertid omrisset av en «automobilverdenen» mer synlig.
De store dampomnibussenes tid var over, men Veidirektoratet fortsatte 4 enga-
sjere seg 1 utprevingen av den nye teknologien.

11901 besluttet veidirekter Krag & gjennomfere et forsek med bil pé strek-
ningen Otta—Andalsnes. Rutevalget var nesten identisk med det @stbye hadde
foreslatt dreyt fem ar tidligere. Forsgket ble referert og beskrevet i avisene og
representerte derfor en viktig mate & prove ut og synliggjere den nye teknolo-
gien pa. Etter proveturen utredet Krag mulighetene for & etablere en bilrute
mellom Hjelset utenfor Molde og Batnfjord. I ettertid vet vi at rutene mellom
Otta og Andalsnes og mellom Molde og Batnfjord ble viktige i forbindelse
med innforingen av bilen pa den norske landsbygda. Hvilken bil var det vei-

1. Teknisk Ugeblad 21. mars 1901.
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direktor Krag sekte & fremme gjennom initiativer og preveturer, og i hvilken
grad lyktes han med det?

I dette kapitlet skal vi na folge proveturen til Krag mellom Otta og Andals-
nes og planleggingen av Hjelset—Batnfjordruta. Jeg vil forst se pd samarbeids-
forholdet mellom veidirekteren, amtsingenieren og amtmannen. Deretter skal
jeg analysere arbeidet med & etablere bilruta mellom Hjelset og Batnfjord, der
spersmélet om statlige subsidier ble sentralt. Avslutningsvis vil jeg se n@rme-
re pa hvordan Krag forsekte & fi realisert sine visjoner for bilen pa tampen av
sin karriere.

5.2 Med bil fra Otta til Andalsnes i 1901

Som vi har sett, pekte veidirektor Krag 1 en rekke sammenhenger pd betyd-
ningen av ruta mellom Otta og Andalsnes, bade for turismen og for frakt av
varer. | utgangspunktet var det en jernbaneforbindelse han ville ha bygget.
Etter at de forste bilene kom, var ikke valget av teknologi like innlysende.
Bilene framsto etter hvert som et mulig alternativ til jernbanen.

I august 1901 skrev Krag til amtsingenior Aubert og informerte om at han
ville foreta en provetur med bil fra Otta til Naes (Andalsnes). I sitt svar til Krag
pekte Aubert pé at

«Som tidligere gjentagende fremholdt, finder jeg at motorvognkjersel
paa navnte vei er forbundet med ikke liden fare, hvilken opfatning atter
nu efter netop foretagen befaring af veien sammen med amtsingenior
Hovdenak (komm: fra Romsdals Amt) — specielt med motorvognkjersel
for gie- er bleven yderligere bestyrket».2

Bédde Aubert og Hovdenak tilherte Krags innerste sirkel av medarbeidere.
Aubert synliggjorde dermed at veidirekteren og amtsingeniorene i de to amt-
ene var uenige om hvilke utfordringer en sto overfor. Det var &penbart at
Aubert var meget lite stemt for denne provekjoringen. Han hevdet dessuten at

«De skarpe svinger og den tildels smale vei kraver, at der iagtages den
storste forsigtighed og at bremseapparatene er fuldt paalidelige, dette
ikke alene for at forebygge at medende kommer tilskade, men ogsaa for-
at de, 3der kjorer motorvognen, kan komme fra det med liv og hele lem-
men.

2. Brev fra Amtsingenieren i Christians amt til veidirekter Krag, datert 20.08.1901,
Journalnummer 3181-190, Gjemmenummer 140.Vegdirektoratet, Vegdirektorens

kontor, Riksarkivet.
3. Ibid.
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Her forsterket Aubert poenget med at veiene var for dérlige og viste samtidig
at han var usikker pa om bilen var egnet for slike forhold. Aubert tok ogsé opp
et annet viktig forhold, nemlig sikkerheten for dem som brukte veiene til dag-
lig. Hensynet til bade den kjerende selv og andre trafikanter matte std sentralt,
noe Aubert ogsa senere skulle komme til & argumentere sterkt for.

Med unntak av Benzen til Ostbye var Auberts erfaring basert pa de store og
tunge dampvognene til Bull. Selv om Aubert noen &r tidligere hadde skrevet at
han «meget interesserer sig for forseg med motorvognenes drift» var hans
holdning na mildt sagt reservert.* Motorvognene var ikke lengre noen illusjon
fra et fjernt utland. Han hadde selv studert den nye teknologien i utlandet og
hadde gode forutsetninger for & vurdere bilene opp mot veistandarden innen
Kristians amt. Slik han sa det, var ikke dette et kjoretoy for landsbygda.

I september 1901 henvendte Lillehammer Tilskuer seg til Krag. Veidirek-
toren kunne da fortelle at idéen om & bruke store motorvogner med plass til
inntil 12 personer i «diligencefart» pa strekningen Otta—Nees var skrinlagt. Na
var det et spersmél om & fa vogner med plass til 4-7 personer i drift pa denne
ruta.> Krag hadde dpenbart hostet viktig lerdom av de mislykkede forsekene
med dampvognene til Bull. Hvis forsgk skulle gjennomferes, dreide det seg
om en mindre vogn. Til tross for Auberts skepsis, bestemte Krag seg for a
gjiennomfore den patenkte prraiveturen.6

Mens Krag planla proveturen, dukket hollenderen Petrus W. Scheltmer
Beduin opp i Kristiania. Beduin hadde planlagt en reise til Lardalseren og ble
dermed en av de aller forste turistene som besgkte Norge med bil. Vognen til
Beduin ble demonstrert i hovedstaden, og allesteds narvaerende Krag fikk
anledning til & veere med pd en provetur fra Majorstuen til Holmenkollen. Med
pa turen fulgte amtmann Furu i Akershus og amtsingenior Hovdenak i Roms-
dals amt «der tilfzeldigvis opholdt sig i Byen».7 Tilfeldig var det neppe: Hov-
denak tilherte Krags krets av amtsingenierer. Amtmann Furu hadde en
nekkelrolle i Akershus amt nar det gjaldt bilbruken.

For Krag kom denne proveturen svart beleilig. Uansett utfallet av sitt eget
forsek mellom Otta og Andalsnes, kunne han na heste erfaringer sammen med
Beduin. Beduin hadde sokt «Generalkonsulens Bistand» og fatt « Autoriteter-
nes Tilladelse til at gjore en Fart gjennom Landet». Dette var som vi snart skal
se, en sannhet med sterke modifikasjoner. Ifolge avisene ankom bilen til

4. Brev fra Amtsingenieren i Christians amt til veidirekter Krag datert 27. mai 1898,
Journalnummer 2187/1898,Gjemmenummer 140.Vegdirektoratet, Vegdirektorens
kontor, Riksarkivet.

5. Lillehammer Tilskuer 5. september 1901.

6. Norges forste salgskatalog for biler, utgitt i 1903 av F. Hiorth, Kristiania, original i
eget eie.

7. Lillehammer Tilskuer 5. september 1901.

8. Ibid.
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Beduin Holmenkollen for den «elektriske Bane». Sammenligningen viser at
de nye motorvognene skulle méles opp mot en etablert samferdselsteknologi,
sporveien, der tidsaspektet var sentralt.

Etter denne korte demonstrasjonen kjorte Beduin gjennom Kristians amt og
videre til Leerdalseren uten a seke amtmennene om tillatelse, noe enkelte amt-
menn ikke unnlot & legge merke til.” Da Beduin kom til Lardal hadde Krag
pabegynt sin tur til Andalsnes.

Lerdal dreyt 10 ér etter at Beduin besgkte stedet. Bilene hadde na funnet sin plass, om enn som et sjel-
dent syn. (Postkort i egen samling).

5.3 Reaksjonene pa proveturen

Den 3. september 1901 startet Krag preveturen fra Otta med en innldnt Wart-
burg. Bilen ble fort av en tysk sjéfor med arbeidsminister Jorgen Levland, vei-
direkter Krag, amtsingenior Hovdenak og amtsingenior Aubert som
passasjerer. Amtmennene Holst og Leth var ogséd med pé turen, men de ble
bare med innenfor sine respektive amt, Kristians og Romsdals amt. De fikk

9. Brev fra amtmann Holst til veidirekteren datert 14. oktober 1901, J.nr. 3726/1901,
Gjemmenummer 140, ogsa brev fra det Nederlandske Generalkonsulat, datert 26.
oktober 1901, J.nr 3968, Gjemmenummer 140,Vegdirektoratet, Vegdirekterens kon-
tor, Riksarkivet.
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ikke plass 1 vognen, men ble fraktet med hest og vogn. 10 Kanskje den viktigste
deltakeren pa turens forste del var statsrad Lovland. Som arbeidsminister had-
de han ogsa det overordnede ansvaret for samferdselen. Krags tanke kan ha
vert at det var viktig at nettopp Levland ble overbevist. Lett var det ikke. Ven-
stremannen Lovland hadde blant annet vert mangeérig formann i Stortingets
jernbanekomité. I 1899 la Levland for gvrig fram en landsplan for jernbaneut-
byggingen i Norge. 1

Amtmann Holst var heller ingen «hvem som helst». Holst satt i en drrekke
pa Stortinget som representant for Nordre Trondhjems amt. Han var blant
annet sjef for Forsvarsdepartementet (i det andre Steenske ministerium). Da
han ble amtmann, hadde han generalmajors grad. 12 Mens bade Krag og Aubert
var kapteiner, var Holst en av landets hoyest rangerte offiserer. Dette métte i
det minste representere en utfordring. Som politiker og tidligere statsrad var
dette en mann 4 regne med nér bilens framtidige rolle innen Kristians amt skul-
le vurderes. Gjennom den relativt tunge representasjonen av gvrighetssper-
soner, ble denne proveturen ogsa en demonstrasjon for det offentlige Norge,
noe som indirekte bidro til & forsterke inntrykket av bilen som et statlig anlig-
gende. Krags utgangspunkt for preveturen var klart: Bilen skulle preves for &
avdekke om den var egnet for norske forhold, og pa lengre strekninger.

Etter 4 ha kommet til Brennhaugen like sor for Dovre, ga amtmann Holst et
intervju med Aftenposten. Han ga uttrykk for at «alt havde gaaet udmerket
godt». Motorvognen hadde klart bade de sterke stigningene og de krappe kur-
vene med letthet. «Hestene var forbausende lidet bange for den. Man medte
flere Heste med Vogne. Kuskene holdt dem godt an, hvorpaa alt forleb saa
rolig, som man paa nogen Maade kunde enske». Holst kunne enné ikke si noe
om hvilken betydning de nye kjoretayene ville fi, «men saa meget kunde man
dog sige, at det var en lettvindt og billig Maade at komme frem paa».13

Holst hadde 1 en arrekke hatt tilhold pd Stortinget og var derfor godt vant
med & sta fram 1 hovedstadsavisene og avgi uttalelser penslet med politisk fer-
niss. Slik jeg ser det, kunne hoytidsstunden lett prege gehalten 1 det han mente
a si. Aftenposten var en hovedstadsavis som sa pd de nye kjoretoyene med vel-
vilje, selv om heller ikke Kristiania hadde noen nevneverdig erfaring med
bilene pa dette tidspunktet. Avisomtalen var neppe den beste for Holst sett i
forhold til bendene. For mange bender var bilen en potensiell trussel mot bru-
ken av hest og vogn. For Krag var imidlertid Holsts uttalelse viktig. En tidlig-
ere statsrdd hadde uttalt seg om bilen 1 positive ordelag. Levland og Holst dro
videre pa en «inspektionsreise til Jerkiny, noe som kan tolkes som en reservert

10. Gretland (1951) side 83.

11. Stortingets Forhandlinger 1899, Stort. Meld. nr 18, Dagbladet 21. april 1899
12. Lillehammer Tilskuer 10. nov 1900.

13. Lillehammer Tilskuer 5. september 1901. (Hentet fra Aftenposten).
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interesse for de nye kjoretoyene, men tilstedevarelsen pa den forste delen av
turen var av stor betydning for Krag.14

Veblungsnes

Flatmark

Dombés

Brennhaugen

Otta

Kartet viser ruta mellom Otta og Andalsnes. Kartet er hentet fra Reisehaandbog over Norge, 11.
Udgave, del Il Ostenfjeldske Norge og del IV Nordenfjeldske Norge ved dr. Yngvar Nielsen, Christia-
nia 1908, Alb. Cammermeyers Forlag.

La oss bruke noe Aubert skrev senere til & gi et inntrykk av turen:

«Det er betegnende for den frygt, man nerte for dette nye kjoretay, at det
ansaaes fornedent at sende en velocipedist- nuvaerende direktor Horn —
i forveien for at varsku om vognens komme. Efter et par mindre maskin-
skader kom man om aftenen kl 8,30 til Brendhaugen — 26 km. Her slut-
tede arbeidsministeren turen. Naeste morgen kl 51/2 (sic.) fortsattes til
Aandalsnes, hvor man efter nogen smaa maskinskader kom frem pé
eftermiddagen. Samme eftermiddag kjerte vi op igjen til Flatmark, hvor
vi kom kl 8,35 om aftenen efter at ha tilbakelagt 162 km, hvilket den

14. Lillehammer Tilskuer 3. september 1901.
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gang — under hensyntagen til de blete veier nede i Romsdalen — blev
anset for en sver dagsreise med automobil. Den folgende dag fortsattes
reisen kl. 7,35 fm. fra Flatmark med ankomst Dombaas 4,30 —96 km. En
ring sprang paa turen og maatte utskiftes.

K1 5,30 startedes fra Dombaas for at naa Otta om aftenen, men ca 1 km
nedenfor Dombaas sprang automobilens bakaksel, og videre kjorsel var
umulig, hvorfor automobilen pr hest blev nedkjert til Otta, hvorfra den
pr. jernbane blev sendt til Kristiania for at repalreres.»15

Lokalavisen Romsdals Budstikke var ogsa positiv til forsgket og mente at
«Proveturen er afsluttet med det heldigste Resultat. Bjorneklevens Slyngnin-
ger klaredes utmerket». 16 Som vi ser, ble turen sett i sammenheng med veienes
standard og vognens evne til a klare de bratte bakkene. «Hestene som medte
Automobilen pa Reisen tog det med Ro. Paa enkelte flade Straekninger kjortes
med en Fart af optil 35 Kilometer i Timen eller J ernbanefarty.!” Bilen ble ogsa
vurdert opp mot jernbanen. Den kunne holde «jernbanefart» og var dermed
hurtigere enn hest og vogn, noe Lillehammer Tilskuer apenbart ansd som vik-
tig. Avisen mente videre at hvis en kunne oppna et statsbidrag pd 5000 kroner
ved 4 frakte posten, ville kostnadene med & bruke de nye kjoretoyene komme
«noget ner Middelprisen paa Jernbaneny.'® Bilen kunne apenbart bli en kon-
kurrent til jernbanen, noe som skulle bli en heyaktuell problemstilling i Krist-
ians amt. Bilen var nd inne i en bruksmessig fortolkningsprosess. Det nye
kjeretoyet ble ikke bare sammenlignet med veiens trafikanter, men ogsd med
eksisterende samferdselsmidler slik som jernbanen. Bilen skulle ikke bare
frakte folk og reisegods. Den kunne ogsé brukes i det offentliges tjeneste som
et alternativ til jernbanen.

Da Holst kom hjem fra «inspektionsreisen til Jerkin», fikk han here om
Beduins tur gjennom Kristians amt. Den ble som tidligere nevnt, gjennomfort
uten Holsts velsignelse. Amtmannens autoritet ble dermed satt pd prove. Holst
utba seg en forklaring fra Krag som han mente matte vare rette mann. 19 Krag
var tross alt veidirektor. Krag pa sin side skjov saken foran seg og tok den opp
med det hollandske konsulat, uten & kunne gi noen god redegjorelse for at
Holst ikke var blitt kontaktet.

15. Gudbrandsdolen 19. november 1924, beretningen skrevet pé grunnlag av et ikke-
publisert manus av amtsingenier Aubert.

16. Romsdals Budstikke 7. september 1901.

17. Lillehammer Tilskuer 5. september 1901.

18. Ibid.

19. Brev fra Amtmanden i Kristians Amt, datert Gjevik 14. oktober 1901, J.No 3726,
Gjemmenummer 140.Vegdirektoratet, Vegdirektearens kontor, Riksarkivet.
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Krag til heyre sammen med den tyske sjaferen Beireis til venstre. Bildet er tatt pa preveturen i 1901 og
vognen er den aktuelle Wartburgen. (Originalbilde utlant av Grand Hotel Bellevue, Andalsnes).

Det vi kan lese ut av dette, var at Krag var kommet i forlegenhet, ikke bare
overfor Holst, men ogsa i forhold til Aubert som han var sjef for. I utgangs-
punktet var det veidirektoren som skulle ha rddgitt Beduin om alle problemene
som kunne dukke opp hos amtmennene. Krag og flere andre autoriteter hadde
dessuten vert med pd proveturen til Holmenkollen. Beduins prevetur illustre-
rer «kollisjonen» mellom veidirektor Krags entusiastiske holdning til den nye
teknologien og amtmennenes onske om & bestemme. Gjennom denne polari-
seringen la det ogsa en mulighet for at bilene kunne bli fortolket forskjellig pa
det nasjonale og det lokale nivaet.

Bilen hadde imidlertid ikke noen innlysende plass innen den norske sam-
ferdselen. Petrus W.S. Beduin beskrev dette i sin dagbok slik: «Det er lett a
forstd den interesse vi vakte nar man husker at de indre deler av Norge, pé
grunn av det vanskelige terreng ikke har noen jernbane, slik at all transport av
personer og gods ma foregd med hestevogner etter veiene».2 Det var nettopp
dette det skulle dreie seg om. Bilen skulle innplasseres i forhold til jernbane,
hest og vogn. Norge var et land preget av fjell og daler. Ikke bare de samfunns-
messige strukturene strittet i mot, naturen var ogsa en stor barriere.

20. Svenson et al. (2001) side 31.
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Etter proveturen beregnet Veidirektor Krag kostnadene ved & etablere en
permanent rute pa strekningen. I et mete i Den Polytekniske Forening i desem-
ber 1901 la Krag fram sitt regnestykke:

«Krag oplyste med hensyn til veibygning, at han havde beregnet de veie,
som det resterede at bygge 1 vort land til at koste 75 millioner kroner. En
jernbane Otta-Veblungsnes, hvilket i sin tid matte bygges, vilde koste 10
mill. kr. Trafiken vilde antagelig forrente anlegget med 1 c¢Ct. Staten
madtte altsa skyde ind 3 pCt., eller 300 000 kr. om aret. Med et statbidrag
af 10 000 kr. kunde man f3 igangsat trafik med motorvogn».21

Krag sa altsd bilen og jernbanen i sammenheng. Samtidig argumenterte han
for en bilrute, gitt at en kunne fa til statlige subsidier. Krag vurderte ogsa vei-
profiler, fundamentering, kjoretoyenes tyngde etc. i forbindelse med en even-
tuell bilbruk. Preveturen representerte dermed ikke utelukkende en utproving
av ny teknologi til bruk pa de norske landeveiene. @konomien i forbindelse
med den nye teknologien ble ogsa undersekt i et storre perspektiv.

Etter proveturen utarbeidet Krag fullstendige «Tabeller over Drift af Mot-
orvogne» pa ruta mellom Otta og Andalsnes. Lillehammer Tilskuer skrev at
det allerede 1 1902 skulle veere mulig & anvende biler pa den nye ruta.?? Opp-
legget var beregnet pd de tre sommermanedene juni, juli og august med en
avgang daglig 1 hver retning. Det dreide seg dermed om en «sommerbil» med
begrensede muligheter. Krag beskrev bade vognsterrelsen og laget gkonomis-
ke oppsett som viste hva rutebilen ville koste. Han hadde dermed flyttet bilen
inn 1 en utredningsprosess der han ogsé vurderte lennsomheten ved en eventu-
ell drift. Det var imidlertid ikke gitt at amtsledelsen i Kristians amt ville aksep-
tere denne forstaelsesrammen, eller fortolkningen, om en heller vil.

For Aubert reiste proveturen pd mange méter langt flere spersmal enn han
hadde fatt svar pa. Selv om han hadde vart i England for a studere bilene i
1899, endret bilen seg mye de forste drene. Etter proveturen dro Aubert til
Leipzig «for der at overvaere en motorutstilling».23 I en rapport etter studie-
turen redegjorde han for sine erfaringer. Aftenposten oppsummerte Auberts
synspunkter slik: «Som man ser, er de resultater, amtsingenior Aubert kommer
frem til, ikke opmuntrende til anlaeg af motorvognruter her i landet paa nuvar-
ende tidspunkt».?* Aubert ga ifelge Aftenposten uttrykk for at «paa motorvog-
nenes nuvarende udviklingsstandpunkt anser han det ikke berettiget at
anlagge ruter, der ikke specielt paa grund af trafikforholdene egner sig der-
for». Som et eksempel pé en egnet rute, pekte Aubert pé ruta fra Molde over

21. Teknisk Ugeblad 3. januar 1902.

22. Lillehammer Tilskuer 9. november 1901.

23. Brev fra Den kongelige norske Regjerings dept. for de offentlige arbeider, J.no. 4078
1901, Gjemmenummer 140.Vegdirektoratet, Vegdirektorens kontor, Riksarkivet.

24. Referat fra Aftenposten, gjengitt i Sundmorsposten 17 januar 1902.
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Batnfjordseidet. Aubert ansa ikke ruta mellom Otta og Andalsnes som egnet
for rutevogntrafikk. Dermed var motorvogndrift pa denne viktige strekningen
sveert usikker. Samtidig hadde han indirekte antydet en mulig etablering pa
ruta mellom Molde og Batnfjord.

Avisen konkluderte med at

«Med den hurtige udvikling, som motorvogntekniken undergaar, faar
man imidertid haabe, at det ikke tager altfor lang tid, for de verste ulem-
per er fjernet, og vognene i det hele taget naar slig fuldkommenhed, at de
med held kan optages i vort kommunikationsvasens tjeneste».

For hovedstadsavisen Aftenposten var dette et skonomisk/teknisk anliggende.
Vi ser ogsa at hovedstadsavisen hapet at bilene snart kunne tas i bruk innen
«kommunikationsvasenet». I praksis betydde dette bilruter. I denne sammen-
heng hadde Aftenposten og Aubert ikke samme optimistiske syn. Som vi har
sett, ansd imidlertid Aubert ruta mellom Molde og Batnfjord som velegnet for
en bilrute. Vi skal se nermere pa dette.

5.4 Ruta mellom Hjelset og Batnfjord

Etter at Krag hadde gjennomfert proveturen mellom Otta og Andalsnes i 1901,
fortsatte han arbeidet med en bilrute mellom Hjelset (utenfor Molde) og Batn-
fjord i Romsdals amt. Ogsé andre personer begynte & prove ut den nye tekno-
logien og ensket & etablere en bilrute her.

[ 1902 gjennomfoerte bergenseren Christian Harmens forsekskjering pa ruta
mellom Eide—Voss—Stalheim. Ikke uventet var den aktuelle bilen en Wart-
burg, men den var noe lettere og mindre enn prevevognen til Krag.25 I forbind-
else med forseket til Harmens utarbeidet amtsingenier Landmark 1 Sendre
Bergenhus en oversikt over driftsresultatene for denne ruta og sendte disse inn
til Veidirektoratet.”® Som vi ser, fulgte Landmark opp veidirektor Krags oko-
nomiske analyser. To sentrale forhold ble vurdert: Prisen pr. km nar hest og
vogn ble brukt, og belastningen pa veiene. Selv med bare 2 passasjerer pr. tur,
ville den lette vognen kunne drives ekonomisk forsvarlig. Forseket til Har-
mens skapte en forskyving 1 forstaelse av de nye kjoretoyene: Det var nd mulig
a drive kommersiell drift ogsd med smé vogner. Vognenes bredde skulle for

25. Meddelelser vedkommende Motorvogndrift paa Routen Eide-Voss-Stalheim, ved-
legg til brev til veidirekter Krag fra amtsingenier Landmark, datert 18. August 1902,
Papirene etter amtmannen i Romsdals amt, Journalsummer 2225/1903, Amtsingeni-
oren i Romsdal, Statsarkivet i Trondheim.

26. Ibid.
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ovrig tilpasses hest og vogn der en métte velge kjoretayer som passet til en vei-
bredde pa 2,5 m.?’

golP= G
SOLOE 1Ly

Kart som viser ruta mellom Hjelset og Batnfjord. Kartet er hentet fra Reisehaandbog over Norge, 11.
Udgave, del III Vestenfjeldske Norge ved dr. Yngvar Nielsen, Christiania 1908, Alb. Cammermeyers
Forlag.

Krag hadde ikke oppnadd noen forstéelse for & bruke penger pé & tilpasse
veiene til bilene. Harmens forsgk viste at hvis vognene kunne tilpasses rent
fysisk til datidens veistandard, ville de ogsé ha sterre muligheter for & bli kun-
ne drives gkonomisk. Dette perspektivet hadde Krag indirekte dpnet for gjen-
nom sin prevetur. Vi ser her at bilens innplassering ble forsekt pa ulike mater.
Fikk man ikke gjort noe med veiene, tilpasset man bilene. Dette viser nok en
gang hvor mangesidig og sammensatt bilens innfering var pa dette tidspunkt-
et.

27. Extractafskrift af Privatskrivelse fra Amtsingenier Landmark til Veidirektor Krag af
18de August 1902, Journalnummer 2225/1903, Amtsingenieren i Romsdal, Amt-
mannen i Romsdals Amt, Statsarkivet i Trondheim.
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Pé grunnlag av de samlede data som foreld, utarbeidet Krag et «Prospektus
for en eventuell Motorvogndrift over Batnfjordseidet, beregnet for Post- og
Passagertrafik mellem Hjelset og Batnfjordseren i Korrespondanse med
nuvarende Dampskibsruter til og fra Molde og Kristiansund».?® Dette var for
ovrig i samsvar med det Hiorth hadde antydet pd det tidligere omtalte matet i
PF i 1901.%% Slik sett dro Krag og Hiorth i tospann der grensen mellom det
offentlige og det private var i ferd med 4 bli mer uklare.

Na fulgte det okonomiske analyser med ensket om utpreving. Dette var
imidlertid ikke noe tilfeldig utredningsarbeid. Krag drev ni denne kartlegging-
en systematisk i forbindelse med bilenes muligheter pa den norske landsbyg-
da. Malet med dette utredningsarbeidet var i ferd med 4 bli konkretisert: «Der
er nu planer oppe om en ny Motorvogn-Rute paa Vestlandet, nemlig over
Batnfjordseidet mellem Hjelseth og Batnfjordseren i Romsdals Amt, en
Streekning paa 19 Kilometer».3? Dette forteller nok en gang at Krag vurderte
bilen som en rutebil, og i ferste rekke pa veier med en akseptabel standard.
Disse forste utredningene var slik jeg ser det, noe mer enn en objektiv gkono-
misk analyse. Ved & presentere gunstige ekonomiske analyser nar det gjaldt
bruken av kjeretoyene, kunne entreprenerene pavirke valget av teknologi.
Krag pa sin side brakte sin forstdelse av den nye teknologien videre gjennom
budsjettene. Slik jeg ser det, var det nettopp Krags teknologiske visjon av rute-
bilen som ble presentert i tidstabellene, de gkonomiske analysene og vognenes
storrelse. Kortere kjoretid, rimeligere frakt ssmmenlignet med skysskafferord-
ningen og vogner tilpasset det norske veinettet, var sentrale poenger. Bilene
ble dermed tilpasset pd to mater. Rent teknisk dreide det seg om sma kjoretoy-
er tilpasset de norske veiene. I et ekonomisk perspektiv ble de vurdert i forhold
til datidens samferdsel.

Véren 1902 skrev amtsingenior Aubert en lang artikkel over flere nummer
1 det danske Nordisk Cykle- og Motor-fagblad som pa dette tidspunktet var
organ for den danske automobilklubben. Her presenterte han et omfattende
budsjett for hva det ville koste a etablere omnibusstrafikk med biler av for-
skjellig storrelse.>! Aubert ble né pd mange mater betraktet som en ekspert pd
omrédet i Skandinavia. Han gikk ogsé inn i den samme diskursen som Krag
hadde lagt opp til.

Krag valgte 4 sende den gkonomiske utredningen fra Landmark nar det
gjaldt Harmens provetur mellom Voss og Stalheim over til Aubert for en vur-
dering. Krag viste til «Hr. amtsingeniorens specielle Erfaring paa disse omra-

28. Brev fra veidirektaren til Hr. Amtsingenier Hovdenak, datert Kristiania 29. august
1902, Journalnummer 2225/1903, Amtsingenieren i Romsdal, Amtmannen i Roms-
dals Amt, Statsarkivet i Trondheim.

29. Lillehammer Tilskuer 24. desember 1901.

30. Lillehammer Tilskuer 2. september 1902 pé grunnlag av en artikkel i Aftenposten.

31. Nordisk Cykle- og Motor-Fagblad nr 8 0og 9, 1902.
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der» og ba om Auberts kritiske bemerkninger. I sitt svar ga Aubert uttrykk for
at «ferst vil jeg udtale min glede over, at der nu er udsigt til 4 faa etableret
provedrift pa ruta over Batnfjordseidet, hvilken rute jeg tidligere har frem-
hevet som passende for etableringen av saadan».3? Ut fra Auberts kritikk av
veidirektor Krag dret for, var dette positive toner for Krag. Slik jeg ser det,
hadde Aubert paA mange méater oppnadd det han ensket, nemlig a fa forsekene
bort fra den lange ruta mellom Otta og Andalsnes, et «minefelt» for jernbane-
saken. Aubert ga uttrykk for at det ekonomiske overslaget var «nekternt og
korre3k3t opsat», men mente at det burde justeres i fall det kom til permanent
drift.

I et senere brev til amtsingenior Hovdenak i Romsdals amt bemerket Krag
lakonisk: «Da, som Dem bekjendt, Hr. Aubert tidligere har stillet sig meget
tvivlsom overfor de opstillede Beregninger, synes det tilfredsstillende, at han
nu slutter sig til det opgjorte overslag, som jeg derfor ter haabe maa kunne
leegges til Grund for Sagens videre Behandling».34

Aubert hadde nd landet pd samme argumentasjonsform som Krag. Sikker-
hetsaspektet var ikke lenger like patrengende siden ruta mellom Hjelset og
Batnfjord gikk pa veier med langt bedre veistandard enn mellom Otta og
Andalsnes. Amtsingenior Hovednak i naboamtet hadde heller ikke i samme
grad som Aubert vektlagt farene tilknyttet motene med den daglige trafikken
langs veiene.

Slik sett var bade Krag, Aubert og Hovednak pa vei mot en felles forstaelse
nér det gjaldt arbeidet med & etablere en bilrute pa strekningen over Batn-
fjordseidet. Motsetningene innen den norske veiadministrasjonen var i ferd
med & utjevnes. Et mer omforent syn pa rutebilene var i ferd med & utkrystal-
lisere seg.

5.5 Posten med bil

Ruta over Batnfjordseidet var ikke noen utpreget turistrute med spektakulaere
naturopplevelser eller med overdadige overnattingsmuligheter. Posten ble
fraktet over Batnfjordseidet i hovedsak fordi bdtene skulle slippe & ga over
Hustadvika mellom Molde og Kristiansund. Enkelte turister foretrakk imidler-
tid ogsa denne avlastningsruta.

Krag hadde henvendst seg til «Expeditionsschefen i Poststyrelsen, Hr. Hey-
erdahl» som hadde stilt seg velvillig til en tanke om motorvogndrift pa strek-

32.Brev til veidirektoren fra amtsingenier Aubert datert Andvord i Lom, 2. september
1902, J.nr 3153/1902, Gjemmenummer 140, Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor,
Riksarkivet.

33. Ibid.

34. Folgebrev med journalnummer 3153/02 datert Kristiania 10. september 1902.

97



Kapittel 5

ningen.3 > Et eventuelt interesseselskap som kunne ta seg av driften av bilene,
kunne paregne seg et tilsvarende bidrag som postbefordringen krevde, 4500
kroner pr. ar. Til sammenligning kostet Harmens lille Wartburg 3500 kro-
ner.>® [ tillegg mente Krag det ville vaere mulig 4 fa til et statsbidrag pa 1000
kroner pr. ar de forste tre arene. Med et samlet belop pa 5500 kroner mente
Krag det ville ligge tilrette for en lennsom drift.>”

Krag hadde tenkt & be departementet om & fore opp et statsbidrag pad 1000
kroner allerede for kommende budsjettsperiode, noe som krevde konkret
handling innen 14 dager, nermest som en aksjon & regne. Et annet og meget
sentralt poeng var at «departementet maatte have en bestemt Autoritet, Korpo-
rasjon eller et Interesseselskab at forhandle med». Hovdenak ble bedt om «at
soge dette Sporgsmaal lost snarest muligy. Krag mente at saken burde ha sa
stor betydning for Alesund, Molde og Kristiansund at en burde kunne f3 til-
strekkelig stotte til «Dannelse af et Interesseselskab for Anskaffelse af 2 Mot-
orvogne, som Veidirekteren tror ber anskaffesy.3

Her star vi overfor et meget interessant prosjekt. Veidirektor Krag engasjer-
te sine tre amtsingeniorer Landmark, Hovdenak og Aubert i en aksjon som tok
sikte pa & etablere et bilselskap. Dette selskapet skulle drive med frakt av folk
og post over Batnfjordseidet. Bilen skulle veves inn i et storre teknologisk og
okonomisk system. Selskapet skulle drives delvis med midler fra «poststyr-
elsen», delvis pd statlige subsidier, i det minste 1 en overgangsperiode.
Amts_ingenior Hovdenak skulle bidra til at etableringen kunne finne sted.
Koblingen mellom et offentlig engasjement og bilbruk var noe helt nytt. En ny
forstaelsesramme var 1 ferd med & etableres. Rutebilen skulle na kunne drives
gjennom et initiativ fra veiadministrasjonen, delvis finansiert via offentlige
midler (postgodtgjerelse og direkte arlige subsidier).

Pé dette grunnlaget tok amtsingenier Hovdenak kontakt med Kristiansunds
Damskibsselskab. Mélet var at dette selskapet skulle sette seg i spissen for eta-
bleringen av et nytt selskap. Selskapet skulle ta det ekonomiske ansvaret for
driften av et bilselskap 1 forlengelsen av dampskipenes anlgp. Hovdenak opp-
tradte her som en etablerer, eller endringsagent om en heller vil. Kristiansunds

35. Brev fra veidirektoren til Hr. Amtsingenior Hovdenak, datert Kristiania 29. august
1902, Journalnummer 2225/1903, Amtsingenieren i Romsdal, Amtmannen i Roms-
dals Amt, Statsarkivet i Trondheim.

36. Meddelelser vedkommende Motorvogndrift paa Routen Eide-Voss-Stalheim,
Extraktafskrift af Privatskrivelse fra Amtsingenior Landmark til Veidirektor Krag af
18de August 1902, Journalnummer 2225/1903, Amtsingenieren i Romsdal, Amt-
mannen i Romsdals Amt, Statsarkivet i Trondheim.

37. Ibid.

38. Brev fra veidirektoren til Hr. Amtsingenior Hovdenak, datert Kristiania 29. august
1902, Journalnummer 2225/1903, Amtsingenieren i Romsdal, Amtmannen i Roms-
dals Amt, Statsarkivet i Trondheim.
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Dampskibsselskab var imidlertid inne i en omorganiseringsprosess og sel-

skapet kunne, til tross for direksjonens interesse, ikke ta standpunkt til
39

saken.

Slik sett strandet dette interessante initiativet, men nye veier épnet seg.
Dampskipsnaringen i regionen hadde anbefalt det offentlige & ta seg av saken,
noe ogsd amtmannen og amtsingenieren hadde stilt seg bak.*" Ballen var der-
med pa mange mater kastet tilbake til landets overste veiadministrasjon.

5.6 Harmens initiativ

Det faktum at Krag hadde dpnet for en statlig delfinansiering av ruta, forte til
at Christian Harmens s& en gyllen mulighet til videre drift av Wartburg-
vognen han opprinnelig hadde brukt pa ruta mellom Eide og Stalheim. De stat-
lige subsidiene var nettopp det han trengte for & {3 til en lonnsom drift. Amts-
ingenior Landmark i Sendre Bergenhus hadde orientert Harmens om at
veidirektor Krag var interessert 1 at det skulle opprettes en «hurtigrute med
motorvogn» over Batnfjordseidet.

Harmens skrev at «Det er min Tanke og Hensigt at sege dannet et Interes-
seselskab til Drift med Motorvogne over Batnfjordseidet og isaafald at anskaf-
fe 1 eller 2 moderne lukkede Motorvogner». De aktuelle vognene skulle ha
plass til 8 til 10 personer med bagasje og ha tette vegger med vinduer. Da ruta
skulle gd om natten, var det viktig at de reisende kunne sitte «lunt og tert,
beskyttet mod al slags Uveir og Kulde Vaar og Host».*! Inntil han kunne
anskaffe disse vognene, ville han bruke den lille Wartburg-vognen. En ny skis-
se for en postfarende rutebil var skapt. Den skulle vare innelukket, en ytterlig-
ere forming av bilen, og dessuten ha plass til 8-10 personer.

En attest fra amtsingenior Landmark i Sendre Bergenhus var vedlagt bre-
vet. Den bekreftet at «Automobilet gik under de Ture som jeg gjorde med sam-
me paa de forannavnte Ruter, sikkert og godt».42 Her ble altsd amtsingenior
Landmark brukt som vitne i en saksbehandling knyttet til amtmannen i Roms-
dals amt.

39. Afskrift af Kristiansunds Dampskibsselskabs Skrivelse af 7/10 02 til Amtsingenio-
ren i Kristians amt, Journalnummer 2225/03, Amtsingenigren i Romsdals amt, Amt-
mannen i Romsdals Amt, Statsarkivet i Trondheim.

40. Brev fra veidirektoren til Postbestyrelsen datert 28. Oktober 1903, Journalnummer
2225/1903, Amtsingenieren i Romsdal, Amtmannen i Romsdals Amt, Statsarkivet i
Trondheim.

41.Brev fra Christian Harmens til amtmanden i Romsdals Amt, datert Bergen 22.sep-
tember 1902, Journalnummer 3388/1902, Gjemmenummer 140, Vegdirektoratet,
Vegdirektarens kontor, Riksarkivet.

42.1bid.
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Som vi har sett, var det oppstétt problemer med & koble bildriften opp mot
Kristiansunds Dampskibsselskab. Dette forte til at Harmens gikk andre veier.
Den 8. oktober 1902 sgkte han pa vegne av et aksjeselskap som var under dan-
nelse, om & fa drive biltrafikk pd den aktuelle ruta. I brevet pekte Harmens pa
at grosserer og stortingsmann Arne Arnesen i Kristiansund hadde «paataget
sig at forestaa Tegning af Aktier i ovennavnte Aktieselskap ligesom han selv
har tegnet sig for flere Aktier.» Selskapet hadde sikret seg den nedvendige
kapitalen og Arnesen skulle drefte saken med veidirektor Krag.43 Stortings-
mann og grosserer Arnesen sd dpenbart pa initiativet som sa viktig bade for seg
selv og for regionen at han kunne engasjere seg i saken. Hvis denne indirekte
koblingen til Stortinget kunne fore fram, ville saken bli sterkere forankret i et
politisk/administrativt system med vekt pa en delfinansiering/subsidiering av
det offentlige. Nok en gang ble en sentral beslutningstaker pd hoyt nasjonalt
niva dratt inn 1 bildiskursen.

Veidirektor Krag mente at et eventuelt privat selskap burde kunne ta seg av
driften som en preveordning mot et statsbidrag, men i november og etter at
Krag formelt var gitt av som veidirektor, foreld svaret. «Postbestyrelsen ser
sig ikke istand til at foranledige noget forslag om statsbidrag til dette oie-
med».** Uten statsstotte ble det heller ikke noe selskap. Dermed falt grunn-
laget for Harmens initiativ ogsa bort.

Vi star overfor et meget viktig poeng her: Amtmannen, amtsingenigren og
veidirektoren gikk sammen og hevdet at det offentlige burde ga inn og stette
provedrift med biler. De forsekte ogsa a skape allianser med bade ovrighets-
personer og et dampskipsselskap. Nettverket gkte. Her ble det etablert et nytt
«script» for hvordan bilene kunne sees: Hvis det var snakk om en postrute med
offentlig delfinansiering, var det legitimt for bade amtsingenieren, amtmannen
og landets sentrale veiadministrasjon 4 engasjere seg direkte.* «Statsbilen»
fikk med dette pa mange méter en ny form, men med amtmannen som en nok-
kelperson.

Noe av det siste Krag gjorde som veidirektor var & fremme bevilgningskrav
1 forbindelse med statsbudsjettet for 1903—1904. I denne forbindelse tok vei-
direkteren opp bilspersmalet pa nytt overfor Stortinget og pekte innlednings-
vis pa at Stortinget 1 1899 hadde bevilget 5000 kroner til underseokelser og
forberedelser nér det gjaldt bruk av biler pa de norske landeveiene. Krag uttal-

43. Brev til veidirektoren fra Harmens Christiania datert Bergen 4. Oktober 1902, Jour-
nalnummer 3500, Gjemmenummer 140, Vegdirektoratet, Vegdirekterens kontor,
Riksarkivet.

44. Brev fra Den Kongelige Norske Regjerings Departement for de offentlige Arbeider,
Postbestyrelsen datert Kristiania 30. Oktober 1902 til veidirekteren, Journalnummer
2458/1903, Amtsingenieren i Romsdals Amt, Amtmannen i Romsdals Amt, Statsar-
kivet i Trondheim.

45. «Script»: Se Akrich (1992).
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te: «Motorvogne i utlandet vinder mere og mere terren, idet forbedringer i
konstruktionen stadig gjeres, hvorfor veidirekteren fremdeles er af den sikre
formening, at de ogsaa hertil i fremtiden vil blive et mere almindeligt benyttet
befordringsmiddel end nu». 46 Krag ensket at bilen skulle brukes i offentlig
tjeneste, som bl.a. ombringelse av posten unektelig var. Han mente videre at
det offentlige burde stotte tiltaket skonomisk pa lik linje med jernbanen og den
private dampskipsfarten. Krag begynte nd a se samferdselen mer helhetlig der
ogsa bilene skulle innga.

I veibudsjettproposisjonen for 1904—1905 uttrykte veidirekteren et hdp om
statsbidrag til motorvogndrift over Batnfjordseidet. Stortingets veikomité
behandlet saken om statsfinansiering av rutebilene i 1904 og kom fram til at
staten ikke kunne stotte biltrafikken. Spersmaélet var blitt aktualisert siden det
forela planer for en rute ogsa mellom Notodden og Tinnoset.*” For Veikomi-
téen var bilen dpenbart mer et konsept enn en realitet. Det som var en mulighet
for Krag, framsto som en kuriositet for politikerne pa Stortinget.

Forskjellen i denne oppfattelsen av bilens muligheter kan beskrives ved fol-
gende sitat fra Morgenbladet: «Det er noksaa markeligt, at man endnu ikke
kan paavise en eneste regelmassig Automobilrute i hele Norge, hvor sommer-
tiden dog skulde byde andskillige Chanser for en saadan Befordring. Er da al
Foretagsomhed iferd med at do i dette Land».*® Sett med hovedstadens tekno-
logivennlige oyne kunne det virke slik.

Krag var 1 utgangspunktet glodende opptatt av samferdsel knyttet til bade
spor og vei. Krags engasjement i forbindelse med rutebilene forte til at vei-
direktorens rolle kom sterkere fram pé et nasjonalt plan. Bilene ble et arbeids-
omrdde som herte inn under veidirektoren, men som samtidig var lagt til
amtsledelsen gjennom de amtsvise regelverkene. Krags bil ble pa mange
mater en «statsbil» gjennom rutebilen, om enn kun pé papiret i form av skisser
og utredninger og gjennom praktiske forsek. Hvordan denne «statlige papir-
bilen» skulle samordnes og forhandles i forhold til landsbygdas krav og behov,
var imidlertid uklart. I denne sammenheng sto en pd mange maéter ved et vei-
skille.

Krags periode som veidirekter var over. Med han gikk ogsa den eksperi-
mentelle perioden i1 bilismens pionerér over i historien. Mens Krag engasjerte
seg sterkt for bilen pa landsbygda, fikk bilismen i1 hovedstaden andre akterer
og da i ferste rekke Fredrik Hiorth. Her ble Krag mer en bisitter, om enn ikke

46. Extrakt-Gjenpart af Veidirekterens Budsjettfremstilling for Terminen 1904-1905
angaaende Motorvogndrift, Journalnummer 2225/03, Amtsingenieren i Romsdals
amt, papirene etter amtmannen i Romsdals amt, Statsarkivet i Trondheim.

47.Indst. S nr. 217 (1918), side 364.

48. Morgenbladet 17. august 1904.
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passiv. Vi skal 1 neste kapittel gd litt tilbake og se n@rmere pa bilbruken i
hovedstaden Kristiania.

5.7 Konklusjon

Dette kapitlet har synliggjort hvilken bil Krag sekte & forme pa slutten av sin
karriere. I perioden fram til Krag gikk av hegsten 1903, har vi sett en klar ten-
dens i retning av 4 satse pd mindre vogner i stedet for store. Krags landeveisbil
framsto som en rutebil med mange av de samme bruksomridene som toget. Et
annet viktig s@rtrekk var at Veidirektoratet 1 forste rekke ensket & prove ut den
nye teknologien pa landsbygda. Proveturene kan leses pd mange mater. Et
resultat ble at de mindre vognene pekte seg ut.

Rutebilene ble gjenstand for omfattende nasjonale utredninger der bade
vurderinger av veistandard og veiprofiler inngikk. Vi har ogsa sett at veidirek-
toren ikke uventet la gkonomiske analyser til grunn i sine vurderinger av
bilens muligheter pa de norske landeveiene. Et viktig forhold var at frakt av
post ogsé skulle inngd. Sett med veidirekterens eyne skulle bilen innplasseres
1 et storre samferdselssystem. I dette perspektivet representerte bilen ogsa en
mulighet for modernisering av samferdselen knyttet til vei.

Gjennom proveturene utviklet det seg en mer omforent holdning til de nye
kjeretoyene ogsa innen den norske veiadministrasjonen. Ved at veidirekteren
og amtsingenigrene dro 1 tospann og hadde samme maél, skjot det vi kan kalle
bilsaken fart. Prosessen utkrystalliserte pd mange mater en liten gruppe med
bilpionerer knyttet til landets veiadministrasjon som hadde betydelig nasjonal
og regional kompetanse og innflytelse. Dette var pd mange mate et ekspertvel-
de, om enn i1 miniatyr.

I forbindelse med arbeidet med & etablere en bilrute over Batnfjordseidet
fikk bilen en klarere kollektiv profil, men samtidig med elementer av statlig
styring. P4 mange mater dannet utredningsarbeidet i forbindelse med Hjelset-
Batnfjordsruta et forhandlingsrom der det ble utviklet en «prototyp» for hvor-
dan bilruter med en sterkt statlig engasjement skulle etableres. Hvis ruta ble
postferende, ville en kunne g inn med statlige subsidier. Det kan se ut som at
amtmennene og amtsingenigrene lettere kunne stotte implementeringen av
bilen pa landsbygda nér det statlige niviet gikk inn med ekonomisk stette og
synliggjorde bilen som et «kollektivt» transportmiddel. Slik sett var det ikke
lenger noe sporsmal om hvorvidt bilen skulle komme. Det dreide seg mer om
hvilken form den skulle {4, og da sett med evrighetspersonenes oyne. I denne
sammenheng hadde amtmennene en nekkelrolle.
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komne Maskine, som har veeret seet her i Byen, og selv den mest skep-

tiske vil vistnok — efter at have provet den — maatte indromme, at for
eller senere vil dette Transportmiddel ogsaa her i Landet komme til at bevirke
en voldsom Omveeltning paa Kommunikationsveesenets Omraade».!

D en af Hr. Hiorth fremviste lille Luxusvogn er ialdfald den mest fuld-

6.1 Innledning

Vi sa i forrige kapittel at veidirektor Krag prevde ut bilen pa de norske lande-
veiene. Et dpent spersmal var hvilken form bilbruken skulle f pa den norske
landsbygda. Hvilken teknologi skulle en velge, hvor store skulle bilene vere
og hvordan skulle de brukes? Kanskje like viktig var det som skjedde i byene.
Ikke uventet ble bilen i forste rekke et hovedstadsfenomen ogséd 1 Norge fra
starten av. Dette var ikke ulikt det en s i de sterste byene i Europa. Det var hit
de forste bilene kom, om enn i et beskjedent omfang. Mange av de forste vog-
nene som kom til Norge, var enten innom Kristiania eller ble solgt der. Kristi-
ania ble dermed pd mange mater det forste utstillingsvinduet for den nye
teknologien i Norge.

Som vi har sett, var bilen under Krag et mangfoldig og eksotisk kjoretoy der
valget mellom elektrisitet, damp og bensin ennd var uklart. I dag vet vi at det
var bilene med forbrenningsmotor og ikke damp eller elektrisitet som skulle
bli enerddende bade i byene og péd landsbygda. Hvordan skjedde denne tekno-
logiske avklaringen?

I byene dreide det seg ikke lenger om «virtuelle» biler, men om konkrete
gjenstander. Bileierne ensket rimeligvis ogsa & bruke bilene utenfor bygrense-
ne. En rekke av bilpionerene pekte pa at kjorehastigheten var for strengt regu-

1. Morgenbladet 25. september 1902.
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lert 1 de amtsvise regelverkene. Med mindre de amtsvise regelverkene ble
revidert og dpnet for en storre kjorehastighet, var bilen pa mange mater fra-
revet sitt fortrinn, hevdet de. For mange var revisjonen av de amtsvise regel-
verkene et viktig skritt i retning av en mer utbredt bruk av bilene. Hvordan ble
bruken av bilen regulert i byene sammenlignet med pé landet? I hvilken grad
ble det etablert en ny forstaelse av bilen gjennom revisjonen av de amtsvise
regelverkene?

Jeg vil i dette kapitlet undersoke nermere hvem som engasjerte seg i inte-
greringen av bilen i Kristiania. Vi skal innledningsvis se pa hvordan bruken
ble regulert gjennom lovverket. Jeg vil deretter forfolge valget mellom elek-
trisitet, bensin og damp. Avslutningsvis vil jeg se pa revisjonen av de amtsvise
regelverkene.

6.2 «Forskrifter for brug av motorvogne»

11899 ble det vedtatt forskrifter for bruken av motoriserte kjoretoyer 1 Kristi-
ania. Dette skjedde omtrent samtidig med at de amtsvise vedtektene for «mot-
orvognene» kom.? Forskriftene som regulerte bilbruken i hovedstaden, kom
som et tillegg til et stort og omfattende regelverk, politivedtektene. Et interes-
sant forhold er at politivedtektene for Kristiania ogsa skulle gjelde for «Rigets
ovrige Kjobsteder». Dermed gjaldt forskriftene som regulerte bruken av bilene
1 hovedstaden, ogsa for landets sma og store byer. Politivedtektene for byer og
«kjobsteder» var svert detaljerte. Som et eksempel kan nevnes at «Kjzlke-
agning, Skeite- eller Skilabningy pa offentlig gate var forbudt. En tilsvarende
bestemmelse pa landet ville virke meningsles. Bruken av det offentlige rom
ble regulert helt ned pé individniva der ogsa bilene skulle finne sin plass. Mens
de amtsvise vedtektene varierte noe fra amt til amt, ble reguleringen av de
motoriserte kjoretayene 1 byene i storre grad «standardisert».

Bilene métte ikke benyttes pé gater, veier eller plasser innen byens grenser
for de var godkjente av politiet. Videre sto det at «den som ensker godkjend-
else av motorvogn, har derom at indgive skriftlig andragende til politiet.»4 Det
finnes imidlertid eksempler pa at soknadene ogsé ble sendt til formannskapene
i byene som pé sin side henviste til politiet for videre behandling. I Kristiania
skulle politiet formelt sett provekjore bilene og bruke en «sagkyndig» til
besiktigelsen. Av besiktigelsesprotokollen for de ferste innregistreringene i

2. Forskrifter for brug av motorvogne. Kristiania kommunestyres beslutning av 29de
juni 1899, stadfaestet ved kgl. res. af 24de juli 1899.

3. Politivedtegter for Kjebstaden Levanger, Nordenfjeldsk Tidendes Bogtrykkeri,
Levanger 1897

4. Forskrifter for brug av motorvogne. Kristiania kommunestyres beslutning av 29de
juni 1899, stadfeestet ved kgl. res. af 24de juli 1899, § 1 og 2.
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Kristiania gar det fram at det var den sakkyndige som sto for bade besiktig-
elsen, provekjoringen og indirekte ogsa godkjenningen av selve seknaden.®
Det var ingenigrene Salvesen, Conradi og Rotheim som fikk denne rollen i
Kristiania. Som vi ser, fikk de «bilsakkyndige» ingenierene en viktig rolle i
hovedstaden fra forste dag. Vi ser ogsa at det var en vurdering av bilens tek-
niske stand som 1 forste rekke skulle legges til grunn for seknaden.

De amtsvise regelverkene slo innledningsvis fast at tillatelse til bruk av
biler pd offentlige veier «meddeles av amtmanden». Selv om de amtsvise
regelverkene ogsé hadde regler som gikk pa bilenes tekniske forfatning, var
fokuset et annet. P4 landet skulle bilene kontrolleres «efter Amtmandens naer-
mere anordning».7 Her ble ikke ordet «sagkyndig» nevnt spesielt. Det var amt-
mannen som skulle vurdere bédde bruken og kjeretoyenes tekniske stand samt
fatte beslutningene. Dette kan tolkes pa flere mater. Slik jeg ser det, ville den
som sekte 1 Kristiania fa tillatelse, gitt at bilen var godkjent rent teknisk og at
foreren var 1 stand til & kjore bilen.

Den detaljerte reguleringen i byene kom ogsa til uttrykk gjennom méten
registreringen av kjoretoyene skulle skje pa. I Kristiania skulle bilene inn-
registreres pa fortloapende nummer og ha nummerskilt som kunne sees bakfra.
I byen kunne en dermed lett finne ut hvem som var bilens eier. | amtene var det
tilstrekkelig at navn og adresse til bilens eier ble synliggjort pa bilens venstre
side 1 form av en metallplate.8 P& landet var det dermed ikke mulig & finne ut
hvem som eide bilen, med mindre bilen sto stille eller at det var kjent hvem
som eide den. Mens bilen i byene ble innplassert i et registreringssystem,
framsto bilen pa landet pa mange mater som en kuriositet. Trolig var det der-
med slik, at bilen 1 utgangspunktet ble sett pa som et kjoretoy som 1 forste rek-
ke ville komme til byene i noe omfang.

Bestemmelsene var forskjellige pa flere andre viktige omrader. I byene
kunne en bruke biler som «i regelen» hadde en bredde inntil 2 meter, mens i
amtene matte bilene «i intet Tilfelde» vare bredere enn 1,85 meter.” Det var
dermed 1 utgangspunktet duket for en forskjellsbehandling nar det gjaldt storre

5. Som et eksempel kan nevnes seknad fra Seren Wiese Aktieselskab til Fredrikstad
Magistrat og Formandsskap datert 13. august 1906, J.nr 302/1906, Fredrikstad kom-
mune, formannskapet.

6. Register over Motorvogne godkjente til brug i Kristiania By, Statens vegvesen, Veg-
diretoratet, Riksarkivet.

7. Politivedtektenes § 3 og 5, De amtsvise regelverkenes § 5

8. Forskrifter for brug av motorvogne. Kristiania kommunestyres beslutning av 29de
juni 1899, stadfaestet ved kgl. res. af 24de juli 1899, Vedtagter for Benyttelse av
Motorvogne pa offentlige veier innen Kristians amt, stadfestet ved kgl. res av 2. Sep-
tember 1899

9. Ibid. § 6, Vedtaegter for Benyttelse af Motorvogne paa offentlige Veie i Kristians
amt, Godkjent ved kgl.res av 2.sept. 1899, §11
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kjeretoyer slik som omnibusser, varevogner, lastevogner og de mest luksurio-
se private bilene.

Et annet viktig forhold var at politivedtektene for Kristiania ikke inneholdt
noe eget punkt om kjerehastigheten. Bilene skulle tilpasse seg den ovrige
ferdselen. Pa landet var situasjonen en annen. Her var det ikke tillatt & kjore
hurtigere enn 15 km/t.'% Bilene i byen kunne dermed bade veere storre enn
bilene pa landet og kjere hurtigere, noe som gkte nytteverdien av «bybileny.
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Utdrag fra «Kontrollbog for Motorvogne» for vogn nummer 2 i Kristiania, senere vogn nummer 398,
innregistrert i mai 1908 samme sted. Kontrollbgkene var de forste vognkortene og skulle falge automo-
bilene. Eieren av bilen, fabrikkant O. Vestby pa Kongsvinger, fikk anledning til & kjere pa hovedveiene
i Smaalenenes amt, men ikke pa herredsveiene. Han fikk ogsa lov til & kjere pd nermere angitte veier i
Akershus amt «som paa det autoriserede kart er betegnet som tilladte». Ole Furu var som vi har sett tid-
ligere, amtmann i Akershus amt. Mens det var amtmannen som fattet beslutningen om bilbruken i
amtene, var det opp til politimesteren & vurdere bilbruken i byene. (Original i egen samling.)

I byen skulle biler og motorsykler folge reglene som var utviklet tidligere
for «almindelige kj@rewier».11 Disse reglene gjaldt «kjerende, ridende og
velocipedryttere». Dermed ble biler og motorsykler straks innregulert pa linje
med samtidens framkomstmidler. Verken de amtsvise regelverkene eller poli-

10. Ibid. § 20
11. Ibid. § 17.
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tivedtektene omtalte motorsyklene spesielt. Det er derfor grunn til & tro at
motorsyklene kunne brukes langt friere enn bilene, bade i by og pa land.

Forskjellene pa regelverkene mellom by og land kan leses pa flere méter.
Det kan virke som beslutningssystemet i byene var enklere enn pd landet.
Bykommunen hadde ansvaret for bygging og vedlikehold av veiene og politiet
hadde ansvaret for & regulere trafikken. P4 landet hadde amtmannen dette
ansvaret, noe som forte til at amtmannens virkeomrdde spente over et stort
omréde. Dette er imidlertid et forhold vi skal komme tilbake til etter hvert.

Vi legger ogsa merke til at forskriftene kom som et tillegg til et allerede
etablert regelverk, mens det pé landet ble utviklet egne regelverk for bilene.
Ved at de amtsvise regelverkene ble utviklet av Veidirektoratet og amtsinge-
nigrene og ikke som et initiativ fra amtmennenes side, kan det virke som amt-
mennene indirekte aksepterte at den faglige kompetansen nar det gjaldt bilene
var sviktende. Dette er interessant i et leeringsperspektiv. Det var amtsingeni-
orene og ikke amtmannen som 1 forste rekke var involvert 1 denne laeringspro-
sessen, om enn 1 forste rekke knyttet til reguleringen.

I Kristiania gikk forsekene med bilene videre og da i tilknytning til miljeet
rundt veidirektor Krag og Fredrik Hiorth. Vi skal se na@rmere pd hvordan
bilene ble mottatt.

6.3 Nye proveturer i Kristiania

Som vi s i forrige kapittel, ble Wartburgen fra preveturen til Krag sendt til-
bake til Kristiania med brukket bakaksel. Her ble vognen reparert og nye pro-
veturer ble gjennomfert 1 og rundt Kristiania. Morgenbladet omtalte bilen slik:
«Den ser n@rmest ut som en af de gamle tosedede Sluffesleeder paa Hjul, gaar
noksaa lydlest pa sine Gummiringe og reguleres med Lethed af Vognstyreren
1 Gadekryds, eller hvor det ellers gjelder at sagtne Farten».'? Ogsa 1 hoved-
staden ble bilen omtalt som en hestelos vogn. Man fortolket en ny og litt ufer-
dig teknologi med utgangspunkt i fortidens og samtidens transportteknologier.
Morgenbladet presenterte en omfattende reportasje fra proveturen:

«Her 1 Byen har vognen veret provet af en Rekke Autoriteter, saaledes
af Kommanderende General og Kommandanten, Generalintendanten,
Generaldirekter Nysom (egen komm: for jernbanen) og Driftsbestyrer
Jacobsen, af Amtmanden 1 Akershus og af Postmesteren i1 Christiania.
Denne sidste foretog forleden Aften en Kjeretur til Ljan og holdt da paa
Hjemveien Folge med Jernbanetoget lige til Gronlien, uagtet der mange
Gange underveis maatte standses for matende Heste. Tirsdag skal Felt-

12. Morgenbladet 27. september 1901.
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toimester, Oberst Krag, kjore med Vognen til Hvalsmoen paa Ringeri-
kex. 13

Her er vi ved et sentralt poeng knyttet til bilens utbredelse. Som vi har sett, tok
Krag med en rekke ovrighetspersoner pa proveturen mellom Otta og Andals-
nes. Det skjedde ogsé under proveturen i1 Kristiania med samme vogn. Som et
direkte resultat av at Hiorth tok inn denne «demonstrasjonsvognen», fikk en
rekke sentrale personer innen jernbane, post og forsvar anledning til & prove
kjoretayet. Forsvaret pa sin side hadde allerede sommeren 1900 gjennomfort
«Mitraljeseforseg med Motorvogne» pa Gardermoen. Selv om den motoriser-
te mitraljosen var de hestetrukne overlegen, ville den «dog ialdfald i sin nuvae-
rende Form neppe vere hensigtsmessig>>.l4 Som vi ser, valgte Forsvaret a
folge bilens utvikling neye. Det fikk ogsa forstehands kunnskap om «motor-
vognensy utvikling ved & pravekjore den pa nytt.

Proveturen hadde en tilleggseftekt. Morgenbladet skrev at «Der skal alle-
rede vere flere her i Byen, som teenker paa at anskaffe sig slige Ekvipager».15
Ved at bilen ble demonstrert for ulike autoritetspersoner, fant den samtidig
potensielle kjopere i hovedstaden. Bilen ble pd mange méter en akseptert
nyhet i Kristiania. Med det apnet et gryende marked seg. Vognparken i Krist-
iania vokste, men fort gikk det ikke. Fram til arsskiftet 1902/03 var det bare
innregistrert 8 vogner.'® Som vi ser, var antallet svart beskjedent.

6.4 Vognparken i Kristiania

Kristiania fikk sin forste bil rundt forrige arhundreskifte. I 1899 kjopte Schous
bryggerier inn en lastevogn fra engelske Daimler. Vognen ble den forste inn-
registrerte bilen 1 hovedstaden.!” For firmavognen til Schou var lastekapasit-
eten viktigere enn hastigheten. Schou hadde mange «bryggerigamper» pa
stallen, og bare en enkelt motorisert lastevogn kunne erstatte mange hestetruk-
ne lass. Slik sett s& bryggeriet muligheter for & erstatte hestetransport med
biler. Et annet forhold er at lastevognen til Schou var et sveert tidlig eksempel
pa rullende reklame. Dette forsterker inntrykket av bilen som et moderne kjo-
retey, innvevd i storbyens handel og reklameverden.

13. Ibid.

14. Aftenposten 9. juli 1900

15. Morgenbladet 28. september 1901.

16. Register over Motorvogne godkjente til brug i Kristiania By, Statens vegvesen, Veg-
diretoratet, Riksarkivet.

17. Ibid.
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e,

Lastevognen til Schous bryggeri. (Originalfoto i egen samling).

Vogn nummer 2 i Kristiania var Wartburgen som ble brukt under preve-
turen til Krag. Den ble for ovrig senere sendt tilbake til Tyskland. Vogn num-
mer 3 var et lite privat kjeretoy innregistrert av kaptein L. Torbjernsen. Dette
var trolig en liten trehjulet «bil» som 1 sa fall neermest var a betrakte som en
motorsykkel.18 Vogn nummer 4 var en Wartburg kontrakter Serensen kjopte
gjennom Hiorth. Denne vognen ble brukt i forbindelse med Serensens arbeid
pa Valdresbanen. I 1902 innregistrerte Schou sin andre lastevogn pa nummer
5.19 I likhet med den store lastevognen til bryggeriet, hadde ogsa denne vog-
nen kompakte hjul med et understell og lignet et hestekjoretay. Vogn nummer
6 1 Kristiania var den lille dampvognen til Hiorth som vi straks skal komme til-
bake til. Nummer 7 var en liten Wartburg som artillerikaptein Berger tok med
seg hjem fra Eisenach.?’ Denne var av samme typen som bilen til Serensen.
Bergers vogn ble for gvrig innregistrert i Nordre Trondhjems amt 1 1905 som
amtets forste. Nummer 8 var en dampvogn som ble disponert av Holmenkol-
len skysselskap.21

18. Toldnes (2000) side 73.
19. Register over Motorvogne godkjente til brug i Kristiania By, Statens vegvesen,

Vegdiretoratet, Riksarkivet. Innregistrert som nummer 25 i Kristiania,
20. Toldnes (1995) side 30.
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2

Fig. 20 En Umen® Motor-Bryggeryvogn med Friktionsgenr.

Den andre lastevognen til Schous bryggeri. De «kommersielle» vognene hadde en péfallende likhet
med hestetrukne kjoretoyer. (Bildet er hentet fra Nordisk Cykle og Motorfagblad nr 18 1902).

Usikkerheten nar det gjaldt teknologivalget for vognene i Kristiania var
apenbar. Ulike former for framdrift gikk om hverandre. Noen valgte damp-
drevne vogner, andre bensindrevne. Hvis vi sammenligner de forste vognene
1 Kristiania, ser vi et skille mellom «kommersielle kjoretayer» i form av vare-
og lastevognene til Schous bryggeri og de langt mindre private vognene.
Hovedstadens brusteinsbelagte veier télte for egvrig belastningen fra de store
vognene med kompakte hjul godt, selv om dette ujevne underlaget var til stor
belastning for de forste bilene. Dette var biltyper som neppe var egnet for
landsbygda. Et annet interessant forhold er de tekniske lasningene. Alle laste-
vognene var nert beslektet med hestekjoretayene, mens de private vognene i
storre grad lignet dagens biler. De hadde riktig nok styrespaker og ikke ratt,
men var utrustet med luftfylte dekk hentet fra sykkelteknologien. Dette fortel-
ler slik jeg ser det, at det var de private vognene som ledet an i den teknolog-
iske utviklingen, og at det var lettere 4 finne gode konstruksjonsmessige los-
ninger hvis kjeretoyene var sma og lette.

Et tredje interessant forhold er markedet. Det kan virke som det var et storre
marked for de private vognene den forste tiden ut fra at disse var tiltenkt de
aller rikeste. De smé private vognene skulle ogsé brukes utenfor Kristianias
bygrenser. Hvis de var lette og tilstrekkelig sma, var det trolig slik at de ogsa
i storre grad ble akseptert. Antall kjeretayer 1 hovedstaden de forste rene var
imidlertid svaert begrenset. Fram til 1905 ble det bare innregistrerte 27 biler 1
Kristiania. To ar senere var antallet fordoblet, men fremdeles lite.22

21. Register over Motorvogne godkjente til brug i Kristiania By, Statens vegvesen,
Vegdiretoratet, Riksarkivet
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Mens perioden for det forrige arhundreskiftet var preget av vekst, ble tiden
fram til 1905 preget av bankkrisen i Kristiania. Denne krisen, som pd mange
méter var seregen for Norge, kom i kjelvannet av den kraftige eiendoms-
boomen og det pafelgende krakket sommeren 1899.23 Krisen pavirket bade
investeringsevnen og -viljen. Dette kan veare en del av en sterre forklaring pa
hvorfor bilparken i Kristiania vokste lite de forste drene. Et annet forhold var
usikkerheten knyttet til hvilken biltype en skulle velge. Dette skal vi na se neer-
mere pa.
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Bildet viser Albert Hiorth, senn av direkter Fredrik Hiorth, bak rattet i Wartburgen som ble solgt til
kontrakter Serensen pa Valdresbanen. Et interessant poeng er at ifelge teksten pa bildet ble automobi-
len «forsynet med jernbanehjul og bruktes i mange dr fra 1902 som Draisin pd Gjevikbanen». Dette for-
teller igjen om de svake skillene mellom jernbaneteknologien og de ferste bilene. Disse Wartburg-
vognene hadde styrespaken pa heyre side, noe som fortalte at spersmélet om hayre- eller venstretrafikk
ikke var avklart. (Bildet er hentet fra et album som lenge var i familien Hiorths eie og da ved Erling
Hiorth. Albumet eies i dag av Stein Tranvik, Tiller).

22. Register over Motorvogne godkjente til brug i Kristiania By, Statens vegvesen, Veg-
diretoratet, Riksarkivet.
23. Vogt (1921) side 156.
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6.5 De elektriske vognenes sorti

1 1899 sekte Kristiania-selskapet «Automobil Aktieselskaby veidirektoren om
a fa befordre passasjerer pa en rekke ruter, blant annet Gjovik—Odnes—Fager-
nes.”* Bak selskapet sto M.A. Lea som var disponent for «Telefonkioskerne»
i Kristiania.?® Entreprenerer innen telefon- og telegrafteknologien s nd
muligheter i de nye kjoretayene. For & undersgke innkjep av biler neermere vil-
le Lea dra til Berlin. Lea gnsket «at anstille Undersegelser angaaende en epo-
kegjorende Opfindelse, hvorved det skal have lykkedes et Berlinerfirma at
fjerne den vasentligste af de Ulemper, der hidtil har vaeret Gjenstand for Elek-
troteknikernes Bestrebelser hele verden over». Det var biler i tilknytning til
elektroteknologi Lea skulle se p2°1.26 Som vi har sett, mente de norske vei-
ingeniorene at bade damp, bensin og elektrisitet matte vurderes parallelt.

Lea ga uttrykk for at «Jeg reiser med speciel Anbefaling fra Hr. Veidirektor
Krag og ter derfor gjore Regnin% _})aa Adgang til Udenlandets storste og bedste
Fabriker paa dette Omraadet».”’ Lea hadde apenbart stor tillit til at Krags
anbefaling skulle virke som en internasjonal derdpner, noe som understreker
betydningen av Krags rolle den forste tiden. Lea gjennomferte turen til Berlin,
men kom av ukjente grunner ikke tilbake til Norge med noen motorvogn. Det
var imidlertid interesse knyttet til de elektriske bilene 1 Norge, ikke minst fordi
Norge hadde god tilgang pa elektrisk kraft.

Samme ér skrev ingenior Einar Rasmussen en kritisk artikkel om elektriske
vogner 1 Teknisk Ugeblad.28 Konklusjonen til Rasmussen mé ha vert temme-
lig nedslaende for Lea og andre som ensket & satse pa elektriske vogner. «Nar
hensyn tages til vort kuperede terreeng, den darlige brolegging og den
indskraenkning vinteren medferer, tror jeg ikke at der er udsigt til med det for-
ste at kunne benytte elektriske motorvogne med nogen fordel hertillands».?’
Det er ikke noe som tyder pé at «Aktieselskabet Automobil» kom i gang, ver-
ken med praktiske forsgk eller regulaer drift pd de norske landeveiene.

I desember 1901 dreftet Den Polytekniske Forening bruken av elektriske
omnibusser. PF beskrev de elektriske bilene slik:

24. Brev fra Automobil Aktieselskab til veidirekteren datert 7. februar 1899, Journal-
nummer 497, Motorvogne (Historik), Gjemmenummer 140,Vegdirektoratet, Vegdi-
rektorens kontor, Riksarkivet.

25. Afskrift af brev fra veidirektoren til Det kongelige Departement for de offentlige
arbeider, datert 24. februar 1899, J.nr 538 & 719/99, Arkivet etter amtmannen 1
Romsdals amt, Statsarkivet i Trondheim.

26. Dette selskapet var trolig Berliner Motorwagen-Fabrik Gm.b.H. Tempelhov-Berlin
som produserte elektriske biler, en teknologi Lea nettopp hadde vektlagt.

27. Brev til amtsmennene i Romsdals og Kristians amter fra M.A. Lea, datert 27. februar
1899, Arkivet etter amtmannen i Romsdals amt, Statsarkivet i Trondheim.

28.Teknisk Ugeblad 13. april og 20. april 1899.

29. Teknisk Ugeblad 20. april 1899.
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«I de senere ar er der konstrueret flere elektriske omnibuser, saavel med
akkumulatorer, som med ydre stromtilfersel; men intet (sic.) av disse
systemer kan siges at have bragt en tilfredsstillende lgsning af proble-
met. Akkumulatordriften har saaledes den feil, at vognene bliver altfor
tunge og kostbare; og de forhdndenvaerende systemer for ydre stromtil-
forsel er temmelig komplicerede>>.30

Utviklingen av de elektriske vognene hadde altsa ikke kommet langt nok. Pro-
blemene med akkumulatorbatteriene var store den gang som né. I tillegg
manglet infrastrukturen med en akseptabel tilgang pa ladesentraler.

Bruken av elektriske vogner kom riktignok opp igjen i 1902 da bergenseren
Paul Hamel onsket 4 ta i bruk en elektrisk vogn fra «Berliner Motorwagen-
Fabrik» pa de norske landeveiene.! Heller ikke dette initiativet forte til kon-
krete forsgk og utpreving. Det finnes flere spredte eksempler pa at elektriske
vogner kom til Norge etter 1910, og at enkelte forhandlere forsekte a etablere
seg i markedet.>? De elektriske vognene fikk imidlertid ikke noen vesentlig
betydning, verken nasjonalt eller internasjonalt. Gjennom denne teknologiske
avskallingsprosessen var det bare de bensin- og dampdrevne vognene som var
aktuelle pd de norske veiene.

6.6 Den korte damp-perioden

Sendag 21. september 1902 gjennomferte Hiorth nok en demonstrasjonstur,
denne gang 1 Kristiania med en liten dampvogn importert fra USA. Dette var
vognen som ble innregistrert som nummer 6 i Kristiania. Ogsa né deltok Krag.
Etter at turen var avsluttet, sendte Krag telegram til amtsingenierene i Kristi-
ans og Romsdals amt:

«Med gjennemsnitsfart 24 km. timen middags heldigst muligt (sic.)
Kristiania gader og Drammensveien under stor trafik kjerende, spadse-
rende, velocipeder, langs sporveien med direkter Hiorth’s nye amerikan-
ske benzinfyrede dampautomobil. Momentan stansning, lydles fart,
bled gang. 2 m. kurveradius. Selv stigning 1:15 indtil 25 km. hastighed.

30. Teknisk Ugeblad 3. januar 1902.

31. Brev fra Paul Hiamel til Molde Magistrat & Formandskap datert Bergen 25/9 1902,
Journalnummer 2225/02, Amtsingenieren i Romsdal amt, Arkivet etter amtmannen i
Romsdals amt, Statsarkivet i Trondheim.

32.11916 ble det tatt initiativ til & etablere selskapet A/S Elektrobil. Selskapet skulle
drive med «indfersel, salg og fabrikation av elektriske vogne i forbindelse med nyt-
tiggjorelsen av elektrisk spildkraft for disse». Dette initiativet mé sees i sammenheng
med den dérlige tilgangen pé bensin under forste verdenskrig. (Lillehammer Tilskuer
27. oktober 1916).
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Mere end nogensinde overbevist om automobilens fremtidsanvendelse i
Norge. (sign) Veidirektoren».3?

Telegrammet utstrélte Krags apenbare entusiasme. Selv om dette var et tele-
gram i stikkordsform, kom Krags positive holdning til de nye kjoretoyene klart
fram. Telegrammet synliggjorde Krags overbevisning om at de nye kjoretoy-
ene ville komme til & spille en sentral rolle pa de norske veiene. Sa viktig var
dette for Krag at han valgte & sende dette telegrammet til sine amtsingeniorer
som pa dette tidspunktet var engasjert i arbeidet med planleggingen av ruta
mellom Hjelset og Batnfjord. Vi skal imidlertid merke oss at en gjennom-
snittshastighet pa 24 km/t var langt mer enn det de amtsvise regelverkene la
opp til. I henhold til de disse regelverkene skulle ikke maksimalhastigheten
overskride 15 km/t.

Av dette kan vi lese at lover og praksis 1 Kristiania og pa landet var to for-
skjellige forhold. Uttalelsene fra Krag pekte for ovrig klart i retning av at kjo-
rehastigheten var satt for lavt i forhold til hva vognene var gode for. Krags syn
kom ogsé godt fram gjennom referatet fra et mote i Den Polytekniske Forening
i desember 1901. Sommeren 1901 hadde Krag kjort med en hastighet fé «35
km. i timen (...) med automobil og enda havt lyst til at kjere fortere.»* Dette
vitner ikke bare om Krags entusiasme for de nye kjoretoyene. Dette forteller
ogsa noe om at bilen fra starten av ble sett pd som et kjoretoy med et farts-
potensial ut over standarden satt av hest og vogn. Dette er noe vi skal forfelge
senere.

Statsrdd Wexelsen var ogséd med pa preveturen. Etterpd sendte han et tak-
kebrev til Fredrik Hiorth. Bade dette takkebrevet og telegrammet fra Krag til
amtsingenigrene ble trykt 1 Norges forste salgskatalog for biler som Fredrik
Hiorth fikk laget aret etter.>> Dermed ble bade Krag og statsrdd Wexelsen
«sannhetsvitner» for de nye vognenes egenskaper og mottagelse. Wexelsens
takkebrev til Hiorth lad slik:

«Idet jeg takker for den adgang jeg fik til at deltage 1 provekjoringen af
deres nye dampautomobil er mig en forneielse at udtale, at jeg fandt den
m.h.t. fart, eieblikkelig stansing, lydles og sikker gang i haieste grad til-
fredsstillende. Navnlig virkede vognens manevredyktighed i hei grad
overraskende og gav et bestemt indtryk af sikkerhed. Dens udstyr var
elegant og 1 enhver henseende tiltalende. Arbedigst Wexelsen (stats-
raad, sign).»36

33. Norges forste salgskatalog for biler, utgitt i 1903 av F. Hiorth, Kristiania, original i
eget cie.

34. Teknisk Ugeblad 3. januar 1902.

35. Norges forste salgskatalog for biler, utgitt i 1903 av F. Hiorth, Kristiania, original i
eget cie.

36. Ibid.
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Hvilken rolle den ytterst fargerike kirkestatsrdd Wexelsen hadde overfor Krag,
har jeg ikke undersokt nermere. Brevet ble imidlertid brukt aktivt i markeds-
foringen av de nye kjoretayene, og fortalte at autoritetspersoner innen regje-
ringen ogsd begynte & se pa den nye teknologien med bade undring og
spenning. Som vi ser, var ikke Wexelsen opptatt av bare de teknologiske los-
ningene, men sa bilen ogsé i et sikkerhetsperspektiv. I tillegg var bilen elegant
utstyrt og pa alle mater tiltalende, noe som ga bilen et synlig preg av luksus.
Dette argumentet kjenner vi igjen fra ulike sammenhenger. Bilen ble i den for-
ste tiden serlig knyttet til overklasse og luksus.

Direktor Fredrik Hiorth bak rattet i dampbilen som ble innregistrert som nummer 6 i Kristiania 21.
august 1902, umiddelbart for den aktuelle preveturen. (Original fra familiealbum etter Erling Hiorth, nd
eid av Stein Tranvik, Tiller)

Demonstrasjonsturen vitnet ogséd om at interessen for den nye teknologien
gikk langs uklare skillelinjer. Kirkestatsrdd Wexelsen og veidirektor Krag
hadde i utgangspunktet lite til felles rent faglig. Til tross for det, fant de
sammen. Hvorvidt det var Krags og Hiorths evne til & involvere de rette per-
sonene, eller om det dreide seg om Wexelsens interesse for den nye teknolo-
gien, er det ikke godt & ha noen formening om. Koblingen styrket imidlertid
forestillingen om automobilen som et offentlig anliggende.

Tirsdag 23. september ble det gjennomfort nok en demonstrasjonstur med
samme vogn pa Akershus. Deltakerne var: «Arbeidsdepartementets Chef,
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General Melbye, Pladsmajoren, Felttaimesteren, Veidirektoren og flere Inge-
nigrer, der alle efter Tur havde anledning til at prove Automobilen, der saavidt
man kunde forstaa vandt alles fulde Bifald».3’ Ogsa her var altsa Krag til ste-
de, selv om det var Hiorths vogn som ble demonstrert.

Dette ser ut til & veere et monster nér det gjelder de forste proveturene. Skil-
let mellom det offentlige og det private var uklart. Hiorth stilte vogner til dis-
posisjon og «e@vrigheten» ble med pd demonstrasjonsturer. I spissen for denne
promoteringen gikk Hiorth og Krag. For begge var bilen viktig. Krag hadde
det overordnede ansvaret for bruken av veiene, mens Hiorth pa sin side sé et
marked for de nye kjoretoyene. Utfallet av denne proveturen ble det aller bes-
te: Automobilen «vandt alles fulde Bifald» og fikk dermed en form for offisiell
sertifisering.

Denne store dampvognen leverte Hiorth til ing. Furuholmen, Askim. I henhold til billedteksten var
dette en «Dampmaskin for Bensinfyringy, altsa en lesning som kombinerte bensin og damp som driv-
stoff. (Bildet er hentet fra Erling Hiorths album, na eid av Stein Tranvik, Tiller).

Som vi har sett, fikk «bybilen» en forankring hos landets overste sjikt til-
knyttet hovedstaden, en sterk og innflytelsesrik stottegruppe landsbygda ikke
kunne vise til. Det synes som det var lettere 4 samle gvrigheten rundt den nye
teknologien 1 hovedstaden enn pa landsbygda. Som vi husker, greide ikke
Krag 4 {4 med statsrdd Lovland og amtmann Holst pd mer enn den forste og
minst krevende delen av preveturen mellom Otta og Andalsnes. Selv om

37. Morgenbladet 15. September 1902.
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«ovrigheteny 1 stor grad var & finne 1 Kristiania, kan dette ogsa leses som at de
sentrale beslutningstakerne i byene var mer positive til den nye og moderne
teknologien enn myndighetspersonene pa landet. Mens Krags provetur mel-
lom Otta og Andalsnes var viet bilens muligheter p landsbygda, fikk bybilen
nd et mer variert teknologisk uttrykk.

11903 valgte Fredrik Hiorth & prioritere import av dampdrevne vogner, og
ble samtidig Norges forste bilforhandler. Gjennom det faktum at Hiorth
importerte sine vogner selv, kunne han legge viktige premisser for hvilken
type biler Norge skulle fa. Hiorth valgte & importere sine dampvogner fra
Amerika. Dette var noe helt nytt. S& langt hadde bilene kommet fra Europa.
Amerikanerne greide i motsetning til europeerne, & lage mindre og lettere
dampbiler, noe som gjorde vognene ogsa egnet for private. Her var produsen-
ten Stanley kommet langt. Interessen for Amerika kan ha gkt som en folge av
at Hiorths kollega i Den Polytekniske Forening, overingenier Skougaard i
Veidirektoratet, besgkte Amerika hosten 1901 38

\‘_‘

«4 seter «Locomobile» Dos a dos. Motorvogn No. 8 tilherende F. Hiorth». Ferer: E. Rotheim. De andre
er ing. Furuholmen og ing. H. Braathen. (Opplysningene er hentet fra fam. Hiorths album). Ingenierene
hadde apenbart stor interesse for den nye teknologien. Rotheim var for gvrig bilsakkyndig i Kristiania,
selv om benevnelsen «bilsakkyndig» enna ikke var i bruk.

Fredrik Hiorth leverte to dampvogner for 4 personer i 1902 og i 1903. Beg-
ge ble disponert av Holmenkollens skysstasjon. Vognene ble innregistrert pa

38. Nogle Meddelelser om Veivasenet i De Forenede Stater i Nord-Amerika (U.S.A) af
Joh. Skougaard, Overingenier, Kristiania, Nationaltrykkeriet 1903.
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Kristiania-skiltene nummer 8 og 9.39 Nér det gjelder Kristiania nummer 8, star
det 1 registreringspapirene at bilen var leid av skysstasjonen. Nummer 9 ble
formelt sett overfort til selskapet i 1906.%° Leieforholdet kan muligens avspei-
le usikkerhet knyttet til hvorvidt vognene ville lose skysstasjonens behov.
Uansett er dette svaert interessant, da det er et meget tidlig, om ikke det forste
eksempel pé at en skysstasjon tok i bruk den nye teknologien. Ogsé dette ble
omtalt i avisene, og fortalte en interessant historie om hvordan hovedstaden sa
pa ny teknologi i forbindelse med trafikksikkerheten. Vi skal kort se pa denne
avisomtalen.

6.7 Holmenkollen skysstasjon

Sommeren 1903 var en av dampbilene til Holmenkollen skysstasjon utsatt for
et uhell og noen hester ble skremt. Morgenbladet hadde en egen redaksjonell
kommentar:

«Vi nytter Leiligheden til at advare mod enhver hysterisk Frygt for
Automobilerne, Fremtidens Transportmiddel. Som tidligere fremholdt
gjennem ledende Artikler i vort Blad, ber vi aldrig aabne vore Landeveie
for den vanvittige Hurtigkjersel, som har bidraget saa meget til at gjore
Automobilerne upopulere. Men vi ber paa den anden Side ikke stenge
os Udgangen til at udnytte det nye Befordringsmiddel. Alt nyt kraever
lidt Tid for at blive tilvant. Vi erindrer Modstanden mod Sporvognene i
sin Tid, og da Velocipeden holdt sit Indtog, var der ingen Ende paa
Advarsler og Angstkrig. Men hvem vilde vel nu for Alvor enske dem
borte igjen?

Vi haaber, at Automobilen maa have en vakker Fremtid for sig 1 Norge.
Der maa vare Kontrol og Opsyn med den, men selv om den til en
Begyndelse - som alt uvant - skulde skremme nogle Heste, saa ber man
ikke tabe Ligevakten af den Grund. Det vilde veere molboisk at forbyde
dens Drift, allermest i vort Land med de lange Afstande, hvor man har
saa vel Behov for alt, som kan bringe Distrikterne og deres Beboere neer-
mere hinanden».*!

Dette var nesten & betrakte som et festskrift for bilen. Artikkelen hadde mer
preg av a vaere en konklusjon enn et innlegg. Sett med oynene til storbyavisen
Morgenbladet hadde bilene en stor framtid i Norge. Den skulle binde distrik-

39. Morgenbladet 10. juli 1903.

40. Register over Motorvogne godkjente til brug i Kristiania By, Statens vegvesen, Veg-
direktoratet, Riksarkivet.

41. Morgenbladet 10. juli 1903.
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tene sammen. Bruken av ordet «molboisk» forteller at denne sammenbinding-
en nok hadde sine motstandere.

Avisens vektlegging av ulykkene hadde indirekte sammenheng med spors-
maélet om kjerehastigheten. Sommeren 1903 ble preget av avisenes omtale av
dedsulykkene under billopet mellom Paris og Madrid. 22 ble pakjert og minst
8 dede. Morgenbladet omtalte av lett forstaelige grunner disse ulykkene som
«vanvittig Hurtigkjersel».

«Ihvertfald kan man veare sikker paa Automobilens Fremtidsseir. Trods
al den Galskab og Overdrivelse, som hefter ved denne som ved saa man-
ge andre af de store Opfindelser under deres Barndomsaar, trods alle de
Dede og Saarede, der endnu betegner dens Vei, saa maa alligevel ethvert
fornuftig Menneske forstaa, at Automobilen frembyder saa mange For-
dele og et saa overordentligt Fremskridt inden Kommunikationsvase-
nets Omraade, at der aldrig vil blive Tale om dens Afskaffelse».

Morgenbladets tilnerming er svart interessant nettopp nér det gjelder koblin-
gen mellom fart og ulykker. Det finnes en rekke eksempler pd dedsulykker
med sporveien og med sykler. I lapet av de to &rene fram til hesten 1901 ble i
alt 73 mennesker skadet i sporveisulykker i Kristiania og 7 fikk dedelig
utgemg.42 I oktober 1901 ble en dame pékjert av en syklist utenfor Festningen
1 Kristiania, ogsé denne ulykken med deden til f@lge.43 I tillegg kom alle ulyk-
kene med hest og vogn, der ogsa togene var «hesteskremmerex.*4 Ulykker 1
storbytrafikken var derfor vanlig. Den forste tiden var det ingen dedsulykker i
trafikken som direkte kunne tilbakefores til bilene. Ulykkene ble derfor ikke
noe sentralt poeng i den norske debatten, i motsetning til f.eks. Danmark som
fikk sin forste dedsulykke med bil 1 1903.%

Morgenbladet forfektet storbyens syn pa den nye teknologien der trafikk-
ulykker var en akseptert del av samferdselsbildet. Slik var det ikke pd landet.
Her ble de skremte hestene og faren for ulykker ved for hey kjerehastighet
debattert 1 langt storre grad. Mens hest og vogn hadde en sterk tilknytning til
landet, var de bare en del av et storre samferdselsmessig bilde i byene. Det er
mot dette bakteppet «bybilen» ma sees. En métte regne med uhell pé lik linje
med sporvognene og syklene. I dette perspektivet var noen skremte hester
mindre interessant. Slik jeg ser det, bidro slike avisomtaler til & berede grun-
nen for en langt mer liberal mottagelse av bilene 1 byene enn pé landet.

Morgenbladet skrev 1 juni 1903 at store endringer var i vente: «Tvertimod
behover man aldeles ikke at vaere nogen Profet for at forudsige, at der med
Automobilens indvarsles en ligefrem Omvaltning i Befordringsvasenet og

42. Morgenbladet 1. november 1901.
43. Morgenbladet 25. oktober 1901.
44. Ibid.

45. Ibsen (1926).
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dermed tildels i hele Samfundslivet».*® Bilene var budbringere av en ny tid.
For Kristiania med sin mangfoldige bruk av teknologi, representerte de nye
kjeretoyene ikke noe vesentlig nytt sett i forhold til jernbane og sporveier. Ifol-
ge Morgenbladet ville de komme uansett og skape store endringer innen bade
skyssvesenet og 1 samfunnslivet generelt. Her skal vi imidlertid ikke glemme
at skyssvesenet var av langt sterre betydning for landet enn for byene der
avstandene var moderate og hvor skysskafferordningen var profesjonalisert
gjennom vognmannsforretninger og faste skysskaffere.

Det kom ikke noen sinte «ordet fritt»- innlegg i Morgenbladet etter avisens
omtale av uhellet til Holmenkollen skysstasjon. Eventuelle forargede skyss-
karer med hest og vogn hadde heller ingen solid sak. Det var en skysstasjon
som hadde leid inn vognene fra Fredrik Hiorth, et selskap som i tillegg til
bilene hadde mange hester bide pa stallen og langsetter de bratte bakkene opp
til Holmenkollen. Automobilismen i Kristiania kunne slik sett knapt ha fétt
noen bedre start. Det var relativt sma, stillegdende vogner det skulle dreie seg
om, og ingen svaere omnibusser av typen som O.O. Bull hadde forsekt 1 1898.

Krag hadde né dels bidratt til og dels deltatt i forsek med bilen bade pa lan-
det og 1 Kristiania. Et mer nyansert bilde av bilens bruksmuligheter var i ferd
med & tegne seg. Som vi har sett, brot Krag gjeldende bestemmelser for kjore-
hastigheten under disse proveturene. Disse strenge hastighetsbestemmelsene
var, som vi har sett, nedfelt i de amtsvise regelverkene av 1899. Pa grunnlag av
de nye erfaringene med bilene tok Krag initiativ til en revisjon av regelverk-
ene. Vi skal avslutningsvis se nermere pa dette.

6.8 Revisjonen av de amtsvise regelverkene

Iapril 1903 sendte veidirektor Krag et forslag til nye amtsvise regelverk inn til
departementet. I forbindelse med saksframlegget til amtene pekte Krag pa at
etter at de amtsvise regelverkene kom 1 1899, var «der fra flere Hold rettet
Anmodninger til Veidirektoren om at sege modificeret disse regler, som i flere
Henseende antages at ville virke hemmende pd Brugen av Motorvogne».47
Som vi har sett tidligere, var det ikke tillatt & kjore hurtigere enn 15 km/t pé
landet, mens byene ikke hadde noen slike restriksjoner. Krag ga uttrykk for at
med s liten kjerehastighet som de amtsvise regelverkene la opptil, «vilde en
motorvogn neppe komme hurtigere frem end et almindelig kjoretoi og dermed
vare frarovet sit vasentligste fortrinn».*® De nye reglene skulle ta «Sigte paa

46. Morgenbladet 24. juni 1903.
47. Ibid.
48. Skougaard (1914) side XLII
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Motorvognkjersel i sin Alminnelighed, meddens det tidligere Udkast neermest
gjeelder Motorvogntrafik i fast Rutex».*’

Pé dette tidspunktet var det kun utarbeidet planer for biler i fast rute. Det
fantes ingen rutebiler i drift, verken i byene eller pa landet, selv om de damp-
drevne vognene til Holmenkollen Skysstasjon 14 i et grenseland. Krag hadde
gjennom sine eksperimenter sett bilen i bruk bade pa landet og i byene. Hold-
ningene til bilen innen Veidirektoratet var i ferd med & endre seg. Bilen ble na
vurdert i et videre perspektiv. «Kragbilen» var ikke lenger synonymt med en
rutebil, men hadde flere fasetter. Innbakt i Krags utsagn 14 slik jeg ser det, en
klar intensjon om at veiene né i storre grad matte &pnes for private vogner, noe
som ville bli sveert problematisk i omrader med stor motstand mot bilene.

Det reviderte utkastet til amtsvise vedtekter ble utviklet «efter Samraad
med flere Amtsingeniorer» og fulgte dermed samme samarbeidsmodell som
en hadde valgt tidligere.5 0 Veidirekteren samarbeidet med amtsingeniorene og
de leerte av hverandres erfaringer. De reviderte regelverkene var dermed ikke
et uttrykk for veidirekterens personlige syn, men framsto som et larings-
prosjekt der flere viktige beslutningstakere og fagfolk innen veivesenet var
involvert. Siden amtsingenierene deltok, fikk man ogsé en vurdering av bil-
enes hastighet 1 forhold til den ovrige ferdsel og veienes standard.

Den viktigste endringen gikk nettopp pa kjerchastigheten. «I det nye
Udkast er derfor foreslaaet en betydelig storre Maksimalhastighed, dog kun
for lettere Vogne og paa flade Veistrekninger med rummelige Kurver og lidet
Trafik». Veidirektoren og amtsingenierene mente at veiene nd var blitt sa gode
at en kunne akseptere en fordobling av kjerehastigheten pa veier som tidligere
var blitt godkjente som bilveier.’! Det nye utkastet dpnet dermed for en bety-
delig okning av kjerehastigheten, fra 15 til 30 km/t for de mindre vognene.
Oppjusteringen av kjerehastigheten var slett ikke overraskende sett i lys av det
faktum at veidirektor Krag ved flere anledninger hadde kjort langt raskere enn
det de gamle maksimalhastighetene tilsa. Oppmerksomheten rundt vognenes
storrelse ble néd forsterket. Hvis de skulle kunne kjore raskere, méitte bilene
vare mindre. For dem som tenkte pa a kjope bil, var radet klart: Hvis de hadde
tenkt & kjore 1 30 km/t, mitte de kjope smé og lette vogner. Indirekte dreide det
seg om mindre private vogner. En ny standard var dermed i1 ferd med & nedfelle
seg giennom de reviderte regelverkene, forskrifter som indirekte styrte valget
av teknologi. Denne nye teknologiforstdelsen ble styrt av Veidirektoratet gjen-
nom revisjonen av de amtsvise regelverkene.

49. Brev fra veidirektor Skougaard til amtmannen i Kristians amt, datert 25. April 1904,
Sak nummer 36, Kristians Amtstings forhandlinger 1905, side 168

50. De reviderte vedtektenes paragraf 18. Kristians amtstings forhandlinger, sak 36,
1905

51. Ibid.
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De reviderte reglene ble godkjent av de fleste av amtene 1 1905 Rk Regel-

verket slo fast at «Kjersel med Motorvogne paa offentlige Veie i ...amt er for-
budt, saalenge ikke Tilladelse hertil er erhvervet».”> Dette var en ryddig
beskrivelse, men kunne ikke oppfattes som noe annet enn en forsterkning av
amtmannens rett til & bestemme over veiene, der ogsa de sma private vognene
skulle innga.

Revisjonen av de amtsvise regelverkene var utvilsomt et skritt i riktig ret-
ning for dem som ensket & ta bilen i bruk. Som vi har sett, ble de amtsvise ved-
tektene revidert i en langt mer liberal retning. Endringen tok slik jeg ser det,
sikte pa & skape en ny meningsmessig fortolkning av bilen. Veidirekteren tok
selv initiativ til en refortolkning av hva «en automobil» skulle vere. Bilen
skulle ikke lenger veere synonymt med «automobil 1 fast rutey», men ogsé for-
stds som en «liten automobil 1 privat eie». Mélet var apenbart & dpne for en
storre bilbruk pa de norske veiene, deriblant de private vognene. Pa lokal-
planet var imidlertid ikke viljen til noen enhetlig regulering stor. Til tross for
Veidirektoratets enske om en mer enslydende lovgiving, ble det fremdeles
amtsvise forskjeller, ikke minst fordi amtmennene, de private vogneierne og
herredsstyrene hadde forskjellig syn pé bilens betydning.

Som vi har sett, dpnet de reviderte amtsvise regelverkene for en sterre bruk
av de private bilene. Bilene kunne kjore fortere, gitt at de var sma og lette.
Importen av sma og lette biler okte.>* Bilene bredte seg som vi na skal se, ogsa
til smabyene utenfor Kristiania.

6.9 De private vognene kommer til smiabyene pa landet

Kristiania hadde som vi har sett, ingen stor vognpark 4 vise til de forste arene
etter arhundreskiftet. Det kan vi ogsé lese ut av det faktum at innregistrerings-
nummer 27 ble tatt i bruk 1 1905. Bilene som ble anskaffet, var 1 all hovedsak
mindre vogner til privat kjersel med inntil 5 personer inklusive sjafer.

52. Kristians Amtstings forhandlinger 1905.
53. Ibid.

54. Register over Motorvogne godkjente til brug i Kristiania By, (Statens vegvesen,
Vegdirektoratet, Riksarkivet.
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I 1905 anskaffet Caspar Hennig pa Gjovik
og Anders Skar pa Lillehammer seg hver
sin lille lette Oldsmobile. Vognene hadde
plass til «2— pa slet vei indtil 4 personer».
Kristiania-firmaet E.C. Gjestvang impor-
terte ikke mindre enn 12 Oldsmobiler fra
USA rundt 1905.°° De sakalte Curved
Dash-vognene var enda mindre enn Wart-
burgen som ble brukt pd preveturen til

T

THE OLDSMOBILE STANDARD RUNABOUT.

MODEL B.

Et interessant forhold som jeg ikke har gatt grundigere inn i, er at Hennig
hadde et annet motorisert kjoretoy for denne Oldsmobilen. Hennig uttalte:

« 1903 fikk jeg det morsomste kjoretoi jeg noen sinne har hatt, en
engelsk sdkalt Tricycle. Det var en tre-hjulet motorsykkel pd 2,5 hk.
Motoren var plassert i forhjulet, setet mellem bakhjulene, og bak dette
igjen en slags lenestol hvor en passasjer kunde kjore baklengs».5 6

55. Motorliv nummer 3, KNA Oslo (1942), side 51, Register over Motorvogne god-
kjendte til Brug i Kristiania B, Statens vegvesen, Vegdirektoratet, Riksarkivet, side
30, Register over Motorvogne godkjente til brug i Kristiania By, (Statens vegvesen,
Vegdirektoratet, Riksarkivet, side 22, Se ogsé Gretland (1951) side 103, Morgenbla-
det 2. juli 1905.

56. Motorliv nummer 3, KNA Oslo (1942), side 51.
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Dette vitner om at motorsyklene kom til den norske landsbygda for bilene. De
forste motorsyklene var ikke stort mer enn vanlige sykler med motor, selv om
trisyklene minnet om biler. Sykkelen hadde allerede funnet sin plass bade i
byene og pd landet. Slik sett ble trolig motorsyklene 1 storre grad sett pa som
«kjent» teknologi

Det ville ikke ha veert lett & finne argumenter for & forby verken de sma
bilene eller trisyklene. De ville ikke skade veiene i nevneverdig grad. Dessuten
var veidekket generelt bedre i byer som Gjovik og Lillehammer, enn pa landet.
Oldsmobile Curved Dash var ikke et kostbart kjeretey sammenlignet med en
rekke andre europeiske merker. Satt pd spissen dreide det seg om «minimums-
biler» tilpasset «minimums veier», ikke ulikt veiene Krag hadde vert en tals-
mann for. De to vognene ble ikke anskaffet av personer som med rette kunne
omtales som rikfolk, selv om mannen i gata trolig s& pa innkjepene som en
demonstrasjon pa god personlig ekonomi. P4 mange mater ser vi utviklings-
trekk ikke ulikt de vi kunne se 1 storbyene, men i1 langt mindre mélestokk.

De forste private bilene i Kristians amt kom altsd fra Kristiania til Gjevik og
Lillehammer, byene til henholdsvis amtmann Holst og amtsingenier Aubert.
Dette var ikke et fenomen som var isolert til Kristians amt. Det finnes en rekke
eksempler pé at de forste bilene som kom smébyene rundt om i Norge, kom fra
Kristiania, om enn noe senere enn i 1905. Det kunne dreie seg bdde om nye
biler solgt gjennom hovedstadens voksende nett av forhandlere, og vogner
som rikfolk brakte med seg og solgte i distriktene.>” Hvis vi velger a se bort fra
Benzen til Ostbye, som i 1905 var a betrakte som et antikvarisk kjeretay, var
bilen 1 Kristians amt pé dette tidspunkt ikke et kjoretoy 1 fast rute, men en pri-
vat vogn, om enn i et svart beskjedent antall.

Sett med datidens eyne hadde de to smé& Oldsmobilene til Hennig og Skar
et begrenset bruksomrade. Oldsmobilene var imidlertid bade solide og palite-
lige, og hvis en ensket det, kunne en na langt 1 lopet av en helg. Selv om de
neppe ble observert ofte pa landeveiene, representerte de en ny tid med store
endringer. Bilen kom na tettere inn pé den norske landsbygda. De ble en del av
bybildet i de to smibyene Gjovik og Lillehammer. Denne forskyvingen kan
leses som et resultat av at de amtsvise regelverkene ble revidert i en mer liberal
retning. Synet pa bilen 1 by og pa land var imidlertid fremdeles noe forskjellig.

Gjennom forsgkene til Krag og Hiorth og revisjonen av de amtsvise regel-
verkene ble bilens framtid pa mange méter apnet opp. Lovverket, bade det som
gjaldt byene og de amtsvise regelverkene la grunnlaget for en sterre bruk av
bilen. Beslutningssystemene var imidlertid forskjellige. Mens det var politiet
som formelt sett skulle bestemme bilens framtid i byene, var det amtmennene
som bestemte pa landet. Disse to forskjellige beslutningskanalene apnet derfor
for at «bybilen» og «landsbygdas bil» kunne bli forskjellige. Reguleringen

57. Toldnes (1995) og (2000).
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gjennom lovverket var imidlertid under press. I 1906 ble det nedsatt en
departemental veilovskomité som skulle revidere veiloven og ogsé utvikle et
lovverk der dette manglet. Dette viktige arbeidet kom dermed til & omfatte bil-
bruken. Vi skal na se n&ermere pé dette.

R T

i
i

o g g A
Telegraf og telefon, sporvei, en tidlig Adler-drosje (til venstre i bildet) samt hest og slede i Kristiania.
Automobilene ble dpenbart brukt vinterstid i Kristiania og delte trafikkbildet med andre kommunika-
sjonsmidler. (Victoria Terasse i bakgrunnen. Postkort i egen samling.)

6.10 Konklusjon

Vi sa i forrige kapittel at bilen pa landsbygda ble forsekt formet som en rutebil.
I Kristiania ble situasjonen en annen. Mens landsbygdas bil ble regulert og for-
sokt innplassert i1 et nasjonalt/regionalt perspektiv, ble bybilen ikke underlagt
den samme oppmerksomheten. Den var privat og individuell. Hva folk drev pa
med privat, var deres sak si lenge de ikke var til hinder for andre.

Vi har sett at bilbruken ble regulert forskjellig i byene og pa landet. Mens
bybilen ble regulert gjennom et tillegg til politivedtektene, ble det utarbeidet
egne regelverk for bruken av bilen pé landet. Bilene i byen kunne bade vare
storre og kjere fortere enn bilene pd landet. De ble innregulert 1 forhold til den
ovrige ferdsel og fikk dermed sin plass i trafikkbildet.

Pé landsbygda ble bilen i sterre grad formet og sett i relasjon til jernbanen
og skyssvesenet. Landsbygdas bil ble dermed i sterre grad sett pd som et
offentlig anliggende. I Kristiania var forhandlingsrommet bilen ble formet i, et
annet. Verken jernbanen eller skysskaffersystemet var like viktige sammenlig-
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net med landsbygda. Bilen fikk dermed flere «frihetsgrader». I hovedstaden
ble bilen et moderne og bredspektret «konsept», der bade private vogner, laste-
vogner og mindre skyssvogner inngikk, om enn i et sterkt begrenset antall. Satt
pa spissen ble det ikke stilt spersmal om hvorvidt bilen ville komme, og hvilke
bruksmessige forankringer den skulle f4. Hovedstaden var pa mange maéter
mer moden for den nye teknologien. Storbyen framsto som en teknologisk
smeltedigel hvor ulike teknologier som jernbane, sporveier, skip, telegraf og
telefon inngikk. Gjennom ytterligere utpreving, men né lagt til hovedstaden,
pekte bensinvognene seg etter hvert ut som det beste alternativet.

Pa slutten av Krags virke som veidirekter sto en overfor et skifte der bilen
i starre grad framsto som et selvstendig kjeretay. Den ble ikke lenger forhand-
let innenfor Krags «dampverden». Denne endringen kom godt til syne gjen-
nom revisjonen av de amtsvise regelverkene. Gjennom de forste amtsvise
reguleringene mistet bilen sine fortrinn sammenlignet med bruken av hest og
vogn. | denne sammenheng var kjerehastigheten viktig. Ajourferingen av de
amtsvise regelverkene forte til en ekning av kjoerehastigheten. P4 dette tids-
punktet var det ikke etablert noen rutebiler i Norge. Bilen var fremdeles i all
hovedsak et hovedstadsfenomen, selv om enkelte private vogner kom til smé-
byene pd landsbygda. Slik sett ble denne oppdateringen et gjennomslag for
hovedstadens privatbilister som ensket fa kjore hurtigere. Samtidig utfordret
denne liberaliseringen bendene som var skeptiske til en friere stilling for bilen.

I forrige kapittel sa vi at Veidirektoratet og amtsledelsen samarbeidet 1 bil-
saken ndr bilen ble vurdert som en rutebil med statlige subsidier. I dette kapit-
telet har vi sett at det hevet seg stadig sterkere roster fra byene om at bilene
ogsd matte kunne brukes pa landeveiene. Amtmannen kom dermed under
ytterligere press, bade fra byenes bilister og fra lokalsamfunnene som hadde et
sterkt onske om selv 4 fatte beslutning om hvordan bygdeveiene skulle brukes.
Dette bidro ogsé til at ensket om en nasjonal overordnet motorlov ble forsterk-
et. Vi skal na se n&rmere pd det innledende arbeidet til den nye loven.
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lerne, paaligger det forerne som en uafviselig pligt at tage dobbelt hen-

syn, istedetfor at irritere publikum ved aabenlyst at give bestemmelser
og paabud en god dag. Men! Det er vel her som saa ofte ellers, at naturen gaar
over optugtelsen. Det kan vel lidet nytte at forlange af en mand, som sidder i
en vogn, der med lethed kan lobe sine 60 -70 km. i timen og derover, at han paa
aaben vei uden nogensomhelst hindringer skal reducere hastigheden til under
det halve. Sportsdjcevelen farer i ham, og han giver sig modstandslos den vilde
gleede ivold at suse afsted uindskreenket af tid og rom."

S aalcenge publikum endnu ikke har faaet tid til at veenne sig til automobi-

7.1 Innledning

I forrige kapittel har vi sett hvordan bilene ble forsgkt formet og tilpasset i
Kristiania. Dette var en periode med fa, men sterke enkeltaktarer. Veidirektor
Krag var en av dem. Da Krag gikk av i 1903, ble bilsaken pa mange mater fri-
stilt. Perioden med overordnede statlige initiativ og forsek syntes & vare over.

Krags nermeste medarbeider, overingenier Joh. Skougaard, overtok som
veidirektor i 1904. Bilen som Skougaard «arvet» fra Krag, var en liten bensin-
drevet vogn med et uklart bruksomrade, men med trekk av & vere en rutebil.
Satt pa spissen skulle Skougaard arbeide innen for «bensinverdenen», mens
hans forgjenger Krag hadde beveget seg i «dampverdenen». Bilen var i ferd
med & bli flyttet inn 1 en forestillingsverden der den 1 sterre grad framsto som
et selvstendig bensindrevet kjoretoy.

Krags kollektive «statsbil» ble gradvis forflyttet ut av det overordnede stat-
lige styringssystemet og inn pa en arena med langt flere aktorer, bade 1 Kristi-
ania og pa landsbygda. Et annet viktig forhold synes & vare at integreringen

1. Teknisk Ugeblad 8. november 1907.
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gikk over fra & vere en tilpasning av enkeltgjenstander til en regulering av en
helt ny transportform gjennom en nasjonal lovgiving.

I 1906 ble det nedsatt en departemental veilovskomité som skulle revidere
Veiloven av 1851. Det ble tidlig bestemt at revisjonsarbeidet ogsd skulle
omfatte bilbruken. Dette ble en svart omfattende prosess som involverte
beslutningstakere innenfor bade stat, amt og herred samt brukerne av veiene,
deriblant bileierne. Under det innledende arbeidet med revisjonen av veiloven
ser en trekk i retning av at interessegrupper rundt bilen posisjonerer seg og iva-
retar bileiernes interesser.

Vi har vert innom Den Polytekniske Forening (PF) i en rekke sammen-
henger. Det kan virke som denne foreningen ogsa fikk betydning for hvordan
bilen ble forstdtt og hvordan den var tenkt brukt. Et gjennomgaende trekk
internasjonalt var at bilistene organiserte seg 1 klubber som skulle ivareta deres
interesser overfor besluttende instanser. Dette skjedde ogsé i Norge. 1 1907 ble
Norsk Automobilklub (NAK) stiftet. En rekke av medlemmene i PF ble ogsa
medlemmer i NAK. Hvilken kobling var det mellom PF og NAK? Hvordan
engasjerte NAK seg i lovutviklingsarbeidet?

Jeg vil nd folge reguleringsarbeidet videre pa to plan: Det overordnede
arbeidet med lovverket, og etableringen av NAK. Jeg vil innledningsvis
beskrive overgangen fra veidirektor Krag til veidirektor Skougaard. Deretter
vil jeg ga inn i1 det innledende arbeidet med veiloven og se nermere pa hvor-
dan NAK ble etablert og hvordan klubben engasjerte seg i lovutviklings-
prosessen.

7.2 Det innledende lovarbeidet

Overgangen fra Krag til Skougaard ble merkbar innen den norske veiadmi-
nistrasjonen. Skougaards etterfolger, Andreas Baalsrud, skrev:

«Krag og Skougaard var i hele sin mate a virke sé forskjellig som det kan
vaere mulig. Mens Krag var et rastlest oppkomme av nye ideer, var
Skougaard mer en systematiker som egnsket & arbeide i ro og fred med
sine omgivelser. (...) Den forste av de to var et rivjern som stadig utvidet
sitt omrdde, den annen holdt rolig den mest fullkomne orden pa tinge-

ne».z

Krag likte seg godt i «rufset veer», ogsa konkret fortolket. Han var neert knyttet
til naturen og opptatt av turismen. Krag var blant annet sterkt involvert i stif-
telsen av bade Den Norske Turistforening i 1868 og Foreningen for Reiselivet
1 Norge 1 1903. Skougaard pé sin side var mer en strukturert byrékrat, knyttet

2. Norsk Biografisk leksikon Bind XIII, Omtale av Andreas Baalsrud, Aschehoug &
CO, Oslo MCMLVIII, side 537.
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til hovedstaden. Skougaard hadde i likhet med Krag en rekke gode hjelpere
rundt seg, og gikk i mange sammenhenger i sin tidligere sjefs fotspor.
Skougaard var formann i PF i perioden 1897— 98.3 Han fortsatte i bestyrelsen
av foreningen som direkter (styremedlem) da formannsvervet gikk over til
Fredrik Hiorth i 1899.% I 1904 ble ogsd Skougaard valgt til eresmedlem, en
hedersbevisning hans forgjenger Krag ogsa hadde fatt. Dermed ble Skougaard
pa mange mater en del av det samme miljoet som hadde Krag virket i. Dette
omfattet ikke bare ingeniorer og teknikere, men ogsé flere av hovedstadens
bilister.

Skougaard var bade som formann i PF og som ordferer i Kristiania rotfestet
i hovedstaden.’ Mens Krag hadde en praktisk orientering vis-a-vis landsbyg-
das transportbehov, var Skougaard en internasjonalist og skrivebords-
analytiker. Skougaard var pa mange mater mer opptatt av rammevilkarene og
det 4 legge forholdene til rette for bilene, enn & engasjere seg direkte i integre-
ringsprosessen. Satt pé spissen var Krag opptatt av praktisk utpreving av den
teknologiske gjenstanden, bilen, mens Skougaard var opptatt av forstaelsen av
den gjennom regelverkene. Det var nettopp utviklingen av lovverket som skul-
le prege Skougaard-perioden.

I 1901 tok Odelstinget opp behovet for & endre Veiloven av 1851. Spars-
maélet som 14 til grunn for den aktuelle endringen gjaldt retten til & ekspropriere
grunn til seterveier. Lovendringsforslaget ble behandlet av Stortingets veiko-
mité 17. januar 1902 som inn for en lovendring. Da saken kom til Odelstinget,
ble det papekt at lovendringen ogsd matte omfatte ekspropriasjonsrett for
andre veikategorier enn seterveier, slik som gardsveier mellom inn- og
utmark. Odelstinget vedtok den 18. februar 1902 & oversende saken til regje-
ringen som p sin side ga departementet i oppgave & utrede saken.®

Stortinget onsket at amtmennene skulle avgi uttalelse. Da heringsuttalels-
ene kom inn til departementet, padpekte departementet at det fra amtmennenes
side kunne «sees hgist forskjellige anskuelser at veere kommet til orde».
Departementet mente ogsa at de mange forskjellige enskene pekte i retning av
at Veiloven av 1851 burde gjennomga en helhetlig revisj on.’” Det ble spesielt
pekt pa behovet for & se naermere pa klasseinndelingen av veiene, siden seter-
veier og gardsveier var nevnt. Klassifikasjonen av veiene hadde med standard,
bygging, bruk, vedlikehold og bevilgninger a gjore. Departementet vurderte i
denne forbindelse & gjore begrepet «hovedvei» mer omfattende enn tidligere.

Jansen et al. (1958) side 539, omtale ved veidirektor Baalsrud.
Opplysninger fra Den Polytekniske Forening (e-post).

Jansen et al. (1958) side 539.

St.prp. nr 1, Hovedpost VIII A,, 1902-1903 kap 8, sidene 92-95
Ibid. side 94

NowkWw
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I var sammenheng var dette arbeidet viktig sett 1 forbindelse med bruken av
bilene.

Departementet foreslo at en for terminen 1903—-1904 skulle bevilge 5000
kroner til «en departemental komité til veilovgivingens revisj on».® Veikomi-
téen pa Stortinget uttalte imidlertid at en burde utsette bevilgningen ett ar og
henstilte til departementet om & bearbeide det foreliggende materialet. Det var
onskelig at det kunne fremlegges 1 en mer «praciceret form» for de lokale
myndighetene, og da s@rlig amtsingeniorene og amtstinget.9 Veikomitéens
forslag om utsettelse gikk gjennom pé Stortinge‘[.10

Den 22. mars 1905 besluttet Odelstinget & sende et konkret forslag til end-
ring av veiloven til Regjeringen. Det var representanten Lind Johansen med
flere som framsatte et forslag der amtmennenes og lensmennenes befatning
med veiadministrasjonen skulle bortfalle.!! Det ble papekt at «cAmtmandenes
befatning med veivasenet er en levning fra den tid, veiinspecterstillingerne
kunde besattes med hvilkensomhelst voksen mand uden hensyn til teknisk
uddannelse eller praxis».12 Forslaget gikk i hovedtrekk ut pd at de pliktene
som 1 henhold til loven péhvilte lensmennene, veiinspekterene og amtmenne-
ne, skulle overtas av avdelingsingenierer og amtsingeniorer. | tillegg skulle
rodemestrenes oppgaver overfores til veivoktere i fall slike kunne tilsettes.
Begrunnelsen for denne omfattende rasjonaliseringen var at bade byggingen
og vedlikeholdet av veiene ville bli billigere. Selv om forslaget om a sloyfe
amtmennenes befatning med veisakene ble forsekt framstilt som «kun et
onske om at undgaa journalisering, kopiering og omadressering af nogle tusin-
de skrivelser aarlig», dreide det seg om en omfattende endring av hele veisek-
toren.!3

Veikomitéen pd Stortinget foreslo overfor Odelstinget at Lind Johansens
utarbeidede forslag til endring av veivesenet skulle oversendes Regjeringen. 14
I tillegg onsket Stortinget igjen at saken skulle hores av amtmennene. Uttalel-
sene fra amtmennene sprikte nok en gang i alle retninger og framsto pa mange
mater som en bekreftelse pa pastanden til Lind Johansen om at amtmennene
ikke var de rette til 4 handtere veisakene.!> Slik jeg ser det, vitner de mange

8. Ibid side 95

9. Indst. S. XXXVI, 1902/1903, St. prp. nr 1, Hovedpost VIII A, 1905-1906

10. Sty. prp. nr 1 Hovedpost VIIT A, 1905-1906

11. Ibid side 94, Lind Johansen (L) representerte Tromse amt og var gardbruker. Forsla-
get ble stottet av flere andre representanter.

12. Dokument nr. 31 (1904/05) fra veikomitéen: «Forslag til forandring i og tilleeg til lov
om veivasenety.

13. Ibid.

14. Indst. O. nr 49, 1904/1905.

15. Indst. S. XXXVI, 1902/1903, side 8§
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heringene ogsd om at veiutbyggingen i Norge i forste rekke ble betraktet som
et lokalt anliggende og ikke et statlig.

Forslaget til Lind Johansen kan leses pé flere mater. Det kan virke som at
bade Stortinget og departementet lot seg irritere over amtsledelsenes uklare
syn. Veiadministrasjonen var gammeldags, og amtmannen hadde trolig for
stor makt sett pa bakgrunn av hans faglige kompetanse. Svaret 14 i & rasjonali-
sere og profesjonalisere det norske veivesenet. I henhold til Stortinget burde
amtsingeniorene f en mer synlig rolle. Som vi ser, var det nd duket for store
endringer innen den norske veiadministrasjonen. Makt og innflytelse var
under forskyving. Det dreide seg ikke lenger om ekspropriasjon for gards- og
seterveier og vedlikehold av disse. Hovedspersmaélet var hvordan det norske
veivesenet skulle administreres.

Saken ble oversendt Regjeringen med et onske om at den departementale
komitéen skulle nedsettes og utarbeide et forslag til ny veilov, noe som ogsa
skjedde.16 Et viktig premiss var at loven ogsa skulle revideres for a ta opp for-
hold som ikke var regulert gjennom lovgivingen tidligere. Et slikt felt var bru-
ken av bilene. Siden béde veikategoriene, veivedlikeholdet og administra-
sjonen skulle gjennomgas, ville dette spersmalet ogsa omfatte hvor bilene
eventuelt skulle brukes og hvem som skulle fatte beslutningene.

7.3 Den departementale veilovskomitéen

I 1906 ble den departemental utredningskomitéen nedsatt. Departementet
ansé det som viktig at «de forskjellige distrikter blev represantert ved mend
specielt sagkyndige». Komitéen fikk en bred sammensetning. Den besto av
amtmann Hroar Olsen (Sendre Bergenhus), lensmann N. Lima (Sandnes),
handelsmann W.A.J. Martinussen (gardbruker og handelsmann, Bg i Vest-
ralen), amtsingenior J. Thoresen (Akershus Amt) og brukseier Bernh. @ver-
land (Nordre Trondhjems amt, brukseier i Nedre Stjerdal). Byrésjef A. Ihlen
ved Veibygningskontoret i Departementet for de Offentlige Arbeider ble
utvalgets sekretzer.!” Alle de sentrale beslutningstakerne og brukerne av veie-
ne var representert, men det var ingen dominans av gardbrukere. Komitéen
hadde imidlertid en sterk nok representasjon fra herredene til ogsa & oppta
lokalsamfunnenes syn pa bruken av veiene.

Hroar Olsen var selv ansatt i departementet for han ble amtmann i Sendre
Bergenhus i 1898. I hans departementstid var han blant annet formann i «Den
departementale komité til omordning av den offentlige skogadministrasjon»

16. Ibid.
17. Utkast til lov om motorvogner, Instilling III fra den departementale veilovkomitée,
Steen’ske Bogtrykkeri, Kristiania 1907, §2 side 41.
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(1890-91), formann 1 «Den departementale komité til omordning av den
offentlige fiskeadministrasjon» samt medlem av «Den kgl. og parlamentariske
kommisjon til omordning av Statens revisjonsvesen» (1896—99).18 Navnene
pa disse komitéene og kommisjonene er interessant isolert sett. De forteller om
en statsadministrasjon under endring, eller modernisering om en heller vil.

Komitéen pekte i sin forste innstilling som kom hesten 1907, ikke uventet
pa at «man har fundet det paakrevet at soke istandbragt lovregler angaaende
bruk av motorvogner, hvorom der i vort land nu ikke haves nogen sarskilt
lov.»!? Selv om bruken av bilene var begrenset, mente komitéen at tiden var
moden for 4 se nermere pa reguleringen. Komitéen pekte pa at «naar man tar
1 betraktning den storartede utvikling, som paa dette omraadet har fundet sted
1 andre lande, er det vistnok ikke tvivlsomt, at dette befordringsmiddel ogsaa
ivort land vil litt etter litt komme til at faa en fremtraedende betydning». Komi-
téen ensket dpenbart en lovgiving som tok hensyn til en framtidig bruk av
bilene. Hva den departementale veilovskomitéen og Stortingets veikomité
mente om bilenes framtidige muligheter, trengte imidlertid pd ingen mate a
vare sammenfallende.

Departementet valgte som vi har sett, en amtmann til a lede komitéen. Som
jeg har pekt pé tidligere, var ikke amtmennene noen homogen beslutnings-
gruppe, snarere tvert imot. Behandlingen av seknadene om bruk av biler i
amtene synliggjorde dette godt. Amtmennenes fortolkninger av bilen sprikte 1
alle retninger. Amtmennenes makt var heller ikke udelt positiv for amtmen-
nene selv. Hvis de var liberale under behandlingen av konkrete seknader om
bilbruk, ville de métte regne med stor motstand lokalt og da spesielt fra her-
redsstyrene. Hvis de var for restriktive, kunne de fa kritikk fra Veidirektoratet
og de private vogneierne. Amtsledelsen kom med dette under mangesidig
press, noe som trolig forsterket behovet for en lovgjennomgang sett med amt-
mennenes gyne.

Behovet for en ny lovgiving var dpenbart stort, noe som kunne leses gjen-
nom utredningstempoet. Det forste forslaget til ny lov var som vi har sett, fer-
dig allerede hesten 1907. Forslaget slo fast at «Kjering paa offentlige veier,
gater og pladser med motorvogn er tillatt med de inskreenkninger og under iag-
tagelse av de nermere forskrifter, som indeholdes i denne lov eller 1 bestem-
melser utferdiget med hjemmel i loven».2?

18. Brogger et al. (1952).

19. Utkast til lov om motorvogner, Instilling III fra den departementale veilovkomitee,
Steen’ske Bogtrykkeri, Kristiania 1907, side 1 «Om nedvendigheten av lovbestem-
melser».

20. Utkast til lov om motorvogner, Instilling III fra den departementale veilovkomitee,
Steen’ske Bogtrykkeri, Kristiania 1907, §2 side 15.
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v e ¥ ; L
«En gammel bilist forteller at da han i 1907 skulle kjere med sin lille personbil fra Asker til Trondhjem
og retur, matte han pa forhand seke de forskjellige amtmennene om tillatelse til & kjore en bestemt rute.
I Sendre Trondhjems amt var det vanskelig & f4 tillatelse. Pa strekningen fra amtsgrensen, Trondhjem
til Steren ble han palagt & ha en trdsykkelist som forrider, men fra Steren til Bjerkaker, hvor veien var
vel 5 m. bred, matte han forplikte seg til 4 kjore med forspent hest, til tross for at han pa de ca. 33 km.
bare motte 4 a 5 kjorende».(Hentet fra heftet Bruksbiler utgitt av «Opplysningsradet for Biltrafikken»,
Publ. nr. 7 1951, Oscar Andersens Boktrykkeri, Oslo 1951. Bilen er for gvrig en Oldsmobile Curved
Dash).

De nye reglene sto i klar motsetning til de amtsvise regelverkene som slo
fast at kjering med motorvogn pa landet var forbudt, med mindre amtmannen
godkjente den aktuelle seknaden. Komitéen pekte spesielt pa at «Reglerne
ikke kommer til at avvige 1 altfor stor grad fra de tilsvarende forskrifter og
bestemmelser i andre lande. Dette kan vare av interesse, da Norge er et turist-
land og 1 fremtiden antagelig vil bli 1 enda heiere grad».21 Komitéen ensket
altsa & gjennomfere en modernisering av regelverket med utgangspunkt i til-
svarende arbeid i utlandet. Denne internasjonale vektleggingen kan ogsé leses
som et departementalt onske om at bilen ikke skulle utvikle seg til 4 bli et saer-
norsk fenomen med sprikende lokale fortolkninger.

Den departementale veilovskomitéen hevdet at et overordnet mal med det
nye lovverket var 4 fa til en «fuldt objektiv og upartisk behandling». Det ble
lagt opp til at bruken av bilene skulle avgjeres av de lovgivende myndighetene
i stedet for «de stedlige myndigheter, som muligens vil la sig paavirke i mere
eller mindre grad av personlige sympatier og antipatier». Komitéen pekte ogsa
pa at det muligens ville vere vanskelig for mange pé lokalplanet & se denne
saken fra mer enn én side. Komitéen mente tilsynelatende at bilen var i ferd
med & bli «lokal», og at en sterkere nasjonal styring matte iverksettes. Hvis en
skulle kunne oppné et mest mulig omforent resultat, métte synspunktene til

21.1bid. side 2.
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bade bilistene og dem som trafikkerte veier og gater med andre kjoretoyer bli
tatt 1 betraktning.22 Dette kan ogsa fortolkes i retning av at de private vognene
matte f4 en storre plass.

Slik jeg ser det, gikk dette direkte pd de mange konfliktene som oppsto mel-
lom de forste bilistene og bendene pa grasrota. Hvis herredsstyrene fikk for
stor makt, ville nettopp «personlige sympatier og antipatier» rade, og en kunne
f4 et enda storre sprik 1 beslutningene enn det en hadde sett under amtmenn-
ene. Et meget kritisk spersméil vedrerende den nye veiloven ville derfor bli
hvordan makten skulle fordeles mellom stat og herred. Dette ville ga direkte pa
forholdet mellom hovedvei og bygdevei, og hvordan skillet mellom hovedvei
og bygdevei skulle defineres. Skillet mellom hovedvei og bygdevei var imid-
lertid pa ingen mate noen avklart problemstilling, siden bygdeveien en rekke
steder var den eneste veien gjennom bygda og dermed hadde funksjon som en
hovedvei. Den nasjonale forstdelsen av hva bilen var og hvordan den kunne
anvendes, var sprikende, noe som ogsd kom fram 1 det forste utkastet til ny lov.

7.4 Mindretallets syn

Veikomitéens forste utkast var ikke enstemmig. Mindretallet besto imidlertid
av bare én person, lensmann Lima fra Sandnes. I utgangspunktet kan Limas
synspunkter dermed virke mindre viktige. Som vi skal se i kapitel 11, kom
imidlertid Lima til & fa en sentral rolle under sluttbehandlingen av veiloven. Vi
skal derfor kort se pd noen av Limas argumenter.

Utkastet slo fast at hastigheten i tettbygd strek ikke skulle vaere hayere enn
«den fart en hest har i raskt trav, eller 15 km/t». Lima pa sin side mente at «den
fart, en hest har i almindelig trav eller 12 km/t» fikk holde 1 byene.23 Limas
forslag stred mot intensjonene i det nye lovutkastet. Hensikten med revisjonen
var at bilene ikke skulle vere fratatt sine fortrinn. Ett fortinn var nettopp at
bilene kunne kjore minst like hurtig som hest og vogn. Som vi har sett tidlig-
ere, fantes det ingen fartsgrenser i byene. Sett med de private bileiernes gyne,
ville 12 km/t bety en innskrenkning i kjerehastigheten. Allerede her ser vi
trekk 1 retning av at den nye veiloven ble vurdert opp mot landsbygdas trafikk
og ikke byenes.

Et annet viktig forhold var faren for ulykker. Lima pekte pa at: «Mindretal-
let tror, naar det skal benyttes et i samtrafik med hester saapas farlig kjoretoi,
som motorvogne har vist sig at veere, da maa det vaere grund til for tilfaeldet at
skjerpe reglerne for skadeerstatningspligten». Lima viste til en hayesteretts-

22.1bid.
23. Utkast til Lov om bruk av Motorvogner, Innstilling III fra den departementale vei-
lovskomité, Steenske Bogtrykkeri, Kristiania 1907, side 19.
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dom av 20. desember 1904 som slo fast at «naar der anbringes en indretning,
der i sig selv indebarer en stadig risiko for borgerne, ber den ansvarshavende
erstatte forvoldt skade, selv om der ikke er utvist uagtstomhet fra dens side, der
har forvoldt skaden».?* Hvis dette ble utfallet, ville bendene og andre som
mette en bil langs veiene, kunne kreve erstatning uavhengig av en n@rmere
granskning av skyldspersmalet. Dette var for gvrig identisk med det som sto i
den danske veiloven av 15. mai 1903, en paragraf den danske automobilklub-
ben protesterte kraftig mot.”> Lensmann Lima forsokte dermed & legge den
forste og meget restriktive danske automobilloven til grunn for den kommende
norske loven.

Ikke uventet tok Lima opp forholdet mellom bilene og jernbanen. Ifolge
Lima gikk jernbanen 1 fast rute slik at «De, der har nervese og frygtsomme
hester, kan undgaa med disse at komme i umiddelbar nerhet av jernbane-
tog».26 I Limas gyne framsto bilen som mer uregjerlig enn jernbanen. Bilen
kom dessuten n&ermere bendene enn jernbanen. Limas syn var slik jeg ser det,
1 samsvar med det syn de mest restriktive bondene hadde. Lima var slik sett
indirekte advokat for bendenes rettigheter og en representant for bendenes
syn. Uenigheten mellom Lima og flertallet i komitéen avspeilte pd mange
méter de samme konfliktene som tilhengerne av bilene fikk med bendene.
Limas sterke vektlegging av bendenes rettigheter skapte ogsé en polarisering
1 arbeidet med den nye veiloven. Lima ivaretok herredenes syn der bendenes
konservative syn pd samferdselen ble lagt til grunn. Den andre flayen ble
representert av den departementale komitéens flertall som frontet Veidirekto-
ratets syn.

Limas syn kan ogsé leses som en motstand fra lensmennene som gruppe. I
forbindelse med skysskafferordningen hadde lensmennene tilsynsmyndighet
over veiene. Ett av mélene med den nye veiloven var som vi har sett, & redu-
sere lensmennenes innflytelse innen den norske veiadministrasjonen. Forsla-
get til ny veilov kunne dermed ogsé rokke ved lensmennenes makt og
innflytelse, noe Lima kanskje ikke onsket.

Dette forlaget til ny veilov ble sendt ut til amtmennene. De skulle pd sin
side innhente uttalelser fra amtsutvalgene, amtsingenigrene, herredsstyrene,
magistrater og kommunestyrene i byene samt politimestrene bade i1 land-
distriktene og 1 byene. I tillegg skulle veidirekteren, «bestyrelsen for den nor-
ske automobilklubben» samt forskjellige tekniske foreninger i Kristiania,
Bergen, Trondhjem og Stavanger avgi erklering. I Kristiania ble lovutkastet

24. Ibid.side 13.

25. Bilag 2 til den departementale veilovskomiteens indstilling, Steen’ske Bogtrykkeri
Kristiania 1907, side 45.

26. Utkast til Lov om bruk av Motorvogner, Innstilling III fra den departementale vei-
lovskomité, Steenske Bogtrykkeri, Kristiania 1907, side 13.
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ogsé sendt til Den Polytekniske Forening.27 Vi legger spesielt merke til vekt-
leggingen av at fagfolk med teknisk bakgrunn skulle uttale seg.

Veidirektoratet skulle som vi nettopp har sett, avgi uttalelse. Skougaard
uttalte seg 1 forste rekke om kjerehastigheten. Han viste til hva den forste inter-
nasjonale veikongressen i Paris hadde uttalt. Han s& dermed bilbruken igjen i
et internasjonalt perspektiv. Kongressen mente at en for tunge kjeretoyer ikke
burde akseptere en storre gjennomsnittsfart enn 16—18 km/t. Veilovskomitéen
pa sin side péapekte at sd tunge kjoretoyer «sandsynligvis ikke vil komme til
anvendelse hos os i landdistrikterne, uten kanskje undtagelsesvis som laste-
vogner eller 1 umiddelbar narhet av storre byer».28 Skougaard pekte pd at
bygatene var bredere enn pa landet og dessuten hadde fortau. Det var derfor
«langt mindre betenkelig ved at kjore med stor hastighet under saadanne for-
hold end paa en almindelig landevei her i riket. Man maa ogsaa ta i betrakt-
ning, at byhestene ikke i sarlig grad lar sig skremme av motorvogne, mens
landsens hester ofte er meget sky».29 Igjen ser vi at by og land ble vurdert for-
skjellig. Skougaard mente at veiene i1 byene télte storre kjoretoyer, mens lands-
bygdas veinett ikke var bygd for annet enn lette vogner. Hestene i byene var i
henhold til Skougaard 1 sterre grad vant til stor trafikk enn pa landet.
Skougaard talte i denne sammenheng byenes sak og ensket en mer liberal lov-
giving for byene.

Amtmennenes uttalelser er ogsa interessante. Amtmannen i Akershus
papekte at mange herreder ensket et forbud mot bilene, noe som enkelte amt-
menn hadde tatt hensyn til gjennom sin «absolute veto». Han pekte pé at det
derfor var «paa tide, at lovreguleringen skrider ind med sin ordnede og regu-
lerende haand».’ 0Arntsutvalget 1 Sendre Trondhjems amt var av en annen
oppfatning og viste til farene for ulykker som kunne oppstd: «Amtsutvalget
antar derfor at lovens utgangspunkt ber vare, at bruk av motorvogner paa vore
landeveier er forbudt». Sendre Trondhjems amt var kanskje det mest restrikti-
ve i landet og nedla forbud mot bruk av bilene utenfor Trondhjem by. I nabo-
amtet 1 nord var amtmannen av en helt annen oppfatning: «Jeg foler mig
overbevist om, at motorvognene vil komme til at spille en stor rolle i vort kom-
munikationsvasen. Jeg er derfor enig i utkastets hovedtanke: Kjoring paa
offentlige veier med motorvogner er 1 almindelighet tilladt».>!

Som vi ser varierte amtmennenes syn sterkt. Noen ensket et frislipp, mens
andre onsket et forbud. Dette er noe vi skal komme tilbake til.

27. Ot. prp. nr 32 (1909).

28. Ibid. side 6

29. «Oversikt over erklaeringer avgivne om veikomiteens utkast til lov om bruk av
motorvogner av november 1907, side 54.

30. Ibid. side 34

31.1bid. side 35
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Den nye veiloven skulle ogsé passere veikomitéen pé Stortinget pa sin vei
gjennom Odelsting og Lagting til endelig lov. Stortinget var imidlertid ingen
arena for bilentusiaster. Veikomitéen pa Stortinget hadde ogsé i perioden 1906
— 1912 da den nye veiloven ble sluttbehandlet, en klar overvekt av gardbruk-
ere.>? Det var ogsé gardbrukerne som dominerte i herredsstyrene. Vi skal kort
se pa én av uttalelsene som vitner om den negative holdningen til bilene pa
landet.

Feiring herredsstyre uttalte at bilbruken burde aksepteres «kun to eller heist
tre dage 1 uken f.eks. lordag, sendag og mandag til bestemte klokkeslett. Hvis
ikke dette bestemmes, skal de motorkjerende tilpligtes at ha en cyklerytter til
at reise foran paa de farlige steder for at varsle vognenes komme».>* Som vi
husker, hadde veidirektor Krag brukt ingenier Horn i Veidirektoratet som
«forrider» under proveturen fra Otta til Andalsnes i 1901. Det var denne noe
arkaiske losningen Feiring herredsstyre ensket. Samtidig vitner herredsstyrets
syn om stor frykt og usikkerhet. Nér det gjaldt uttalelsene fra herredsstyrene
generelt, gikk de i retning av strenge reguleringer av biltrafikken. En kunne til
ned akseptere bruken av bil i fast rute, altsa i form av en rutebil.

Gardbrukerne som gruppe var ingen forkjempere av gkt automobiltrafikk,
snarere tvert imot. Dette var imidlertid ikke noe sarnorsk fenomen. Hamilton
peker i Teknik pa bonders villkor pa at «de flesta lantbrukare, som utgjorde en
dominerande yrkesgrupp i riksdagen, ocksa i1 allmidnhet var motstandare till
motortrafik och hade goda skil till en restriktiv héllning».34 I Norge hadde en
dermed en situasjon ikke ulik den en sa i Sverige.

Debatten rundt bilenes rammebetingelser engasjerte bade privatpersoner og
beslutningstakere innen veiadministrasjonen. I denne forbindelse ble det
arrangert en rekke meter i Den Polytekniske Forening (PF) som var en av
heringsinstansene i1 forbindelse med lovarbeidet. Vi skal nd se nermere pa
hvordan PF engasjerte seg, bade 1 forbindelse med bilens teknologiske utvik-
ling, dens bruksomrdder og rammebetingelser.

7.5 Bilmetet i Den Polytekniske Forening

16. november 1906 ble det avholdt et bilmete i lokalene til PF i Kristiania. I
bakgarden til Rosenkrantzgate 7 der PF holdt til, hadde ingenier K. Kolberg,

32. Sammensetningen av det 56de til det 58de ord. Storting (1906—1909) viser at 5 av 9
representanter var gardbrukere. Tilsvarende tall for 59de, 60de og 6de ord. Storting
(1910-1912) viser at 6 av 9 representanter var gardbrukere. I den aktuelle perioden
var 11 av 18 representanter gardbrukere, altsa droyt 60%. 3 av 18 var lensmenn.

33. «Oversikt over erkleeringer avgivne om veikomiteens utkast til lov om bruk av mot-
orvogner av november 1907, side 43.

34. Hamilton (1997) side 119.
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grosserer A.M. Gjestvang, Glommens Tresliperi og Graendsens Skoteimaga-
sin arrangert en utstilling av biler. Fredrik Hiorth hadde overdratt sitt firma til
Kolberg, Caspari A/S i november 1904. Kolberg og Caspari satset pa bensin-
drevne vogner, og ikke damp.35 Gjestvang tok 1 1905/06 inn en rekke Oldsmo-
biler, og var pa dette tidspunktet hovedstadens ledende bilimporter.
Glommens Tresliperi innregistrerte i januar 1906 en fransk Cotterau, en vogn
for privat personbefordring.36 Graendsens Skoteimagasin innregistrerte 1 1904
en liten varevogn for bruk i magasinets tjeneste, for avrig Norges forste varebil
hvis vi ser bort fra den store slvognen til Schous bryggeri.37 Utvalget av biler
var lite, men varevognen til Grendsens Skoteimagasin fortalte om en ny vogn-
type. Det dreide seg et lite, kommersielt kjoretoy som i likhet med elvognene
til Schou hadde firmareklame pa sidene av varekassen.

Motet samlet 80 av medlemmene i PF. Matets hovedtaler var amtsingenior
Aubert fra Kristians amt som skulle holde foredrag om «Automobiler og auto-
mobilkjersel pd vore veie». Blant deltakerne var bade bilforhandlere, brukere
av bilene og en rekke sentrale beslutningstakere fra amtene. Inviterte gjester
var grosserer Chr. Langaard, amtmennene Ole Andreas Furu (Akershus Amt),
Theodor Chr.S. Platou (Buskeruds Amt) og Peter Theodor Holst (Kristians
Amt).38 Dette var amt med nerhet til Kristiania (Akershus og Buskerud) eller
som tidlig fikk erfaringer med bilbruken (Kristians amt). Selv om bilen 1 all
hovedsak var et hovedstadsfenomen, var det altsd viktige beslutningstakere fra
distriktene til stede. Slik sett kan metet ogsé leses som et forum for lobbyvirk-
somhet hvor hovedstadens bilforhandlere og de som brukte bilene, motte
beslutningstakerne i amtene.

«Efter at man havde beseet udstillingen, og det felles aftensbord var sar-
vert, abnede formannen, ingenior Leegaard medet». Aubert gjennomgikk
bilens tekniske lgsninger og utvikling 1 detalj. Ikke uventet var det bilen sett
med ingenierens gyne som ble presentert. I matet ble Aubert spurt om hvilket
system: damp, elektrisitet eller bensin, en burde velge. Aubert pdpekte at
«erfaring endnu ikke har avgjort, hvad der méd ansees som bedst, damp eller
benzinautomobiler. Han selv antog, at dampen vilde blive benzinen overle-
gen».3 ? Aubert ga uttrykk for at «de senere ars store forbedringer kan berettige
det hab, at dampautomobilen med tiden kan blive ligesa god som den elektris-
ke og benzin-automobilen». I ettertid virker det underlig at Aubert fortsatt
hadde tro pa dampvognene. Etter at Hiorth hadde tatt inn sine dampvogner i

35. Gretland (1951) side 114 -119

36. Innregistrert som vogn nummer 38 i Kristiania, Register over Motorvogne godkjente
til brug i Kristiania By, Statens vegvesen, Vegdiretoratet, Riksarkivet

37. Innregistert som nummer 25 i Kristiania, Register over Motorvogne godkjente til
brug i Kristiania By, Statens vegvesen, Vegdiretoratet, Riksarkivet

38. Teknisk Ugeblad nr 47, 1906.

39. Ibid.
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1903, var det de bensindrevne vognene det skulle dreie seg om. Nar det gjaldt
disse vognene, hadde metedeltakerne allerede fatt demonstrert hvordan de vir-
ket. De sto utstilt i bakgérden til PF.

Aubert pekte pa at «I udlandet har automobilen betydelig udbredelse, de
konkurrerer i flere byer med hestetransporten». I Norge kunne bilene ifolge
Aubert konkurrere med hest og vogn, gitt at bilene kunne brukes éret rundt.
Det kunne de ikke 1 Norge pa dette tidspunktet. Nar det gjaldt eventuell «auto-
mobildrift» 1 Norge, viste han til en rapport han selv hadde skrevet i 1900. Det
var altsé pa grunnlag av en 6 &r gammel rapport Aubert vurderte bilbruken i
Norge, en referanse som neppe ble applaudert av bilimporterene som var til
stede pd motet.

Som vi ser, var ikke amtsingenior Aubert noen entusiastisk padriver i spors-
mélet om okt bruk av bilene 1 Norge. Det var heller ikke veidirekter
Skougaard. Han kommenterte spersmalet om en eventuell etablering av bil-
ruter 1 Norge slik:

«Enkelte ruter er blevet trafikberegnet for passager- og posttrafik med
automobiler. Man har dog ikke vovet at realisere forseget, da driftsom-
kostningene viser sig at vere for store. Veidirektor Krag har forespurgt,
om man kunde fi statsbidrag til automobildrift; men veikomitéen har
oplyst, at dette ikke kan ventes».*

Som vi ser, sa ogsa Skougaard rutebilbruken i et statlig perspektiv. Stortinget
hadde imidlertid sagt nei til statlig stette, og der sto saken. Heller ikke 1 byene
var lennsomheten ved & bruke bilene dpenbar. Skougaard «narede tvil om,
hvorvidt vognmandskjersel med automobil i Kristiania vilde lenne sig, trafi-
ken er for liden». Skougaards syn var at en ikke kunne péaregne noen bildrift
unntatt ved «store og jevne massetransporter». Verken Aubert eller Skougaard
hadde noe klart svar pa hvordan bilen skulle brukes pa den norske landsbygda.
Nér det gjaldt bilbruken i byen, hadde metedeltakerne indirekte fitt demon-
strert bilens muligheter gjennom utstillingen 1 bakgarden til PF. Slik sett hadde
bybilen pa mange méter funnet sin forste form, mens landsbygdas bil var mer
uavklart.

Veidirektor Krags entusiasme og utprevingsvilje var byttet ut med en «ven-
te-og-se»-holdning. Synet til Aubert og Skougaard sto imidlertid i kontrast til
hva flere av det de andre talerne ga uttrykk for. En av metedeltakerne, drifts-
bestyrer Trygve Poppe, fortalte om en tur han og Ing. Clarin Mustad hadde
gjennomfort gjennom Frankrike, Tyskland og helt til Kristiania i 1906. Frank-
rike hadde i henhold til Poppe gode landeveier og et utmerket veivedlikehold.
Han fortalte folgende fra turen:

40. Teknisk Ugeblad nr 47, 1906. Den tillatte maksimalhastigheten i de mest restriktive
amtene var 30 km/t.
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«Veidekket var af fortrinlig beskaffenhed, slet som et asfaltdekke.
Mange veie var meget brede og aldeles som gjort for automobilkjersel.
Under disse forhold kjertes med voldsom fart, optil 100 km. pr time. De
havde ialt kjert 4000 km. uden uheld, motoren funktionerte utmerket.
Hestene dernede tog ingen som helst notis af at mate en automobil. Det
var talerens indtryk, at man pa landeveiene sa ligesd mange automobiler
som heste.»

Poppes innlegg var langt mer optimistisk enn Auberts og Skougaards. Det var
den private bilen Poppe gjorde seg til talmann for.

Poppes innlegg ble imidlertid mer en visjon om en fjern framtid enn en rea-
litet. Norge hadde verken en veistandard eller et veivedlikehold som var i naer-
heten av det en sa i Frankrike. Slik sett var innlegget neppe egnet til a fa
overbevist de tilstedevaerende amtmennene om den private bilens berettigelse
pa den norske landsbygda. Trygve Poialpe skulle for gvrig noen fa ar senere bli
viseformann i Norsk Automobilklub.

Ingenior Kolberg pa sin side uttrykte at hvis en bilist skulle ut pa en lengre
tur, métte han «pa grund av formalia begynde forberedelsene et par maneder i
forveien». Kolberg mente at dette kunne forenkles ved at en innforte et felles
regelverk for hele landet til erstatning for de amtsvise regelverkene.42 Kolberg
papekte som vi har sett tidligere, at disse regelverkenes rammebetingelser
representerte et problem. Dette handlet i all hovedsak om amtmennenes
beslutningsrett over bade hovedveiene og bygdeveiene pa landet. Med de tre
amtmennene til stede, var dette klar tale. Veiloven matte endres.

Formann Leegaard sendte spersmaélet om et felles nasjonalt regelverk vide-
re til amtsingenior Thoresen som satt 1 den departementale veilovskomitéen,
og spurte om ikke komitéen hadde behandlet spersmélet. Thoresen svarte at
komitéens syn «havde gaet ud fra, at automobilkjersel er tilladt, men at kjore-
reglene fastsettes af hvert amt». Som vi ser, var dette en langt mer liberal for-
tolkning enn hva en rekke amtmenn hadde. Det var heller ikke slik de private
bilistene opplevde bestemmelsene.

I desember 1906 holdt Aubert det samme foredraget i Den Polytekniske
Forening pa Hamar. Igjen ser vi at PF spilte en viktig rolle som forum for bilis-
tene. Lillehammer Tilskuer slo fast at «Hr. Aubert var i mange Henseender en
varm Beundrer af Automobilerne; men han mente dog, at det var nedvendigt
at omgjerde Brugen af dem paa vore Landeveie med noksaa skarpe Forsigtig-
hetsregler».*> Her star vi overfor et meget interessant poeng. Aubert var i hen-
hold til avisen en beundrer av bilene, men mente at bruken av dem matte
reguleres strengt pé landet. Slik jeg ser det, vitner dette igjen om at bilen pa

41. Kongelig Norsk Automobilkiub 1907-1917, Kristiania, KNA, side 10
42. Teknisk Ugeblad nr 47, 1906.
43. Lillehammer Tilskuer 5. desember 1906.

140



Fra amtsvise regelverk til lovutvikling

landsbygda ble behandlet forskjellig fra bilene 1 byene. Det var nettopp denne
forskjellen mange bileiere ensket a fa bort. De ensket like regler for by og for
land. De ensket ogsé at bilen skulle mottas like positivt pa landet som i byene.

> e St N S B
«Den Rade Rogers» innregistrert pa Kristiania-skiltet 24. Bildet er tatt pa en tur mellom Kristiania og
Gjovik 1 1905. Bak rattet sitter ing. Kolberg som var med pa & stifte Norsk Automobilklub (NAK). Den
andre er ifelge Peer Gretland, gérdbruker Sommerfeldt, en interessert representant fra bygdeveienes
hovedbrukere, bendene. (Bildet er hentet fra Erling Hiorths album, nd i eie av Stein Tranvik, Tiller.)

For de private bileierne og bilimporterene som var til stede pad metet 1 PF 1
Kristiania, méd opplysningene som kom fram ha virket temmelig nedsldende.
Kort tid etter dette motet ble Norsk Automobilklub (NAK) stiftet. Vi skal
avslutningsvis se pad hvordan NAK ble etablert og hvilket syn klubben hadde
pa den nye veiloven.

7.6 Norsk Automobilklub (NAK)

To maneder etter bilmetet i Den Polytekniske Forening tok Gjestvang, Kol-
berg og Langaard initiativ til stiftelsen av NAK.* Stiftelsesmeotet kom som vi
har sett, umiddelbart etter bilmetet i PF i november 1906. Det er ingen over-
drivelse 4 hevde at metet 1 PF var et formete til dannelsen av NAK, en klubb

44. Kongelig Norsk Automobilklub 1907-1917, jubileumshefte utgitt av KNA, Oslo
1917, side 3.
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som indirekte sprang ut av PF med utgangspunkt i Norges forste bilforhandle-
re og hovedstadens rike bilister. Kanskje var det nettopp beslutningstakernes
manglende entusiasme for bilene som var katalysatoren i stiftelsesarbeidet.
Stifterne hadde trolig forhapninger om en liberalisering gjennom en ny veilov.
Hvis en skulle oppna noen fordeler, matte det etableres en mer ensartet forsta-
else av bilen i forholdet mellom by og land. P4 mange mater var det motsatte
1 ferd med & skje.

De som var til stede pa stiftelsesmetet, var foruten Chr. Langaard, general-
direkter Sam. Eyde, grosserer Lauritz Robsahm, bilforhandlerne K. Kolberg,
A.M. Gjestvang og C. O. Nielsen.* Blant initiativtakerne var altsa flere av de
forste norske bilforhandlere. De sa trolig en mulighet for okt omsetning gjen-
nom & bruke NAK som et forum for & berede bilmarkedet.

Langaard ble formann, mens Robsahm og Eyde fikk de neste postene i sty-
ret. Ingenior E.H. Rotheim kom raskt inn i ledelsen og ble sekretar. Dette var
en strategisk viktig stilling. Rotheim var ingen hvem som helst. Han var som
vi har sett tidligere, en av de «sagkyndige» ingenierene som skulle godkjenne
bilene i Kristiania. Rotheim hadde dermed sterk indirekte innflytelse pé bil-
bruken 1 hovedstaden.

Lovene til Norsk Automobilklub fikk form som et handlingsprogram der
klubben orienterte om hvilke tiltak den hadde tenkt & iverksette. Malet var a
«fore automobilerne frem til seier og almen anerkjendelse som vor tids viktig-
ste transportmiddel».46 Stifterne mente at bilen i Norge var stemoderlig
behandlet og ensket & gjore noe for & endre pa dette. NAK ble dermed pé man-
ge méter en kamporganisasjon utsprunget fra hovedstaden der kontrasten til
motstanderne av den nye teknologien ble godt synlig.

NAKSs malsetting var & samle bilpionerene til kamp for de nye kjoretoyene.
Som et ledd i denne strategien gikk NAK til felts mot regelverket. NAK skulle
fremme «utbredelsen av motorkjeretoiers anvendelse 1 Norge». Klubben skul-
le videre arbeide for at «kjersel med motorkjeretoier tillates i hele landet under
ensartede kjorebestemmelser, der samtidig med at de beskytter andre veifaren-
des interesser ikke legger unedige hindringer iveien for en rationel bruk av
motorkj;aret;aier>>.47 P& mange mater berorte NAK et kjernepunkt: Hva som
var rasjonelt for hovedstadsklubben, behevde pd ingen mate & vaere rasjonelt
for landsbygda. Et annet viktig poeng var nettopp mangelen pa ensartede
bestemmelser for hele landet.

Nér det gjaldt synet pd lovverket, var NAK pé belgelengde med veidirek-
toratet, om enn fra et noe annet stasted. NAK sendte allerede 1 stiftelsesaret

45. Nielsen solgte den franske luksusvognen Lorraine-Dietrich.

46. Kongelig Norsk Automobilklub 1907-1917, jubileumsskrift, KNA Kristiania 1917
side 12.

47.1bid. side 5
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brev til samtlige amtmenn i landet. Klubben hevdet at de amtsvise regelverk-
ene var til stort hinder for en «utbredelse af dette i enhver henseende utmerke-
de kommunikasjonsmiddel».*® Klubben ble dermed straks en synlig
motstander i relasjon til de mest restriktive amtmennene. NAK ble i denne
sammenhengen ogsd en motstander av bendene som gnsket & bestemme over
bygdeveiene, en gruppe som la amtmennene under press. Dette var imidlertid
ikke noe sarnorsk fenomen, men var tuftet pd internasjonale stremninger.
Ogsa Svenska Automobilklubben (SAK) som ble stiftet i 1903, hadde en til-
svarende formulering. Klubben skulle arbeide for «erhéllande af ett for hela
landet gemensamt reglemente for kdrning med motorvagnar och motorcy-
klar».*® Noe tilsvarende skjedde ogsa i Danmark.

Dansk Automobil Klub (DAK) sendte 1 1906 ut en henvendelse til samtlige
landkommuner i Danmark. Klubben ensket & fa utrekt landkommunenes syn
pa automobilen i et forsek pé 4 {4 til en ensartet lovgiving. Tilbakemeldingene
var temmelig nedslaende. Som et par eksempler kan vi se pa svarene fra kom-
munene Seborg-Gilleleje og Sundby-Hvorup. Seborg-Gilleleje svarte: «For
os Landboere havde det veret onskelig, om at al Automobilkersel var blevet
forbudt». Sundby-Hvorup svarte: «Her paa Egnen betragtes Automobiler og
Motorcykler for en Landeplage».5 O Motstanden fra bendenes side var apen-
bart stor ogsd i Danmark. Problemet med de lokale og sterkt sprikende regel-
verkene var dermed pa mange maéter et skandinavisk problem.

Medlemsregisteret til NAK for stiftelsesaret viser en klar overrepresenta-
sjon av ingenigrer, grosserere og godseiere. Nye medlemmer matte foreslis av
et tidligere medlem og dessuten innbetale «kr. 100 i indtraedelsespenger». Det-
te tilsvarte en ménedslenn for svaert mange familier pa denne tiden. NAK ble
dermed en klubb for de velstdende og mest innflytelsesrike i samfunnet. I lopet
av det forste aret fikk NAK 1 alt 37 medlemmer. Til sammenligning var det ved
utgangen av 1907 innregistrert 79 biler 1 Kristiania.>!

I 1912 hadde klubben ennd ikke mer enn 78 medlemmer. P4 dette tidspunk-
tet var den norske bilparken anslagsvis 500.%% Dette gjorde klubben til en
meget eksklusiv gruppe. At klubben hadde «sit sate» 1 Kristiania, bidro ogsa
til at klubbens aktiviteter ble sett pa som et storbyfenomen. For beslutnings-
takerne 1 amtene og herredene ble klubben et speilbilde av storbykulturen som

48. Brev fra Norsk Automobilklub til amtmannen i Nordre Trondhjems amt, datert 13.
april 1907.

49. Lindorm (1953) side 12.

50.Ibsen (1926) side 27.

51. Register over Motorvogne godkjente til brug i Kristiania By, Statens vegvesen, Veg-
direktoratet, Riksarkivet.

52.1910 fantes det 320 biler i landet i henhold til Statistisk sentralbyra. Eksakte tall for
1912 er ikke oppgitt. (Statistisk Sentralbyrd, Tabell 20.32 Motorkjeretayer 1899—
1949).
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mange pa landet hadde klare motforestillinger mot. Det er ingen overdrivelse
a hevde at NAK ble en rikmannsklubb som i ferste rekke sa bilen som et privat
kjeretoy en kunne anvende i fritiden, eller som et objekt for salg. Her 14 ogsa
slik jeg ser det, klubbens akilleshal. Bilen ble p4 mange mater fastlést og for-
statt som et leketay for rikfolk med tilknytning til hovedstaden.

I likhet med sine sesterorganisasjoner i Sverige og Danmark engasjerte
ogsd NAK seg i lovutviklingsprosessen. Vi skal se nermere pa dette.

7.7 NAKSs engasjement under lovutviklingen

Arbeidet med den nye norske «motorvognloven» som den ble hetende, ble pa
mange mater tuftet pa et tilsvarende arbeid i Danmark. Her hadde Dansk Auto-
mobil Klub (DAK) prevde & styre det danske lovarbeidet. Ogsa DAK hadde
sitt utspring 1 hovedstaden Kebenhavn der representanter fra samfunnets over-
klasse sto bak initiativet. DAK utarbeidet selv et forslag til Danmarks forste
automobillov védren 19023 Dette er isolert sett meget interessant. En ny
nasjonal lov som skulle regulere bruken av bilene, ville gi uttrykk for det offi-
sielle danske synet pd hvordan automobilen skulle kunne brukes og dermed
bruksmessig fortolkes. DAK ensket dpenbart selv & styre lovprosessen og der-
med veare premissleverander for hvordan bilen pa dette tidspunktet skulle opp-
fattes. Selv om klubbens lovutkast ble endret pa en rekke sentrale punkter, fikk
DAKSs utkast indirekte betydning for det norske lovarbeidet, da dette ble tuftet
pa det danske. NAK pé sin side fikk ikke denne muligheten, da klubben ble
stiftet etter at den departementale komitéen var nedsatt. Klubben fikk imidler-
tid som vi har sett, uttalerett i forbindelse med heringen til det forste lovutkas-
tet. Klubbens innflytelse var imidlertid beskjeden.

Det kom inn flere hundre uttalelser. NAK ble referert to ganger.5 4 Den ene
uttalelsen gikk pa behovet for ensartede regler for hele landet. Den andre gikk
pa erstatningsspersmalet 1 fall bilene kom ut for ulykker.5 > Selv om dette iso-
lert sett var viktige spersmél, ble ikke NAKs uttalelser tillagt noen stor vekt
under heringene. Til sammenligning ble Den Polytekniske Forenings uttalel-
ser referert 10 ganger. Det synes dpenbart at PF ble ansett som et viktigere
forum enn NAK.

Norsk Automobilklub sé tidlig hvilken sentral rolle Stortingets veikomité
hadde i forbindelse med & fa endret rammevilkarene for bilbruken. To ganger,
1 1908 og i 1911, arrangerte NAK demonstrasjonsturer for Veikomitéen og
pressen «for at disse personlig kunde faa anledning til at satte sig ind 1 for-

53.1bid. side 15.
54. «Oversikt over erkleeringer avgivne om veikomiteens utkast til lov om bruk av mot-

orvogner av november 1907
55.1Ibid. side 69
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skjellige forhold vedkommende automobilen og dens bruk».’® NAK pekte pa
at «Disse utflugter var i enhver henseende vellykkede og bidrog sikkert i
vaesentlig grad til at oke forstaaelsen av automobilens betydning som kommu-
nikationsmiddel».>” NAKs forsek pa & pavirke Stortingets veilovskomité var
mer a regne som enkeltaksjoner enn en systematisk pavirkning. Vi ser imid-
lertid noe av det samme som vi sa i forbindelse med Hiorths og delvis ogsa
Krags forsek pa & promotere bilen overfor sentrale beslutningstakere. Bilen
ble dermed gjenstand for en slags lobbyvirksomhet, om enn ut fra sprikende
motiver. NAKs lobbyvirksomhet som laeringsstrategi var imidlertid ikke ene-
staende.

PAA BEFARING MED VEIKOMITEEN.

Bildet er hentet fra Kongelig Norsk Automobilklub 1907—1917, KNA 1917, side 15

Ogsa den svenske sgsterorganisasjonen KAK gjennomforte slike turer «att
studera de forhdllanden, hvarunder automobiltrafik f.n. forsiggar i Sverige. Att
utrdna t.ex. 1 hvad mén landtbefolkningen och deras héster vant sig vid de nya
fordonen, hvilken forsiktighet som maste iakttagas, hur vigarna gestelta sig.
hvilken hastighet som é&r tilrddlig m.m. sadant».>® Ifolge KAK hadde disse
demonstrasjonturene «ldmnat mer reell och praktisk erfarenhet dn nigot fore-

56. Kongelig Norsk Automobilklub 1907—1917, KNA 1917, side 14.

57.1bid. side 15.

58. Lindorm (1953) side 33. Svenska Automobilklubben (SAK) skiftet navn til Kung-
liga Automobilklubben (KAK) i 1908.
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drag, hur allsidigt och belysande det &n mande ha varity», altsé ikke ulikt det
NAK hevdet. Selv om bade NAK og KAK mente at pdvirkning og opplering
gjennom demonstrasjoner var viktig, var det vanskelig & overbevise beslut-
ningstakerne om at «fri bruk» av bilen var riktig.

Slik jeg ser det, var det nettopp fri bruk av veiene som i forste rekke opptok
NAK. Nar det gjaldt pavirkningen av lovverket, var NAK bundet opp av en
rekke beslutningstakere som de hadde liten innflytelse over. Slik jeg ser det,
dreide NAKSs engasjement seg mer om en lobbyvirksomhet til stotte for den
private bruken av bilene, enn & endre forstaelsen av bilen i et starre perspektiv.
Nér det gjaldt den nye veiloven, fikk klubben ingen sentral rolle, men ble en
heringsinstans pd linje med en rekke andre. Her ble heringsprosessen pa lands-
bygda som kom senere i1 forbindelse med lovarbeidet, langt viktigere. Dette
skal vi komme tilbake til 1 kapittel 11.

7.8 Konklusjon

Som vi har sett, pekte Veikomitéen pad Stortinget pa at administrasjonen av
veivesenet bade var «vidleftig og kostbar», og at amtmennenes befatning med
veivesenet var en levning fra tidligere tider. I denne sammenheng ble det ned-
satt en departemental veilovskomité som skulle arbeide med en revisjon av
veiloven. Den departementale veilovskomitéen pekte pa behovet for en nasjo-
nal lovgiving som ogsa regulerte bilbruken. Hva Stortingets veikomité og den
departementale veilovskomitéen matte mene om bilens betydning, trengte
imidlertid ikke & vere en og samme sak. Her var utfallet ikke gitt. Et viktig
poeng er at departementet la opp til at landsbygda skulle heres.

De amtsvise regelverkene var uegnet nér det gjaldt & regulere bilens fram-
tidige bruk. De hadde ogsé strukturelle svakheter der amtmennenes innflytelse
og manglende faglige kompetanse innen samferdselssektoren ble sett pa som
et problem. Presset mot amtmennene okte pa to plan. Amtsledelsen kom 1
press mellom det nasjonale politiske beslutningsnivéet og bilistene.

Bilen var 1 ferd med a fa et mer systemisk trekk der lovverket ble patreng-
ende bade for dem som ville at bilen skulle ha en friere stilling og for dem som
onsket a regulere bilbruken. Et av talererene for de private bilistene ble Norsk
Automobilklub (NAK) som hadde sitt utspring i Den Polytekniske Forening 1
Kristiania. Etableringen forteller om et ekende trykk fra hovedstadens bilister
iretning av & erobre landsbygdas veier. Dette skulle dreie seg om en kamp om
a fa makt over bilen og dermed ogsa makt til 4 bestemme hvordan en bil skulle
vare. Selv om NAK prevde & pavirke beslutningstakerne, fikk klubben liten
innflytelse under lovutviklingens forste fase.

Samtidig med det innledende lovarbeidet fortsatte integreringsprosessen pa
landsbygda. I utgangspunktet kan dette synes & vaere to atskilte prosesser. Som
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vi snart skal se, pavirket de praktiske erfaringene med bilene langs landevei-
ene ikke bare heringsuttalelsene, men utfordret ogsd amtmennene som beslut-
ningstakere. Vi skal na belyse dette neermere ved & gé inn i tre nerstudier som
bererer amtmennenes roller. Den forste nerstudien er lagt til Kristians amt.

=aE. T o

NAK tok initiativet til den ferste norske automobilutstillingen som ble arrangert i 1909. Automobilut-
stillingen ble et viktig utstillingsvindu for den nye teknologien. I alt ble 65 biler utstilt sammen med bil-
rekvisita av forskjellig slag. Flere av disse vognene fant kjopere i distriktene. Bilen fremst pa bildet er
en Humber som Bertel O. Steen solgte. Steen sitter i framsetet til hoyre. (Originalfoto i egen samling).
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Dovre—Opdal—Sundalen.

07 Vst
Alb. Cammerm

fania L
vsForlag. Trykt i Kr:a.lith. Aktiebolag.

Yngvar Nielsen. Reisehaandbiger 1908.

Kart over Dovre-Opdal-Sundalen. Pa denne strekningen kom det planer bade for en bilrute og en utvi-
delse av jernbanen. (Hentet fra Reisehaandbog over Norge, 11 Udgave, del II QOstenfjelske Norge ved

dr. Yngvar Nielsen, Christiania 1908, Alb. Cammermeyers Forlag.)
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Amtmannen som mekler

skader og forulemper os i vort virke? Hvilken ret har fremmede — ofte

udleendinger — til at jage bygdernes beboere ud af landeveien, som
skal veere en almanvei, og ned i graften, til skogs som skabninger af en simple-
re rase? Forbitrelsen er saa stor, som den ikke har veeret i mands minde, og det
ikke mindst fordi man er henvist til en kostbar proces med en rig mand eller et
storre aktieselskab for at faa erstatning for at en verdifuld hest er bleven lobst
og den halve verdi er gaaet tabt, en anden spreengt, en vogn odelagt, en mand
arbeidsudygtig i leengere tid o.s.v. Bevisbyrden ligger paa den foruleempede
klager, der oftest er alene!’

H vilken berettigelse har fremmede til at fornoie og more sig saa, at de

8.1 Innledning

Som vi sd 1 forrige kapittel, ble det i 1906 nedsatt en departemental veilovs-
komité som skulle revidere veiloven av 1851. Komitéen tok selv initiativ til &
utarbeide et forslag til en landsdekkende motorvognlov som skulle regulere
bilbruken. Departementet innsa trolig at dette lovarbeidet var kontroversielt.
Departementet ensket at landsbygdas synspunkter skulle komme fram gjen-
nom omfattende heringsrunder. Horingene i forbindelse med lovarbeidet falt
sammen med at en rekke herreder stiftet det forste bekjentskapet med bilene.
Selv om bilene var 4, ble de nd gradvis mer synlige pa landeveien. Bendene
med hest og vogn métte regne med 4 mote dem langs veiene. Det kan virke
som disse opplevelsene ikke bare fikk innvirkning pa utformingen av vei-
loven, men ogsa pa hvilken bil landsbygda kunne akseptere. Hvordan péavirket

1. Gudbrandsdolen 14. januar 1909, artikkel rettet til amtstinget i Kristians amt, skrevet
av Jens Domaas, Dovre, datert 4. januar 1909.
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motet mellom bilene og lokalsamfunnene pé landet formingen av bilen 1 Kris-
tians amt?

De mange kontroversene som oppsto, kom tydelig til uttrykk gjennom en
heftig debatt i avisene i Gudbrandsdalen. Innleggene var sprikende og fortalte
om hvor mangesidig og sammensatt synet pa bilene var. Saken kulminerte
under et bilmete pa Holaker 3. desember 1908.% Her spilte amtmannen en sen-
tral rolle. P4 hvilken méte engasjerte amtsledelsen seg i kontroversene som
fulgte bilen?

Dette kapitlet er det forste av tre nerstudier hvor jeg analyserer amtmenne-
nes forskjellige roller. Jeg vil na se pd hvordan amtmann Lambrecht handterte
de mange problemstillingene som kom opp 1 Kristians amt under heringsperi-
oden. Her vil jeg spesielt se pd forholdet mellom bil og jernbane.

C.O. Nielsen drev «Aktieselskabet Auto» i Kristiania. Bildet av hans Lorraine-Dietrich fra en tur pa den
norske landsbygda er tatt omkring 1908 og er verd en studie. Dette utrolig store og flotte kjaretoyet er
utrustet for langtur med ekstra dekk, bensinkanner pa stigtrinnene og med passasjerer ikledd tidstypisk
bekledning. Karosseridesign var apenbart ikke et ukjent fag pa denne tiden, selv om vi ser klare trekke
av de mest storslétte hestekjoretoyene i automobilens linjer. (Originalfoto i egen samling).

8.2 Bertel O. Steens tur med automobil

Under det innledende arbeidet med den nye veiloven kom et skifte innen amts-
ledelsen 1 Kristians amt. Varen 1908 overtok Sigurd Lambrechts etter amt-
mann Holst, et embete Lambrechts skulle inneha i 25 ar. Lambrechts hadde en
bred erfaring som blant annet ekspedisjonssjef i Justisdepartementet a vise til.

2. Se kartet pa side 148. Holaker ligger like vest for Dombds i retning Lesja.
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Som vi har sett, hadde amtmannen og kavalleristen Holst ikke vert noen til-
henger av de nye kjeretoyene. Mange hadde nok forhapninger om at Lam-
brechts skulle viderefere denne linjen. Tidene hadde imidlertid endret seg, og
antall biler var ekende. Det var ikke lenger mulig 4 overse det faktum at bade
hovedstadens bilister og enkeltpersoner innen Kristians amt hadde tatt bilen i
bruk.

I juni 1908 passerte antall innregistrerte biler i Kristiania 100.2 Disse ble i
all hovedsak levert gjennom hovedstadens voksende forhandlernett. Agentene
fra Kristiania sa pa landsbygda som et interessant nytt marked. Dette medferte
ogsa at trykket pd den norske landsbygda ekte. Firmaet Bertel O. Steen fikk 1
1908 agenturet for det engelske merket Humber, og innehaveren gjennomforte
en rekke proveturer til amtene 1 hdp om salg. Som et eksempel pd denne typen
salgsframstet skal vi nevne en tur Steen gjennomfoerte i 1908. Turen ble
beskrevet detaljert i lokalavisene.

Anbefales fra:

Droscher Humber Ltd., England.
Omn]busser Gebruder Stoewer, Stettin.

Laste- & Bertel 0. Steen,
LUXUSYOSNE oo oo recam: s

Automobil-

Den 8. juni kjerte Steen fra Kristiania til Vinstra.* Malet var ikke tilfeldig
valgt. Den «unge og driftige Hoteleier Chr. Hvattum paa Vinstra» aktet & sette
1 gang provekjorsel med biler i distriktet.> P4 turen tilbake dro Steen innom
amtmannen «for at tilby ham en Kjeretur som Oppmerksomhet for den Vel-
vilje Amtmannen havde vist». Bertel O. Steen videreforte dermed den samme
lobbyvirksomheten som NAK hadde startet overfor veikomitéen pa Stortinget,
men na pd landsbygda overfor amtmannen. Amtmannen var ikke til stede. I
stedet fikk redakteren 1 Gudbrandsdolen kjore en runde gjennom byen. P4
denne proveturen ble agent Steen spurt: «Hvordan klarer Dere Hestene 1 Gud-
brandsdalen? Er de ikke raedde?» Til dette svarte Steen: «Hestene er ikke
veerst, men de, som kjerer Hestene, er vaerre. De er ofte baade sinte og red-
de».0

Isolert sett var ikke problemet med de skremte hestene noe nytt. Vi har sett
dette 1 en rekke sammenhenger tidligere. Steens utsagn var imidlertid en klar

W

Lillehammer Tilskuer 6. juni 1908.

4. Gudbrandsdelen 9. juni 1908, (Gjennomsnittsfart pa den ca. 125 km lange turen var
22 km/t).

5. Gudbrandsdolen 16. juni 1908.

6. Gudbrandsdolen 9. juni 1908.
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indikasjon pé at problemet faktisk ikke var hestene, men mer dem som brukte
veiene til daglig og deres oppfatning av de nye kjoretoyene. Bilene kom der-
med tettere inn pa enkeltindividene som brukte landeveien. Uttalelsen bidro
neppe til & redusere gapet mellom bilistene og veiens primarbrukere, bendene.
Reaksjonene pé Steens promotering av bilene lot ikke vente pé seg. En innskri-
ver til Gudbrandsdolen kom med et direkte tilsvar pa Steens ytring:

«Bonden vert reint ut hyssja fraa sine Vegar. Ja, for kven er det, som
narmest eig Landevegarne? Hoyrer dei desse rike Bymennerne til? Nei,
det gjer dei ikkje. Dei hoyrer Bonden sjelv til. Han hev kosta dei, og han
held dei istand med mykje Streev kvart ar. Det er ikkje Meining 1, at det
er opna for Drift for Automobilar paa gamle, krokute og bakkute Vegar,
enno allvisst, medan Automobilerna berre er Luksus for nokre Rikmaen-
ner 1 Byane. Det einaste kunde vera paa storre, nye Vegar; og so med
Rute».’

Som vi ser var motsetningene mellom by og land og mellom fattig og rik godt
synlige. Det var bondene som «eide» landeveiene og de var de som skulle
bestemme. Innskriveren kunne til ned akseptere rutebilen hvis veiene var gode
nok.

Noen dager etter omtalen av Steens automobiltur skrev ogsa kaptein J. Haa-
ve en artikkel 1 Gudbrandsdolen. Her papekte han at det var enskelig med en
sterk begrensing av biltrafikken. Han mente det ikke kunne vare noen urime-
lig ordning at «det med Heste kjorende Publikum, Mand, Kvinder og Bern,
faar Veiene to af Ugens Dage alene og de 5 andre sammen med Motormand-
ene paa samme Vilkaar som hidtil».8

Haave henvendte seg direkte til amtmannen i artikkelen, men understreket
at det var «ingenlunde» hans mening at «Motorkjering unedig ber seges van-
skeliggjort». Ut fra det faktum at Gudbrandsdalen hadde en meget stor trafikk
med hester, var problemet sterkt folt 1 dette dalferet. Kaptein Haave pekte
imidlertid ikke bare pd problemene, men hadde ogsa en losning. Kunne en fa
regulert trafikken slik at alle visste nar bilene kom, kunne dette vare en farbar
veil & ga. Sett 1 ettertid ville en slik ordning nesten umuliggjere bruken av pri-
vatbilen i1 tursammenheng i Gudbrandsdalen.

Noen dager senere tok O.T. Gillebo opp saken og stettet Haaves krav over-
for «vor nye Amtmand». Gillebo mente at «Var der nogen Nedvendighed for
at bruge dette Befordringsmiddel, fik vi finde os i det, men det er os ikke mulig
at forstaa, at det skal vaere paakravet at kjore i Automobil ved Siden af en Nor-
malsporet Jernbane, og det er da vasentlig for Distrikternes Skyld Veien er
bygget?»9 I sitt innlegg pekte Gillebo videre pa at «vi holder fremforalt vort

7. Gudbrandsdolen 23. juni 1908.
8. Gudbrandsdolen 18. juni 1908.
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eget, vore Senners, og vore Arbeideres Liv for kjert til at vere villige til 1
Utrengsmaal at ofre det paa Rigdommens alter».'? Dette var et folelsesladet
innlegg 1 Bjornsonsk stil, ogsé han bosatt i dalferet. Gillebo sa ingen grunn til
a bygge bade bilveier og jernbane.

En annen innskriver til Gudbrandsdolen var mer konkret i sin kritikk:

«Dessuden kan disse Byfolk, som farter opover Bygderne under Navnet
«Turister», godt neie sig med de samme Befordringsmidler som enhver
anden faar gjore. Kan de ikke noie sig med de almindelige Befordrings-
midler, saa faar de koste sig egne Veie. Automobilen er og blir et Lux-
uskjeretei. Det er ialdfald min Mening om deny.!!

I dette innlegget ble rikfolkene fra byen, turistene og vedlikeholdet av veiene
koblet i noen féa uforsonlige setninger. Det var imidlertid ikke bare trafikken
langs veiene som var truet. P4 mange méter var det bendenes levemater og tra-
disjoner som ble eksponert for forhandlerne og de rike bilistene fra Kristiania.
Det de ikke visste, var hvilken holdning den nytilsatte amtmannen hadde.
Noen signaler hadde de imidlertid fétt. I juni 1908 var det 9 bileiere som
hadde fatt tillatelse til & bruke hovedveiene 1 Kristians amt. Tillatelsene omfat-
tet 8 private personbiler og en motorsykkel, for gvrig amtsdyrlegens.12 Bak
disse vurderingene sto ogsd amtsingenior Aubert som i overgangen mellom
amtmann Holst og Lambrechts matte ta beslutningene. Bilen var na en virke-
lighet og ikke lenger en fjern mulighet. De nye brukerne av landeveiene var
ingen stor gruppe, men tilstrekkelig nok til & skape okt usikkerhet. En av disse
bilistene var garver Caspar Hennig pa Gljﬁvik som 1 1908 hadde solgt sin Olds-
mobile Curved Dash og kjopt en Rover. 3 Hennig skulle bli omtalt i avisene pa
en lite fordelaktig mate fordi han hadde hatt et uhell med sin vogn i1 Kristiania.

8.3 Onske om forbud

De kritiske omtalene vedrerende bilene spisset seg da avisene omtalte biluhel-
let Hennig hadde hatt i Kristiania der en gutt ble overkjert. Hennig ble omtalt
med navns nevnelse. Bilen ble dermed noe personlig og naert og ikke lenger
bare et teknologisk objekt. Gutten hadde etter sigende fatt «Brud paa Hjerne-
skallen og et Ben ble brukket afw.'* Lillehammer Tilskuer skrev at gutten ble

9. Gudbrandsdolen 20. juni 1908.

10. Gudbrandsdolen 20. juni 1908.

11. Gudbrandsdalen 7. juli 1908, Innlegg av T.B. Behn.
12. Gudbrandsdolen 23. juni 1908.

13. Motorliv nummer 3, 1942 side 51.

14. Gudbrandsdolen 30. juni 1908.
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trukket «Bloddryppende og ille tilredt» fram fra automobilen og at Caspar
Hennig hadde forlatt ham uten a hjelpe ham til sykehuset. 15

Gudbrandsdolen skrev at «Begivenheten vakte megen Uvilje hos Publi-
kum. Forhaapenligvis tar Politiet sig af Affeeren, saa den, som har Skylden for
Ulykken i Tilfeelde kan stilles til Ansvar».© Hennig rykket selv ut i Lilleham-
mer Tilskuer og forklarte hendelsen ut fra svikt pa bremsene og at han derfor
ikke hadde ansett det som mulig & kjore gutten til sykehuset. 17 Avisene fortalte
senere at «Gutten som ble overkjert, er nu noksaa bra, men det er endnu ikke
godt at sige, om han vil faa noget varig Mén efter Afferen».!3 Hennig fikk
ikke noen straff for selve uhellet, men ble ilagt en bot pa 20 kroner for & ha
kjort uten tillatelse i Akershus amt.

Denne sjéforen var imidlertid ikke alene om & havne 1 den offentlige gape-
stokk. Lillehammer Tilskuer kunne melde at agent Bertel O. Steen som hadde
reist med sin «Bil» rundt om i amtene, var ilagt en storre bot i Buskerud. Straf-
fen var ilagt for «uvorren Automobilkj@rsel».19 Agentene fra Kristiania ble
apenbart fulgt med arguseyne av de lokale lensmennene som indirekte aksjon-
erte pa vegne av lokalbefolkningen.

Omtalene bidro neppe til at bondene fikk en mer positiv holdning til de nye
kjeretayene. Det var imidlertid langt sterre utfordringer pa gang. Samme dag
som uhellet til garver Hennig ble omtalt, kunne avisene melde at «I de naer-
meste Dage sattes 2 Motorvogne i Drift 1 Ruten Otta—Veblungsnes. (...) Man
venter sig adskillig Trafik med Vognene».20 Dette var en klar endring 1 tra-
fikkbildet, da bilene som sé langt hadde blitt brukt i Gudbrandsdalen, var pri-
vate vogner som ble brukt sporadisk til enkeltturer.

Reaksjonene uteble da heller ikke. Lesja Herredsstyre hadde den nye vei-
loven til behandling. Da de fikk here om dette nye initiativet, handlet herreds-
styret resolutt og vedtok a utsette behandlingen av saken. Herredsstyret uttalte:
«Imidlertid vil Herredsstyret tillade sig paa det indstendigste at henstille til Hr.
amtmanden at Brug af Motorvogne paa Herredets Vei ikke maa tillades».?!
Som vi ser, var ikke dette bare en sterk kritikk av bilkjeringen. Mange ville g
sa langt som 4 nekte bruk av bilene. Slik jeg ser det, viser dette at heringsuttal-
elsene og dermed herredets vurdering av den nye motorvognloven, ble farget
av lokale hendelser. Et klarere tegn enn et forbud er det vanskelig a se. Sam-
tidig er det verd & legge merke til at det var de private bilistenes kjoring som

15. Lillehammer Tilskuer 30. juni 1908.

16. Gudbrandsdolen 30. juni 1908.

17. Lillehammer Tilskuer 30. juni 1908.

18. Gudbrandsdolen 16. juni 1908.

19. Lillehammer Tilskuer 4. juli 1908. Se kart over den aktuelle strekningen i kap.5.
20. Gudbrandsdolen 30. juni 1908.

21. Gudbrandsdolen 9. juli 1908.
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var foranledningen til herredsstyrets beslutning. Situasjonen tilspisset seg
ytterligere.

Den 18. juli omtalte Gudbrandsdolen to biluhell pa strekningen mellom
Otta og Andalsnes. To hester hadde lopt ut etter et mote med en automobil som
kjorte «i rasende Fart». Ved det andre uhellet hadde en hest blitt skremt og
«hvad der forlyder, kom Gutten (egen komm: kusken) alvorlig tilskade under
Affeeren. Automobilen forsvandt i en vis Fart».?? I forbindelse med uroen som
var skapt rundt bilene, rykket Lambrechts ut i avisene og offentliggjorde hvil-
ke vedtekter som regulerte bruken av bilene i Kristians amt. Han hépet tyde-
ligvis at bilfererne skulle lre av dette, og at gemyttene skulle roe seg noe.>?

22. juli 1908 startet «Automobilruten Otta-Romsdalen» kjeringen pa den
aktuelle ruta. Avisen Gudbrandsdelen omtalte den nye bilruta, og trostet lokal-
befolkningen med at «Nogen fast Rute er endu ikke optat. Den vil komme efter
nogle Ganges Kjoring, naar man faar Erfaring for, hvordan det gaar».24 Det
var 1 forste rekke bendene som skulle heoste disse erfaringene, uten at det var
noen grunn til & hape pé at eventuelle protester ville fore fram.

Bilene hadde imidlertid ikke bare motstandere. En innskriver (H.P.L, sa
langt ikke identifisert) 1 Lillehammer Tilskuer pekte den 25. juli 1908 pa at de
fleste av avisinnleggene «er vist skrevet 1 Sinne like efter at ens Hest er blir
skreemt af et av ‘Besterne’. For det tyder paa liten Overveielse at forlange Vei-
erne stengt for Motorvogne». Han reiste spersmalet om hvorvidt bilen frem-
deles var & betrakte som «Sport og Forneielse for de Rike», men konkluderte
med at dette nok ikke var tilfellet. Riktignok var det de rike som forst ensket
a prove ut «alt Nyt» av teknikk, men straks patentene var utlopt og «systemer-
ne» forbedret, 1& det an for en masseproduksjon for det store publikum.

«Tank bare paa Cycklernes Historie! Slik viser Historien det gaar med
alle materielle Kulturgoder her i Verden. Hvad der idag er Luxus og for
de Rike, horer 1 morgen med til Livsfornedenheterne hos den jevne Bor-
ger. Dessuten er Automobiltekniken nu saa langt kommen, at Motorvog-
nene ikke er blot for de Rike. Motoromnibuser s&ttes og igang rundt
omkring til Bedste for alle. Jeg gér ut fra, at ethvert oplyst Menneske er
paa det Rene med, at Automobilerne betegner et Kulturfremskridt i Lik-
het med Jernbane og Dampskip».25

I henhold til innskriveren var bilen et «kulturgode» som var i ferd med a na ut
til de brede lag av folket. Rutebilene var til beste for alle, og en del av et «kul-
turfremskridt» pd linje med jernbanen og dampbatene. Rutebilene ble ogsd
framstilt som nyttekjoretayer. Som vi snart skal se, ble ikke dette synet umid-

22. Gudbrandsdolen 18. juli 1908.
23. Lillehammer Tilskuer 18. juli 1908.
24. Gudbrandsdolen 21. juli 1908.
25. Lillehammer Tilskuer 25. juli 1908.
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delbart delt av bendene overst i Gudbrandsdalen. De mange innleggene viser
ogsa at bilens innfering og tilpasning var et meget sammensatt sakskompleks.
Det var koblet bade til jernbanesaken, sikkerheten for dem som brukte hest
langs veiene og til en omfattende regulering gjennom lovverket, en prosess
som var pabegynt. Slik sett minnet dette om en samferdselsmessig krigforing
med uklare og skiftende strategier der fellesnevneren syntes & vaere motstan-
den mot kulturelle endringer.

8.4 Lambrechts’ reaksjon

Bare i juni og juli 1908 var det mer enn 20 artikler i Lillehammer Tilskuer og
Gudbrandsdolen som rettet kritikk mot bilen eller myndighetene, eller omtalte
bilen pd en negativ mate gjennom beskrivelser av uhell eller beteleg-
ging.26Amtmann Lambrechts valgte nd & ga ut med et brev til lensmennene 1
amtet der han papekte at «Vedtaegternes Bestemmelser som de evrige opstil-
lede Betingelser [skal] strengt overholdes under Motorvognkj;z;rselen».27
Lambrechts forutsatte at alle klager skulle undersekes av lensmennene, og at
han skulle holdes fortlapende orientert om utviklingen. Lambrechts hapet tro-
lig pé at grasrotas voktere av loven skulle bli en gruppe han kunne bruke til &
berolige bendene. Samtidig var dette et forsek pa & temme bilistene i forhold
til de restriktive bendene, en vanskelig laeeringsprosess.

Protestene 1 avisene avtok imidlertid ikke. Selv om avisene hadde vart kri-
tiske til Hennigs uhell, var omtalen av de nye rutebilene imidlertid stort sett
positive redaksjonelt. Gudbrandsdolen oversé uhellet med hestene, og viste til
at «Folk er meget forneiet med dem (automobilene). Hidtil er Driften forelgbet
uden Uheld. De motende Heste begynder at ta det med Ro og blir ikke
skreemt». En tredje vogn skulle né settes inn pa ruta.?

Avisene summerte opp tilstandene slik: Nér det skjedde ulykker «tendes
der ofte et dybd Had til Automobilerne og de, som eide dem; og det er ikke
usandsynligt, at det er Stemningen fra Veigreften, som ofte faar Udtryk i her-
redsstyrernes Beslutning».29 Slik avisen sa det, kunne herredsstyrene bli tale-
ror for dem som matte iaktta bilene fra groftekanten, altsd bendene selv.

Bilene gkte i antall, og det dreide seg som vi har sett, ikke lenger utelukk-
ende om private vogner med eiere fra byene. Rutebilen var kommet til Kristi-
ans amt. Det dreide seg heller ikke lenger om usikkerhet og potensielle farer,
men om konkrete ulykker. Med ulykkene kom ogsé et uttrykt hat fram, bade til

26. Egen statistikk basert pé en gjennomgang av Lillehammer Tilskuer og Gudbrands-
dolen for juni og juli 1908.

27. Gudbrandsdolen 18. juli 1908.

28. Gudbrandsdolen 4. august 1908.

29. Lillehammer Tilskuer 13. august 1908.
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bilene og deres sjaforer. Som vi né skal se, okte motstanden mot bilene ytter-
ligere.

8.5 Attentat mot Automobilerne?

Den 17. september 1908 kunne Lillehammer Tilskuer fortelle at bilene trolig
var blitt utsatt for et attentatforsek.

«En sterk explosiv Dynamitperle blev forleden fundet paa Landeveien
lige sendenfor Hoset pa Lesje, og det antages, at den var lagt der for at
standse Automobilerne i Ruten Otta-Aandalsnas. Den blev opdaget paa
den Maade, at en Mand af Bygden kom kjerende, da der pludselig hortes
et voldsomt Knald under det ene Hjul. Nogen Skade blev ikke anrettet;
men Gummiringen paa et Automobilhjul vilde antagelig vere blevet
odelagt ved Explosionen, meddens Kariolhjulets Jernring holdt».

Lensmannen i Lesja hadde satt i gang etterforskning, og man hapet pa at gjern-
ingsmannen skulle bli tatt. Det var ikke bilene i og for seg som innbyggerne
hadde noe 1 mot, men «Chaufferene beskyldes for at veere uverne til at skreem-
me Heste og Storfe i Landeveien». Det ble pekt pa at det var en selvfolge at
vedkommende «Slyngel i Tilfalde ville faa sin velfortjente Straf». Dette brak-
te igjen kritikken av bilene ned pa individniva, der sjaferene kom i sekelyset.
Lillehammer Tilskuer slo fast at «Automobilkjerselen paa den faste Rute Otta
- Aandalsnes har vakt megen Uvilje hos befolkningen navnlig i Lesje».

Selv om attentatet var bade oppsiktsvekkende og dramatisk, var ikke dette
noe sernorsk fenomen. Uwe Fraunholz har i boken Motorphobia pekt pa at i
Tyskland ble metet mellom tilhengere og motstandere av bilene ikke bare ver-
balt, men fikk voldelige utfall, der sabotasje, angrep pa bilene og drap inn-
gikk.3 0 Som vi har omtalt, si en lignende trekk i Norge pd den samme tiden.
De norske aksjonene mot bilene var imidlertid langt mer moderate.

For a bli kjent med hvilke klager som 14 til grunn og for & roe gemyttene,
onsket Lambrechts & treffe lokalbefolkningen pa Lesja i et &pent mete 1 forbin-
delse med Hosttinget pa Holaker.>! Lillehammer Tilskuer skrev at «Paa Grund
af de mange Skriverier om Automobilkjersel 1 Gudbrandsdalen, havde Amt-
mand Lambrechts onsket at konferere personlig med Bondernex».>? Det var
onskelig at flest mulig av dem som hadde noe a utsette pa biltrafikken mette
opp og framsa klagemalene. I var sammenheng er det viktig a se at Lilleham-
mer Tilskuer pekte pd bendene som gruppe i forbindelse med kritikken 1 avi-
sene.

30. Fraunholz (2000).
31. Lillehammer Tilskuer 27. november 1908. Holaker ligger mellom Dombas og Lesja.
32. Lillehammer Tilskuer 7. desember 1908.
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Slik jeg ser det, ser vi nd tegn som tyder pd at en front var i ferd med & bygge
seg opp; amtmannen og bilistene pa en side og brukerne av veien, i all hoved-
sak representert ved bendene, pad den andre. Amtmann Lambrechts var na
under et betydelig press. Veivalget var egentlig klart: Enten kunne han gi etter
for kritikken og velge en restriktiv linje i bilsaken, eller s& matte han finne et
kompromiss som gjorde det mulig for bade bilistene og bendene & leve med
beslutningen. Vi skal nd se nermere pd amtstingets hestmote pd Holaker der
motstanden mot bilene og deres sjaferer skulle droftes.

8.6 Motet mellom amtmannen og grasrota

Den 3. desember 1908 ble amtstingets hostmeote arrangert. Fra ledelsen i Kris-
tians amt mette amtmann Lambrechts og amtsingenieor Aubert. Fra automobil-
selskapet som drev ruta, «A/S Romsdal Automobilselskab» fra Molde, motte
overrettsakforer Holm fra Molde og hotelleier Mjelva fra Romsdalen. Det
meget tallrike publikum for gvrig kom fra «befolkningen pa Lesje og Dovrey,
godt representert ved medlemmer av herredsstyrene. Amtsledelsen hadde bedt
om metedeltakernes synspunkter, noe som heller ikke lot vente pa seg.

Kritikken var meget sterk, og de tilstedevearende ga uttrykk for en rekke av
de forskjellige problemstillingene som de forste bilene hadde skapt, men som
ikke hadde blitt lest. Forskjellen 14 1 at lokalbefolkningen n& hadde hestet laer-
dom om bilene gjennom egne erfaringer. Pa den ene siden dreide debatten seg
om strukturelle forhold, der jernbaneutbyggingen og bruken av veiene sto sen-
tralt. P4 den andre siden framsto bilen som en nesten individuell teknologi der
sjéferene kom 1 sekelyset. Vi skal forst se pa de strukturelle forholdene.

Representanten Holm fra bilselskapet mente at automobilen var velegnet
for et land som Norge med store avstander. «Ruten var oprettet for at knytte
Kristians amt og Romsdals amter sammeny, hevdet han. Til dette bemerket en
annen av metedeltakerne at en ikke kunne vente noe annet utsagn fra Holm.
Moldenserne forsvarte bilen, og nektet i tillegg & betale distriktsbidraget til
Raumabanen.>> Innlegget viser til flere forhold. I et mote mellom Lesja og
Dovre herredsstyrer om Raumabanen 1 januar 1906, rettet herredsstyrene en
«insteendig Anmodning til Kristians Amtsting om at foretage, hvad der staar 1
dets Magt, for hurtigst at faa fremmet dette Jernbaneanlaeg. Vi er villige til,
saalangt vi finder, at vore Evne streekker, at bare de Byrder, som i den Anled-
ning maatte paalaegges os». 3 Amtstinget sto samlet bak kravet fra Lesja og
Dovre og hadde uttalt sa tidlig som 1 1897:

33. Lillehammer Tilskuer 7. desember 1908.
34. Lillehammer Tilskuer 27. januar 1906.
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«For Kristians Amt er det heletaget og specielt for Gudbrandsdalen vil
det veere av overordentlig stor Betydning, om Gudbrandsdalsbanen fores
frem over Dovre og Lesje til Romsdalsfjordens Bund, idet denne Linje
danner den forteste, billigste og naturligste Forbindelse med Fjordistrik-
terne».>>

Amtsledelsen sto dermed overfor en meget vanskelig oppgave. Rutebilen
skulle forhandles opp mot et serdeles sterkt engasjement for Raumabanen.

Calleraas Bro 6¢ den nye Jernbanebrs, Doure
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Bil og jernbane i mete pa Dovre. Opprinnelig var delingspunktet for Rauma- og Dovrebanen lagt til
Tallerds bro mellom Brennhaug og Dovre kirke, men ble flyttet lenger nord til Dombés (Dstvedt
(1954), postkort i egen samling).

Moldenserne hadde imidlertid kjempet for at tilknytningen til Vestlandet
skulle skje gjennom Sunndalen og ikke langs Rauma. De stottet dermed eta-
bleringen av Dovrebanen, men ikke Raumabanen. At de nektet & betale dis-
triktsbidrag til Raumabanen, var slik jeg ser det, en protest mot beslutningen
om at Vestlandet og @stlandet skulle knyttes sammen i retning Andalsnes og
ikke til Sunndalsera.*® Et annet poeng er at moldenserne var i ferd med & eta-
blere en bilrute pa strekningen Otta—Andalsnes i direkte konkurranse med
jernbanen. Dette var en jernbane som lokalbefolkningen pé Lesja stottet.

Her ser vi hvor sammensatt synet pa bilene var og hvilke fronter amtman-
nen skulle mekle mellom. Jernbanesaken sto sterkt i dette omradet, ikke ulikt

35. Ibid.
36. Raumabanen ble besluttet bygget gjennom stortingsvedtak 9. juli 1908.
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det en sa en rekke andre steder pa den norske landsbygda. Mens jernbaneut-
byggingen ble en distriktspolitisk kampsak, framsto kampen mot bilen pa
mange mater som en motaksjon. Debatten dreide seg imidlertid ikke bare om
jernbanen. Bilen var som vi har sett, blitt konkret, ner og truende. Ikke uventet
tok ogsa enkelte av metedeltakerne opp bruken av bygdeveiene. [ matet ble det
pekt pa at veiene ikke var egnet for biltrafikk, noe amtsingenier Aubert
benektet: «Veiene egner sig for Automobilkjersel. Denne Vei er en af de
bedste vi har i1 dette Amt, naar undtages Rosten og enkelte andre Steder. En
tysk Chauffer havde sagt, at Veien over Lesje var god at kjere paay.

Da proveturen i regi av Krag ble gjennomfoert i 1901 var sjaferen nettopp
tysk. Etter proveturen var ikke strekningen gjenstand for noen omfattende
opprustning. Andre veistrekninger var blitt prioritert, nettopp fordi en hépet pa
at jernbanen skulle komme pé den aktuelle strekningen og dermed avlaste vei-
ene. Som vi har omtalt tidligere, hadde Aubert i 1901 pdpekt pa at veiene mel-
lom Otta og Andalsnes var direkte uegnede for ferdsel med bil. 1 dette
perspektivet var Auberts forsvar for veiene direkte oppsiktsvekkende. Han
hadde &penbart endret syn, ikke minst ut fra det faktum at han selv indirekte
hadde godkjent bruken av de private bilene 1 Kristians amt. Amtsingenior
Aubert opptrddte nd som en forhandler sammen med amtmannen.

I det samme motet pekte en motedeltaker pd at det ikke var vanskelig & se
resultatet av bilenes edeleggelser: «Det er os bender som skal skaffe Veiene
istand igjen. Vi bender har ikke raad til at bruge Automobiler. Det har vert
navnt, at vi skulde bli fordragelige. Ja vi Bender skal vare fordragelige, men
de der bruger Automobil skal ikke vere det». Lambrechts svarte: «Dere skal
hjelpe os, saa at de blir fordragelige». En annen metedeltaker bret inn og sa:
«Nei, det skal sandelig dere gj;z;re».37

Nok en gang ser vi hvordan bilen ble forhandlet og forsgkt formet pé ulike
nivéd: Den skulle «temmes», men hvem som hadde ansvaret for temmingen,
var det ingen felles oppfatning om. Amtmannen ba om bendenes hjelp, men
bendene sendte ballen tilbake til amtmannen, og mente at dette var amtsledel-
sens oppgave. Det var amtsledelsen som skulle finne en form pé bilen som
gjorde bendenes reaksjoner «fordragelige». Bondene var sterke i enkeltsaker
og brukte den lokale selvraderetten for det den var verd. Nar dette ikke forte
fram, ble det ropt p4 mer makt og styring fra leddet over.

En av metedeltakerne ga ikke uventet uttrykk for at bilen var et luksus-
kjeretoy som utelukkende var til skade for lokalbefolkningen og matte fjernes
slik at folk og fe ikke ble skremt.*® Indirekte dreide ogsé dette seg om veiene.
De var etter manges mening for smale til at metet mellom bil og hest kunne
skje pa en forsvarlig méte. Til dette bemerket Lambrechts «Var det igrunden

37. Gudbrandsdolen 11. desember 1908.
38. Ibid.
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ikke lige galt med Cyclerne, da disse begyndte?» Sammenligningen med syk-
kelen var som vi har sett, ikke ny. Sykkelen hadde forlengst funnet sin plass pa
landet, selv om ogsé den i sin tid ble sett pa som et kjoretoy forbeholdt de rike.
Indirekte pekte Lambrechts pa at ny teknologi etter hvert ville bli akseptert,
selv om motstanden var stor i starten.

Kritikken gikk helt ned pa individnivd der sjaferene pé bilrutene kom i
gapestokken. Det ble ogsé forlangt at selskapet ikke métte bruke sjdferen
Lundgren pé ruta. Han hadde sammen med sin danske landsmann Hansen fatt
mye kjeft av bendene for 4 ha @rekrenket dem med «Haan og Spot». Om skep-
sisen til hovedstadens bilister og bilselskapet var stor, kom utlendingene
Lundgren og Hansen enda darligere ut. Fremmedfrykten var tilsynelatende
stor. For amtmannen ma disse irrasjonelle elementene ha representert en stor
utfordring som mekler.

Som vi har sett tidligere i kapitlet, kom sjdferenes oppfersel og handlinger
stadig sterkere fram. Vi har tidligere i kapitlet sett at Bertel O. Steen ble omtalt
med navns nevnelse i forbindelse med en betlegging, og at Caspar Hennings
biluhell i Kristiania ble omtalt pd en for ham uheldig méte. Mens man tidligere
hadde debattert bilen kontra bruken av hest og vogn, snakket en na stadig ofte-
re om sjaferenes oppforsel overfor kuskene. P4 mange mater sto en overfor et
nytt fenomen. Diskusjonen dreide seg ikke lenger om sak, men gikk direkte pa
person. Bilen ble na patrengende og personlig. Brukerne av bilen ble mer syn-
lige og utsatt for bade kritikk og restriksjoner. Dette skjedde ogsé andre steder
omtrent samtidig. Som et eksempel kan nevnes etableringen av «Stenkjer—
Reodhammerrutay» 1 1908. I denne sammenhengen kunne avisene forsikre om at
«Den mand som nu indtager pladsen som ferer af denne automobil er tronder
og har lang gvelse som automobilferer, hvilket jo er af megen Viktighed».3 ?
Lokal tilherighet var &penbart viktig i arbeidet med & {4 aksept for de nye kjo-
retgyene.

I metet ble det henstilt overfor amtmannen & nekte ruta a kjere kommende
sommer. Dette avslo Lambrechts spontant. En av metedeltakerne foreslo at
herredsstyret burde sende inn en ny henstilling til amtstinget om & nekte bil-
trafikk pé ruta. Til dette svarte Lambrechts at en slik henvendelse ikke hadde
noen hensikt. Han kom uansett til 4 akseptere videre drift. Denne beslutningen
satte en sperre for herredsstyrets mulighet til & pdvirke amtstinget og amt-
mannen i bilsaken. Bilen var kommet for 4 bli, og amtmann Lambrechts ble
indirekte dens forsvarer. Spersmaélet ville nd vaere & finne en form for automo-
bilisme som alle parter kunne leve med.

Ingen var i tvil om at Lambrechts hadde til hensikt & akseptere bilruta pa
strekningen Otta—Andalsnes. Han sto imidlertid overfor en vanskelig beslut-
ning. Han métte finne en losning som gjorde at de forskjellige samferdselsfor-

39. Indtrondelagen 22. juli 1908.
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mene kunne leve side om side. Dette syntes vanskelig all den tid frontene sto
sé steilt mot hverandre. Lambrechts hadde apenbart ikke tenkt a padra seg
Lesja-befolkningens vrede i forbindelse med bilene. Da ny konsesjon pa den
aktuelle strekningen ble gitt i januar 1909, vurderte han neye hvilke tiltak som
var nedvendige, bade for & fi ro i amtet og akseptable tilstander for dem som
onsket a kjore pa amtets veier.

Lambrechts la sterke restriksjoner til grunn for etableringen av den nye
ruta. For & skape likhet mellom bruken av skyssvognene og bilene, ble Roms-
dal Automobilselskap pélagt en avgift for vognene. Det mest oppsiktsvek-
kende kravet var at selskapet ikke fikk benytte «Chaufferer af fremmed
Nationalitet», med mindre disse var godkjent av amtmannen. Her gikk han
lokalbefolkningen 1 mate som hadde klaget over de danske sjaforenes oppfor-
sel.* Motet med Lambrechts kunne umulig ha virket beroligende pa befolk-
ningen pa Lesja. I februar 1909 besluttet Lesja Herredsstyre at det pd neste
amtsting skulle fremlegges forslag om at bruk av biler pa strekningen Otta-
Romsdals amtsgrense skulle bli forbudt.*! Dette til tross for amtmannens klare
beskjed om at kravet ikke ville bli etterkommet. Vi skal nd se n&ermere pd den
videre behandlingen av saken.

8.7 Amtstingets behandling

I'mars 1909 kom Kristians amtsting sammen for & drafte bilspersmalet pd nytt.
Lesja Herredstyre hadde som planlagt sendt amtstinget en anmodning om for-
bud mot bilkjering pé strekningen Otta—Romsdals amtsgrense. Herredstyret
papekte at «efter alt, som er foregaat, talt og skrevet om denne sak, antas nogen
na&rmere motivering upaakraevet». Herredstyret papekte at «hele bygdens
befolkning, maaske med undtagelse av 2 eller 3, staar bak denne henstil-
ling».42 Det var dpenbart at mye sto pé spill for herredstyret.

Lambrects uttalte at man neppe hadde hjemmel i loven til & nekte bruk av
biler pd den aktuelle strekningen, en vurdering som ogsd ble stottet av
Arbeidsdepartementet. Veikomitéen 1 amtsstyret ensket pa sin side «a avvente
begivenheternes gangy», men ansd det onskelig at Lambrechts ikke tildelte
noen ny bevilling for i 1910 etter at amtstinget hadde fatt anledning til & se pa
saken pa nytt. Dette vitner om stor usikkerhet om bilbruken. Forslaget synes
ogsé a vaere et kompromiss, pavirket av den steile holdningen til herredsstyret
i Lesja. Et annet forhold var hensynet til skysskaffersystemet. I folge vei-
komitéen hadde det hadde oppstétt et uheldig konkurranseforhold «mellem

40. Lillehammer Tilskuer 27. januar 1909.
41. Kristians amtstings forhandlinger, sak 5, 5. februar 1909.
42. Kristians amtstings forhandlinger, sak 69, 26. mars 1909.
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Molde automobilselskap og stationsholderne langs ruten». Bilbruken rokket
dermed ved et etablert system for transport som na ble utfordret av bilene.

«Dette finder bygden uheldig. Forst og fremst uheldig, fordi gamle, vel
indarbeidede og vel kjendte stationer kan bli nedlagt og nye oprettet iste-
det, og dessuten de utgifter, bygden maa overta, fordi stationsbidraget
ikke kan und%aas. Dette er noksaa patagelige grunde for herredsstyrets
henstilling».4

En sto dermed overfor store endringer pd bygda. Skysskafferordningen ble
ikke utelukkende opplevd som positiv, men né sto en overfor et selskap som
ikke var 1 bygdas hender. Det var et utenbygds selskap som utfordret skysskat-
ferordningen lokalt. Selskapet var dessuten lokalisert i Molde der beslutnings-
takerne hadde gatt mot etableringen av Raumabanen.

Futemobilrute Gﬂra-ﬂandalsnaes

1§t 1
ﬁﬂmm

Gudbrandsdalen fikk en av de forste bilrutene i Norge. Den ble senere etterfulgt av en rekke andre ruter
i amtet, regulert pd den samme restriktive maten. (Postkort i egen samling).

Amtmann Lambrechts kunne ikke etterkomme ensket om ikke & tildele
noen bevilling for i 1910. Han sa: «Bestemmelsen om hvorvidt ruten skal til-
lates trafikkert, maa tas tidligere av hensyn til den reklame, som maa gjores fra
turistbureauernes side, navnlig i utlandet».** Her ble et nytt moment brakt inn,
nemlig turisttrafikken fra utlandet og turistbyrdene som i denne sammenheng

43. Kristians amtstings forhandlinger, sak 69, 26. mars 1909.
44. Ibid.
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trolig dreide seg om Bennet og Narvesen. Dette viser nok et komplisert mot-
setningsforhold. Mens veikomitéen i amtstyret argumenterte for & verne om
skysskafferordningen, talte Lambrechts indirekte bilruta sak.

Utfallet av behandlingen 1 amtstinget ble at Lambrechts gikk inn for at all
biltrafikk pa den aktuelle ruta skulle folge tabellen til bilruta, en ytterligere
innskrenkning av den private bilbruken. Han pekte imidlertid pa at «Jeg er mig
vel bevisst, at jeg med dette paabud er paa lovlighetens ytterste grense, om
denne ikke allerede er overskredet». Dette var i samsvar med amtstingets syn.
Vedtaket ville hjelpe bendene i Lesja nar det gjaldt & kunne forutsi nér bilene
kom. Beslutningen ville imidlertid skape store problemer for dem som ensket
a bruke bilen i privat regi i Kristians amt. Dette ikke minst ut fra det faktum at
det 1 samme periode ble etablert en rekke andre bilruter innen amtet som ble
regulert pd den samme maten. Satt pa spissen ble den private bilen ofret for
rutebilen.

Véren 1909 var bilen i Kristians amt mer enn noen gang en bil 1 fast rute.
Den var pd mange mater en «jernbanebil», men samtidig en del av et storre
kollektivt transportsystem. Bilruta korresponderte ikke bare med jernbanen,
men ogsd med dampskipsruta Alesund—Molde—Andalsnes og med bil- og
dampskipsruta Molde—Batnfjord—Kristiansund. Den sterste delen av person-
og posttrafikken fra Ostlandet til More gikk langs denne ruta.®

Etableringen av bilruta hadde en annen svart interessant effekt. NAK eta-
blerte «benzindepoter» 4pz‘i Otta, Dombds og Andalsnes der rutebilene hadde
sine faste anlopssteder. 6 p3 Otta var det Grand Hotell ved Trond Lofsgaard
som drev denne forste primitive bensinstasjonen. Han var en av initiativtaker-
ne til den forste bilruta. P4 Dombas var det Ole Domaas, driveren av Domaas
Hotel som sto for distribusjonen. Ole Domaas kjepte sammen med bl.a. vogn-
mann [versen pd Lillehammer egen bil 1 1909 for & konkurrere med det forste
rutebilselskapet mellom Otta og Andalsnes. For vognmann Iversen var dette
en stor endring. Han uttalte selv at han ensket & slutte med hester pé den aktu-
elle ruta.’

NAK og rutebilselskapene hadde sammenfallende interesser nar det gjaldt
bensindistribusjonen. Sett med lokalsamfunnenes gyne var initiativet til NAK
neppe onskelig, da de private bilene 1 det store og hele ble sett pd som et pro-
blem. Bensinstasjonene okte bilenes aksjonsradius og gjorde det lettere for bil-
eierne 4 erobre landsbygda, billedlig beskrevet. Samtidig fikk béde lokale
hoteller, butikker og verksteder inntekter gjennom bilene. De sma lokale ben-
sinstasjonene var imidlertid viktige for utbredelsen av bilene. En liten, men

45. Meddelelser fra Veidirekteren, nr. 5 mai 1925. Bilruta mellom Molde og Batnfjord
ble etablert i 1908.

46. Sport nummer 18, 1908 og nummer 20, 1909.

47. Lillehammer Tilskuer 23. april 1909, Ibid. 24, mai 1909.

164



Amtmannen som mekler

sentral del av infrastrukturen var nd pa plass. P4 mange méter var det nettopp
rutebilene som &pnet for denne distribusjonsordningen.

Gjennom Lambrechts beslutning var bilen fort enda lengre bort fra inten-
sjonen i den nye motorvognloven som la opp til en mer utstrakt bruk av de pri-
vate vognene. Slik jeg ser det, forteller dette om en amtmann i klemme mellom
det nasjonale, overordnede nivéet representert ved den departementale vei-
lovskomitéen og herredsstyrene overst i Gudbrandsdalen. I denne prosessen
ble hva vi kan kalle «amtsbilen» i Kristians amt formet, om enn i en annen ret-
ning enn veilovskomitéen ensket. Rutebilen var i ferd med & finne sin form i
Kristians amt, om ikke annet inntil den nye veiloven kom pa plass.

Etter den omfattende heringsrunden ble lovutkastet forelagt Stortinget i
form av Ot. prp. nr 32 for 1909. Departementets proposisjon sluttet seg i det alt
vesentlige til den departementale veilovskomitéens utkast. Veikomitéen pa
Stortinget fikk saken, men valgte ikke & ta den under behandling. I likhet med
hva som var tilfellet pd den norske landsbygda, hersket det &penbart stor usik-
kerhet ogsa pa Stortinget nar det gjaldt bruken av de nye kjeretoyene. Stor-
tingskomitéen onsket at det skulle innhentes ytterligere uttalelser fra
distriktene der bilkjering pé’tgikk.48 Veilovsarbeidet var nd pa mange méter
flyttet tilbake til landsbygda og bort fra storbyen Kristiania. Dette skal vi for-
folge senere.

8.8 Konklusjon

I dette kapitlet har vi sett at de forste bilene i1 Kristians amt ble mott med bety-
delig motstand, bade verbalt og gjennom aksjoner med preg av sabotasje. Vi
har sett at kontroversene var svaert sammensatte og at store interesser sto mot
hverandre. Bilene utfordret ikke bare bruken av hest og vogn. Den ble ogsa
innvevd i jernbanediskursen der valgene knyttet til jernbanens viderefering i
retning Romsdalen var uklart. Vi har ogsé sett at bilen ble n&r og truende, og
at motstanden mot den nye teknologien ble synlig helt ned pa individniva, der
eierne og sjaferene ble godt synlige. Konfliktene toppet seg i forbindelse med
amtstingets mote pad Holaker senhesten 1908. I denne sammenheng opptradte
amtmann Lambrechts som en mekler mellom herredstyrene og «inntrengerne»
— bileierne og driverne av den pétenkte ruta mellom Otta og Andalsnes. Hva vi
kan kalle for «amtsbilen» 1 Kristians amt, ble formet som et kompromiss.

Vi har sett at amtmannens beslutning bidro til at bilen ble fortolket som en
strengt regulert rutebil. Den ble pd mange maéter en bil pé skinner der det ble
stilt strenge krav til regularitet. Dette bidro slik jeg ser det, til at herredsveiene
i stor grad kunne brukes som for. Herredsstyrene fikk innflytelse pa beslut-

48. Skougaard (1914) side XLIV.
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ningsprosessene fordi amtmannen valgte 4 ta hensyn til deres synspunkter.
Dermed ble herredsstyret godt synlig i forhandlingsrommet som bilen ble for-
tolket i.

Mens den departementale veilovskomitéen ensket en ny veilov som i sterre
grad &pnet for automobilisme pé landets hovedveier, besluttet Kristians amt 1
realiteten & stenge veiene for andre enn de rutegdende vognene og privatbilene
som var villige til & folge rutas avgangstider. Amtets praktiske erfaringer med
bilen under heringsrunden bidro indirekte til at bruken av bilene ble strengere
fortolket enn hva den departementale veilovskomitéen hadde lagt opp til. En
ny veilov syntes a ligge langt fram i tid. Gapet mellom departementet og her-
redsstyrene var stort. Mellom disse beslutningsleddene sto amtmennene og
amtsingenigrene. Nér det gjaldt den nye veiloven og dermed ogsé en ny billov,
var det lite de kunne gjore.

For a fa en bredere tilnaerming til amtsledelsens holdninger og beslutninger
1 forbindelse med bilene, velger jeg nd & ga inn 1 et nytt amt der jeg ogsa ensker
a gd tettere inn pa amtsingenierens rolle. Her onsker jeg 4 ta utgangspunkt 1
landets forste postferende bilrute som ble etablert pa strekningen Steinkjer—
Redhammer 1 Nordre Trondhjems amt 1 1908.
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den vil i fremtiden visselig komme til at faa en betydning, som knapt

nogen endnu kan ane. Den gang, cykelen kom, var der ingen som trod-
de, at den kunde ha saa stor fremtid for sig, som det senere har vist sig, den har
faat. Man frygtet ogsaa for, at den vilde komme til at skrcemme hestene, saa det
blev umulig at kjore med dem, om det blev tillatt at bruke den paa landeveiene.
Men nu har man ingen videre ulemper av den i saa henseende, og ingen vil nu
falde paa at kreeve forbud mot cykelkjoring.

Akkurat likedan tror jeg ogsaa det vil gaa med automobilen. I utlandet er
automobilerne snart sagt like saa almindelige som cyklerne er hos os og bru-
kes der til befordring, ikke alene av post og passagerer, men ogsaa i stor uts-
treekning til varetransport. Og i Norge med vore store avstande, og hvor det
ikke later sig gjore at faa et saa vel utviklet jernbanenet som i mere tcetbebyg-
gede land, tror jeg, de snart vil faa scerlig stor betydning som kommunikati-
onsmiddel.

ﬁ utomobilkjorsel utvikler sig nu med stor hurtighet over hele verden, og

9.1 Innledning

[ vért forste nerstudium s vi at amtmann Lambrechts 1 Kristians amt inntok en
meklerrolle mellom driverne av bilruta pa strekningen Otta—Andalsnes og her-
redsstyrene. Selv om denne ruta bar preg av & veare et «kollektivty tiltak, dreide
det seg ikke om et sterkt offentlig engasjement. Bilen som ble framforhandlet,
ble en rutebil i fast rute, formet som et kompromiss mellom entreprenerenes
onske om «fti kjorsel» og bendenes krav om en streng regulering. Bilen ble
imidlertid fortsatt sett pad som en inntrenger og som ungdvendig luksus. Det

1. Amtsingenior Munchs innlegg under Amtstingets forhandlinger, 18. juni 1908, Nor-
dre Trondhjems Amtstings Forhandlinger 1908.
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kan virke som at bilene pd landsbygda ikke ville f4 noen stor anvendelse for de
ble opplevd som nyttige. I denne sammenheng var transporten av varer og tje-
nester, deriblant posten, viktig for 4 endre maten bilen ble sett og oppfattet pa.

I 1908 ble «Stenkjer—-Redhammerrutay etablert som landets forste post-
forende bilrute. Vi har sett at jernbanesaken var viktig for formingen av bilen
i Kristians amt. Etableringen av postruta mellom Steinkjer og Redhammer falt
sammen med arbeidet med & viderefore jernbanen mellom Steinkjer og Nam-
sos. Denne hendelsen &pner for vért andre nerstudium hvor vi skal analysere
amtsledelsens rolle i forbindelse med en etablering med klare offentlige opp-
gaver. Hvilken rolle inntok amtsledelsen nér det gjaldt innferingen av bilene 1
Nordre Trondhjems amt? Hva innebar i sé fall dette for amtsledelsens makt og
innflytelse?

Jeg vil igjen ta utgangspunkt i jernbanesaken og felge integreringen av
bilen med den som bakteppe. Jeg vil forst ta for meg etableringen av den post-
forende bilruta 1 amtstinget. Deretter vil jeg folge herredsstyrenes reaksjoner
da bilruta ble en realitet i 1908. Jeg onsker avslutningsvis & beskrive hvordan
selskapet ble organisert, noe som er viktig for 4 se hvordan makt og innflytelse
ble regulert.

9.2 Saken behandles i amtstinget

Som vi har sett, var videreferingen av Dovrebanen en viktig sak 1 tiden etter
forrige arhundreskifte. Under planarbeidet med Sunnan stasjon like nord for
Steinkjer i 1901 ble linjevalget for Nordlandsbanen tatt opp.2 Sunnan stasjon
dannet utgangspunktet for to mulige losninger: Den ene var linjen fra Sunnan
via Beitstaden til Namsos. Det andre alternativet var en viderefering av Nord-
landsbanen i retning Grong med et sidespor til Namsos.

I sammenheng med dette arbeidet skrev konstituert amtmann Halvor Bache
Guldahl 1 Nordre Trondhjems amt et brev til veidirekter Krag «i anledning af
en paataenkt automobildrift over Namdalseidet».? Guldahl vurderte 4 starte en
bilrute fra Steinkjer til Redhammer med béatforbindelse videre til Namsos. |
dette brevet kom det fram at han hadde tenkt & sende amtsingenier Munch pé
en studiereise til Kebenhavnutstillingen. Her ser vi igjen at amtene sendte ut
amtsingenigrene for 4 lere om bilen, ikke ulikt det vi sé 1 Kristians amt.

Guldahls idé utfordret jernbaneplanene. Her ser vi klare likhetstrekk med
det som skjedde i Kristians amt. Vi finner ogsa andre likhetstrekk. Siden bil-
ruta skulle gé fra Steinkjer til Redhammer gjennom Beitstaden, ville herreds-
styrene spille en sentral rolle under planlegging og oppstarting. I denne

2. St. prp nr. 82 for 1901-1902 og Tilaeg til indst. S. XIV for 1902 og 1903.
3. Brev av I mars 1902 fra H.B.Guldahl til veidirekter Krag, original i eget eie.
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sammenheng hadde bdde amtmannen og amtsingeniorene framskutte roller.
La oss ta en kort tilbakeblikk.

Som vi har sett, ble de forste amtsvise regelverkene for bruk av bilene inn-
fort 1 en rekke amt rundt forrige &rhundreskifte. I 1902 tok Guldahl opp spers-
malet om bruk av biler i amtstinget.4 Han pekte pd at «en engelskmand
allerede har forespurgt om der maatte vaere adgang til at kjere med motorvogn
her i amtet, da han i saafald agtede at medbringe en saadan til Namdalen i
indevarende sommer». Vedtektene ble godkjent med utgangspunkt i dette pri-
vate initiativet og ikke i forbindelse med den patenkte bilruta. I motsetning til
en rekke andre amt var det altsa ensket om privat bilbruk som initierte regel-
verkene.” Vitner dette om en mer liberal holdning til de nye kjoretoyene i Nor-
dre Trondhjems amt enn andre steder?

Bildet viser engelskmannen Walkers «automobily, en trehjulet motorsykkel av merket Phonix. Bak sty-
ret sitter Walkers kammertjener Collins. Mannen foran er en paeret bonde fra Bergsmo i Namdalen, der
bildet er tatt. Med stor sannsynlighet er det nettopp dette kjoretoyet som indirekte dannet grunnlaget for
at de amtsvise regelverkene for Nordre Trondhjems amt ble vedtatt. (Kopi i egen samling).

4. Halvor Bache Guldahl var amtmann i Nordre Trondhjems ferste gang i perioden
1898-1902. Han var i perioder konstituert amtmann under amtmann Torvald Lechen
i perioden 1902—-1916. Deretter ble Guldahl igjen amtmann.

5. Nordre Trondhjems Amtsthings Forhandlinger paabegyndt 14de og sluttede 22de
Juni 1905, «Indherred-Postens»s Bogtrykkeri, Stenkjaer 1905, side 637.
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I 1905 var jernbanen fort fram til Steinkjer og den 15. november samme ér
apnet amtmann Torvald Lechen strekningen fram til Sunnan, noe som skapte
nye utfordringer.6 For amtsledelsen ble det na en sentral oppgave & knytte en
forbindelseslinje mellom jernbanen pa Steinkjer og kystbyen Namsos. Verken
linjevalget eller valget av teknologi var innlysende, en situasjon med klare lik-
hetstrekk til etableringen av Raumabanen og bilruta mellom Otta og Andals-
nes.

Samme &r tok Guldahl opp spersmalet om etablering av en postfarende bil-
rute i retning Namsos.” Bilene skulle altsa ta med posten pa den aktuelle strek-
ningen. Dette var en idé Krag hadde tatt tak i under arbeidet med ruta mellom
Hjelset og Batnfjord i 1903. Krags idé var na i ferd med & bli konkretisert. I
denne sammenheng ensket amtmannen en bevilgning pa 1000 kroner til utbe-
dring av hovedveien pa strekningen. Det ble pekt pé at

«Disse udbedringsarbeider ansees forneden for at lette fremkomsten for
diligencefart med automobiler. Det fremhaeves at saadan fart er betinget
af, at der paa den navnte veirute foretages udvidelse af veibredden samt
at veidekket paa enkelte steder blir forbedret».

Klarere kunne det neppe sies. Veiene pa den aktuelle strekningen skulle til-
passes bilbruken. Amtstingets mange representanter fra herredene kunne 1
utgangspunktet ha avvist saken. De kunne ha begrunnet avslaget med at bilene
var til hinder for den gvrige ferdsel, og at veiene ikke var tilpasset de nye vog-
nene. Saken ble imidlertid ikke realitetsbehandlet i 1905, da «amtmanden er
med veidirekteren enig i, at samme sag maatte kunne udstaa lidt, indtil nogen
erfaring angaaende automobilfart kunde opnaas».9 Hvorvidt det offentlige
skulle pakoste veiutbygging med tanke pa automobilene, ble som vi har sett,
ogsa tatt opp 1 Krags periode som veidirekter, men uten hell.!?

Kst. amtmann Guldahl ensket & fa amtstinget med pa at pengene «burde
stilles 1 udsigt, at der, naar sikkerhed haves for, at automobilfart blir igangsat,
vil bli ydet bevilgning til saadane udbedringsarbeider».11 Dette var et forslag
som ogsa skeptikerne kunne leve med. Bilene var for de fleste en framtids-
visjon og ikke et kommunikasjonsmiddel de trengte & bekymre seg over.

6. Ole Anton Qvam dede i juli 1904 og ble etterfulgt av Lechen.

7. Nordre Trondhjems Amtsthings Forhandlinger paabegyndt 14de og sluttede 22de
Juni 1905, «Indherred-Postens»s Bogtrykkeri, Stenkjaer 1905, side 455.

8. Ibid. side 779.

9. Ibid.

10. Skougaard (1914) side LI.

11. Nordre Trondhjems Amtsthings Forhandlinger paabegyndt 14de og sluttede 22de
Juni 1905, «Indherred-Postens»s Bogtrykkeri, Stenkjaer 1905, side 779.
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Namsos

Rodhammer

Sunnan

Hjellebotn

Beitstaden

Steinkjer

Kart som viser ruta mellom Steinkjer og Rodhammer. Kartet er hentet fra Reisehaandbog over Norge,
11 Udgave, del IV Det Nordenfjelske Norge ved dr. Yngvar Nielsen, Christiania 1908, Alb. Cammer-
meyers Forlag.

. ‘l:,g-;}
G

Veikomitéen i amtet gnsket ikke & gd naermere inn pé saken, men hevdet at
«det kan jo vaere muligt, at der for alvor kunde bli spergsmaal om saadan dili-
gencefart, og da vil det antagelig veere nadvendig at gjere noget med veibred-
den».'? Det dreide seg altsd ikke om hvorvidt en skulle akseptere bilene, men
om en skulle bruke penger pa bedre veier i fall de kom. Dette var noe en kunne
samles om. Komitéen var derfor enig i at det nevnte belopet kunne «optages 1
det principale forslagy», hvilket ogsé ble utfallet.

12. Ibid.
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Gjennom dette vedtaket var amtstinget bundet opp. Tinget hadde akseptert
a bruke 1000 kroner pé en framtidig utbedring av veiene med henblikk pa bil-
drift. Dermed var det vanskelig, om i det hele tatt mulig, for herredsstyrene &
gd imot etableringen av en bilrute pd den aktuelle strekningen hvis en slik eta-
blering skulle bli aktuell. Slik jeg ser det, hadde amtstinget indirekte apnet for
bilene, kjoretayer som knapt eksisterte pa papiret, men var i vekst som en
mulighet 1 amtsledelsens hoder.

Rundt arsskiftet 1905/1906 ble det avholdt en rekke mater i herredsstyrene
i Nordre Trondhjems amt i forbindelse med videreferingen av jernbanen mel-
lom Steinkjer og Namsos. Et gjennomgéende trekk var at herredene gikk inn
for 4 forlenge jernbanen til Namsos via Beistaden. Dette ble omtalt som Beit-
stad-alternativet. Ikke uventet gikk Grong herred inn for Sunnan—Grong—
Namsos. Namsos by stettet begge alternativer, men var villig til & betale mer 1
fall Beitstadlinjen ble valgt. 13 Dermed kom en eventuell bilrute mellom Stein-
kjer og Redhammer inn som et uroelement 1 jernbaneplanleggingen, ikke
minst fordi bilruta nettopp skulle g& gjennom Beitstaden. Her som andre steder
boret bilen seg bokstavelig talt inn i eksisterende strukturer og destabiliserte
og rokket ved etablerte mater a planlegge og utvikle samferdselen pa. Dette ble
enda tydeligere i 1908 da heringsprosessen i forbindelse med den nye veiloven
ble gjennomfert. Som vi husker, var den nye motorvognloven en del av selve
veiloven. Denne heringen falt for evrig sammen med den formelle etablerin-
gen av «Steinkjer-Redhammerrutay.

9.3 Motet i amtstinget i 1908

Spersmalet om en bilrute i Nordre Trondhjems amt kom opp igjen i 1908, bade
1 amtstinget og 1 herredsstyrene. Alle var heringsinstanser i forbindelse med
veilovsarbeidet. Imidlertid kom saken til & rammes inn av nye nasjonale utvik-
lingstrekk. Med regjeringsskiftet i 1908 og den nye Venstre-regjeringen med
Gunnar Knudsen og Johan Castberg i spissen, fikk Norge en mer radikal og
reformvennlig politikk. Den nye regjeringen var mindre innstilt pd & fere en
sparepolitikk enn den gamle samlingsregjeringen fra 1905, hvor Chr. Michel-
sen var statsminister. I denne Venstre-regjeringen satt for gvrig ordferer Hans
K. Foosnas fra Beitstaden som landbruksminister og hadde ogsa normalt plass
1 amtstinget.

Selv om ordferer Foosnas indirekte var bundet av regjeringens reform-
vennlige politikk, var hans eget herredsstyre av en mer nektern oppfatning. I et
mote 1 februar 1908 hadde Beitstaden herredsstyre pekt pa at bilkjersel pé vei-
en langs Hjellebotn métte frarades inntil veien hadde fétt en bredde pd mer enn

13. Nordre Trondhjems Amtsthings Forhandlinger, Stenkjaer 1906, side 477.
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2.4 meter pa utsatte steder. Den aktuelle veien hadde pa dette tidspunktet
«lodret stup i sjoen paa den ene og brat fjeldvag paa den anden side».'* Her-
redsstyret anmodet derfor de amtskommunale myndighetene om a se naermere
pa saken. Dette forte til at sparsmélet om bevilgningen av de 1000 kronene til
utbedring av veien igjen ble aktuelt.

Saken kom opp 18. juni 1908 og amtmannen kunne da fortelle at «Stenkjaer
og Namsos Automobilselskab A/S» allerede var blitt etablert, og at selskapet
var gitt tillatelse til & trafikkere den aktuelle ruta. To vogner 1 fast rute skulle
settes inn for & befordre post og passasjerer. Det var derfor aktuelt & se pa
utbedringen av veien langs Hjellebotn pa nytt. Amtstinget skulle altsa ikke
vurdere hvorvidt en skulle gi det aktuelle bilselskapet tillatelse. Amtstinget
skulle utelukkende vurdere utbedring av veiene med henblikk pa bilbruken.
Amtmann Guldahl pekte pa at «s@rlig av hensyn til al anden trafik er det ned-
vendig at foreta en del utvidelser av veibredden i de bratteste fjeldpartier langs
Hjellbotten», hvilket var 1 samsvar med Beitstaden herredsstyres onske.'® Det
var ogsa 1 samsvar med intensjonene i de amtsvise regelverkene som spesielt
pekte pa at en skulle ta hensyn til den egvrige ferdsel.

Amtmannen pekte videre pa at

«Det er uten tvil, at dette hurtiggaaende kommunikationsmiddel vil kun-
ne bringe interesserte distrikter, sarlig Namsos, store fordeler ikke
mindst i postal henseende, hvorfor dette ved privat initiativ dannede
aktieselskab bor stottes av det offentlige, om ikke paa anden maate, saa
ved at der bevilges de nedvendige midler til veiens utvidelse og for-
bedring».16

Amtets veikomité stettet tiltaket og ga uttrykk for at «den planlagte automo-
bilfart mellem Steinkjer og Redhammer 1 forbindelse med daglig dampskibs-
trafik mellem Redhammer og Namsos maa betegnes som et almennyttig
foretagende, der fortjener stotte av det offentlige».17

Synet pd den nye bilruta var ikke omforent. I debatten som fulgte hevdet en
representant fra herredene at etableringen «maa vel nermest betegnes som et
forsek», og at en neppe burde bevilge penger til eksperimentering. Dessuten
var arbeidet med saken 1 1905 «drevet med dampfart». Det ble den gang for
liten tid til & se n@ermere pa konsekvensene, noe som amtmannen ogsd hadde
innremmet.'® Til dette svarte amtsingenior Jens Munch at selskapet allerede
hadde anskaffet to vogner og at en regelmessig rute skulle etableres samme
sommer. Munch argumenterte med at amtstinget i 1902 og 1903 hadde:

14. Indtrondelagen 12. februar 1908.

15. Nordre Trondhjems Amtsthings Forhandlinger paabegyndt 10de og sluttede 18de
Juni 1908, «Indherred-Postens»s Bogtrykkeri, Stenkjaer 1908, side 317.

16. Ibid.

17. Ibid. side 690.
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«Vedtat regler for kjorsel med motorvogne paa amtets veie og besluttet
at amtmanden kan give tilladelse til saadan kjersel, naar disse regler
overholdes. Det gaar saaledes ikke an at satte sig imot automobilkjers-
elen. Men naar saa er tilfeldet, da blir det neste spergsmaal, hvad man
kan gjore for at lette den ovrige trafik og gjere automobilkjersel mindst
mulig generende for al anden trafik».

Sammenlignet med tilsvarende debatter andre steder, var bilsaken pa mange
mater snudd pé hodet. I Kristians amt kunne det gis tillatelse og i s fall skulle
reglene folges. Amtsingenior Munch mente dpenbart at hvis reglene ble over-
holdt, skulle amtmannen gi tillatelse til bilbruk. En viktig grunn til dette var at
postombringelsen var et offentlig anliggende. «Redhammerrutay ble dermed
pa mange mater en offentlig sak nettopp pa grunn av postombringelsen, til
tross for at det sto private interesser bak. Skillet mellom offentlige og private
tiltak var imidlertid ikke entydig innen samferdselssektoren. Det fantes en rek-
ke dampskipsselskaper og lokale jernbaner som hadde fitt stotte fra det offent-
lige. Slik sett var ikke arbeidet med en bilrute med bidrag fra det offentlige
kontroversielt.

Munch pépekte at amtmannen hadde godkjent planene, og viste til at bilene
isolert sett greide seg med datidens veistandard. Munch uttrykte at «for auto-
mobilkjersel i sig selv er det egentlig ikke nedvendig at utbedre veien saa
svaert meget. Det er netop av hensyn til den evrige trafik, at der maa utbed-
ringer ti1».19Argumentasjonen var pa mange mater igjen snudd pa hodet, og
hadde preg av en ren overkjoering. Det var av hensyn til trafikken med hest og
vogn at veiene matte utbedres og ikke bilene.

Munch slo ogsa fast at «den slags utbedringer vil nok vise sig absolutt ned-
vendig paa mange steder, om man skal kunne benytte dette moderne kommu-
nikasjonsmiddel». Munch som selv hadde vert pa reise i Tyskland, sa at «det
er forresten interessant at laegge merke til, hvor fort et saa nyt kommunika-
tionsmiddel som automobilen nu vinder indgang overalt». Munch inntok her
rollen som en talsmann for det moderne ut fra sine erfaringer fra utlandet. I
dette kan vi se at Munch s& datidens trafikkbilde gjennom moderniserings-
briller der bilene tilsynelatende hadde byttet plass med hest og vogn.

Vi ser her at amtsingenigren styrket veidirekterens bestrebelser gjennom
sin utilslerte entusiasme for de nye kjoretoyene. «At negte denne bevilgning
vil dessuten ikke vere i overensstemmende med, hvad amtstinget tidligere har
besluttet i denne sak, og heller ikke for den interesse, veidirekteren har vist for

18. Ordferer Strand fra Leksvik, Nordre Trondhjems Amtsthings Forhandlinger paabe-
gyndt 10de og sluttede 18de Juni 1908, «Indherred-Postens»s Bogtrykkeri, Stenkjaer
1908 side 764.

19. Nordre Trondhjems Amtsthings Forhandlinger paabegyndt 10de og sluttede 18de
Juni 1908, «Indherred-Postens»s Bogtrykkeri, Stenkjaer 1908 side 767.
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dette foretagende». Det var ikke et initiativ bendene sto overfor; det var mer et
vedtak der bdde amtmannen, amtsingenioren og indirekte ogsd veidirektor
Skougaard sto bak. Amtsingenier Munch brukte ordets makt for & oppna sine
mal.

Ogsd amtmann Guldahl stilte seg bak amtsingenierens vurderinger, og ga
uttrykk for at: «Automobilerne gaar nu sin seiersgang gjennem verdeny». Gul-
dahl mente at det dreide seg mer om hvorvidt

«vi skal ta ulemperne ved, at de tillates brukte, allerede nu, eller om vi
skal overfere ulemperne paa efterkommerne. Men det er ikke lagt os
nordmaend og specielt ikke til indvaanerne 1 Nordre Trondhjems amt at
vare 1 bakleksen, naar det gjaldt fremskridt. At folge med i tiden er en
tradition her, og jeg ter tro, at man ogsaa denne gang vil ta ulemperne
straks, hellere end at veelte dem over paa efterkommerne».

Igjen var innleggene preget av koblinger til utvikling og modernisering. Hvis
en skulle folge Guldahl, hadde Nordre Trondhjems amt tradisjoner i retning av
a folge med 1 tiden og ta opp endringer. Om dette hadde rot 1 en omforent vir-
kelighetsforstielse eller om argumentene var 1 hendene pé to dynamiske aktor-
er med sterke egeninteresser, er det ikke godt & ha noen klar formening om.
Det var imidlertid neppe noen i forsamlingen som ensket a bli stemplet som
bakstreversk og fore problemene over pa neste generasjon. Bilen var kommet
for & bli. Den gikk «sin seiersgang gjennem verden». Det var pd mange mater
forutbestemt. Bilen framsto som en darwinistisk vinner. Den var nd 1 hendene
pa en talsmann for determinismen, kst. amtmann Guldahl i Nordre-Trond-
hjems amt.

Det kom ikke noen debatt etter dette. Ordfereren 1 Lierne fikk det siste ordet
og papekte at for hans bygd ville bilene kunne fa stor betydning, og ensket
«saa varmt som mulig at gjere, hvad den kan, for at fremme automobiltrafik-
ken, og derfor vil jeg ogsé haabe, at man vil stemme for denne indstilling».21
Ordfereren hadde ingen grunn til 4 veere skeptisk. Veidirektor Krag hadde selv
tatt initiativ til & bygge Sandelaveien, noe som forte til en vesentlig forbedring
av trafikken til og fra Lierne.?? Herredene hadde dermed ikke noe likt syn pa
saken. Bilene ble vurdert ut fra herredenes egne lokale kommunikasjonsut-
fordringer.

Som vi ser, sto amtmannen og amtsingenioren samlet og argumenterte
overbevisende for sitt syn gjennom en svert liberal fortolkning av det amts-
vise regelverket. Det var &penbart at Guldahl og Munch hadde vunnet debat-
ten. Hvorvidt de hadde vunnet automobilsaken, var det imidlertid all grunn til

20. Nordre Trondhjems Amtsthings Forhandlinger paabegyndt 10de og sluttede 18de
Juni 1908, «Indherred-Postens»s Bogtrykkeri, Stenkjaer 1908 side 768.

21.Ibid. side 773.

22. Teknisk Ugeblad 21. januar 1904 side 32.
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a veere tvilende til. Riktignok heter det at «den som tier, samtykker», men nar
overmakten blir for stor, velger ogsa motstanderne 4 tie.

Debatten i amtstinget var preget av en sak som skulle tas til etterretning.
Selv om herredene var representert gjennom sine ordferere, var amtstinget
amtsledelsens domene. Ingen tok opp spersmal om organisering av selskapet,
eller hvordan det skulle drives. Organiseringen av selskapet var imidlertid
ganske spesiell.

9.4 Selskapet som et amtsforetak

Rutebildriften 1 Nordre Trondhjems amt var nd pa mange maéter kontrollert av
automobilselskapet selv. Kst. amtmann Halvor Bache Guldahl var selv en av
aksjonarene i automobilselskapet.23 I saksframlegget hadde han gitt uttrykk
for at det pa «privat initiativ dannede aktieselskab ber stettes av det offent-
lige», noe som satte Guldahls habilitet og integritet i et underlig lys. Det var
imidlertid ikke bare Guldahl som hadde klare personlige interesser i selskapet.
Amtsingenior Munch ble det nystiftede selskapets administrerende direktor.2*
Hans sentrale rolle ble bekreftet gjennom avisenes omtaler. Bladet «Sport»
som pa dette tidspunktet fungerte som et taleror for NAK, omtalte amtsinge-
nier Munch som «sjelen 1 foretagendet».25

Sa lenge de amtsvise regelverkene ble lagt til grunn, 1& den formelle makten
hos amtmannen. Gjennom at amtsingenioren ble selskapets administrerende
direkter, var makten samlet i amtsledelsen. Denne forankringen bidro pa man-
ge mater til at amtsingenior Munch framsto som automobilismens talsmann i
Nordre Trondhjems amt. Gjennom etableringen av «Redhammerruta» var det
Munch og ikke amtmannen som ble den sentrale. Mens Guldahl var konstitu-
ert amtmann nér Lechen var engasjert i statlige oppdrag, sto Munch for konti-
nuiteten. Alliansene gikk 1 mange retninger med sterke aktorer.

Det var ikke bare til utbedring av veiene selskapet skulle oppna ekonomisk
stotte. Siden det skulle frakte posten pa strekningen, fikk selskapet ogsa stotte
via det offentlige. I dette perspektivet er det ingen overdrivelse a hevde at
«Stenkjer og Namsos Automobilselskab A/S» fra ferste dag var et amtsfore-
tak og den postforende rutebilen en «amtsbil». Nar amtsledelsen samlet seg
om bilsaken, var det vanskelig, om i det hele tatt mulig, for herredsstyrene a
vinne fram med et annet syn. Guldahl ble for evrig selskapets styreformann da
amtmann Lechen kom tilbake i amtmannssetet. Amtstilhorigheten ble né
ytterligere forsterket.26

23. Indtrondelagen 14. september 1908.
24. Nordenfjelsk Tidende 29. mai 1909.
25. Sport nummer 20, 1908.
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Vi star overfor flere viktige poeng her. Etableringen kan leses som et initi-
ativ fra kst. amtmann Guldahl med amtsingenier Munch som stettespiller. Et
annet viktig forhold er at amtsingenierene satt pa viktige erfaringer om bilene,
bade fra utlandet og gjennom det faktum at de 1 mange tilfeller gjennomforte
proveturer med bilene for & avklare hvorvidt veiene var egnet for bilkjersel.
Mens amtmannen hadde den formelle makten, var den tekniske kompetansen
forankret hos amtsingeniorene. Samtidig forteller etableringen at driften av
rutebilselskapet ble et offentlig anliggende pa linje med jernbanen. Det dreide
seg dermed ikke om jernbane eller bil, men mer et spersmél om & utvikle sam-
ferdselen innen amtet helhetlig.

Vi ser ogsd hvor mangfoldige amtsledelsens roller var innen samferdselen.
Selv om bdde amtmannen og amtsingenieren hadde klare oppgaver knyttet til
vel, 14 ogsd jernbanesaken innenfor deres domene. Slik sett var de ogsé akterer
innenfor en samlet samferdselssektor og ikke bare «veifolk». Automobilsaken
ble pd mange mater loftet opp og i retning av et tiltak alle matte stotte 1 utvik-
lingens og fremskrittets dnd.

Det offentlige perspektivet ble ytterligere forsterket gjennom at veidirektor
Skougaard ferte opp 6000 kroner pa veibudsjettet med henblikk pa utbedring
av veien mellom Steinkjer og Redhammer. Stortingets veikomité viste til «at
ved at faa saadanne enkelte Automobilruter, vil man vinde Erfaring baade med
Hensyn til det ekonomiske ved Driften og mulige Ulemper herved».?” Som vi
ser, betraktet Veikomitéen den nye bilruta som et forsek for & vinne erfaringer.
Veikomitéen hevdet at denne typen tildelinger ikke kunne betraktes som
ekstraordinaere og at distriktene selv matte svare 1/2 dekning mot 1/3 ved
ekstraordinare veiarbeider. Slik jeg ser det, viser dette at Stortingets veikomi-
té hadde en annen forstdelse av bilens muligheter enn Skougaard, Guldahl og
Munch. Stortinget ensket & skaffe seg mer erfaring med de nye kjoretoyene for
a kunne vurdere fordeler og ulemper. Noen generell utbygging av veiene for
Statens regning med henblikk pa ekt bruk av bilene, var det apenbart ikke tale
om. En slik kobling mellom bil og krav til veistandarden 14 langt framme 1 tid,
ikke minst ut fra det faktum at store bevilgninger var gatt til jernbanen.

Pé grunnlag av St.prp. nummer 19 av 1908 besluttet Stortinget den 10. juli
samme ar a ga inn for a bygge Sunnan—Grongbanen. Vedtaket omfattet ikke
bygging av noen jernbane til Namsos. Tre dager etter stortingsbehandlingen
kom automobilselskapets to vogner til Steinkjer med jernbanen. Gjennom
stortingsvedtaket hadde Beitstaden herred 1 realiteten mistet jernbanen som

26. Avskrift av kontrakt om postbefordring med automobil signert 22.september 1911
av H.B. Guldahl (uten journalnummer) samt brev til amtmannen i Nordre Trond-
hjems amt datert 8.mars 1913, Journalnummer 0419, Amtmannen i Nordre Trond-
hjems amt, Statsarkivet i Trondheim.

27. Indtrondelagen 24. mai 1909.
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herredet onsket, og fatt bilruta i bytte, et kommunikasjonsmiddel de ikke had-
de noe forhold til, eller kunnskap om. Dette var ikke ulikt det vi sa i Kristians
amt, men der var forholdene noe annerledes: Ruta mellom Otta og Andalsnes
utfordret planene om en bygging av Raumabanen. I Nordre Trondhjems amt
erstattet bilen jernbanen pa den aktuelle ruta. For Beitstaden Herred var dette
en meget frustrerende situasjon der det kjente og forutsigbare toget ble byttet
ut med en ny og ukjent teknologi som ikke var tilpasset veiene gjennom bygda.

En kan knapt se for seg en vanskeligere situasjon for den nye postruta. Eta-
bleringen dreide seg ikke bare om «skremte hester», men ogsd varierende
lokale behov der jernbanesaken, veistandarden og lokalsamfunnets enske om
a bestemme over bygdeveiene endte i samme sakskompleks. Veiene ble heller
ikke utbedret for bilruta kom, men skulle oppgraderes parallelt med at ruta eta-
blerte seg. Dette stilte store krav til bilene som skulle brukes pé ruta.

9.5 Veiene og teknologivalget

Amtsingenior Munch benyttet enhver anledning til & framstille automobilsel-
skapet sd positivt som mulig. I et innlegg 1 Morgenbladet som ble referert i
Adresseavisen 1 Trondhjem, pekte Munch pa at

«Fra forst af blev dette Befordringsmiddel medt med Uvilje og tildels
Modstand fra Befolkningens Side. Man narede overdreven Frygt for, at
Hestene ikke skulde tilveennes med saadanne larmende «Uhyrer», at den
ovrige Reisetrafik vilde blive i hai Grad generet herved. Erfaring viser
imidlertid at al Frygt for Hestene var ugrundet. Med forsigtig og hen-
synsfuld Kjersel i den forste Tid fik man lidt efter lidt Hestene dressere-
de til at passere Automobilerne selv der, hvor Veien var forholdsvis smal
og laa paa bratte Styrtninger».28

Her tenkte Munch &penbart pa den konfliktfylte strekningen langs Hjellebotn
som vi har sett hadde vart et av stridstemaene tidligere.

Munch hadde indirekte kommet lokalbefolkningen i mete. Han hadde valgt
a bestille vognene sa smale som mulig og dermed tilpasse vognene til her-
redsveiene:

«Av hensyn til de mange smale veipartier og til den gvrige trafik maatte
automobilens bredde gjores saa smal som overhodet forenelig med en
hensiktsmessig ordning av sitteplassene. Heldigst vilde det ogsaa veeret,
om hjulavstanden kunde vearet ikke storre end for vanlige kj oretoier».>”

28. Adresseavisen 16. september 1908.
29. Automobilfart i 1908 mellem Stenkjzer og Redhammer i Nordre Trondhjems Amt av
amtsingenior Munch, vedlegg til Teknisk Ugeblad, 1909.
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«Steinkjer-Redhammerrutay fikk en vognbredde pa 1,5 m, og fabrikken lever-
te bilene «pa malsom».>? Slik sett var Munch indirekte med pa & forme den
nye teknologien. Rutebilene kunne altsa bestilles ut fra brukerens behov og
onsker. Dette var ogsa 1 visse tilfeller mulig ndr det gjaldt de private vognene,
men de ble i all hovedsak serieprodusert pa det samme understellet. Hvis de
skulle inn pa veiene i noe omfang, matte enten veiene utbedres eller s métte
vognene gradvis oppnd en sterre aksept.

~ -7 o . v .

Bildet viser hvor smal Redhammerrutas Rex Simplex-vogner var. En lignende teknologisk malsem sé
vi ogsa pa Voss, men her viste teknologivalget & sla feil ut. Tidaholmvognen pa Voss ble for smal og
ustabil og ble raskt satt ut av drift, noe vi skal se neermere pa i neste kapittel. (Utsnitt av prospektkort i
egen samling.)

Munch valgte som vi har sett, & argumentere for at bruken av bilene gikk
bra, til tross for de smale og bratte veiene. Selv om han hadde valgt 4 tilpasse
vognbredden etter de smale veiene, var argumentasjonen rundt etableringen av

30. Meddelelser fra veidirektoren nr 13, Juni 1909, Forhandlinger paa amtsingenierme-
tet 29. mars — 3. april 1909, S. & Jul Serensens boktrykkeri A/S, Kristiania 1909,side
45.
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ruta med pa 4 helle «benzin» pa bélet 1 forholdet til Beitstaden herred. I et inn-
legg i Adresseavisen 7. oktober 1908 angrep sogneprest H. Stop i Beitstaden
amtsingenior Munch og skrev at «forsiktigheten som ingenieren omtaler,
udvises af Bygdefolket og ikke af Automobilselskapet, og denne Forsiktighed
har man at takke for, at ikke flere har lidt Skade». [ utgangspunktet kan en kan-
skje undre seg over at ogsé presten engasjerte seg i debatten. Her skal vi imid-
lertid ikke glemme at prestene i mange tilfeller hadde egne prestegarder og
dermed indirekte var & betrakte som bender. Dessuten var presten sammen
med lensmannen og laereren representanter for bygdas «maktsystem» og tale-
ror 1 sentrale saker. En slik sak var dpenbart bruken av veiene. Slik sett mottes
maktpersoner fra herred og amt til en spenningsskapende debatt i avisene.

Dampskibsbryggen Rédhammeren

Den samme vognen som vist pa forrige side, her ved endepunktet pa kaia i Redhammer. Fire samferd-
selsformer mettes pa bryggekanten: Bat, sykkel og bil samt hest og vogn. Legg merke til at rutevognens
registeringsnummeret er malt direkte pa radiatoren. De to vognene til Redhammerruta hadde ikke egne
skilt som forskriftene krevde. (Prospektkort i egen samling)

9.6 Munchs nasjonale profilering

I forbindelse med en evaluering av bilruta mellom Steinkjer og Redhammer i
Teknisk Ugeblad 1 1909, beskrev Munch etableringen i detalj. Her tok Munch
et kraftig oppgjer med Beitstaden herredsstyre. «Man var med erfaring
andetsteds fra 1 landet paa det rene med, at automobilfart over Namdalseidet
ville veekke motstand fra de hesteeeiere og opsiddere, som har sin fordel efter
denne vei».>! Han pekte deretter direkte pd det faktum at Beitstaden herreds-
styre hadde uttalt seg kritisk til tiltaket med begrunnelse i veistandarden.
Munch viste til at Nordre Trondhjems amtsting hadde uttalt seg i sakens sam-

180



Automobilen 1 amtsledelsens hender

menheng og pekt pé at tiltaket «maatte betegnes som et almennyttig foretagen-
de, der fortjener stotte fra det offentlige».

Amtstinget hadde som vi har sett for, gitt tilsagn om ekonomisk stette til &
utbedre den aktuelle veistrekningen. Kravet var slik Munch sa det, pa ingen
méte urimelig: P4 amtsingeniermetet i 1909 hadde han uttalt at «Automobil-
ruten over Namdalseidet maa nermest betragtes som en bygdevei».32 Slik sett
var det ikke vanskelig & forstd irritasjonen til Beitstaden herredsstyre. Ruta
skulle ikke gé pd hovedveiene, men pa de smale og darlige herredsveiene. Der-
med utfordret rutebilene landsbygda pa det mest sarbare punktet. Det var som
vi ogsa har sett tidligere, nettopp 1 forbindelse med bygdeveiene at «slaget»
om bilen skulle sta.

Vedrerende de skremte hestene, var ikke Munch nadig:

«Det viste sig snart, at forestillingerne om hestens uovervindelige skrak
for dette kjoretoi var 1 hei grad overdrevne. (...) Man kan selvfolgelig
ikke regne med hester, der av naturen er saa sky, at de springer ut for
hver en liten uregelmessighet, ei heller med folk, der raber saa overvat-
tes klodsethet eller frygt, at de kjorer hesten bent utover veiskraaningen
for at komme unda - tiltrods for at hesten ikke viser nogen sarlig tegn
paa frygt, eller som endog kaster tommerne og flygter fra det hele, over-
latende hest og kjeretoi til sig selv - tilfaelder som faktisk er indtrufne!»

Holdningen til lokalbefolkningen var klar og saklighetsnivéet lavt, mente
Munch. Bendene som gruppe var bade klossete og dumme ifelge Munch, et
forhold som neppe skapte bedre relasjoner mellom amtsledelsen og «gras-
rota». Dette fortalte ogsa om et klassedelt samfunn der den mektige amtsinge-
nigren og bendene sto mot hverandre, selv.om Munchs holdning neppe var
representativ for ingenierene som klasse.

Selv om Munch var underlagt amtmannen, hadde han tillagt seg en makt-
posisjon som gikk ut over det en vanligvis ville tillegge en amtsingenier. Han
styrte veisektoren i Nordre Trondhjems amt pd samme mate som han drev
automobilselskapet. Slik jeg ser det, s& han ikke noe klart skille mellom amtet
som en offentlig institusjon, og automobilselskapet. Dette forsterker igjen bil-
det av at rutebilene var et offentlig anliggende, ikke ulikt synet som preget
jernbanesaken.

Munch hadde na brakt «Redhammerruta» opp pa et nasjonalt plan. Han for-
svarte etableringen med alle midler og overfor et bredt lesende publikum. Pa
mange mater var det lettere og mindre konfliktfylt & fronte automobilsaken i

31. Teknisk Ugeblad, april 1909: «Automobilfart i 1908 mellem Stenkjar og Redham-
mer i Nordre Trondhjems Amty.

32. Meddelelser fra veidirektoren nr 13, Juni 1909, Forhandlinger paa amtsingenierme-
tet 29. mars — 3. april 1909, S. & Jul Serensens boktrykkeri A/S, Kristiania 1909,side
42.
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hovedstadstidsskriftene. Storbyens aksept for det moderne bidro pd mange
méter til & neytralisere Munchs spissformuleringer, fjernt fra konfliktenes
arnested og lokalavisene. Verken Teknisk Ugeblad eller Morgenbladet var
fora for sinte bender fra Beitstaden.

Den andre vognen til Redhammerruta, ogsa den en Rex-Simplex. Bildet er tatt rundt 1912 og viser et
tidlig eksempel pa at ordet «bil» ble brukt, om enn i anferselstegn. Dette forteller at bilen var i ferd med
a bli folkeliggjort. Et annet interessant trekk er at «nummerskiltet» ogsé her ble malt direkte pa radiato-
ren. (Postkort i egen samling).

Overkjoringen av Beitstaden herredsstyre hadde imidlertid skapt vondt
blod. Den 13. september 1911 kunne Indtrondelagen fortelle om et «Overfald
paa automobileny:

«Da ruteautomobilen sidste lordag passerede Beitstaden var den utsat
for et ondskapsfuldt overfald. Bilen mette to spadserende og da veien
var svert sglet gik den med ganske sakte fart. I det samme den passerte
de to veifarende slog den ene av disse til automobilen med en stok og traf
kalesjen bakfra. Slaget var meget kraftigt, men til alt held hadde ingen av
passagerene ryggen mot kalesjen, hvorfor alle kom fra det uten skade.
Chauffeuren stoppede og spurte om overfaldsmandens navn, men han
negtet aa svare. Saken er nu anmeldt og efterforskning iverksaty.

Som vi sa i forrige kapittel, ble ogsa bilruta mellom Otta og Andalsnes utsatt
for et attentat. Dette kan leses som en generell motstand mot de motoriserte
vognene. Slike aksjoner illustrerer imidlertid ogsa det kaotiske i situasjonen,
der rasjonelle argumenter ikke forte fram, og der lokalbefolkningen kom: til
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kort og folte seg makteslose. Det vitner ogsd om en forskjellig teknologifor-
stéelse og ulikt syn pa utvikling og modernisering i forholdet mellom amts-
ledelsen og «vanlig folk».

Et annet interessant forhold er at avisene omtalte bilen som en «bil». Bilen
ble dermed pa mange mater folkeliggjort gjennom sprakbruken. Noe lignende
skjedde ogsa da ordet omnibuss ble erstattet med «buss» noe senere.

Det kollektivtilbud som rutebilen i Nordre Trondhjems amt var, ble altsa
ikke mottatt uten motstand, men amtsingenior Munch hadde sammen med
amtmannen makt nok til  fa tiltaket gjennom. Det kostet imidlertid mye, ikke
i kroner og ere, men i form av en langvarig konflikt med lokalbefolkningen pé
Beitstaden. Til tross for motstanden begynte rutebilen rundt 1910 & finne sin
form som landsbygdas kjeretoy. Vi kan se trekk i retning av en stabilisering av
situasjonen. Rutebilene var pd mange mater kommet for 4 bli. Den fikk gradvis
ogsa en aksept i deler av landbefolkningen, selv om integreringen fremdeles
var preget av kontroverser. Gjennom at rutebilene ogsa etter hvert fraktet pos-
ten, ble de pd mange mater veiens offentlige transportmiddel, ikke ulikt det
jernbanen var.

En av dem som net godt av den liberale holdningen til amtsledelsen i Nordre Trondhjems amt, var
godseier Knut C. Langaard. P4 dette bildet utfordrer Langaards Vivinus de darlige nordtrenderske byg-
deveiene til stor irritasjon for bendene rundt Steinkjer. Denne bilen tok Langaard med seg fra Kristiania
da han flyttet til Egge utenfor Steinkjer i 1910, 24 ar gammel. (original i egen samling).
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Like enkelt var det ikke nar det gjaldt de private vognene. Amtsledelsen 1
Nordre Trondhjems amt ble indirekte bundet opp av sitt sterke engasjement i
Redhammerruta. Mange offentlige veier ble apnet for de private vognene.
Denne apningen destabiliserte situasjonen pd nytt. En rekke av de private
bilistene respekterte ikke bendenes bruk av landeveiene. Dette skapte ikke
bare problemer for den daglige ferdsel, men ogsa for amtsledelsen. De private
bilistene pa sin side papekte med rette at de ble behandlet ulikt i de forskjellige
amtene. De forskjellige amtmennene hadde forskjellig syn pé de nye kjoretoy-
ene og lot herredsstyrene i varierende grad pavirke beslutningene om hvorvidt
tillatelse skulle bli gitt. Mens Nordre Trondshjems amt ble et av landets mest
liberale, ble Sendre Trondhjems amt et av de mest restriktive, der bilbruk uten-
om de faste rutene var forbudt.>® Dette okte presset pé arbeidet med 4 fa til en
ny veilov som regulerte bilbruken inn i mer forutsigbare former.

Faergen ved UNess, Harran

Namdalens Automobilselskap ble etter hvert en del av Fylkesbilene i Nord-Trendelag. Bildet forteller
klart hvilke utfordringer en sto overfor ndr Namsen skulle krysses. Det er langt mellom disse kabelfer-
gene og natidens losninger. (Postkort i egen samling, poststemplet 1913).

33. Trondhjems Adresseavis 10. april 1909, Nordre Trondhjems Amtstidende 7. august
1913 samt Lillehammer Tilskuer 12. juni 1914.
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Tilfeldighetene 1 slike beslutningsprosesser ble papekt av blant annet av
Norges forste bilorganisasjon, NAK, senere KNA. I sitt 10-ars jubileumstids-
skrift i 1917 fastslo KNA i et tilbakeblikk at «all makt var lagt i amtmennenes
hender og som rimeligt var utevet de sin myndighet yderst forskjellig alt efter
vedkommendes personlige opfatning av automobilismen og under storre eller
mindre paavirkning av stemningen i amternex.>*

Amtsledelsen var under dobbel ild. En rekke herredsstyrer mente amts-
ledelsen hadde for stor makt og ensket en innskrenkning i denne makten. De
private bilistene var av samme oppfatning, men ensket en liberalisering. Det
var dette meget vanskelige problemet arbeidet med en ny veilov skulle avkla-
re. Dette skal vi se n&ermere pé senere.

9.7 Konklusjon

Mens Kristians amt var preget av at amtsledelsen patok seg rollen som mekler,
finner vi i Nordre Trondhjems amt pd mange mater en motsatt holdning. Vi har
sett at de amtsvise regelverkene hjemlet amtmennenes rett til 4 styre. Under
etableringen av «Redhammerruta» brukte amtsledelsen denne styringsretten
fullt ut og ble péadrivere, ja neste diktatoriske. Rutebilen fikk en ny form som
en postbil.

Selv om amtmannen som person hadde stor makt, var det amtmannen som
institusjon og embete som handterte bilsakene. Skillet mellom arbeidsopp-
gavene til amtmannen og amtsingenioren var uklart. Amtmennene hadde det
formelle ansvaret for veiene, men det var amtsingenierene som vurderte bil-
bruken pé et profesjonelt faglig grunnlag i forhold til veienes standard og tra-
fikk. Hvis vi hever blikket og sammenligner Nordre Trondhjems amt med
Kristians amt, ser vi ogsa at amtsingenierene igjen framstar som viktige innen
samferdselssektoren.

Amtsingenigrene representerte kontinuiteten innen amtsledelsen. Dette ble
spesielt synlig i Nordre Trondhjems amt hvor Guldahl og Lechen vekslet pa a
inneha amtmannsrollen. P4 mange mater ble forhandlingsrommet rundt bilen
preget av hvordan amtmannen og amtsingenioren fungerte som et samarbeid-
ende team. I Nordre Trondhjems amt fikk dette samspillet to interessante
utfall: «Redhammerruta» ble et amtsforetak. Amtsledelsens positive holdning
til bilene &pnet dessuten ogsa opp for de private vognene. Prosessen i Nordre
Trondhjems amt flyttet grenser. Skillelinjene mellom jernbane, hest og vogn
og rutebiler ble mer uklare. Bilen ble brakt inn 1 en sammensatt diskurs der
samferdselen ble mer synlig som en egen sektor. Bilen hadde ikke funnet noen

34. Kongelig Norsk Automobilklubb 1907—1917, side 13.

185



Kapittel 9

endelig form, men framsto som et mulig alternativ til den store jernbane-
satsingen. Rutebilen ble ogsé teknologisk tilpasset de smale herredsveiene.

I andre deler av landet ble motet mellom bilene og skysskafferne mer syn-
lig. Vi skal na se pa hvordan bilene utfordret skysskaffersystemet, datidens
«rutebilordning», men basert péd hest og vogn. Jeg ensker nd a forflytte meg til
Voss. Jeg har valgt dette sentrale tettstedet fordi Voss hadde stor turisttrafikk
bade langs vei, jernbane og ikke minst nér det gjaldt de «flytende hotellene» —
cruiseskipene som ankret opp i Sognefjorden og Hardangerfjorden. P& Voss
inntok amtsledelsen i Sendre Bergenhus en avventende rolle, noe som &pnet
for et sterkere lokalt engasjement.
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Automobilen moter skysskaffersystemet

Skyds- og Vognmannstrafik blir staaende som ledige Tilskuere og lader

denne Trafik slippe sig ut av Hendene — enten det skjer af Fordom eller
af Mangel paa Initiativ er det like beklagelig. Den som tror at Menneske-
sleegten kommer til at kjore i Stolkjerre til Verdens Ende, ja han bor selvfolge-
lig ikke ta Aktie i Automobily.!

E fter vor Formening er det vel ncermest at beklage, om de som nu driver

10.1 Innledning

I de to foregidende kapitlene har vi sett se at amtsledelsene fikk sentrale, om
enn forskjellige roller nér bilbruken skulle vurderes. I Kristians amt ble amt-
mannen pa mange mater «bilens mekler». I Nordre Trondhjems amt ble amts-
ledelsen nesten diktatorisk. Her fikk amtsingenier Munch en viktig rolle som
padriver og nasjonal ekspert. I begge amtene hadde de mange kontroversene
en kobling til jernbanen. Bilene utfordret ogsa etablerte og tradisjonelle leve-
veier landsbygda pd mange méter var avhengige av. Hvis en skulle erstatte
hestene med biler, ville det skape store samfunnsmessige endringer. Dette
gjaldt blant annet skysskafferordningen. Vi skal nd gé inn 1 vart tredje naer-
studium og se nermere pa dette 1 forbindelse med bilens integrering pa Voss.
Et slaende trekk pd Voss er at amtsledelsen ved amtmann Hroar Olsen var
nesten fravarende i forbindelse med de mange kontroversene som oppsto. Vi
skal ikke gé inn pa en vurdering av arsakene til dette, men noe av forklaringen
kan ligge i at han var leder for den departementale veilovskomitéen, et svert
tidkrevende arbeid. Amtmann Olsens syn nér det gjaldt bruken av bilene avvek
neppe fra synet til den departementale veilovskomitéen. Som vi har sett,
onsket komitéen at alle offentlige veier skulle &pnes for bilene. Komitéen fore-

1. Voss Avis 30. juli 1910.
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slo ogsa som Stortinget hadde eonsket, a fjerne amtmannen som beslutnings-
taker i alle saker som hadde med veiene & gjore, herunder ogsé bilbruken.?
Kanskje Olsen tok konsekvensen av dette og overlot til lokalsamfunnet selv a
héndtere bilene?

Selv om Voss ogsa hadde jernbane (Bergensbanen), var trafikken med hest
og vogn til Sognefjorden og Hardangerfjorden en viktig transportform. Fra
omkring 1910 ble denne trafikken utfordret av bilene. Hvilke folger fikk bil-
trafikken for den lokale samferdselen med hest og vogn? Hvordan handterte
amtmannens stedlige representanter, det lokale politiet, utfordringene som
oppsto?

I dette kapitlet vil jeg forst beskrive skysskafferordningen. Deretter vil jeg
se nermere pa hva som skjedde da de forste bilene kom til Voss. Avslutnings-
vis vil jeg beskrive hvordan motsetningene ble sokt lost, og pa hvilken mate
prosessen medvirket til & innpasse bilen i lokalsamfunnet.

., Gudvangen

Py L N, ‘ . 1 | SRV S 3
Gudvangen i Sogn, der turistskipene og de lokale skyssbatene representerte et stort marked for skyss-
karene med hest og vogn. (Postkort i egen samling).

2. Utkast til lov om motorvogner, Instilling III fra den departementale veilovkomitee,
Steen’ske Bogtrykkeri, Kristiania 1907, §2 side 15.
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10.2 Skysskafferordningen

Fra gammelt av hadde bendene plikt til & gi offentlige tjenestemenn skyss nar
de hadde behov for det. Gjennom Skyssloven av 1816 ble det bestemt at
friskyssen som embetsmenn og andre gvrighetspersoner hadde rett til, skulle
dekkes over statskassen. Dette forte til at bondene som hadde de storste skyss-
pliktene, ogsa fikk de sterste inntektene. Forst i 1839 opphevet Stortinget den-
ne ordningen, og vi fikk et system med direkte dekning av utgiftene.

Skyssloven av 1816 bestemte ogsé at det skulle finnes gjestgiverier og her-
berger for de reisende langs skyssrutene. Det var vanlig at en fant disse til-
budene nettopp ved skysstasjonene, som etter hvert utviklet seg til mindre
hoteller. Systemet med skyssvesenet etablerte med andre ord en samferdsels-
messig infrastruktur som gikk ut over selve skyssordningen.

For mange beonder var ikke ordningen med skyssplikten bare negativ. Jevnt
over var skyssbyrden liten og ga en kjerkommen inntekt. For dem som bodde
n&r byene, var situasjonen rimeligvis en annen. Her kunne skyssplikten bli
tyngende. For omradder med stor turisttrafikk kunne ordningen gi plass for
mange tilbydere av slike tjenester, som pé ruta mellom Eide og Stalheim.
Turisttrafikken her var vesentlig storre enn det ordinzre skyssvesenet kunne
dekke. Dette dpnet for et drosjesystem basert pa hest og vogn der en sgkte om
loyve for hver sesong. Turismen var for ovrig sterst om sommeren da arbeidet
pa gardene var mindre enn under var- og skuronn, og kunne dermed tilpasses
driften uten nevneverdige problemer.

De fleste av skysstasjonene ble kalt tilsigelsestasjoner. Her skulle skysskaf-
feren hjelpe de reisende med skyss bade til lands og til vanns. Ordningen var
lagt opp slik at til hvert skysskaffersted, eller skysskifte som stedene ogsa ble
kalt, ble det utpekt et visst antall gdrder som hadde plikt til & stille med hest nér
det var behov for det. Disse dannet et skysslag som i fellesskap hadde det ned-
vendige utstyret i form av hester og vogner. P4 de mest trafikkerte strekning-
ene 1a skysstasjonene med en avstand av 10-15 km. P4 mindre befolkede
steder kunne avstanden vere betydelig lengre. Bonden eller skysskaren fulgte
med til neste skysstasjon for deretter a dra tilbake til utgangsstedet.4

Faste skysstasjoner var det imidlertid bare aktuelt & etablere ved hovedvei-
ene og bare nar de skysspliktige selv ensket det. De faste skysstasjonene mot-
tok ikke tilskudd fra det offentlige. De skysspliktige bendene kunne kjope seg
fri fra forpliktelsene ved & yte stasjonsholderen en viss mengde korn og heoy til
hestene. I enkelte tilfeller kunne det ogsé vare aktuelt med en kontantstette.
Stasjonsholderen pa sin side holdt hester, kjoretoy og utstyr.

3. Jaabzk (1860).
4. Tbid.
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1 1870 kom en ny forordning om at hvert enkelt herred skulle ha ansvaret
for frakt av folk og gods gjennom at «Skysskaffervaesenet» ble innfort. Fra
1893 ble skysstasjonenes oppgaver regulert gjennom «Lov om Skydsvees-
enet». Da de forste bilene kom, ble dette tradisjonsrike systemet utfordret.

Kart over Voss hentet fra Reisehaandbog over Norge, 11. Udgave, del 111 Det Vestenfjeldske Norge ved
dr. Yngvar Nielsen, Christiania 1908, Alb. Cammermeyers Forlag.
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10.3 Det forste forsoket pa a etablere en bilrute

Bare ett dr etter at veidirektor Krag gjennomforte sin prevetur i 1901 med den
innldnte Wartburgen pa strekningen Otta—Andalsnes, stiftet Voss bekjentskap
med den nye teknologien. Som vi sa i kapittel 5, fikk bergensmannen Christian
Harmes tillatelse til & bruke en bil mellom Voss og Eide.’ Motet med den nye
og fremmede teknologien vakte som rimelig var, stor oppsikt.

«Eit Automobil (sjelvgangande vogn), det fyrste paa desse kantar, kom
mandags kvelden til Voss med toge fraa Bergen og gjorde straks eit renn
uppetter bygdi, og alle stader der denne trollskapen for framum sette det
folk og fz i undring. Det skal vera tanken aa setja det igang i ruten
millom Voss og Stalheim. Tysdag gjorde det proveferd til Ullvik med
lensmann og amtsingenior som passasjerar.

Den forste bilen pa Voss ble som vi ser, mottatt med undring og nysgjerrighet.
Omtalen var nesten som hentet ut fra eventyrtradisjonen: Vognen var «sjolv-
gangande» og var rene «trollskapen». Amtsingenior Johan Petter Berg Land-
mark var med pa preveturen for 4 vurdere veiens «beskaffenhet», mens
lensmannen var lokalbefolkningens representant, en tur med bade lokale og
sentrale myndighetspersoner. Pa dette tidspunktet representerte dette forste
hestelose kjoretayet et nesten uvirkelig mote med en ny og fremmed verden.

Avisen Hordaland skrev at det var meningen 4 sette vognen inn i rute mel-
lom Voss og Stalheim «hvis det viser sig ikke at genere den ovrige trafik; men
det er vel at frygte, at hestene vil ‘steile’ over en saa ulig konkurrance».’ Tyde-
ligere kunne det ikke sies. Avisen pekte pa den mulig interessekonflikten som
kunne oppstd i forhold til skysstrafikken. Frykten kom fram gjennom flere
avisinnlegg:

«Automobilkjeringen her paa Voss er vistnok af de fleste kjorende ikke
videre velseet. Serlig de skydsende skal vaere meget misforneiede. Det-
te kan vel for en del, som rimeligt er, have sin grund i, at man ikke liker
konkurransen.(...) Serlig vil dette blive uhyggeligt, hvis kjeringen med
automobil skal fortsattes, som det nu er begyndt, om kveldene, efter at
det er blevet morkt. Herover klages der sterkt, og ikke mindst af folk, der
intet har med skydstrafikken at gjore, og hvor det altsaa ikke er bradnib-
bet som dikterer klagerney.

5. Brev fra Christian Harmens til amtmanden i Romsdals Amt, datert Bergen 6. Okto-
ber 1902, Journalnummer 2225/1903, Amtsingenieren i Romsdals amt, Amtmannen
1 Romsdals amt, Statsarkivet i Trondheim .

Unglyden 24. juli 1902.

Hordaland 23. juli 1902.

8. Hordaland 23. august 1902.

N
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Her ser vi to forskjellige forstaelser av den nye teknologien. Den forste var
konkret og ekonomisk, den andre mer folelsesladet. Skysskafferne fryktet som
vi ser, gkt konkurranse fra dette nye transportmidlet. Dette ble koblet til en
annen trussel. Bilen kunne ogsa dukke opp 1 merket, «lige foran eller bag en»
og skape uhygge, nesten som en vilt og skremmende dyr.9 Dette hadde ikke
noe med «brednibbety, altsa livsgrunnlaget 4 gjore, men var mer et uttrykk for
generell usikkerhet og frykt for bilen. Dette er «kjente toner» som vi har hert
i flere sammenhenger tidligere. Bilen var pa den ene siden en trussel mot sam-
tidens transportmiddel. Den var ogsa et uttrykk for noe fremmed, ja kanskje en
utvikling man fryktet.

1902 brant hotellet pd Stalheim ned. 10 pg grunn av denne brannen ble
turisttrafikken mellom Eide og Stalheim satt mye tilbake. Grunnlaget for bil-
ruta ble dermed sterkt redusert. Forseket til Harmens ble derfor bare en episo-
de, men problemene som oppsto skulle bli typiske for det som skjedde senere.
Skysskaffersystemet ble utfordret og satt under et betydelig press. Hvis bilen
skulle erstatte hesten, ville kanskje mye av grunnlaget for hele dette heste-
baserte kommunikasjonssystemet falle bort.

10.4 Hovedstadsinitiativet

Neste forsgk pé a etablere en bilrute pd Voss kom i 1910. Da etablerte de to
Kristiania-selskapene «Automobilstalden A/S» og «Annonce-tavlerne», sene-
re «Automobilselskapet Voss—Stalheimy, bilruter mellom Voss—Stalheim og
Voss—Eide med i alt fire vogner.!! La oss kort se pa bakgrunnen til disse
firmaene.

I 1908 etablerte Gerhard C. Kallevig, «Automobil Compagniet Ltd» 1 Kris-
tiania, som dermed ble et av landets forste firmaer for salg av biler. I 1909 satt
han 1 arrangementskomitéen for den forste norske bilutstillingen som ble
arrangert dette gret.!? Da han overlot ansvaret for firmaet til sin bror Arthur i
1911, konsentrerte han seg om «Automobilstalden A/S» som sto bak etable-
ringen pa Voss.!? Det andre firmaet, «Annoncetavlerne», var det Alma
Gretschier, dansken Karl Nordby og tyskeren Weinholdt som sto bak. Om det-
te firmaet er langt mindre kjent, noe som tyder pé at selskapets levetid var rela-
tivt kort. Begge selskapene hadde rot i Kristiania, men «Annoncetavlerne» var
som Vi ser, 1 sterre grad et utenlandsk initiativ. De to Kristiania-firmaene had-
de anskaffet relativt store biler. De kunne dermed erstatte flere hestetrukne

9. Hordaland 23. august 1902.

10. Hordaland 5. november 1902.

11. Hordaland 30. juli 1910.

12. KNA 1907-1957, spesialutgave av Motorliv, nummer 1 1957, side 21.
13. Gretland (1951).
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vogner bare med et enkelt kjoretoy. Som vi ser, var dette en mer omfattende og
«tyngre» satsing enn det Harmens hadde statt for i 1902.

Den forste bilen pa Voss, en Wartburg, var dpenbart produsert i bilens barndom. A ha radiatoren foran
som en «stetfanger» gjorde denne vognen sveart utsatt pa datidens dérlige veier. En skal ogsa legge
merke til den smekre rammekonstruksjonen og alle de utsatte stagene pa bilens underside. Bilen var
levert av Fahrzeugfabrik Eisenach som ogsé leverte vognen til Krags provetur i 1901. (Originalbilde i
egen samling).

I forbindelse med etableringen av bilruta mellom Voss og Stalheim 1 1910
tok en innskriver til avisen Hordaland opp initiativet. Han pekte pa at «d’hrr
amtmanden og amtsingenigren har ikke villet hore paa de ere; de har troet at
det saavel her som andre steder uden ulemper vil kunne kjores med automobi-
ler».'* Amtsledelsen hadde apenbart godkjent bilruta uten a lytte til hva lokal-
befolkningen mente om tiltaket.

14. Hordaland 9. mars 1910.
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Umiddelbart for vognene kom til Voss, pekte avisen Voss Avis pa at «For-
modentlig vil Automobilkjerselen til en Begyndelse mate staerk Oposition
blandt Skydsende og Bygdebefolkningen». Avisen ga imidlertid uttrykk for at
pa Voss som pé andre steder ville uroen legge seg etter hvert som lokalbefolk-
ningen ble vant til den nye teknologien. Avisen tok ogsé til orde for at det ikke
gikk an a «utestenge dette moderne Befordringsmiddel for at saa stort Turist-
strok som Stalheim—Voss—Eide».!> Det «4 venne seg til» er ett forhold, det &
akseptere samfunnsendringene var noe annet.

Voss Avis vektla de mulige ekonomiske fordelene etableringen kunne ha
for bygda, og hevdet at det var flere fra Voss som hadde ekonomiske interesser
i «Annoncetavlerne».'® Avisen sa det trolig slik at kritikken og dermed mot-
standen mot tiltaket ville bli mindre, hvis selskapene hadde en lokal tilherig-
het. Noen dager senere dementerte avisene forholdet knyttet til det lokale
engasjementet.17 Spersmélet om lokal forankring skulle imidlertid komme
opp igjen senere.

Bilene kom til Voss og tok plass pa det som ble sett pa som skysskarenes
enemerker. P4 jernbanestasjonen sto de nye, skinnende kjoretoyene sammen
med bygdas skysshester og framsto som fremmedelementer 1 lokalsamfunnet.
Konkurransen fra bilselskapene dreide seg ikke bare om en ren kapasitets-
okning med flere passasjerplasser pr. kjoeretoy og heyere kjorehastighet.
Bilene fikk ogsa stoppesteder ved hotellene, omrader som skysskarene med
rette hadde betraktet som sine. Her hadde de statt gjennom tidr; de hadde nes-
ten hevd pd plassene, folte mange. En av skysskarene pasto at han ikke bare
var fortrengt fra skyssmarkedet, men regelrett fysisk bortvist fra Voss stasjon
der de nye bilene hadde tatt plass.18 Det at bilen kom til Voss, ble dermed ogsa
et spersmél om tilgjengelighet i et marked med en overkapasitet pa kjoretoyer,
skapt av bilene. Dette skapte en ulik konkurransesituasjon bade nar det gjaldt
fart og dermed tid, komfort, og ikke minst status.

Opprinnelig hadde gérdbrukerne p& Voss hatt hesteskyssen som «attatnaer-
ing». Etter hvert som konkurransen ble sterre, métte trafikken reguleres gjen-
nom individuelle loyver. Som et eksempel kan nevnes at for ruta Eide—
Vossevangen—Vossastranden ble det i 1901 gitt skyssloyve til ikke mindre enn
211 mann og 275 hester.!” Dette var med andre ord en nering med stort
omfang. I 1910 ble det gitt loyve for 256 hester og 4 biler. Allerede pa dette
tidspunktet var bilen en konkurrent skysskarene matte forholde seg til.20 1 til-
legg var det stor konkurranse mellom uteverne. Disse forholdene er slik jeg ser

15. Voss Avis 12. mars 1910.
16. Ibid.

17. Hordaland 27. juni 1910.
18. Hordaland 3. august 1910.
19. Fretheim (1977) side 30.
20. Ibid.
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det, viktige for & forsta konfliktene som oppsto ved etableringen av de nye bil-
rutene. Vi skal ogsé legge merke til hvordan et s& pass begrenset antall biler
kom til & skape store konflikter.

AUTOMOBILSELORAC

Bildet viser vognen til «Annoncetavlerne», den sdkalte «Rade Automobil», innkjept fra den svenske
Tidaholmfabrikken. Dette var en av de forste «bussene» pa de norske landeveiene, et teknologivalg
som Vi skal se, viste seg uegnet for bygdeveiene. (Foto utldnt av Tidaholmmuseet, Tidaholm, Sverige).

Skysskaffersystemet var sammensatt og tilbed de reisende bade skyss,
overnatting og mat. P4 strekningen Voss—Stalheim var det etablert en rekke
hoteller. Det store turisthotellet pa Stalheim var trolig det mest kjente. Pa
Opheim fantes det ogsa et hotell. P4 Vinje og Tvinde likesa. Fleischers hotell
pa Voss var kanskje det aller flotteste, om enn i sterk konkurranse med hotellet
pa Stalheim. P4 veien fra Voss til Gudvangen var det skysstasjoner bade pa
Tvinde, Vinje og Stalheim i tilknytning til hotellene. Det var dermed flere uli-
ke naeringsveier som ble destabilisert gjennom bilene.

Hotellene ville uten tvil vaere tjent med at turisttrafikken ekte, selv om dette
skulle fore til at bilruter ble satt i drift. For de mindre hotellene og pensjonat-
ene var situasjonen en annen. Bilene hadde sterre hastighet enn hestene og
kunne ogsa ta flere passasjerer. Dette skapte ytterligere motsetningsforhold.
En rekke skysstasjoner med smahoteller og pensjonater kunne dermed bli pas-
sert uten at turistene la igjen penger for overnatting, mat og drikke. De store
hotellene sé pd biltrafikken som en fordel, de smd som en trussel der de store
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hotellenes vekst gikk pd bekostning av de smd. De mindre hotellene i tilknyt-
ning til skysstasjonene s& med uro pd en overgang fra fast og solid inntekt
gjennom skyssordningen til en usikker ekonomisk situasjon for videre drift,
skapt av bilene. En sto dermed overfor et press mot etablerte strukturer der de
sentralt plasserte og store hotellene med tilknytning til biltrafikken truet de
sma. Vi ser ogsd trekk i retning av en sentralisering innen skyssvesenet, der de
store hotellene vokste pa bekostning av de sma.

For dem som hadde satset pa et yrke innen skysstrafikken, kunne situasjo-
nen bli svart vanskelig. For de fleste ville det vaere umulig & bytte ut hesten
med bil av ekonomiske grunner. Til det kostet en bil alt for mye. Det var altsa
ikke duket for noen rask overgang fra hest til bil. Bilen ble dermed en trussel
som matte bekjempes hvis neringsgrunnlaget skulle opprettholdes.

i

£8. GUDVANGEN ;506N o A7erien K K. seRcen.

Stolkjerrene venter pa turistbatene pa Gudvangen. (Prospektkort i egen samling).

10.5 Nordmenn mot utlendinger

Motstanden mot bilen fikk ulike uttrykksformer. Sommeren 1910 samlet de
skyssinteresserte pa Voss seg til mete for & drefte de nylig palagte kravene om
bremser pd de hestetrukne vognene. Umiddelbart etter at motet kom i gang,
kom det inn en person som antydet at han var «journalist 1 Verdens Gang» og
onsket 4 lage et referat fra metet.>! Han fikk beskjed om at motet utelukkende

21. Hordaland 18. juni 1910.
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var for dem som skulle drive med skyss den kommende sommeren. Da person-
en ikke ville forlate lokalet, ble matet opplest. I avisene kom det fram at denne
personen var identisk med Karl Nordby, og «var en av dem der agter at drive
automobiltrafik 1 skydsruterne hersteds og at han troede, at vort mete gjaldt en
protest imod automobiltrafiken».>> Motet sendte en skriftlig klage til Verdens
Gang og pekte pa at «Her paa Voss hersker stor harme over at amtmanden har
givet en danske og en tysker tilladelse til at komme ind i bygden og konkurrere
om vigtige indtagter, som ellers vilde komme bygdens folk tilgode».>>

Den aktuelle tyskeren var trolig Hr. Weinholt som sammen med Nordby
hadde sokt om konsesjon. Skysskarene pekte her nettopp pa en av de sentrale
problemstillingene knyttet til bilruta, nemlig faren for at inntektene fra skyss-
rutene skulle gé ut av bygda. Det var dermed ikke bare snakk om en rent tek-
nologisk endring, lokalsamfunnet pd Voss matte se pa at andre tjente pd en
turistnaring de selv hadde bygd opp gjennom mange tiar. Ikke bare skulle pen-
gene ga til de to selskapene fra Kristiania, de skulle ogsa ga til to utlendinger.

Med dette ble nordmenn stdende mot utlendingene i kampen mot bilen pa
Voss, en kamp med lokalpatriotiske undertoner. Dette var imidlertid ikke et
fenomen som bare var koblet til bilene. Under debatten pa Stortinget i forbind-
else med konsesjonsspersmalet 1 1909 uttrykte heyrelederen Fredrik Stang:
«Det som har veret den gamle traad i denne sag, det er, at man skal bevare lan-
dets naturlige herligheder for landets egne indbyggere og vaerne dem mot
udlmndingeme».24 Selv om dimensjonen var forskjellig, var det mange lik-
hetstrekk mellom den store konsesjonssaken og naringsgrunnlaget for en liten
bygd pa Vestlandet.

Neringsinteresser utenfra ble som vi ser, en trussel mot det etablerte
naringsgrunnlaget pa Voss. Motet med de utenlandske investorene ble imid-
lertid kort. Dette hadde med teknologivalget & gjore.

10.6 Valg av teknologi

«Annoncetavlerne» hadde store problemer med selskapets Tidaholmvogn,
ogsa kalt «Den rede automobil». Denne bilen var som vi har sett, et tidlig
eksempel pa en buss pa de norske landeveiene, en ny og uprevd teknologi-
form. Avisen Hordaland skrev 1 1910:

«Den rade automobil» som dei sjolve kallar han paa plakatarne, er visst
lite hovelig til bruk paa vegarne her. Han er stor og heg og ser ikkje ut til
aa vera stod. Daa han sundag kom keyrande upp Vinjedalen, var det ein

22. Ibid,
23. Ibid,
24. St. forh. 8A (1909).
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hest som vart skreemd, og det bar utfor vegkanten. Det var nokso hegt og
elvi renn tett attmed nedenfor, so det saag stygt ut og hadde neer gjenge
reint gale. Dei som sat i kjerra, eit par utlendingar, slapp daa ifraa det
utan nokon sterre skadex.?>

Som vi har sett i forbindelse med «Reodhammerrutay, var det ikke uvanlig at de
forste rutebilene ble tilpasset de smale veiene. Det at Tidaholm-vognen var
ustedig, kom trolig av at vognbredden var for liten i forhold til heyden, et
eksempel pé at den teknologiske «malsemmen» hadde géatt for langt. I tillegg
hadde vognen fra Tidaholm en rekke tekniske problemer. Dette forte til at den
allerede i august 1910 ble sendt tilbake til Kristiania for andre oppdrag.26 Til-
bake sto Gerhard C. Kallevig alene i konkurransen med de lokale skysskarene
og deres kamp for levebradet. Han hadde valgt & bruke syvsetere i stedet for
lukkede busslignende kjoretayer som Tidaholmvognen var.

Sommeren 1911 sto en overfor en tilspissing av konfliktene mellom driver-
ne av bilruta og bygdefolket pd Voss. Denne saken som jeg vil presentere,
illustrerer en rekke interessante elementer som belyser noen av problemene
bade skyssnaringen og lokalbefolkningen sto overfor. Vi skal na se nermere
pa denne saken som et eksempel pa hvordan ny teknologi ble sett og forhandlet
helt ned pa individniva.

10.7 Lensmannsbetjentens roller

Som vi har sett innledningsvis, hadde bdde amtmannen og amtsingenigren
akseptert kjoring med biler i omradene rundt Voss. De nye vognene ble imid-
lertid pa mange mater overlatt til lokalsamfunnet der lensmannen og politi-
betjentene representerte myndighetene. Denne delegeringen av makt og
styring ble ikke fri for kontroverser.

Den 19. juli 1911 skrev politibetjent Knut Lydvo et brev til lensmannen pa
Voss. Gardbruker Holger Skulestad hadde klaget over at sjafer Dahlin pa bil-
ruta hadde oppfort seg brutalt overfor ham nar de meottes langs veiene. Lydvo
skrev:

«Skulestad gjor derfor altid tegn til at automobilen skal stanse naar de
medes. Dahlin vil nedig stoppe, idet han paastaar at Skulestads hest
ikke er raed. For dette udtaler Deehlin at han skal laere Skulestad at kjore
paa en anden maade og lover ‘juling’ og lignende.»

Dehlin hadde ikke bare kjeftet opp Skulestad. Ifelge vitner hadde Dahlin
tenkt & gi «Storeskomakeren», han «Gunbjernslars» en flaske brennevin for a

25. Hordaland 3. august 1910.
26. Hordaland 17. august 1910, Voss 31. august 1910.
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banke opp Skulestad.?” Poenget med & «kjope» Storeskomakeren med en flas-

ke brennevin hadde et eventyrlig preg over seg, nesten som tatt ut av folke-
tradisjonen. For Skulestad var imidlertid dette blodig alvor. «Gunbjernslarsy
var en av bygdas egne. Han kunne kjopes for en flaske brennevin og brukes
som «agent» 1 inntrengernes kamp mot en sambygding, et tegn pa at bygda
ikke sto samlet mot bilene.

Saken hadde ogsd en annen interessant side. I den aktuelle anmeldelsen
papekte Lydvo bittert at Daehlin hadde nektet & ta ham med pé en tur til Stal-
heim. Lydvo hadde vert en tur til Vinje, og hadde spurt Dahlin om 4 {3 sitte
pa bilen til Stalheim.?® Han fikk da til svar at det ikke var plass. Lydvo var i
ferd med a tape ansikt, bade som politibetjent og pé det personlige plan. Han
fikk ikke den respekt han mente & ha krav pa. Lydvo hevdet han tok avslaget
til etterretning, men benyttet anledningen til & irettesette Daehlin pd grunnlag
av flere klager om hensynsles kjeoring. Etter denne korreksen spurte han igjen
Dehlin om & fa sitte pa. Utgangspunktet var nok ikke noe bedre né, for Deehlin
skulle ha sagt «at han ikke kjerte paa politi mer. Han havde nu kjert baade amt-
mand og politimester, og med det fik det vaere nok».?’ Kallevig, Dzhlins sjef,
pekte 1 brev til Sendre Bergenhus amts politikammer pa at Lydvo hadde en
«stal» ved Stalheim, og at bilene dermed var «let Skyds for hamy.3° Lydvo
hadde altsa personlige interesser i & kunne bruke bilen til og fra stelen med
utgangspunkt i sin formelle rolle som politibetjent.

Et interessant poeng var at politiet skulle godkjenne bdde hest og vogn i
skysstrafikken, ikke ulikt kontrollordningen som gjaldt for bilene. Kusken
skulle veere over 18 ar. Han skulle ha med seg en «skudsmaalsbok» der de rei-
sende kunne fore inn «bemerkninger om befordringen eller den kjerendes opp-
forsel».>! 1§ 7 sto det presisert at «kusken skal vare ordentlig antrukket og
vise en hoflig og seommelig adferd». Nar Lydvo tok opp sjéferenes ordbruk,
var det altsd med hjemmel i reglementet for dem som skulle drive med heste-
skyss. Noen tilsvarende paragraf fantes det ikke i de amtsvise regelverkene
som gjaldt bilbruken.

27.Rapport fra avher datert 26. juli 1911, S.B.A.J.N0.3326/3733 1911, Arkivet til Amt-
mannen i Sendre Bergenhus XIII D1, legg nr 3, Statsarkivet i Bergen.

28. Brev fra politibetjent Knut Lydvo til lensmann Lillegraven, Voss, datert 28. august
1911, Journalnummer ikke pafert, Arkivet til Amtmannen i Sendre Bergenhus XIII
D1, legg nr 3, Statsarkivet i Bergen.

29. Ibid.

30. Brev fra Gerhard C. Kallevig til Sendre Bergenhus Amts Politikammer, datert Chris-
tiania 3. august 1911, Journalnummer 561/11, Arkivet til Amtmannen i Sendre Ber-
genhus XIII D1, legg nr 3, Statsarkivet i Bergen.

31. Forskrifter angaaende bevilling til at seke erhverv ved reisendes skyssbefordring,
Sendre Bergenhus amt, 4. mai 1911 (Hroar Olsen). Arkivet til Amtmannen i Sendre
Bergenhus, Statsarkivet i Bergen.

199



Kapittel 10

Politibetjent Lydvo hadde altsa formell rett til & kontrollere Dehlin for a
underseke om han hadde med seg datidens vognkort, den sdkalte «kontroll-
boken». Amtmannen, eller den han maétte gi bemyndigelse, kunne ogsa nér
som helst kontrollere vognen rent teknisk. Det er ingen grunn til & tro at en
politibetjent som var tilsatt for turistsesongen for 4 ha oppsyn med skysstrafik-
ken, hadde slik myndighet. Lydvo hadde dermed neppe noe formelt krav pa a
bli med ruta Voss—Stalheim som en del av en teknisk kontroll.

Som vi ser, var politibetjentens rolle i samband med skysskafferordningen
klar. Nér det gjaldt bilbruken, var den uklar. Mens det var politiet i byene som
hadde ansvaret for bilbruken, var det som vi husker, amtmennene som hadde
den tilsvarende oppgaven pa landet. Som vi ser, var det en lang og kronglete
vel fra den lokale politibetjenten, via politimesteren og opp til amtmannen.
Amtmannen skulle bestemme hvem som skulle fa kjeore bil, men hadde mindre
innflytelse pa selve bilbruken lokalt. Som vi har sett tidligere, var denne kron-
glete tjenesteveien og de mange beslutningsnivéene en av problemstillingene
som Stortinget reiste i1 forbindelse med revisjonen av veiloven.

Et annet interessant poeng ligger skjult i ansettelsen av Lydvo. Avisene
omtalte ansettelsen av Lydvo slik: «Til Politimand i Skyssruterne paa Vosse-
vangen under Turisttrafiken og Skyssingen i Sommer er antat Gbr. og Agro-
nom Knut Lydvo, Voss».>2 Politiet pa landet var underlagt amtmannen. Selv
om det var han som skulle sta for tilsettingene, hadde herredsstyrene stor inn-
flytelse. I fall det rddde uenighet mellom amtmannen og herredsstyrene, kunne
herredsstyrene overprave amtmannen. Hvis minst 2/3 av de avgitte stemmene
1 herredsstyret stottet to av sekerne, métte amtmannen velge blant disse.>® Det
er neppe noen overdrivelse 4 hevde at den lokale politimannen var herredssty-
rets mann. Lydvo var altsa selv fra Voss. Han var gardbruker og agronom.
Som gardbruker var han indirekte part i saken. Som de andre gérdbrukerne
hadde han plikter og rettigheter knyttet til veiene. Som politimann hadde han
en kontrollposisjon; neppe noen lett grensegang. Lydvo hadde problemer med
a se hvilke formelle rettigheter han hadde, og hvilke personlige muligheter
som apnet seg i forbindelse med bilrutene. Da Lydvo ble nektet & veere med
ruta, ble hans makt og posisjon i forhold til bade lokalbefolkningen og «inn-
trengerne» redusert.

Dehlin pi sin side tok i1 bruk sterkere lut ved neste korsvei som faktisk 1a
rett rundt hjernet. 27. juli 1911 skrev politibetjent Knut Lydvo et nytt brev til
lensmannen pa Voss. I brevet fortalte han at det hadde skjedd et biluhell mel-
lom Opheim og Vossevangen. Lydvo skrev felgende:

«Paa tilbageturen med den beskadigede automobil paa sleb skal det veere
kjort noksaa grasat saa flere veifarende narpaa blev overkjort. Det

32. Hordaland 6. mai 1911.
33.Lov om Lensmands Ansettelse av 30. juni 1884.
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paastaas at automobilfererne var beruset. Et skud blev avfyret idet de
passerte en kalesjevogn, og vedkommendes heste (...) lob lobsk».>*

Saken ble sendt til politimesteren i Sendre Bergenhus som tok opp vitne-
forklaringer. Det ble avdekket at sjaforene ikke hadde vert beruset under kjor-
ingen selv om de hadde delt en flaske vin 1 lopet av dagen. Skuddet var bare
ment som et skremmeskudd i lese luften og var ifelge sjaferene ikke beregnet
pa skysskarene. For skysskarene var imidlertid dette skuddet en sjokkartet
opplevelse.

Opplysningene om kjerefarten var nok med vér fortolkning av «grassaty,
betydelig overdrevet. Ikke desto mindre forteller dette ogsa sin historie. Farten
ble opplevd som stor sammenlignet med den hestene kunne oppné. Et tempo-
skifte var pa gang langs de norske landeveiene. Dette skiftet skulle komme til
a pavirke folks hverdag pa en rekke omrader.

I forbindelse med avherene fortalte Knut Olsen Saue at han som vognmann
brukte veien i yrkessammenheng. Han var 54 ar gammel og forklarte at han
om kvelden den 25. juli ved 12-tiden passerte Tvinde pé vei til Gudvangen.35
Like ved oppkjerselen til Tvinde sto det to biler og til sammen fire sjéforer.
Saue spurte da om de kjorte i rute om natten ogsa og om skysskarene dermed
aldri kunne fole seg trygge. Da fikk han til svar av den av sjaferene som kjorte
Eideruta: «Du kan holde kjaften din og dra hjem med drosjen din du, idet han
tilfoyde at de kjorte nar de ville.

Sjaferene fra Kristiania kom fra en stor gruppe med unge som hadde valgt
bilen som levebrad. Den ene, Amund Dahlin, kjerte opp som 21-aring i august
1909. For 29. mai 1911 var det i alt 588 personer som fikk kjeretillatelse i
Kristiania. Av disse var 59% under 30 ar. 47% var mellom 20 og 27 &r gamle.
Det var fleste 21-aringer i fordelingen, hele 55.3¢ Det var disse ungdommene
som utfordret det tradisjonelle skysskaffersystemet pa Voss.

Det a bli bedt om & holde kjeft og pelle seg hjem med hestedrosjen, var som
et slag 1 ansiktet, ikke bare fra en som i utgangspunktet var innenfor samme
bransje, men ogsa fra en som var langt yngre. Vendela Heurgren har beskrevet
tilsvarende forhold i Sverige i den samme perioden: «Bilen blev en tydligt
generationsfriga, dédr de dldre hade en djupt rotad misstro mot bilen medan de
unge fascinerades av bilen och allt det den symboliserade».>’

34. Brev fra politibetjent Knut Lydvo til lensmann Lillegraven, Voss, datert 27. juli
1911, Journalnummer S.B.A.J. No 3325/3451 1911, Arkivet til Amtmannen i Sen-
dre Bergenhus XIII D1, legg nr 3, Statsarkivet i Bergen.

35. Rapport etter forher datert 7. august 1911 signert Th. Hellesund, Arkivet til Amt-
mannen i Sendre Bergenhus XIII D1, legg nr 3, Statsarkivet i Bergen.

36. Egen statistikk utarbeidet pa grunnlag av Protokoll over Personer godkjente som
Sforere av Motorvogne i Kristiania by, Christiania Politikammer, Forvaltningen,
Bevillinger og tillatelser. Protokoll i Statsarkivet i Oslo.

37. Heurgren (1995) side 24.
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Dette spesielle og sammensatte hendingsforlepet illustrerer hvordan bilen
indirekte bidro til ulike konflikter. Her sto en overfor et mgte mellom gvrighet
og enkeltpersoner, mellom gammel og ung, og mellom bygdas egne og frem-
mede. La oss folge dette litt videre.

10.8 Ungdom mot hverandre

Vi har sett at hestekarene og sjdferene gikk i tottene pa hverandre der kampen
om skyssmarkedet var bakgrunnen for konflikten. Bilen utfordret ikke bare
levebradet for den enkelte skysskar, men flyttet ogsé grenser pa det personlige,
folelsesmessige plan. Dette skal vi se nermere pa.

Hesteeierne pa Voss hadde gjennom mange ir oppnadd lokal status for sin
gruppe. Det & ha egen hest og drive med skyss pa heltid ble betraktet som vik-
tigere enn 4 delta i tradisjonelt gérdsarbeid. Etableringen av de mange turist-
hotellene bidro til & gjere skyssen lennsom. Samtidig var turisthotellene en
indirekte belastning for jordbruksnaringen. Hotellene trakk ungdommen bort
fra landbruket og over til hotell- og skyssarbeid. Eller som ordfereren i Vestre
Slidre omtalte flukten fra landbruket: «Jenterne ved hotellet og gutterne med
skyss. Har en gut kunnet skrape sammen saa mange penger, at han har funnet
sig en hest og kjerre saa har det veret det gildes‘te».3 8 Slik sett apnet skyssord-
ningen opp etablerte familiestrukturer og skapte storre avstand. Ungdom pa
Voss hadde spart penger, kjopt seg hest og vogn og etablert seg i et yrke med
hayere status enn det de kom fra (gardsdriften). Na sto de overfor en utfordrer
med en prestisje klart over deres egen. Forskjellene ble ikke bare synliggjort
gjennom de blankpolerte bilene og de flotte uniformene. De ble ogsa gjort
oppmerksom pa dem gjennom sjéferenes nedlatende holdning.

Her sto altsd ikke bare gammel mot ung. Ungdommen sto ogsa mot hver-
andre. P4 det personlige plan rddde folelsene av 4 tilhere en mindreverdig
gruppe, noe gammeldags knyttet til hestene. Dette ble ogsa et mote mellom
ungdommer pa landet med gammel teknologi og ungdommer fra byen med
noe nytt og moderne. Det var personlige grenser som ble flyttet, for i denne
konflikten ble ungdommene pa landet indirekte presset til & foreta et personlig
veivalg. De matte vurdere hvilken ungdomsgruppe de skulle tilhare. Slik sett
dreide det seg om & velge tilhorighet, eller identitet om en heller vil.

For ungdommen fra Kristiania var heller ikke situasjonen enkel. De ble pa
mange mater «teknologiske imperialister» da de kom til Voss. De hadde neppe
noe valg: enten «vinn» eller «forsvinny». Hvis de ikke greide & etablere seg pa

38. Indtrondelagen 26. august 1910: «Er Turisttrafiken gavnlig for landet?» Ordferer A.
Grendahl, Vestre Slidre, Valdres, uttalelse i intervju.
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Voss, ville nye mulige jobbmarkeder ga tapt. Trolig ville turen tilbake til Kris-
tianias konkurransefylte sjafermarked vare den eneste muligheten.

Ungdommen hadde ikke ekonomi til & kjepe bil selv, verken i Kristiania
eller pa Voss, med mindre de var rikmannssenner eller -detre. Det var som sja-
forer pé bilrutene ungdommen hadde sin sjanse til & bli bilferere. Bilen ble slik
sett tidlig en del av det & vaere ung, om enn i begrenset omfang. Sjaferene fra
Kristiania viste vei og pekte ut retningen for ungdommen pé landet som i
utgangspunktet sa for seg prestisje 1 bygdesamfunnet som skysskar. Ungdom-
men fra landsbygda ble pd mange méter innhentet av bykulturen som gjennom
den nye teknologien viste hva som var a betrakte som moderne. En ny list var
lagt for anerkjennelse, men stillingene som sjéferer pa Voss var blokkerte, 1
hvert fall pa dette tidspunktet.

Her ser vi nok et eksempel pa hvordan bilen trengte seg inn og bidro til &
omskape personlig status og prestisje. I et siste eksempel skal vi se at dette
ikke bare handlet om status og yrkesutovelse, men ogsé tette og nare person-
lige relasjoner.

Langs skyssruta fantes det en rekke hoteller som var naturlige stoppesteder
for sjaferene nér de trengte et avbrekk pd turen. P4 Tvinde hotell var det to
unge damer som bestyrte: 19-aringen Brita D. Hustvedt, og Ingrid Trondsen
som var tre ar eldre. Den aktuelle kvelden hadde de vert en tur til Vinje og
kjerte nedover til Tvinde igjen med de to bilene.3’ For disse unge jentene var
bilturen noe mer enn et spennende mote med ny teknologi. Det var ungdom fra
hovedstaden som kjerte vognene. De unge kvinnene fra Voss kunne fi et nytt
og spennende liv 1 den pulserende hovedstaden, hvis de ble med til Kristiania.

Bygdas gutter sa neppe pé dette med serlig blide oyne. Hotelljentene pa
Tvinde var rimeligvis attraktive mél for gifteferdige ungdommer fra bygda.
Jentene som for fulgte med pé turer sammen med skysskarene, tok na bilen
sammen med inntrengerne. Inntrengere som snakket «fint» og som «stjal» jen-
tene fra dem, ville aldri bli serlig populere. Her meottes bykulturen og lands-
bygdas kultur til konfrontasjon ogsd mellom unge gutter pa samme alder. Med
bilen kom en ny type ungdom til Voss og skapte et skille mellom dem som
hadde tilgang pé bil og dem som matte noye seg med hest og vogn. Jentene
samlet seg rundt sjaferene. Det var ikke lenger det samme med de gamle kjo-
retoyene. Grensene var flyttet og det var de nye grensene ungdommen matte
forholde seg til.

Hvis lokalsamfunnet skulle kunne gjenvinne sin tapte prestisje, méatte det
apnes for en lokal tilpasning der inntektene av bildriften forble i distriktet og
sjaforene ble rekruttert lokalt. Vi skal se n&ermere pa dette.

39. Rapport etter forher datert 7. august 1911 signert Th. Hellesund, Arkivet til Amt-
mannen i Sendre Bergenhus XIII D1, legg nr 3, Statsarkivet i Bergen.
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10.9 Lokal forankring presser seg fram

Vi ser en rekke likhetstrekk mellom det som skjedde pd Voss og det som hend-
te 1 Kristians amt og i Nordre Trondhjems amt. Samtidig var situasjonen noe
annerledes. Et godt eksempel pa det er hvordan lokalsamfunnet handterte
utfordringen med at fremmede entreprenorer forsekte & etablere seg pa Voss.

Sommeren 1910 pekte Voss Avis pa betydningen av at bygdas egne burde ta
initiativ til & f4 biltrafikken over pa lokale hender. De som var engasjert i
skyss- og vognmannsyrket, matte 1 henhold til avisen innse at tiden var kom-
met for & gé over til biler.** Hosten 1910 tok Voss Avis opp temaet pé nytt, og
skrev at «Endel Gaardbrukere i Valdres vil til naeste Sommer satte igang 3
Automobiler, en for Last og to for Palssasjelrer».41 Dette er isolert sett interes-
sant og vitner om at bendene ikke i alle sammenhenger var motstandere av
bilen. Det forteller ogsa at sterk lokal forankring var viktig ogsé andre steder.
Voss Avis pekte her pd en mulig utviklingsretning. Kanskje burde lokale inter-
esser engasjere seg etter en modell utprovd i andre bygdesamfunn? Det & fa
bilen over pa lokale hender ville imidlertid kreve bade kapital og rette kontakt-
er.

Sommeren 1911 gjennomfoerte Fleischers Hotel pa Voss prever med en
egen vogn pa strekningen Voss—Stalheim. Bilen var en spesialbygget Opel
med plass for 8 personer inklusive sjaferen, levert av Kristiania-firmaet Bertel
O. Steen (BOS).*? BOS forpliktet seg til & «skaffe kjoberen en fuldt habil og
godkjendt chauffor og til gratis at oplere en av kjeberens folk 1 dens brug og
skjedsel». Den nye bilen var ikke bare teknologisk tilpasset veiene pa Voss,
men det fulgte ogsa opplering med pa kjopet. Slik jeg ser det, var dette helt i
Bertel O. Steens &nd. Da de forste Humberdrosjene kom til Trondhjem 1 1909,
sendte han med to av sine egne sjaforer for 4 laere opp lokale sjéferer. Dette var
et meget viktig trekk: Lokale sjaforer i vogner kjopt av lokale interessenter var
et helt annet konsept enn det Kallevig sto bak. BOS skulle etter hvert utvikle
dette videre ved & etablere lokale agenturer bade 1 Geiranger og i Trondhjem
der driverne var fra de aktuelle stedene.

40. Voss Avis 30. juli 1910.

41. Voss Avis 29. oktober 1910.

42. Bestillingsbog for Automobiler (1911-1913), side 16, Bertel O. Steens firmaarkiv,
Lorenskog.
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Heggernes, Valdres

Bildet er tatt i 1910 ved Heggernes Hotel. Merk de sorte skiltene med hvit skrift som ble brukt fer vei-
loven av 1912 ble iverksatt 1. april 1913. Skiltet «88» er et Kristiania-nummer som pa dette tidspunkt
var brukt av Gerhard C. Kallevig. Det andre skiltet som er delvis skjult, har underskriften «Kristiania,
noe som gjorde det lettere & se hvor vognen kom fra. Begge skilttypene var i bruk samtidig.

En mer omfattende satsing pa bilen som framkomstmiddel ville kreve at
folk flest 1 det minste fikk et indirekte eierforhold til de nye kjoretoyene. Na
engasjerte lokalbefolkningen seg. Under overskriften «Skip lutlag» pekte sig-
naturen A.U (A.Ullestad?) den 5. august 1911 pa felgende 1 Hordaland:

«Det eg no vil nemna er, at automobiltrafikken ikkje vil lata seg stogga.
Det torer eg segja visst. Og dei som faer tak 1 denne trafikken, dei vil faa
store innkomor. Eg skulde difor ynskja, at folket pa Voss ikkje heilt let
denne innkoma ganga ifraa seg. Lat ikkje einskildmenn og aller minst
framande og kanskje utlendingar reisa med denne innkoma. Dei store
hotelli kan gjerne ganga i brodden. Det vil heva best. Men lata folket 1
bygdi ogso faa hegve til aa vera med. Skip derfor eit stort lutlag baade for
Voss, Vossestrandi og Granvin. Eg meiner at dette ikkje skal vera for
innkoma si skuld, men ogso for samarbeidet si skuld. Eg vonar difor at
upptaket vert gjort i tide, so det ikkje vert for seint. Daa vilde me eingong
koma til aa angra det».*

Dette var et sterkt innlegg som bidro til at nye initiativ ble tatt. I desember
1911 bestemte en rekke personer pa Voss seg for ga inn i rutebiltrafikken.
Vognmann I. Farestveit tok kontakt med BOS og bestilte en Opel som skulle

43. Hordaland 5. august 1911.
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brukes pé rutene Voss—Stalheim og Voss—Eide. I tillegg ble det stiftet et aksje-
selskap. I folge Voss Avis ville det etter hvert komme minst fem Vogner.44 Det-
te lokale initiativet med indirekte stotte av BOS kan ha vaert medvirkende
arsak til at Kallevigs aksjeselskap «Automobilstalden» valgte a innstille.

En N.A.G med Kristianiaskiltet 104 pa tur mellom Stalheim og Voss. Pa reklameskiltet star folgende:
«Benyt Bennetts Billetter». Bennetts Reisebureau hadde etablert seg som en av de store akterene i det
nasjonale turistmarkedet. Bildet forteller en klar historie om veistandarden pé den aktuelle strekningen.

Med utgangspunkt i Fleischers forsek ble aksjeselskapet «A/S Voss Auto-
mobilselskapy stiftet. Her sto hotelleierne Fleischer (Voss), Maland (Eide) og
Walther (Stalheim) bak. De bestilte tre vogner for levering sommeren 1912,
alle levert av BOS. % Gjennom en etterbestilling ble det levert ytterligere en
vogn, slik at det totalt befant seg fem vogner pa Voss i regi av lokale befrakt-
ere. Det var Heffermehl i Kristiania som sto for karosseriene.*® Bilene hadde

44. Voss Avis 6. desember 1911.
45. Voss Avis 9. desember 1911.
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altsa norske spesialkarosserier pa chassis fra Opelfabrikken, noe som bidro til
at det tradisjonsrike karosserifirmaet fra Kristiania kunne endre produksjonen
fra hestekjoretoyer til biler. Her ser vi nok en gang en tilpasning for at bilene
skulle tilfredsstille lokale krav.

De store, sentrale hotellene sikret seg na bilen i sitt eie, og fikk dermed ogsa
indirekte kontroll over turisttrafikken til og fra hotellene. Bilen var nd i ferd
med 4 erstatte hesten pa de mest populere skyssrutene, en meget stor endring
i lokalsamfunnet. I 1916 ble amtmann Christensen i Nordre Bergenhus spurt
om hvordan biltrafikken ble organisert innen hans amt. Han svarte:

«Jo, vi har indrettet os paa det Vis, at vi gir Bygdeselskaper Monopol pa
Rutetrafiken. (...) Denne Ordningen har vi allerede Erfaring for er ser-
deles heldig i flere Henseender; mange Konfliktspersmaal, som ellers
saa let skaper Vanskeligheter — f. Eks Hesteskyss contra Automobil — er
vi gledet forholdsvis let over, idet Bygderne selv blir interessert i Auto-
mobiltrafiken».*’

Som vi ser, fikk bilen en sterk lokal forankring ogsé i Nordre Bergenhus. Nar
«bygdeselskapene» fikk monopol pa rutebiltrafikken, ble konfliktene mellom
skysskaffersystemet og bilselskapene farre. Vi ser nok et trekk i retning av en
«lokal» bil. Den lokale bilen fikk bade en fysisk og samfunnsmessig tilpas-
ning. Dette er et forhold vi skal komme tilbake til.

Som en kuriositet kan det avslutningsvis nevnes at gdrdbruker Knut Lydvo
kom ut av konflikten med Kallevigs sjdferer uten storre personlige skrammer.
Han ble ogsa for sesongen 1912 «teken til politimann i turistruta» pa Voss. *8
Dehlin gikk det verre med. Under konflikten ble det avdekket at han var for
ung til 4 kjere bil i rute. Han ble sendt tilbake til Kristiania, der han senere fort-
satte 1 sjaferyrket.

10.10 Konklusjon

Under forsekene med & etablere bilrutene pa Voss ser vi et pafallende fravaer
av styring fra amtsledelsens side. Motet mellom bilene fra Kristiania og skys-
skafferne fikk et nesten anarkistisk preg. Det vi har sett her, er interessant. For
det forste ser vi at kampen om bilen forflytter seg fra amtmannen og amts-
ingenioren ned til den enkelte i lokalsamfunnet. Det andre er at ved & folge
denne forflyttingen finner vi andre og nye maéter bilen ble forhandlet pa.

46. Bestillingsbog for Automobiler (1911-1913), side 21, Bertel O.Steens firmaarkiv,
Lorenskog.

47. Lillehammer Tilskuer 5. april 1916,

48. Hordaland 1. mai 1912.
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Bilen ble lokal, og pd mange mater gjenstand for individuell fortolkning.
Ved at amtmannen og amtsingenioren ikke inntok noen sentrale roller pa
Voss, ble kontroversene mellom lensmann, bilagenter og lokalbefolkningen
godt synlig. I fravaer av amtsledelsen forsekte det lokale politiet 4 hdndtere de
mange problemstillingene som oppsto. Vi har sett at politiets oppgaver var
uklare i forhold til lovverket, og at tjenesteveien fra det lokale politiet via poli-
timesteren til amtmannen var komplisert.

Bilen ble ikke bare lokal, men ogsé individuell, og utfordret lokalnivaet helt
ned pa det personlige plan. Unge, uniformerte sjaferer i skinnende biler kom
til Voss og grenser ble flyttet. Mens guttene pa Voss sekte seg over fra land-
bruket til skysskaffersystemet og kjopte seg egen hest, kom ungdommen fra
Kristiania 1 biler og endret forstaelsen av hva som var a regne som moderne og
dermed statusbelagt. For jentene var en kjoretur med Kristiania-ungdommen 1
de nye bilene noe helt annet enn en tur med hest og vogn. Fundamentet for &
erobre attraktive og gifteferdige ungmeer fra landsbygda ble endret. Bilene ble
dermed brakt inn i ungdommenes tetteste relasjoner der ogsé kjerlighetslivet
ble utfordret. For en stakket stund var dette et problem. I lopet av kort tid ble
bilene en mulighet. Ved 4 bli sjaferer pa bilene 1 stedet for & sitte bak hesten,
ble balansen gjenopprettet. Bilene ble dermed koblet til ungdommen tidlig.

Biltrafikken fikk en sterk lokal forankring pd Voss. En tilsvarende organi-
sering fant ogsa sted i naboamtet. Et meget interessant forhold er at amtman-
nen 1 Nordre Bergenhus ga konsesjon til lokale entreprenerer og etablerte en
monopolordning som forte til at lokale «lutlag» fikk kontrollen over det nye
bilbaserte markedet for skyss. I dette kan vi ogsa se trekk i retning av at en
«lokal» bil var i ferd med & bli formet, eller en «herredsbil» om en heller vil.
Slik sett ble biltrafikken i bdde Nordre- og Sendre Bergenhus kontrollert av
lokale institusjoner, en annen ordning enn i Kristians amt der eksterne akterer
i storre grad fikk innflytelse. Denne losningen var ogsa forskjellig fra den vi sd
i1 Nordre Trondhjems amt, der rutebiltrafikken ble kontrollert av amtsledelsen
gjennom «Stenkjaer og Namsos Automobilselskapy.

Som vi har sett i de tre nerstudiene, ble bilsaken behandlet pa en svaert ufor-
utsigbar mate av amtsledelsene. Selv om bilene fikk en fellesnevner i rute-
bilene, ble de héndtert forskjellig fra amt til amt. Gjennom amtsledelsens
sprikende tilnerming til de nye kjoretoyene ble samferdselssektoren pd mange
maéter delt opp 1 «enevelder», der det var vanskelig, om i det hele tatt mulig, &
krysse grensene mellom amtene. Dette forsterket behovet for en ny landsdek-
kende veilov som ogsa regulerte bilene. Vi skal i neste kapittel folge den vik-
tige sluttbehandlingen av veiloven der ogsa de private vognene skulle
innplasseres.
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sonder og sammen Dyr og Mennesker paa Veiene, men den er et moder-

ne Kjoretoi som beherskes af Kjorefarten ligesaameget som et hvilket
som helst andet Kjoretoi — det viser da tydeligt nok bare det lille for ikke at sige
store Exempel man har fra Hovedstaden, med de mange Automobilerne paa
kryds og tvers gjennem Menneskemylderet. Man ser paa Automobilen som et
Luxuskjoretoi;- med den er ikke blot det lcenger, og den bor blive et af vort
Lands vigtigste Trafikmidler for Transport af Personer og lettere Gods.!

E n Automobil er da ikke en Mordermaskine, som har til Hensigt at mase

11.1 Innledning

Som vi har sett av de tre naerstudiene, var bilismens forste ar i Norge preget av
tildels sterke kontroverser mellom bendene pa den ene siden og brukerne av
bilen pa den andre. I tillegg spilte amtsledelsene sentrale, om enn mangfoldige
og omstridte roller. I denne sammenheng satt amtsingenierene pa en fagkom-
petanse som var viktig da de forste bilene kom.

I kapittel 7 viste jeg hvordan arbeidet med den nye veiloven tok til. Lovar-
beidet hadde som vi har sett, to uttrykte mal: For det forste foreld det et onske
fra Stortingets side om at amtmennenes formelle innflytelse innen veivesenet
maétte reduseres. Stortinget hevdet som vi har sett, at «kamtmanden faktisk kun
er blitt en proformainstansy i forhold til amtsingenigrene. Det ble framholdt at
amtsingenigrene 1 storre grad métte overta oppgavene som tidligere var lagt
under amtmennene.? For det andre ga den departementale veilovskomitéen
uttrykk for at «den alminnelige feerdsel» matte sikres. Lovutviklingen dreide

1. Trondhjems Adresseavis 2. mai 1909.
2. Indst. O. nr 49 — 1904/1905.
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seg dermed ikke bare om maktrelasjoner mellom stat, amt og herred, men ogsa
om bruk, utbygging og vedlikehold av veiene.

Det innledende arbeidet med den nye veiloven innbefattet ogsa en ny
motorvognlov. Mélsetningen var at alle landets offentlige veier skulle dpnes
for biltrafikk, og dermed indirekte bidra til en ekt bruk av bilene ogsé pa lan-
det. Intensjonen var at den nye veiloven skulle iverksettes allerede i januar
1908.3 Slik gikk det imidlertid ikke.

Jeg har pekt pé at lokaldemokratiet sto sterkt i Norge. Herredsstyrene hadde
beslutningsretten i en rekke saker som angikk lokalsamfunnene. De hadde
ogsa viktige posisjoner nar det gjaldt valget mellom rutebil og jernbane. Som
vi har sett, valgte departementet derfor a gjennomfere en omfattende horings-
prosess. Dette var et tegn pé at lovutkastet var omstridt, og at det neppe ville
g8 gjennom pé Stortinget uten videre. Rutebilene hadde fétt en viss form for
aksept, men de private vognene var det generelt svert liten forstaelse for pa
landsbygda.

Mens herredsstyrene var bendenes nermeste beslutningsorgan, var det
Stortinget som skulle sluttbehandle den nye veiloven. I hvilken grad ivaretok
Stortinget herredenes interesser i1 det videre lovarbeidet og hvordan ble inte-
greringen av bilen pé landsbygda eventuelt pavirket av dette forholdet?

I dette kapitlet vil jeg folge arbeidet med veiloven videre, men mer i bred-
den. Jeg vil forst se pd hvordan synet pa de private vognene preget horingene.
Deretter vil jeg se n&ermere pd hvordan bendene hindterte det vanskelige val-
get mellom bil og jernbane i praksis. Avslutningsvis vil jeg felge sluttbehand-
lingen av veiloven pa grunnlag av herredsstyrenes oppfatning av bilen.

11.2 Rutebiler, private biler- eller begge deler?

Den departementale veilovkomitéens utkast til lov om bruk av motorvogner,
ble som vi har sett, forelagt Stortinget 1 1909.4 Proposisjonen sluttet seg 1 det
alt vesentligste til den departementale veilovskomitéens forslag. Dette dpnet
for at bilene skulle kunne brukes pa alle offentlige veier, med mindre de repre-
senterte en dpenbar sikkerhetsrisiko. Med offentlige veier mentes bade hoved-
veier og herredsveier. Selv om lovens intensjon var klar, var det ikke selvsagt
at det ville bli slik.

Forslaget fra departementet var liberalt, da en 1 utgangspunktet onsket &
apne alle veier for bilkjering. Mange veier, bdde hovedveier og bygdeveier,
spesielt pa Vestlandet, var imidlertid uegnet for bilene. Et annet forhold var at

3. III. Oversigt over erklaeringer avgivne om veilovskomiteens utkast til lov om bruk
av motorvogner av november 1907, §41 side 71.
4. Ot. Prp. Nr 32 gitt ved kgl. res av 23. mars 1909.
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en rekke amt ikke hadde hestet noen erfaring med de nye kjoretoyene. Dette
forslaget tok med andre ord mer hensyn til en framtidig bruk av bilene enn til
samtidens trafikk med hest og vogn. Veikomitéen pa Stortinget mé dpenbart ha
sett dette og benyttet sin rett til 4 foresla at saken skulle utsettes. Videre skulle
det innhentes ytterligere uttalelser fra amtsingenierene, herredsstyrene og
lensmennene i de distrikter som hadde motorvogner i drift (egen utheving).’
Stortingets veikomité erkjente at prosessen knyttet til lovarbeidet i alt for liten
grad var tuftet pa erfaring med de nye kjoretoyene. Slik veikomitéen sé det, var
amtsingenigrene, herredsstyrene og lensmennene sd nart grasrota en kunne
komme. Det var disse gruppene som eventuelt hadde hestet erfaring med de
nye kjoretoyene. Né skulle landsbygda heres.

Arbeidsdepartementet fikk 1 oppdrag & innhente heringsuttalelsene. Horin-
gen var basert pa konkrete spersmal fra Veikomitéen. Heringsinstansene kun-
ne slutte seg til eller ta avstand fra konkrete utsagn, slik som: «Motorvogn-
kjering antages ikke at kunne bli til nogen nytte, likesom den vil vare til fare
for den ovrige ferdsel». Et annet eksempel kan vere: «Hestene har efter kort
tids forlep vennet sig til motorvognene».6 Det var spesielt forholdet til den
ovrige ferdsel og nytteverdien som skulle avdekkes gjennom sperreunder-
sokelsen. Dette var kompliserte problemstillinger som gikk direkte pd bende-
nes bruk av veiene. Spersmélet om nytteverdien var ogsa sammensatt. Det
dreide seg ikke bare om bruken av rutebilen.

Sperreundersokelsen tok sikte pa & kartlegge landsbygdas generelle syn pé
bilene. Her kom ogsé vurderingen av de private bilene inn, kjeretoy som kan-
skje utfordret landsbygda i enda sterre grad enn rutebilene. De fleste horings-
uttalelsene kom ikke uventet via amtsingenierene. Veikomitéen pa Stortinget
hadde spesielt etterlyst denne gruppens synspunkter. Amtsingenigrene reiste
mye og hadde dessuten en sentral posisjon bade i forhold til amtmannen og til
amtstinget. La oss se pa noen av uttalelsene, og starte i Kristians amt.

Amtsingenior Aubert i Kristians amt hevdet at «der blir mindre og mindre
uvilje mot kjersel med biler 1 fast rute, naar kjorehastigheten er sat lavt (15-30
km. i timen).» Slitasjen pa veiene var da ifelge Aubert ikke storre enn ved
alminnelig ferdsel. Aubert konkluderte med at «hvad landbefolkningen imid-
lertid ikke kan forsone sig med, er at der ved almindelig automobilkjersel,
forinden hesten blir vant til dette nye befordringsmiddel, paa vore smale veier,
ikke kjeres hensynsfuldt. Og det maa indremmes, at der meget taler herfor».”

5. Skougaard (1914) side XLIV.

6. «Oversigt over erkleeringer angaaende bruken av motorvogner, som er avgitt paa
foranledningen av indstilling fra Stortingets veikomite i 1909». (Indst. O. nr. 73 for
1909)

7. Ot. prp. nr 36 (1910), side 17.
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Nar det gjaldt «fri automobilkjersel» var det 1 henhold til Aubert «liten stem-
ning». Han pekte ogsa pé at «der hvor rutekjorsel er tilladt her i amtet blir, naar
tilladelse gives til ‘frilapere’, er disse paalagt at skare sig ind i ruten. Dette har
vist sig at vaere en rimelig foranstaltning». Dermed ble de private vognene like
strengt fortolket som rutebilene, noe Aubert betraktet som rimelig.

Boendene kunne til nad akseptere de rutegaende bilene, men «fri automobil-
kjoring» som ogsa innebar fri bruk av private vogner, var det liten stemning
for. Dette forte som vi har sett, til at de private bilistene matte innrette seg etter
rutebilenes rutetabeller. Denne strenge reguleringen sto i kontrast til storbyens
bilforstaelse. Slik sett sto «lystkjering» og «nyttekjoring» mot hverandre pa
samme maten som «frikjering» og «regulert bruk» sto som motsatser i arbei-
det med & utvikle en ny motorvognlov.

En av Langaardfamiliens flotte vogner, en Benz som ble innregistrert i 1909, en bil eierne sikkert
onsket a bruke til «frikjering» pa de norske landeveiene. (Kopi i eget arkiv).

Som vi har sett, ensket Stortingets veikomité blant annet & fa avklart hvor-
dan landsbygda sa pa bilens nytteverdi. Nar det gjaldt herredenes synspunkter
i Kristians amt, mente 6 lensmenn og 19 av i alt 26 herredsstyrer at bilen ikke
ville vaere til nevneverdig nytte for distriktene, og var en ulempe for den ovrige
trafikk.® Ikke uventet pekte 14 lensmenn og 18 herredsstyrer pé at bilene var til

8. Ot. prp. nr 36 (1910) side 19.

212



Veiloven av 1912

skade for veiene. Bare to lensmenn mente at bilen kunne antas 4 bli til nytte.9
Ingen herredsstyrer i Kristians amt kom med uttalelser som var til stette for
bilen. La oss se pa noen av de andre amtene i heringen.

I Nordre Trondhjems amt var stemningen litt mer positiv. To lensmenn, to
herredsstyrer, ett bystyre og ett formannskap mente at motorvognene ville bli
til atskillig nytte til befordring av s vel post som personer. To lensmenn mente
at «motorvogner antages ikke at medfere nogen egentlig fare for den ovrige
trafik, naar kun forsigtighet iagttages».10 Et herredsstyre mente sigar at
motorvognkjering matte ansees som sa tidsmessig og fordelaktig at «de med
kjeringen forbundne ulemper maa vike tilbake for de store goder, som saadan
kjering vil medforex.!! Ogsé her var erfaringene basert pa biler i fast rute.
Amtets viktigste rute var den postferende ruta mellom Steinkjer og Redham-
mer. Som vi ser ble postombringelsen med bil sett pd som positivt. Postdis-
tribusjonen var et offentlig anliggende. Nar det gjaldt «frikjering» derimot, var
situasjonen en annen.

Amtsingenioren 1 Buskerud var kanskje den som greide & fange opp hold-
ningen til dette best. Han pdpekte at den store motstanden «var naret ved den
hensynsloshet der sarlig 1 den forste tid, utvistes av enkelte chaufferer og
automobileiere. (...) Man ansaa desuten motorvognene som kun luksusvogner,
der kun hadde sin berettigelse i sportslig henseendex.'? Dette var spesielt rettet
mot de private vognene. Han pekte videre pa at «Sarlig har faste ruter bevirket
omslaget i stemningen». Det var ifelge amtmannen innlysende at dette hurtige
og bekvemme befordringsmiddelet ville «traenge seirende igjennem likeover-
for den som oftest langsomme og ubekvemme hesteskyss.» Dessuten var de
faste bilrutene til stor hjelp for distrikter som savnet jernbane.

Klarere kan det neppe sies. Enkelte bilpionerer kjorte hensynslest og
bekreftet oppfatningen av bilen som et sportspreget luksuskjeretay for de rike.
Gjennom de faste bilrutene pd landsbygda skjedde det imidlertid gradvis en ny
fortolkning av bilen. Lokalbefolkningen begynte & se nytteverdi i de nye kjore-
toyene, spesielt 1 strek som manglet jernbane.

Amtsingenioren i Bratsberg uttalte at «Sterst fare for den egvrige trafik for-
anlediger selvfolgelig private automobiler, der ikke gaar i fast rute, idet man
naar- og hvorsomhelst kan mete disse; men ogsaa rutegaaende automobiler,
der ikke holder den i ruten fastsatte tid, er generende for andre mere @ngstelige
trafikanter».'3 Rutebilene og de private vognene ble sett forskjellig. En bil var
ikke bare en bil. Den var et objekt for fortolkning, men bundet til regularitets-

9. Ibid.

10. Ibid. side 37.
11. Ibid. side 33.
12. Ibid. side 19.
13. Ibid. side 22.
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kravet. Amtmannen i Lister og Mandal uttalte at «den letteste maate at skaffe
landbefolkningen adgang til at vanne hestene til motorvogner, vil vare om der
i distrikterne kommer faste motorruter». Det fantes flere ruter innen amtet som
kunne vaere egnet for ruteautomobiler til erstatning for en «meget slet dili-
gensebefordring. (...) Men forst da vil landbefolkningen kunne faa nogen nytte
av motorvogner».14 Rutebilen var som vi ser, en derapner for andre biler, bil-
ledlig beskrevet, og den norske landsbygda trengte tid pa integreringen.

Nytteverdien av de nye kjoretoyene var viktig. «Nyttebilen» var imidlertid
ikke noe avklart begrep. Pa landet ble den som vi har sett, i stor grad forbundet
med rutebilen. [ hovedstaden hadde «nyttebilen» ftt en utvidet betydning, noe
Morgenbladet papekte og tok samtidig til orde for en sluttbehandling av vei-
loven:

«2/3 av alle de Automobiler, som indferes her 1 Landet er Nytteautomo-
biler. Det er Lasteautomobiler, Vareautomobiler, Drosker og Rutevogne,
som fragter Allemand for en billig Penge. Det er derfor ikke av Hensyn
til en liden Kreds av private Luksusautomobiler, at vi tar til Orde for en
behandling av Veiloveny. 15

Selv om importen av biler i 1910 var svaert beskjeden, vitner dette nok en gang
om at Kristiania hadde en variert vognpark. 16 Noen lignende bredde sa vi ikke
pa landsbygda. Nyttebilen var nesten ensbetydende med rutebilen. Igjen kom
motsetningene mellom by og land godt til syne. De forhandlet rett og slett ikke
den samme bilen. De var heller ikke innenfor den samme forhandlingsproses-
sen. Det var landsbygda som skulle heres i1 denne utredningsfasen, og ikke
byene.

Huvis vi lofter blikket, ser vi trekk 1 retning av flere forhandlingsrom. De pri-
vate vognene ble forhandlet i forhold til bendenes bruk av hest og vogn, bade
privat og gjennom gérdsdriften. Rutebilen pa sin side ble vurdert bade i for-
hold til skysskaffersystemet og jernbanen. Bondene métte dermed oppfatte
bilene bade som en god erstatter for hest og vogn og som et akseptert alternativ
til jernbanen. Forst da ville de finne sin plass. Som vi skal se, var det langt
igjen til en slik generell aksept. For & illustrere hvor sterkt jernbanesaken sto
pa den norske landsbygda, skal vi se pd synspunktene som kom opp pa jern-
banemetet pa Vaagemo i 1910, altsa under arbeidet med veiloven.

14. Ibid. side 25.

15. Morgenbladet 3. juni 1910.

16.11910 ble det importert 126 biler til Norge (Kongelig Norsk Automobilklub 1907—
1917, Kristiania: KNA 1917).
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11.3 Jernbanemetet pa Vaagemo i 1910

Som vi nd har sett en rekke ganger, ble fortolknings- og reguleringsprosessen
som bilen gikk gjennom, vevet sammen med diskusjonene rundt jernbanens
videre utvikling. Ett forhold var at bilen ble fort inn i jernbanens regularitets-
menster, et annet at bilen framsto som et alternativ til lokale jernbaner.

I februar 1910 ble det arrangert et «jernbanemete» pad Vaagemo i regi av
Lillehammer-Gudbrandsdalens Turistforening. Til stede pad metet var amt-
mannen og amtsingenioren samt en rekke sentrale representanter fra reiselivet
slik som Bennett og Narvesen. Fra «Reiseforeningen» mette adm. dir. H. Mal-
ling. Videre var amtets jernbanekomité representert med medlemmene fra
Vaage, Lom og Skiaaker (Sjak).

Utgangspunktet for metet var at reiselivsnaringen hadde registrert at «rei-
setrafikken» 1 distriktet hadde gétt tilbake, og at det var nedvendig & se pd
kommunikasjonene i1 Ottadalen. Narvesen rettet oppmerksomheten mot jern-
banen og sa at «Det man mangler er Jernbane. Veiene er saa dérlige, at Auto-
riteterne ikke kan tillade Automobiltrafik».!” Som vi har sett tidligere, var det
en uskreven lov at en ikke skulle ruste opp veiene i distrikter der det forela
jernbaneplaner. Ottadalen var nettopp et slikt omrade. Na s man folgene av de
tidligere prioriteringene med hensyn til jernbane og vei.

Jernbanen var viktig for bendene. «Bondene her forer en haard kamp for
Tilvaerelsen — og Banen er nedvendigy», hevdet en av metedeltagerne. «Der er
av myndigheterne slaaet paa en Automobilrute over Rusten til at begynde
med. Bygdenes ordferere vilde ikke vere med herpaa - og Tanken maa avvis-
es. En Automobilrute kan ikke erstatte Banen idet de sterste Fordele vilde ude-
bli».!8 Ogsa her sto bilen 1 direkte opposisjon til jernbaneplanene.

Dette sitatet som er hentet fra det aktuelle metet, illustrerer hvordan auto-
bilen var en del av en sterre problematikk. Dels handlet det om en samferd-
selssektor under press, dels om forholdet mellom rutebil og jernbane.
Reiselivsn@ringen onsket seg bedre kommunikasjon, men bilen ble ikke sett
pa som en aktuell losning pa dette tidspunktet.

Ringvirkningen av en jernbaneutbygging var mange. Bade 1 kulturell sam-
menheng og innen «den almindelige Almenoplysning» ville jernbanen ha stor
betydning. «Skal nu Gutter eller Piger fra disse Distrikter gaa videre paa Mid-
delskolen o.s.v., da maa enten Familien flytte til Byen, eller Gutterne maa sen-
des ud til Fremmede».'® Dette kunne loses ved & bygge en middelskole pa et
sentralt sted 1 dalferet, og bruke jernbanen til & frakte ungdommen fra hele dis-

17. Lillehammer Tilskuer 23 .februar 1910.
18. Ibid.
19.Ibid.
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triktet dit. Jernbanen dpnet dermed for en sentralisering ikke ulikt det mange
amerikanske stater fikk i forbindelse med bilen.
For ungdommen ville jernbanen uansett vare et gode:

«Ungdommens tradisjonelle og ukontrollerede Spadseren 1 store Flokke
og Folger langs Landeveien Lordags- og Helligdagsafterne og Neetter er
nu betydelig mindre, idet Stationsbeseggene er traadt isteden. Paa Statio-
nerne treffes saa Ungdommen til Udvexling av Meninger og til uskyldig
Kurtisex.20

Jernbanestasjonen var dermed et meotested der mer «heykulturell» aktivitet
foregikk, mens landeveien var asted for ukontrollerte sysler. Mens jernbanen
representerte noe positivt for bondene hvor ogsé de kulturelle sidene var ivare-
tatt, sto landeveien for noe annet. Jernbanen ble bade et teknologisk og kultur-
elt sentrum, men mellom stasjonene gikk livet sin tradisjonsbundne gang.
Veien mellom stasjonene var usikker og forte lite godt med seg. Slik sett ble
bilene, veiens nye brukere, noe negativt ladet. Slik jeg ser det, forteller dette
ogsa noe om graden av usikkerhet og frykt. Den kjente jernbanen ga stabilitet,
mens den ukjente bilen skapte uro. Her ser vi noe av den samme problematik-
ken som jeg viste i sammenheng med bilens innfering pa Voss. Samferdsels-
midlenes rolle var ikke bare av funksjonell karakter. Deres betydning kunne
registreres 1 sammenheng med bade dagligliv og fritid.

Motet tok opp flere saker som inneholdt overordnede statlige problemstil-
linger. Investeringen fra statlig side hadde nadd et metningspunkt, og det var
lite realistisk & tro at det ville kunne etableres en jernbane pd den aktuelle
strekningen som en statsjernbane med full dekning. Et slikt prosjekt ville
eventuelt ligge langt inn 1 framtiden. Dessuten ville kostnadene bli betydelig
storre enn det som var utredet tidligere, da det ikke var hensiktsmessig a eta-
blere en smalsporet jernbane sa lenge togene opp gjennom Gudbrandsdalen
gikk pa et bredere spor.

Amtmannen og amtsingenioren mente det ville vaere langt mer hensikts-
messig a etablere en vei fra Laurgaard i retning Vaagemo som var dimensjon-
ert for a tale biltrafikk. Selv om bade Lambrechts og Aubert tidligere hadde
engasjert seg sterkt i arbeidet med & f etablert Valdresbanen, s& begge klart at
en jernbane inn i den norske fjellheimen i retning Vaagemo ikke var realistisk.
Slik sett hadde bilen etablert seg som et alternativ til jernbanen innen amtsle-
delsen. Hvis en skulle kunne bedre kommunikasjonen i distriktet, matte dette
skje ved & ta bilen 1 bruk. Lambrechts pekte pé at «en forsteklasses vei over til
Laurgaard er dog et saa stort Gode, at man burde betenke sig paa at si: «Den
vil vi ikke hal» Vi ser omrisset av tre grupper her. For det forste reiselivs-
naringen som ville ha transport, for det andre bendene som ville ha jernbane,

20. Lillehammer Tilskuer 23 .februar 1910.
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og for det tredje amtmannen og amtsingenioren som mente at bilen var det
eneste realistiske.

De mange jernbaneforkjemperne hevdet at en heller matte legge disse pen-
gene 1 en jernbane. I motet ble det opplyst at det ville g minst 10 &r for en
eventuelt kunne fé en jernbane. Gardbruker Knud Fladmo sa at «Ingen tviler
paa Valget her. Vi har valgt Jernbane». Ingen av de aktuelle herredene ville
bevilge penger til en vei fra Laurgaard over Rusten i retning Vaagemo. Pa et
direkte spersmal fra Lambrechts: «Jernbane om 10 eller 12 Aar — eller Vei
strax?», var svaret fra ordforer Aukrust (Lom): «Vi vil heller vente».

Det ble ogsa hevdet at hvis en valgte & ruste opp veien over Laurgaard, ville
det «muligens betyde, at vi derved kaster Jernbanen fra os».2! Heller ikke dette
var skremsel god nok. Dermed var det etablert en direkte kobling mellom valg
av bil og jernbane. Var en for jernbanen, var en dermed ogsd pa mange mater
en motstander av bilen. Stortingsmann Axel Thallhaug kunne i et senere avis-
intervju slé fast at «befolkningen i Ottadalen staar enig og samlet om at kraeve
jernbane fra Otta til Vaagemo».22 I Thallhaugs forestillingsverden hadde ikke
bilen noen sterk posisjon. Det hadde den heller ikke pa det norske Stortinget.

Slik jeg ser det, forteller dette motet klart hvor sterkt jernbanesaken sto 1
Gudbrandsdalen. Bilene var kommet, men bendene 1 Ottadalen ensket jern-
bane og ikke bil. Holdningen til bilene hadde ikke endret seg mye. Som vi hus-
ker, var bondene pa Lesja svart negative da den forste bilruta ble etablert fra
Otta til Andalsnes et par ar tidligere. Ogsa her sto bil mot jernbane. Gjennom
det meget sterke engasjementet for jernbanen ble bendene ogsa indirekte en
motstander av bilene. Ordfererne 1 Vaagemo og Skiaaker var villige til 4 vente
1 10 &r pa en jernbane og bruke eventuelle frie midler til dette, og ikke til en
opprustning av veiene med henblikk pa bilkjersel.

Amtmann Lambrechts pekte under den avsluttende festmiddagen pa at selv
om meningene hadde vert delte «havde man dog opnaaet det vasentligste, at
man var kommet til et Resultat — til fuld Klarhed over Situasjonen. Det var
Jernbane, Distrikterne vilde have».?? «Distrikterne» var i denne sammenheng
nesten ensbetydende med bendene. Bondene ble dermed en stottegruppe for
jernbanen og det med amtmannens bifall: «Taleren vilde gjore alt, hvad der
stod 1 hans Magt, for at Foretagendet kunde fremmes paa bedste og hurtigste
Maade». Lambrechts hadde dermed til hensikt & forholde seg lojalt til herred-
enes syn pa valget mellom bilvei og jernbane. Det fantes pd mange méter ikke
noe alternativ. Dette betydde ikke at Lambrechts gikk inn for jernbaneutbyg-
gingen med stor tyngde. Han valgte imidlertid heller ikke & forsere arbeidet

21. Lillehammer Tilskuer 2. mars 1910 (referatet fra metet gikk over flere pafelgende
utgaver av avisen).

22. Lillehammer Tilskuer 23. mars 1910.

23. Lillehammer Tilskuer 25. februar 1910.
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med en bilrute 1 retning Stryn. Lambrechts framsto igjen som en mekler innen
samferdselssektoren, og ikke som en beslutningstaker med klare synspunkter.

Kampen om veiene var ikke ulik kampen om havet. I 1910 ble det nedsatt
en «Lofotkommisjon» som skulle underseke om motorbatene skremte fisken 1
havet.2* 1 1911 protesterte 1000 fiskere mot bruken av damp- og motorbater
under torskefisket i Lofoten.?> En tradisjonell nering var utsatt for forandring-
er pa grunn av ensket om & ta i bruk ny teknologi. Ogsa her engasjerte herreds-
styrene seg. I et massemoate pd Orlandet 1 Sendre Trondhjems amt vedtok
herredsstyret i Skjorn og Orlandet:

«Efter de vundnes erfaringer tiltrer herredsstyret fuldt ut komitéens
rundskrivelse om, at bruken av motorbaater paa fjordene virker helt ade-
leggende. Likeledes anbefales, at en eventuell lov gis en saadan form, at
det overlates de lokale myndigheter med amtets approbation at fatte
bestemmelser for sit distrikty.2°

Slik jeg ser det, viser ogséd dette eksemplet at den lokale selvraderetten sto
sterkt. Det forteller ogsa at moderniseringen av tradisjonelle naeringsveier ikke
alltid ble sett pd som enskelig. Et tredje forhold er troen pa at reguleringer
gjennom egne lover ville rydde opp i uklarhetene. Dette gjaldt ogsé arbeidet
med veiloven som pa mange méter hadde strandet pé Stortinget i 1910

11.4 Motorvognloven som bendenes lov

Som vi har sett, mente ikke herredsstyrene at den nye motorvognloven skulle
apne landeveiene for de private vognene, men var mer fokusert pa frakt av folk
og gods. Som vi ogsa har sett, stred dette pA mange mater mot intensjonen i
lovarbeidet. Veidirektoratet ensket noen ar tidligere en oppdatering av de
amtsvise regelverkene med «Sigte paa Motorvognkjersel i sin Alminnelighed,
meddens det tidligere Udkast naermest gjaelder Motorvogntrafik i fast Rutew.?’
Det som na var i ferd med a skje, var nettopp det veidirektoratet og NAK indi-
rekte hadde fryktet: Bilen som ble framforhandlet pa grunnlag av heringene,
var den rutegdende bilen. Denne reformuleringen av lovarbeidets intensjon er
interessant. Bilen i fast rute var et minste felles multiplum som landsbygda
kunne akseptere. Horingsuttalelsene pekte klart 1 retning av at landsbygdas
interesser matte sikres. «Nyttebilen» i form av rutebilen kunne man leve med,
mens «luksusbilen» ville landsbygda skjermes mot.

24. Sundmersposten 22. april 1911.

25. Sundmeorsposten 21. mars 1911.

26. Sundmeorsposten 9. februar 1911.

27.Brev fra veidirekter Skougaard til amtmannen i Kristians amt, datert 25. April 1904,
Sak nummer 36, Kristians Amtstings forhandlinger 1905, side 168.

218



Veiloven av 1912

Etter at de aktuelle heringsuttalelsene var innhentet, kom saken opp pé nytt
1 Odelstinget i form av Ot.prp. nr 36 for 1910. Bortsett fra noen mindre detaljer
var denne proposisjonen lik den forrige.”® Departementet sto dermed pa sitt
opprinnelige forslag. Forholdet mellom departementet og Stortinget er spen-
nende. Mens departementet ensket en generell 4pning av de offentlige veiene,
pekte Stortingets veikomité i sin innstilling til Odelstinget pa at ordet «offent-
lig vei» burde erstattes med «hovedvei».?? Dette var en klar innskrenkning
sammenlignet med selve proposisjonen. Det var ogsa indirekte et vern av her-
redsveiene. .

En svensk Tidaholmvogn som ble brukt av Roverud-Grue Finskog Automobillag. Bildet er tatt i 1911
og viser sjafor Lars Seterbakken (Borg) og passasjerene Ole Furuberg med sine barn Helga, Petter og
Berit. (Ref: Asbjorn Rolseth, bilde i egen samling).

Stortingets veikomité hadde altsa et annet syn enn departementet. Departe-
mentet ensket en mer generell bruk av bilene, en bruk som sé langt hadde fort
til mange kontroverser mellom bilister og bendene pd den norske landsbygda.
Slik jeg ser det, var departementet pa linje med Veidirektoratet som ogsé
onsket en mer generell aksept for de nye kjoretoyene gjennom lovgivningen.
Her skal vi ikke glemme hva som var premissene for arbeidet med den nye vei-
loven. En skulle utvikle en lov for hele landet der bilistene kunne kjore mellom

28. Skougaard (1914) side XLIV om «Automobiltrafikken».
29.Indst. O. XVIII (1911), side 2.
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amtene uten hindringer, og ikke vere prisgitt amtmennenes individuelle for-
tolkninger.

Et gjennomgripende trekk ved heringene var at de lokale myndighetene
onsket & ha beslutningsretten over veiene. I forbindelse med Ot. prp. nr. 32
(1909) hadde departementet pekt pa at lokal styringsrett ikke kunne aksepteres
da «man vilde paa den maate let kunne faa meget forskjelligartede avgjorel-
ser.>0 Slik jeg ser det, stred dette mot intensjonene 1 Formannskapslovene av
1837, og rokket dermed ved den lokale styringsretten. Selv om lovarbeidet
hadde et ideelt mal, nemlig & skape et felles lovverk for hele landet, dreide
arbeidet seg indirekte om hvor sterk den lokale selvraderetten skulle veare. I
denne sammenheng hadde departementet og landets overste politiske organ,
Stortinget, forskjellig oppfatning. Lovarbeidet handlet ogsa om en regulering
av bendenes nedfelte rettigheter til & styre over landsbygdas veier. Makt og
kontroll var synlig innen bondestanden, der det & eie jord og dermed ogsa eien-
domsretten, sto sentralt. I et omfattende lovverk fra bygslingslov til odelsrett
fant en indirekte et enske om regularitet, eller forutsigbarhet, om en heller vil.

Denne rettighetskampen ble pd mange méter en del av et storre maktmessig
bilde, der reguleringer og fortolkning av ny teknologi var sentralt. Lovarbeidet
var né ute av heringsprosessen og var lokalisert til Stortinget og departemen-
tet. Vi skal né se nermere pa sluttbehandlingen pé Stortinget.

11.5 Stortingets sluttbehandling av veiloven

Mens en pé landsbygda tviholdt pa jernbanen, var man i byene mer opptatt av
hvordan bilkjeringen kunne lettes. Ikke minst var bilens talsmenn i NAK og
andre bilentusiaster 1 byene opptatt av dette. Skuffelsen over at motorvogn-
loven ikke kom til sluttbehandling i 1910 ble uttrykt bade av NAK og hoved-
stadsavisene. Morgenbladet hadde 1 likhet med NAK tro pa at loven ville
skape en omforent holdning til bilene.

«Ved en Lov opnaar man ogsaa presumptivt ialdfald Regler som gir
Uttryk for det Landets almindelige sundt tenkende Mennesker gjennem-
snitlig mener. Og disse Regler gjelder overalt, uanset lokale Fordomme.
Saasnart man faar en Automobillov vil man slig?e den Slags reaksjonze-
re Skridt, som man nu ret som det er oplever».

Igjen ser vi to sider av samme sak. Morgenbladet mente at straks en fikk en
lov, ville en slippe motstanden mot bilene. Bendene pa Stortinget sd det slik at
en forst matte komme fram til en omforent forstaelse av de nye kjeretoyene
blant brukerne av veiene og bygge loven pa den. Forst da ville kjoretoyene bli

30. Ot. prp. nr. 32 (1909) side 4, kommentar til § 3.
31. Morgenbladet 3. juni 1910.
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godtatt. Disse to helt forskjellige tilneermingene mellom by og land skulle ogsa
prege saken da den kom opp i Stortinget.

Vi har tidligere sett at lensmann N.L. Lima alene representerte mindretallet
1 den departementale veilovskomitéen. I 1910 ble han valgt inn pa Stortinget
og fikk plass i Stortingets veikomité.3? I februar/mars 1912 kom motorvogn-
loven til sluttbehandling pa Stortinget. Lima ble na saksordferer for Veikomi-
téen. Vi ser her et godt eksempel pa at Stortinget ikke var spesielt opptatt av
«hatter». Saken ble viderebehandlet av en som hadde deltatt i saksbehandlin-
gen tidligere, men da som medlem av en komité utenfor Stortinget, den depar-
tementale veilovskomitéen. Lensmann Lima var landsbygdas mann og ensket
som vi skal se, en lov som ivaretok landsbygda i sterst mulig grad. Innstilling-
en fra Stortingets veikomité ble behandlet i Odelstinget 1 februar 1912 for den
ble oversendt Lagtinget.3 3 Da president Lindvig &pnet debatten 1 Odelstinget,
tok heyesterettsadvokat C.F Michelet som representerte Akershus for Hoire,
ordet. Han pekte innledningsvis pa at det ikke kunne nektes for at bilene var til
sjenanse for de ovrige veifarende, men advarte sterkt mot at veiloven skulle
farges av dette. «Ogsaa Norge vil bli automobilisert, det kan man vere viss pa,
trods al motstand».>*

Det var ingen hvem som helst som uttalte dette. Michelet var medlem av
Norsk Automobilklub allerede fra stiftelsesaret 1907 og var slik jeg ser det,
like mye en talsmann for NAK som stortingsmann fra Akershus. Ikke uventet
pekte Michelet pd at «automobilen forkorter tiden, forkorter avstande og brin-
ger distrikter og landsdele naermere hinanden». Michelet hevdet ogsa at auto-
mobilen pa mange steder ville vere et «udmerket surrogat for jernbaner» der
posten kunne fores med biler i stedet for langs spor. Dette var positivt sett med
Michelets «byeyne». Som vi har sett, sto dette i sterk kontrast til synet pa
landsbygda der mange lokalsamfunn i en arrekke hadde kjempet med nebb og
kler for & oppna jernbaneforbindelse. Sett fra hovedstadens neromride var
dette innlysende fordeler. Sett fra landsbygda var det ikke like klart.

Ifolge Michelet var Norge i ferd med & «faa en lov, som er strengere end
noget andet lands lov paa dette omradet». Unntaket var Danmark som pa
enkelte punkter hadde en strengere lov. Ogsd 1 Danmark hadde man bestem-
melser om hvor kjeretayene kunne brukes. Alle landeveier (amtsveier) var i
utgangspunktet dpne, men ogsé «biveie» kunne épnes for ferdsel, gitt at amts-
rddene hadde gitt tiltalelse til det og at justisministeriet hadde gitt sitt samtyk-
ke.>> Man onsket i denne sammenheng & fa vurdert hvorvidt kjeringen kunne

32. Sammensetningen av 59de,60de og 61de ord. Storting 1910,1911, 1912, Stortingsbi-
blioteket.

33. Stortingets forhandlinger for 1912, Efterm. 7. februar —Lov om bruk av motorvogner
side 284, (basert pa Indst. O. XVIII for 1911).

34. Ibid.

35. Den danske automobilloven av 1906, § 16.
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gjennomfores uten problemer for «faerdselens betryggelse». Vi skal ikke glem-
me at den aktuelle loven fra Danmark var fra 1906. Den ble riktignok revidert
11908, men da faktisk i skjerpende retning nar det gjaldt hensynet til bruken av
hest og vogn. Herredene i Danmark hadde indirekte kontroll nar det gjaldt
«biveiey relativt lenge. I «Lov om Motorkjeretoyer av 20. mars 1918» hadde
kommunene fremdeles adgang til & lukke en sidevei for biler, gitt at de hadde
amtsradets samtykke og hadde gitt en rimelig begrunnelse for ensket. Ogs her
sto lokaldemokratiet sterkt.

Denne private vognen av merket Unic ble solgt til avd redakter Dr. Philos Rolf Thommesen i Kristiania
i 1913. Bildet er tatt i garasjebygningen til Kolberg, Caspari & Co i Christian Augusts gr. 15. Vi skal
legge merke til at NAKs (KNAs) vognmerke er montert pa vognens radiator. Disse merkene var num-
mererte og skulle folge eierne og ikke bilene. Vognmerkene fortalte entydig at eieren var medlem av
den norske automobilklubben. (Foto i egen samling).

At diskusjonene rundt veiloven gikk helt ned til grunnfjellet for politiske og
kulturelle skillelinjer, viser et annet innlegg. N. Hestnes, gardbruker fra Roms-
dals amt og representant for Venstre, viste til den klare lokale forankringen i
lovutkastet:

«Det er noksaa betegnende at erfare, hvor motstanden mot dette forslag
kommer fra. Det kommer fra byenes repreesentanter og fra de repraesen-
tanter som bor narmest storbyerne. Advokat Michelet fra Akershus og
likesaa repraesentanten Salen fra Fane ved Bergen synes at ha ganske
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andre interesser at gjore gjeldende i dette spersmaal end vi andre land-
mend hary.3®

Skillet mellom by og land gikk ikke bare langs bilsporene. I sprakdebatten pé
Stortinget 1 1910 hadde Leegaard og Michelet frontet riksmalet, mens Hestnes
og Lima forsvarte landsmélet.3” Beskrivelsen av bilistene fra hovedstaden var
kompromissles:

«Det heender ikke saa sjelden, at de kjorer ihjel vore husdyr paa veiene
med automobilerne. Vi er nasten, kan jeg sige, utsat for noget lignende
som med disse streifhundene som kommer ut fra byerne og jager ihjel
bufeet. Automobilkjersel paa landeveiene er betydelig til gene for vore
husdyr. Dette gjor, at bonderne ser paa denne sak med ganske andre oine,
end byrepresentantene gjor, som bare vil, at dette nye maskinkjorered-
skap skal faa tumle sig paa vore landeveier saa meget som mulig under
saa litet betryggende garantier som rnulig».38

Storbyens rikfolk med biler var «streithunder» i husdyrflokken, et nesten reli-
giost bilde pa forholdet mellom by og land. Bilen symboliserte krefter som tru-
et landsbygdas levesett og naringer.

I 1912 var det neppe noen som mente at automobilene kunne stoppes.
Uenigheten gikk pa hvor de nye kjoretoyene skulle brukes og hvilken form
bruken skulle fi. I den opprinnelige proposisjonen fra departementet sto det i
§ 2 at bilen skulle kunne brukes pa «alle offentlige veier».3? Veikomitéen pa
Stortinget foreslo som vi har sett, en endring av § 2 der en skulle skille mellom
hovedveier og bygdeveier. Veikomitéen ensket dermed ingen generell 4pning
av de norske veiene for bilene. Det faktum at ordet «offentlig» var byttet ut
med «hovedvei» og «bygdevei» var ikke noe Stortingets veikomité hadde tatt
fra lose luften. Den nye veiloven, motorvognlovens overbygning, hadde tatt
inn denne presiseringen for blant annet 8 komme fram til en bedre fordeling av
vedlikeholdsbyrdene. En &pning av alle offentlige veier for bilbruk ville fore
til okte kostnader for herredene. Gjennom presiseringen av at bare hovedvei-
ene skulle dpnes, ville kostnadsekningen med 4 tilpasse hovedveiene til bilene
falle pé staten og dermed bli et statsanliggende. Dette ville fore til at herredene
stort sett kunne leve det livet de var vant til, ogsa rent skonomisk.

For Vestlandet og en rekke andre omrader med begrenset veinett ville ikke
loven bli avklarende da det var liten forskjell mellom bygdevei og hovedvei.

36. Stortingets forhandlinger for 1912, Efterm. 9. februar — Lov om bruk av motor-
vogner, side 318.

37. Nordenfjeldsk Tidende 21. april 1910.

38. Stortingets forhandlinger for 1912, Efterm. 9. februar — Lov om bruk av motor-
vogner, side 318.

39. Stortingets forhandlinger for 1912, Efterm. 7. februar — Lov om bruk av motor-
vogner, side 286.
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Representanten Thune (lensmann, Frisinnede Venstre, Kristians amt) sa under
debatten i Odelstinget at

«Naar man har set igjennem loven, og man alsaa vet, hvorledes vore vei-
er, serlig paa Vestlandet og i fjeldbygderne, er bygget og utstyrt, og man
har kjendskap til, hvorledes motorvogntrafiken arter sig, saa kan jeg ikke
sige andet, end at det er med mismod, at landbefolkningen imeteser og
mottar en slik lovbestemmelse som den, der her er foreslaaty.*

Dette mismotet delte landbefolkningen pa Vestlandet med medlemmene av
NAK, men av motsatt grunn: NAK mente motorvognloven var blitt alt for
streng nér det gjaldt klubbens enske om 4 ta 1 bruk de private vognene pa lan-
deveiene.

Mens bilene i utgangspunktet skulle kunne benytte hovedveiene mer eller
mindre fritt, ble bygdeveiene i utgangspunktet stengt for bilbruk hvis proposi-
sjonen til ny veilov gikk gjennom. En eventuell apning av bygdeveiene 14 i
henhold til lovforslaget, i amtveistyrenes makt. Amtsveistyret skulle besta av
amtmannen som formann med «to av amtstinget valgte maend». Amtingenio-
ren hadde ogsa betydelig innflytelse pd amtsveistyrets arbeid. «I saker hvis
avgjorelse henherer under amtsveistyret eller amtmanden, skal amtsingenior-
en gives anledning til at uttale sig».41 Samtidig la den nye loven opp til at her-
redsstyrene skulle hores for amtsveistyret gikk til en eventuell dpning av
bygdeveiene. Den nye veiloven la dermed ikke bare opp til en sterkere innflyt-
else fra amtsingenierens side. Dette dreide seg ogsd om herredsstyrenes makt
1 forhold til amtsveistyrene, noe vi na skal se nermere pa.

11.6 Herredsstyrene, den reelle maktfaktoren

Debatten rundt herredsstyrenes makt og innflytelse spisset seg til da saken
kom opp i Lagtinget. P4 et direkte spersmaél fra Nordre Trondhjems represen-
tant Hagerup (gardbruker, Venstre) om heringsretten, sa Veikomitéens mange-
arige formann Foss (gardbruker, Venstre) at en antok at amtsveistyret besto av
fornuftige folk som ville legge vekt pd herredsstyrets uttalelser: «I de aller
fleste tilfzelde antar jeg, at det vil gaa slik, at amtsveistyret vil folge herreds-
styrets uttalelse, men nogen pligt for amtsveistyret til at gjore dette, er der ikke
i loven».*? Til dette repliserte Hagerup at herredenes rett til uttalelse «ikke
bare maa vere en saadan talefigur, men det maa indeholde en realitet, en rea-
litet, som er av den kaliber, at som regel vil et herredsstyres beslutning vare

40. Ibid. side 289.

41.Lov om veivesenet (Lov av 21. juni 1912) § 12.

42. Stortingets forhandlinger for 1912, Lagtinget 20. mars — Lov om bruk av motor-
vogner, side 90.
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det avgjorende». Klarere kunne det neppe sies. Det var herredsstyrenes syn
som skulle veie tyngst.

Hagerup pekte videre pé at «motorkjersel som liebhaberi, som lystkjorsel
paa veiene er jeg selvsagt en hader av, og jeg mener, at landreprasentantene
ved behandlingen av denne lov ber ha lov til at fremholde, at automobilkjersel
som lystkjersel paa bygdeveien er noget, som de vil holde sig fra livet lengst
mulig». Bygdeveiene herte landsbygda til og «skal vare forst og fremst for
ferdselen inden bygden».*® Utsagnet gikk nesten i retning av et forsvar for
bygda som en egen enhet, isolert fra resten av det norske samfunnet, ikke ulikt
det bondelederen Gjermund Grivi uttalte i Stortinget omtrent samtidig: «Det
vilde vare det bedste for Norges land, at det er et bondeland, og at bondenzer-
ingen (...) er det fremherskende her i landet (...), saaledes som det har veerty. 4
Landsbygdas kultur skulle legges til grunn, sterkt preget av bondestanden.

Debatten viser at Hoyres representanter var talsmenn for en radikal bymes-
sig fortolkning av bilen, mens Venstres mange bender var skeptiske til den nye
teknologien og framsto som forsvarere av det bestdende samfunnet. Slik sett
ble det politiske landskapet snudd pa hodet nar det gjaldt bilen. Det sentrale
spersmalet var hvem som tjente p4, eller mer presist hvem som hadde nytte av
den nye teknologien. Denne politiske kontroversen viste ogsé at storbyen var
en introduksjonsarena for ny teknologi. Landsbygda sto som vi har sett tidli-
gere, for et annet syn der det moderne livet og verdiene i storbyen ikke ned-
vendigvis var det beste. Kanskje avspeilte dette en mer generell motstand fra
den norske landbefolkningen mot moderniseringen som det norske samfunnet
gjennomgikk, representert ved kanskje dens ypperste objekt og symbol, bilen.

Representanten Wright (Fabrikkeier fra Porsgrund for Hoyre) hevdet at

«Det viser sig nu, som saa ofte ellers, at enhver ny opfindelse i begyn-
delsen veekker motstand; den veekker menneskene til en slags reaktion.
Det har ofte veret tilfeeldet ved opfindelsen av nye maskiner, og det vil
ganske visst bli saa senere ogsaa. Men foruten den naturlige reaktion,
som ligger hos mennesket likeoverfor alt nyt, kommer dertil noget andet,
nemlig en frygt, for at automobilerne kan bevirke skade, vaere et slags
skadedyr, som kan gdelegge bade dyr og mennesker».*

Motstanden mot bilene kunne dermed leses som en naturlig reaksjon mot alt
som var moderne og ukjent. Det var dette fremmede, problematiske og para-
doksale skadedyret som skulle temmes gjennom den nye lovgivingen.
Innferingen av ny teknologi var en sammensatt prosess. Folk mate vare
endringsvillige, ha penger og ikke minst vilje til & ta den nye teknologien 1

43.1bid. side 91.
44. Castberg (1947).
45. Stortingets forhandlinger for 1912, 20 mars — Lov om bruk av motorvogner, side 88
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bruk. Bendene visste hva de hadde, men var sterkt 1 tvil om hva de ville fa. Slik
sett ble ikke bilen noe sarskilt og unikt. Bilene var egentlig bare maskiner med
bruksomrader som utfordret en etablert mate a tenke pd. Disse maskinene
skulle imidlertid tilpasses samfunnet og finne sin form i samband med bade
veivedlikehold og gérdsdrift. Denne tilpasningen var en omfattende prosess
der teknologisk utvikling og sosiale relasjoner gikk inn i hverandre. Sett under
ett var det bondenes méte & tenke landbruk pa, og dermed ogsé kultur, som ble
utfordret av den gkte maskinbruken.

11.7 Veiloven som en temporer lov

Lovutkastet med det klare skillet mellom hovedvei og herredsvei ble slutt-
behandlet av Stortinget 1 1912. Den endelige loven ble sveaert restriktiv nar det
gjaldt bruken av bilen pé herredsveiene. Slik jeg ser det, kom dette blant annet
av at verken Stortinget eller den norske landsbygda kunne vise til tilstrekkelig
erfaring med de nye kjoretayene. En rekke av Storingsrepresentantene ensket
derfor en forsekslov som kunne bli gjort gjeldende for en kort periode og der-
etter revidert.*6 Byrepresentantene onsket en snarlig revisjon fordi loven ikke
gikk langt nok i retning av en apning av alle offentlige veier. Landsbygdas
representanter ensket & revidere loven fordi de manglet erfaring med de nye
kjeretoyene. For saksordferer Lima var ogsa Stortingets behandling bare en
prosess i retning av en framtidig motorvognlov: «Det vil bli en forsekslov, det-
te, enten man skriver det i loven eller ei, det kan man vere sikker paa».47 Hvis
det ikke hadde vert slik, ville nok kritikken mot loven ifelge Lima ha blitt
betydelig sterkere. Her var det &penbart enighet om veien, men uenighet om
premissene.

Det norske lovutkastet var tilpasset norske forhold, men hadde et interna-
sjonalt islett. Lima viste til at «dette lovstof er hentet fra motorvognlove, som
man har i andre europ@iske land. (...) Ut av disse love har man tat det, som
man fandt bedst og mest tjenlig til vort bruk. Denne lov ligner i betydelig
utstrekning den danske motorlov».*® Som vi ser, leerte de norske beslutnings-
takerne av danskene. Den danske loven ivaretok som vi har sett, i stor grad
bendenes enske om & bestemme over bygdeveiene. Det skjedde ogsé i Norge.
Et viktig skritt for bilens tilpasning i Norge var tatt.

Den danske motorvognloven ble revidert etter bare kort tid, men uten at
denne ajourferingen dpnet for en mer omfattende bilbruk pd de danske lande-
veiene. Lima antok at en etter bare et par ar, hoyst tre méitte revidere den nor-

46. Stortingets forhandlinger for 1912, Efterm. 7. februar — Lov om bruk av motorvog-
ner, side 286.

47.1bid. side 287.

48. Ibid. side 286.
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ske loven. Igjen ser vi det meget sentrale poenget: Lima ensket at loven skulle
regulere bruken av bilen slik den ble opplevd i eyeblikket. Leegaard som kom
fra Kristiania, ensket derimot en mer liberal lovgivingen som &pnet for en mer
utstrakt framtidig bruk av bilene. Lima var klar i sin vurdering av hva som ville
bli utviklingen pé landeveiene: «For bygdeveiernes vedkommende derimot
gaar man ut fra at der blir undtagelsen, at automobilkjering blir tillat, og
hovedregelen, at det ikke er tillaty.*’

Verken debatten i Odelstinget eller Lagtinget forte til viktige endringer av
Veikomitéens proposisjon. I prinsippet ble hovedveiene apnet for bilbruk,
mens bruken av landeveiene ble strengt regulert. I den forbindelse ble det
bestemt at amtsveistyrene og herredsstyrene skulle ha ansvaret for bruken av
bygdeveiene.

11.8 Beslutningssystemet endres

Den nye veiloven la grunnlag for en demokratisering av veivesenet der ytter-
ligere en bit av det gamle embetsmannsveldet ble fjernet. For det forste mistet
amtmannen mye av sin makt til herredsstyrene. Herredsstyrene skulle né selv
vurdere hvorvidt bygdeveiene skulle apnes for biltrafikk. For det andre ble
amtsveistyret med sine valgte representanter en besluttende vei-instans nar det
gjaldt bruken av amtenes veier. Selv om hovedveiene generelt var apnet for
biltrafikk, kunne amtsveistyret ogsa ta initiativ til & stenge enkelte hovedveier
som de mente var uegnet for biltrafikken.

Veiloven av 1912 &pnet for en annen interessant forskyving og da i forbin-
delse med amtsingenigrenes nye roller. Mens amtmannen tidligere hadde
ansvaret for amtets veiadministrasjon, fikk amtsingenierene na ansvaret for
den tekniske ledelsen av veivesenet innen de respektive amtene. Veivesenet
sto dermed overfor en ytterligere profesjonalisering. Systematikk og faglig
kunnskap erstattet dugnadsanden fra gamle dager. Amtsingeniorene hadde
plass i amtsveistyrene og ble dermed premissleveranderer ndr det gjaldt amtets
veiutbygging og vedlikehold. Slik sett overtok amtsingeniorene pd mange
mater oppgaver som tidligere formelt sett var lagt til amtmannen. Dette var for
ovrig helt i samsvar med intensjonene bak utviklingen av den nye veiloven.

Den nye motorvognloven slo fast at det nd var politiet og ikke amtmannen
som skulle utstede sertifikater. Politiet skulle ogsa sta for registrering og kon-
troll. Slik sett 4pnet den nye loven for en styrking av politietaten, der saks-
behandlingen av bilene ble ytterligere profesjonalisert. Bilistene ble péalagt
arlige avgifter og bendene skulle ogsé sikres gjennom strenge forsikrings-

49. Stortingets forhandlinger for 1912, Efterm. 7. februar — Lov om bruk av motorvog-
ner, side 287.
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regler. Slik sett ble ogsd «avgiftsbilen», for & bruke Per Ostbys metafor, fodt
under behandlingen av den nye motorvognloven.5 0

Loven épnet indirekte for en serbehandling av leger. «Endvidere kan
leegers motorvogner fritages for garanti, naar de utelukkende brukes til syke-
reiser».”! Under debatten kom flere talere inn pa at dette ogsa burde gjelde
dyrleger, jordmadre etc. Siden loven var ment & vaere en forsekslov, ble ikke
dette tatt inn. Debatten skapte imidlertid en forstaelse for disse gruppenes sar-
behov.

Det hadde skjedd et maktskifte pd de norske veiene. P4 den andre
turistkongressen 1 Trondhjem 1 oktober 1912 uttalte amtmann Bothner 1 Sen-
dre Trondhjems amt: «Imidlertid staar vi nu overfor den nye lov hvorefter
automobilkjersel regelmassig vil vare tillatt paa hovedveie og min stilling
som selvhersker i Sondre Trondhjems amt vil da ophﬂre».5 2 Eneherskerens tid
var penbart over nar det gjaldt bilbruken. Bendene fikk indirekte kontrollen
over bygdeveiene, noe NAK ikke unnlot & bemerke:

«Efter lovens § 2 har fremdeles amtsveistyrene haand og hals over auto-
mobiltrafikken paa bygdeveiene og de har ogsaa evet stor indflytelse paa
de indskraenkninger som har veret fastsat for flere hovedveiers vedkom-
mende. Amtsveistyrenes uteven av sin myndighet paa dette omraade har
1 hoi grad varet preget av den i distriktene raadende opfatning av auto-
mobilsaken».>>

Apningen av bygdeveiene gikk imidlertid sent, noe som gjorde amtsveistyrene
og herredsstyrene til beslutningsmessige flaskehalser nar det gjaldt bilentusi-
astenes onske om gkt utbredelse av bilen. NAK uttalte:

«Omend tendensen stadig gaar i den retning, at flere og flere veier aap-
nes for automobilkjersel, mangler det dog endnu adskillig paa, at trafik-
ken kan foregaa uhindret i den utstraekning, som enskelig kunde vere.
(...) I'sit arbeid i denne sak har man til enhver tid faat god stette av vei-
direktor og departement».5 4

Skillet mellom hovedvei og herredsvei skulle skape betydelige problemer for
brukerne av bilene pa den norske landsbygda. Loven erstattet bdde politived-
tektene og de amtsvise regelverkene, noe som ogsa forte til at de som allerede
hadde anskaffet seg bil, mette en ny og i mange tilfeller endret hverdag etter at

50. Ostby (1995) side 203.

51. Stortingets forhandlinger for 1912, Efterm.20, mars — Lov om bruk av motorvogner,
behandlingen i Lagtinget, side 115.

52. Landsforeningen for Reiselivet i Norge, Aarbok 1912, side 146, trykt hos Marius
Stamnes, Kristiania.

53. Kongelig Norsk Automobilklubb 1907-1917, side 16, KNA, Kristiania 1917.

54. Ibid. side 18 og 19.
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den nye motorvognloven tridte i kraft 1. april 1913. Vi skal se n&ermere pé det-
te 1 neste kapittel.

11.9 Konklusjon

Vi har sett at forhandlingene om bilen gikk langs mange spor. P& den ene siden
representerte bilene en modernisering av samferdselen mange pa landet var
skeptiske til. P4 den andre siden ble bilenes nytteverdi veid opp mot samtidens
samferdsel. Vi har sett at jernbanesaken sto sterkt pd den norske landsbygda,
og at rutebilen pa mange maéter ble et minste felles multiplum en kunne enes
om. Vi har ogsé sett at motstanden mot de private vognene var stor. Denne
motstanden kom godt fram under sluttbehandlingen av veiloven pé Stortinget,
Byrepresentantene forsvarte de private vognene, mens landsbygdas represen-
tanter i det store og hele verken sd hensikt eller noen nytteverdi i disse vogn-
ene. Denne holdningen ble ogsé gjenspeilt i Veiloven av 1912.

Veiloven av 1912 apnet landets hovedveier for bilene. Loven apnet ogsa for
at herredsstyrene sammen med amtsveistyret kunne nekte 4 apne bygdeveiene
i fall de mente at veiene ikke hadde tilstrekkelig standard. I en presset situasjon
kunne de ogsa stenge hovedveien hvis skillet mellom en hovedvei og en byg-
devei var uklart, eller at biltrafikken ble sett pa som spesielt farefull. Slik sett
hadde lokalsamfunnene ogsé innflytelse pa bruken av hovedveiene. Gjennom
at herredene skulle heores via amtsveistyrene, var ogsd bendenes raderett over
bygdeveiene pa mange mater sikret. Herredsstyrene fikk okt innflytelse, noe
som pd mange mater revitaliserte Formannskapslovene av 1837.

Etter at Veiloven av 1912 kom, ble makten fordelt mellom flere beslut-
ningsgrupper i en demokratiseringsprosess akterene kunne sla seg til ro med.
Amtsingenierene overtok na ansvaret for den tekniske ledelsen av veivesenet
innen amtene. En sto dermed overfor en ytterligere profesjonalisering av vei-
vesenet. Amtsingeniorene hadde plass 1 amtsveistyrene og fikk okt innflytelse
nér det gjaldt amtets veiutbygging og vedlikehold. Amtsingenierene overtok
dermed en rekke oppgaver innen veisektoren som tidligere var lagt til amtman-
nen. Dette var i samsvar med intensjonen bak utviklingen av den nye veiloven.
Denne demokratiseringsprosessen innen det norske veivesenet reflekterte pa
mange mater en generell prosess i1 det norske samfunnet der sporene etter det
gamle embetsmannsveldet i stadig sterre grad ble visket ut.

Den nye motorvognloven forskjov maktfordelingen i forholdet mellom
departement, amt og herred. Nér det gjaldt hovedveiene, ble beslutningsretten
flyttet i retning av departementet der Veidirektoratet sto sentralt. Nér det gjaldt
herredsveiene ble innflytelsen over veiene flyttet ned til herredene. Herreds-
styrenes restriktive holdning til bruken av de private bilene begrenset ogsa 1
utgangspunktet utbredelsen av privatbilen. Gjennom den nye veiloven ble
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bygdeveiene stengt for biltrafikk med mindre amtsveistyrene ville det anner-
ledes. Her inntok rutebilene en serstilling der «nytteperspektivet» ble godt
synlig. Det var i forste rekke de private bilene som fikk merke herredsstyrenes
restriktive holdninger.

Veiloven av 1912 ble pd mange méter en temporer lov som skulle revideres
etter hvert som en fikk erfaringer med bilbruken. Dette fortalte at Stortinget
ikke hadde noen omforent forstaelse av hva en bil var. Gjennom praktiske erfa-
ringer skulle veiloven tilpasses det gkende antallet kjoretoyer og de nye erfa-
ringene en gjorde seg. Dette vitner om fortsatt usikkerhet nar det gjaldt hvilken
anvendelse bilene ville fa pa de norske landeveiene. Dette spersmélet skal vi
né forfolge gjennom & se pa hvordan Veiloven av 1912 slo ut i praksis.

Denne 7-seters Opelen fra for forste verdenskrig hadde tilhold pa Frosta i Nord-Trendelag. Bildet er tatt
1 1922 i forbindelse med et bryllup. Bilen framsto pd mange mater som en «festbil» som ble brukt ved
spesielle anledninger. Bade barn og voksne samlet seg rundt den. Bilen var fremdeles sjelden pa lands-
bygda, men var i ferd med & finne sin form. (Bildet eies av Gerd Lian Kjenstad, Levanger).
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lig utformet, er delvis preeget av en frygt for den ulempe som auto-

mobilerne mentes at skulde bli for trafikken. I og for sig er det ikke
saa rart, at landbefolkningen er cengstelig for denne trafik — der skal selvfol-
gelig en tid til at indarbeide et saa nyt befordringsmiddel. Det er ganske det
samme op igjen som da cyklerne begyndte, den samme frygt — og man ser nu,
iethvert fald paa mine kanter, at andenhvert menneske har cykel utover land-
distrikterne og bruker den i sin daglige gescheeft. Saa vil det ogsaa gaa med
bilerne. Jeg synes derfor man burde vente indtil automobilerne har gaat sin
rolige men sikre seiersgang fremover og indtil publikum utover landdistrikt-
erne selv har faaet overbevisning om at dette er et befordringsmiddel, som
man baor hjcelpe frem paa alle mulige maater».”

M an kan ikke negte for at automobilloven, saaledes som den blev ende-

12.1 Innledning

Som vi har sett 1 forrige kapittel, skapte den nye veiloven betydelige endringer
ndr det gjaldt beslutningsretten over bilen. Mens amtsledelsen opprinnelig
hadde stor innflytelse og makt formalisert gjennom de amtsvise regleverkene,
fikk bendene nd styrket sin posisjon i herredsstyrene og da spesielt overfor
amtmennene.

Prosessen med utviklingen av den nye veiloven hadde startet i 1906, men til
tross for ensket om en hurtig saksbehandling, bidro spesielt den norske lands-
bygdas sprikende oppfatning av bilenes muligheter til at arbeidet tok seks ar.
Lovarbeidet var preget av et enske om & ga forsiktig fram i en prosess som ble
preget av tilpasninger ogsa pa det kulturelle plan. Arbeidet avdekket ikke bare

1. Landslaget for Reiselivet i Norge, Aarbok for 1915, side 121 (Stiftamtmand Koren
[Kristiansand S], innlegg pa automobilmetet i Kristiania, 26. november 1915).
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tvil og delvis ogsd frykt for den nye teknologien. Den fortalte om en prosess
der bruken av de nye kjoretoyene skulle innplasseres i forhold til datidens
samferdsel, hest og vogn og jernbane.

Motorvognloven av 1912 ble iverksatt 1. april 1913. I all hovedsak var den
utviklet pd grunnlag av heringsuttalelsene som kom i 1909, og preget av hvor-
dan brukerne av landeveiene oppfattet de forste bilene. En rekke bileiere men-
te at loven som regulerte bilbruken var gétt ut pa dato allerede da den ble
iverksatt. «Det tok 5 aar fra den tid komitéens lovutkast forelaa ferdig og til
loven blev vedtat av Stortinget, og i disse 5 aar gjennemgik automobilen en saa
rask utvikling, at loven i enkelte paragrafer blev strengere end komitéen hadde
‘[ilsigtet».2

I 1915 inviterte «Landsforeningen for Reiselivet i Norge» til et stort mete i
Kristiania der «automobiltrafikkens utvikling i Norge» var temaet. Et viktig
spearsmél som ble droftet, var behovet for & revidere den nye veiloven. Hva var
det som 14 bak dette onsket? Hvordan opplevde brukerne av veien, og spesielt
de private bilistene, den nye veiloven ut fra sitt uttrykte enske om & f4 bruke
landeveiene fritt?

Jeg onsker & ga inn 1 disse problemstillingene fra to sider. Forst vil jeg
illustrere hvordan en av brukerne, leerer Qistein Austjord, opplevde Veiloven
av 1912 i praksis. Deretter ensker jeg 4 se naermere pd hvordan spersmélet om
en eventuell revisjon av veiloven ble behandlet pé det store bilmetet 1 Kristia-
nia i 1915. I denne sammenheng vil jeg spesielt se pd hvordan turistneringen
oppfattet bilen og dens muligheter.

12.2 Leerer Qistein Austjord og motorvognloven i praksis

Sensommeren 1912 sgkte laerer Qistein Austjord fra Levanger om tillatelse til
a bruke bil 1 Nordre Trondhjems amt. Det aktuelle kjoretoyet var en liten Ford
T som han hadde kjopt i Kristiania.? Austjord fikk tillatelse til & kjore pa de av
veiene som sé langt var blitt apnet for bilbruk 1 amtet. Na skulle man tro at alt
var sare vel. Austjord var «motorisert» og burde se lyst pa tilveerelsen. Det var
imidlertid ikke s mange veistumper som var apnet for biler i 1912.

For de rutegdende kjoretayene ville en tillatelse til a ta 1 bruk hovedveiene
1 mange tilfeller vaere tilstrekkelig. De private vogneierne sto imidlertid over-
for et helt annet problem. De onsket rimeligvis & kunne kjore pa alle veier som
var dpnet for den alminnelige ferdsel. Austjord var emissar, og representerte

2. Landsforeningen for Reiselivet i Norge, Aarbok 1915, trykt hos Marius Stamnes,
Kristiania, side 25.

3. Brev fra Qistein Austjord til amtmannen i Nordre Trondhjems amt, datert 29. august
1912, journalnummer N.T.A 3650/12 og 3729/12, papirene etter amtmannen i Nor-
dre Trondhjems amt, Statsarkivet i Trondhjem.
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dermed en gruppe privatbilister bendene pd mange mater kunne leve med, om
enn bare dem som var troende eller pd annen mate sa nytte i lekpredikantenes
tjenester.

For den nye veiloven kom, bestemte amtmannen formelt sett over her-
redsveiene. En rekke tillatelser for bilbruk pd bygdeveiene ble gitt, men forst
etter at de aktuelle veistrekningene var befart sammen med amtsingenieren.
Etter at den nye veiloven tradte 1 kraft, sekte Austjord om tillatelse til 4 kjore
pa en del bygdeveier i Levanger som han tidligere hadde fatt amtmannens til-
latelse til & kjore pa. Levanger herredsstyre uttalte at siden herredets bygdevei-
er var sa smale og med skarpe kurver, kunne herredsstyret ikke anbefale
kjoring med motorvogn.4 Austjord fikk dermed ikke innvilget denne sekna-
den. Han pekte da pa at amtmannen burde «legge marke til at jeg har direkte
tap med automobillovens ikrafttreeden baade med at hindres 1 at kjore, og salg
av den til fuld pris umuliggjeres med alle hindringer denne lov leegger for bru-
kere av motorvogner». Dette var imidlertid argumenter som ikke fant geher.

For Austjord representerte den nye veiloven en innstramming sammenlig-
net med tidligere. «Ofte er jeg omkring og holder smaa foredrag og maa da
enten gaa tilfots eller leie skyss, mens min ‘hest’ staar ubrukt». I Austjords
oyne var bilen i ferd med 4 overta hestens rolle. Austjord betraktet imidlertid
den nye motorvognloven som et skritt tilbake, en lov som vanskeliggjorde
utbredelsen av de private vognene. Den var en «herredslov» som ivaretok ben-
denes hevdvunne rettigheter.

12.3 Amtsveistyrets vurderinger

I mai 1913 gikk det ut en pressemelding som sa at Nordre Trondhjems amts-
utvalg 1 egenskap av midlertidig amtsveistyre hadde bestemt at kjoring med
motorvogner bare skulle vere tillatt pa et fatall neermere angitte bygdeveier.
Betingelsen for en slik tillatelse var at motorvognens totalvekt ikke matte vaere
over 2 200 kg, og sporvidden ikke mer enn 1,40 meter. Vektbestemmelsen var
til a leve med, men en sporvidde pa 1,40 meter var pd mange mater en standard
som var satt av «Stenkjer—Redhammerruta» og tilpasset de smale bygdevei-
ene. Amtmannen kunne imidlertid gi tillatelse til kjoring med sterre vogner
som allerede var anskaffet.® Nér det gjaldt andre bygdeveier, kunne bilkjering

4. Brev til amtmannen i Nordre Trondhjems amt datert 27. mai 1913, N.T.A J.nr 2235/
13 og 2255/13, Statsarkivet i Trondhjem, papirene etter amtmannen i Nordre Trond-
hjems amt, Statsarkivet i Trondhjem.

5. Brev fra Austjord til amtsutvalget i Nordre Trondhjems amt, datert 10. juni 1913,
N.T.A J.nr 2859/13 og 3750/13, Statsarkivet i Trondhjem, papirene etter amtmannen
i Nordre Trondhjems amt..
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ikke finne sted, med mindre serskilt tillatelse var gitt. Her skulle herredsstyr-
ene hores.

De private vognene var med fa unntak lokalisert til smabyene i amtet og en
videre utbredelse 14 né 1 hendene pa herredsstyrene. Nér sporvidden ikke skul-
le vaere over 1,40 meter, forte dette til at bare saerdeles lette og smé private kjo-
retoyer kom 1 betraktning. Austjords Ford T som hadde en sporvidde pé 1,45
meter kunne dermed ikke kunne brukes. En Ford T var en liten bil som dermed
1 utgangspunktet ikke ble tillatt brukt pd bygdeveiene i Nordre Trondhjems
amt. Slik sett ble ikke T-Forden «the farmer’s automobile» pa linje med det
man s& 1 USA, i hvert fall ikke 1 Nordre Trondhjems amt for forste verdens-
krig.

11913 ble det i alt behandlet 14 saker i amtsveistyret. Av disse var det bare
fire saker som ikke tok opp kjering med bil. I samtlige saker ble herredsstyrene
hert, og det ble tatt hensyn til deres enske om ikke & apne herredsveiene for
biler.” I vér sammenheng er det viktig & se at herredsstyrene reelt sett hadde
sterk styring med biltrafikken, og at amtsveistyret faktisk herte pa hva herre-
dene hadde & si. Dette viser at makten ogsé reelt sett var flyttet ned pé «gras-
rota». De private bileierne kunne ikke oppleve dette som noe annet enn en
problematisk innskrenkning. Det var jo nettopp pa herredsveiene de ensket &
kjore, den gang som nd. I dette perspektivet var den nye veiloven strengere
overfor privatbilistene enn de gamle regelverkene. Slik sett ble bilen som pri-
vatvogn ogsa umiddelbart etter 1913 i stor grad et byfenomen, da nytteverdien
av det & ha privatbil pa landet fortsatt var svart liten. Hovedveiene var riktig-
nok apnet, men sé lenge en ikke fikk anledning til selv den minste avstikker fra
hovedveien, var bruksmulighetene for de private vognene sterkt begrenset.
Mens det forela et indirekte krav om at hovedveiene métte rustes opp 1 statlig
regi for bilbruk, var et tilsvarende krav flyttet ned pa bygdeveiene der herreds-
styrene verken hadde penger eller vilje til noen standardekning. Det norske
veisystemet var slik sett fremdeles begrenset med hensyn til bilbruken og spe-
sielt nér det gjaldt de private vognene.

Synet pa de smé vognene var langt mer positivt enn for de sterre, spesielt
nér leger og dyrleger brukte dem. Denne velvillige holdningen benyttet amts-
dyrlege Rodum pa Steinkjer seg av og gikk til anskaffelse av en Phenomeno-
bil, egentlig en lett trehjulet bil, men som i mange sammenhenger ble sett pa
som en trehjulet motorsykkel.8 Nér det gjaldt kjering med to og trehjulede
motorsykler, var herredsstyrene generelt mer positive. Rera herredsstyre

6. Vedlegg til brev fra Austjord til amtmannen i Nordre Trondhjems amt, datert 15. mai
1913, N.T.A J.nr 2324/13 og 2381/13, Statsarkivet i Trondhjem, papirene etter amt-
mannen i Nordre Trondhjems amt, Statsarkivet i Trondheim.

7. Forhandlingsprotokoll for Fylkesvegstyret 1913—1925, Nord-Trendelag Vegvesen,
Arkivet, Steinkjer.
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besluttet at «Lager og dyrleger samt lensmand gives tilladelse til aa kjore med
motorcykle i bestillings medfor»’ Amtsveistyret bidro ogsa til at enkelte byg-
deveier ble apnet for leger og dyrleger: «Nordre Trondhjems amts veistyre har
1 siste mote git doktor Brun og amtsdyrlege Flenes tilladelse indtil videre at
kjore med motorcykkel eller en mindre motorvogn paa samtlige bygdeveier i

Stjerdalen, Skatval og Laanke. Amtsdyrlege Flones er ogsaa git tilladelse til aa
10

kjore paa samtlige bygdeveier i Hegre og Meraker».

Tannlege Bragstad med frue fotografert i familiens Opel «Doktorwagen». Den tyske motorindustrien
hadde &penbart funnet en nisje for sine produkter. (Bilde utlant av Bragstadfamilien, Steinkjer).

Den positive holdningen til motorsyklene var ikke noe serskilt fenomen
knyttet til Nordre Trondhjems amt. I lgpet av 1913 ble det i Vestoppland poli-
tikammer pa Gjovik innregistrert 76 motorkjoretoyer. Av disse var det hele 33
motorsykler. 1y motsetning til bilene var det fa avisinnlegg i lokalavisene som
argumenterte mot bruken av motorsyklene. De var smé og langt bedre tilpasset
de smale veiene enn bilene. Dette store antallet motorsykler peker i retning av
at motorsyklene ble akseg)tert og brukt pa den norske landsbygda i minst like
stort omfang som bilene. 2

8. Brev til amtmannen i Nordre Trondhjems amt fra amtsdyrlege Rodum, datert 3. mai
1912, Journalnummer 1861/12,2814/12 og 5293/12, Statsarkivet i Trondhjem, papi-
rene etter amtmannen i Nordre Trondhjems amt. «Phenomenobil» var et eget bil-
merke

9. Indtrondelagen 11. april 1913.

10. Indtrondelagen 2. mai 1914.

11. Register over Motorvogne og -sykler 1913—1919, Vestoppland Politikammer, Gjo-
vik, Statsarkivet pd Hamar.
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Det positive synet nar det gjaldt sma biler, pdvirket vognparken 1 Nordre
Trondhjems amt. Tannlege Bragstad pa Steinkjer kjopte den 5. april 1913 en
liten Opel «Doktorwagen» fra AS Maskinagentur i Trondhjem, altsa fire dager
etter at den nye veiloven ble satt i drift. B11914 kjopte legene Bruun pa Stljﬂr—
dal og Swendsen péd Verdal hver sin Opel, ogsa dette sma og lette vogner. 4
Vi ser nd at nye brukere, nemlig
leger, tannleger og dyrleger, tok
o/ mindre biler og motorsykler 1 bruk
og forholdt seg til kravene fra amt-
sveistyret om at kjoretoyene skulle
vaere sma og lette for ikke & skade
herredsveiene ungdvendig. I byene
og pa hovedveiene var ikke dette
noe krav. Der kunne ogsd sterre
- vogner kjore.

Dette nye markedssegmentet ble
interessant ogsd for forhandlerne.
Avisene kunne melde om at en «ny
automobiltype» var kommet pa
. markedet: «Den heter Wanderer

Automobil og skal vaere sarlig

hensigtsmessig for Lager, Dyrle-

P T Helleherg ger, Lensmand og andre, som i
s Aa * | Stillings Medfer maa foreta hyppi-

ge Reiser. Automobilen har Plads
for 2 Personer, og Pladsene er opsat efter hinanden. Bilens ringe Bredde gjor
den serlig skikket til Brug paa Landeveiene». 13 Slik sett ble bilen pa den nor-
ske landsbygda ogsa formet gjennom herredsstyrenes vedtak. Som vi ser,
apnet dette for de smé vognene.

Et synligere og endret bilde var i ferd med & bli tegnet: Bilen skulle vere et
lite kjoretoy tilpasset veistandarden der den skulle brukes, bade for privat-
personer og andre som hadde spesielle behov 1 yrkessammenheng. Lilleham-
mer Tilskuer brukte «automobil» og «bil» 1 én og samme artikkel.
«Automobil» skulle snart bli til «bil» 1 de fleste aviser, bortsett fra de mest
konservative hovedstadsavisene.

Neckarsulmer,

3-Hjul Cycle, 6%; H.K., anbefales
Le=ger, Bestillingsmsnd og Private.
Provemaskine kommer.
Bestillinger paa Automobiler
modtages. Eneudsalg.
Reparation af alle Sorter Mo-
torcycler og Automobiler udferes.

12. For dem som er interessert i forholdet mellom biler og motorsykler kan nevnes at
Steve Koerner (1998) har skrevet en interessant artikkel om hvem som valgte motor-
sykler og hvem som kjepte bil i England.

13. Automobiler solgt 1912—1927, Protokoll, arkivet til A/S Maskinagentur, Trondheim.

14. Ibid.

15. Lillehammer Tilskuer 24. september 1913.
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Selv om det som regel bare var hovedveiene som var apne for biltrafikk,
kunne amtsveistyrene ogsa apne herredsveiene hvis de hadde en tilstrekkelig
standard. Vi skal se nermere pé dette.

12.4 Apne eller stengte hovedveier

Selv om definisjonen pa en hovedvei i utgangspunktet var klar, nemlig en
«mellemamtvei», fantes det en rekke hovedveier som ogsa kunne sees pa som
bygdeveier. Som jeg har pekt pa tidligere, kunne hovedveien vare den eneste
veien gjennom bygda. Da fungerte den som en herredsvei, selv om den formelt
sett var a betrakte som en hovedvei.

Nér det gjaldt herredsveiene, var loven klarere. Her skulle bygdeveiene
apnes bare hvis herredsstyrene og de tilherende amtveistyrene onsket det. I
denne sammenheng hadde amtsveistyret «haand og hals over bygdeveiene». 16
Loven var i utgangspunktet ogsa klar nar det gjaldt hovedveiene. Her skulle
det foreligge serlige omstendigheter og spesielt farlige forhold eller &penbare
ulemper for den ovrige ferdsel i fall de skulle stenges.17

En bil kunne som vi har sett, vaeere bade en rutebil eller en privat vogn.
Loven kunne dermed ikke forhindre at enkelte amt &pnet en veistrekning for
rutebilene, men regulerte bruken av de private vognene like strengt som rute-
bilene. Som et eksempel kan nevnes at strekningen Aune—Steren i Sendre
Trondhjems amt bare var apen for rutebiler, mens fortsettelsen av veien 1
Romsdals amt var apen for all biltrafikk.

Selv om dette var unntakene mer enn en hovedregel, var det altsd mulig i de
mest restriktive amtene, f.eks. Sendre Trondhjems amt & viderefore amtman-
nens innflytelse over biltrafikken. Indirekte var disse strenge reguleringene
bare maskerte forbud. Dette rammet i forste rekke de private vognene. Av de
10 000 km med hovedveier 1 Ser-Norge var 7 800 km helt &pne for biltrafikk,
mens 1 775 km var apne med visse innskrenkninger. Resten, 425 km, var
stengt.18 Da disse innskrenkningene kom pé viktige gjennomgangsarer, var
det fortsatt ikke uproblematisk & krysse Norge med privatbil.

Den nye veiloven fikk ogsa en annen effekt. Veilovens § 30 pala amtene a
sette opp grensemerker og kilometermerker, mens det var opp til amtveistyr-
ene & sette opp veivisere.!” Det var den forste internasjonale veikongress 1
1908 som forst tok opp spersmalet. Norge var representert med veidirekter
Skougaard. Skougaard uttalte i sakens sammenheng at «da det imidlertid
synes at man endnu ikke kan paaregne den samme opmerksomhet inden vort

16. Ibid. side 92.

17.1bid. side 92 og side 93.

18. Landsforeningen for Reiselivet i Norge, Aarbok 1915, side 94
19. Veiloven av 1912, §30.
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land, har jeg trodd at kunne indskraenke mig til at referere de i1 sakens anled-
ning vedtagne uttalelser».?® Her ble det anbefalt 4 sette opp grensemerker,
kilometermerker og fire forskjellige fareskilt. Skougaards manglende interes-
se hadde trolig 4 gjore med at biltrafikken i Norge var s@rdeles moderat.

FORBUDSSKILTER

‘L——so cm——>

1 2

" [Forbudt forMotorvogn forbudt ﬁxMo'mrvogn
A X ®e
| o

Aapen for Motorcykke! 0g for Motorcykkel

MAALESTOK

Tt o % s e

Skiltene anga overst fra venstre: «Forbudt for Motorvogn, men aapen for Motorcykkel, Forbudt for
Motorvogn og Motorcykkel, Hastighetsbegrensning 15 km/t for Motorvogn, Skarp Sving, Veikryds,
Jernbaneovergang i plan, Aapen rende pa tvers over veien». Det er all grunn til & legge merke til at skil-
tene var merket «Kongelig Norsk Automobilkluby. Et annet interessant forhold er at det vi i dag forbin-
der med «ujevn vei», den gang var en apen stikkrenne pa tvers av veibanen. Skiltene var en
synliggjering av, eller et «script» for hvordan bilistene opplevde veiene og de viktigste problemene som
kunne oppsta. De representerte ogsé et forsek pa temming av de minst ansvarsfulle bilistene.

Etter at veiloven kom, pekte KNA pa at nar det 1 henhold til veilovens § 2
1a 1 «amtsveistyrenes og herredsstyrenes magt at indskraenke motorvognkje-
ring paa visse straekninger, ber det ogsaa vaere de samme myndigheters pligt at
kundgjere disse forbud paa den maate, som er den eneste praktiske og mulige,
nemlig ved anbringelse av «forbudsskilter». KNA pé sin side ba veidirekteren
ta initiativ overfor Arbeidsdepartementet om & ta i bruk internasjonale varsels-

20. Skougaard (1909) side 25.
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skilter og da pé strekninger der «sarlig forsigtighet maa iagttages».21 KNA til-
bad seg 4 stille en del skilter pr. amt til gratis disposisjon.

Dette initiativet kan tolkes pé flere mater. Det kan leses som et innledende
tiltak for & hindre ulykker pa veiene. For de mest restriktive herredsstyrene
kunne det ogsa oppleves som en provokasjon. Skiltene merket «Kongelig
Norsk Automobilklub» var fremmedelementer og tegn pa klubbens enske om
a regulere trafikken pé landeveiene. Slik jeg ser det, var det ogsa et tiltak som
indirekte kunne tolkes i retning av & forhindre stengning av utsatte veistreknin-
ger. Det primare malet var trolig & forhindre at KNAs medlemmer forvillet
seg inn pé de stengte veiene. Skiltingen fikk imidlertid liten utbredelse.

I dag tar vi heyreregelen for gitt. Her var imidlertid den nye veiloven tve-
tydig.

«Mgter motorvogn kjerende eller ridende, skal foreren holde saa langt

som mulig til gatens eller veiens heire side og derhos straks stanse vog-

nen og maskinen, naar metende varsler eller gjor tegn til ham, eller han
selv ser, at hesten er red eller urolig. Den kjerende eller ridende har da
ret til at veelge hvilken side av gaten eller veien han vil benytte».22

Usikkerheten om hvilken side av veien en skulle velge, skapte rimeligvis en
rekke farlige situasjoner og spesielt i svinger der en hadde redusert sikt. Ikke
uventet kom det et onske om en presisering av nettopp dette punktet:

«Det maa komme ind i bevisstheten at alle veifarende skal vaere under-
kastet den regel at holde til heire. Vore love maa nok forresten forandres,
saa at der kommer en absolut bestemmelse herom baade 1 veiloven og
automobilloveny».?>

Dette ble endret i forbindelse med revisjonen som ble gjennomfort i 1926. Her
ble det 1 form av egne trafikkregler slatt fast at hoyre side skulle benyttes.24

Hvordan veiloven hadde slétt ut i praksis ble ogsa et viktig spersmaél pa det
store bilmetet som ble arrangert i Kristiania 1 1915. Vi skal na gé inn i dette
motet og se pd hvordan de praktiske folgene av veiloven ble behandlet. Et sen-
tralt spersmal var hvorvidt man skulle revidere den nye veiloven pé grunnlag
av disse erfaringene.

21. Kongelig Norsk Automobilklub 1907—1917. KNA Kristiania 1917, side 27.

22. Veiloven av 1912, §20.

23. Landsforeningen for Reiselivet i Norge, Aarbok 1915, side 104.

24. Trafikkregler gjeldende for hele riket fra 1. januar 1927 (Kgl. res av 17. desember
1926) §§10,11.
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12.5 Det store bilmetet i Kristiania i 1915

Det var «Landsforeningen for Reiselivet i Norge» som inviterte til dette motet.
Mpgtet behandlet «automobiltrafikkens utvikling i Norge» der spesielt
erfaringene med veiloven av 1912 sto sentralt. En ensket & «komme til en ens-
artet forstaaelse og haandhavelse av automobilloven og et bedre samarbeide
mellem autoriteterne og de interesserte institutioner paa samfardselsmidlenes

omrade pé den ene side og ruteautomobilselskapene pa den andre».> .

Denne tegningen er hentet fra jubileumsboken Kongelig Norsk Automobilklub 1907-1917, KNA Kristi-
ania 1917. Det er interessant a legge merke til hvordan KNA mente en bil skulle se ut. Et annet interes-
sant fenomen er at bilen som har passert forbudsskiltet «Forbudt for Motorvogn og for Motorsykkel»,
ble tatt under slep av en hest. Selv om bildet er en karikatur, var det nettopp det som skjedde pa hoved-
veier der deler av veiene var stengt for de private vognene. Tegningen var signert tegneren og illustrate-
ren Per Krogh, senn av Chr. Krogh

Amtmenn, amtsingeniorer og veidirekteren ble invitert sammen med Post-
bestyrelsen, Generalstaben, Armeens Flyvevasen og Norges Statsbaner samt
representanter for privatbanene. I tillegg deltok amtsstyremedlemmer, styret
for «Norske Rutebilers Landsforeningy, frittstiende rutebilselskaper, turistby-

25. Foreningen for Reislivet i Norge skiftet navn til Landsforeningen for Reiselivet i
Norge i 1914/15.
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raer, dampskipsselskaper, KNA (tidligere NAK), Norsk Hotellforening, turist-
foreninger, Handelsreisendes Forenings Feellesutvalg, politimesteren i Kristi-
ania samt bilkontrollerer og flere privatpersoner. Denne brede og svaert sam-
mensatte deltakergruppen avspeilte at bilen na var en del av et stort heterogent
nettverk.

Problematikken vedrerende bilene var na en del av et langt mer sammensatt
fagfelt enn da den 14 pa veidirektor Krags bord 1 form av seknaden fra verks-
mester Ostbye 20 ar tidligere. Slik jeg ser det, var dette det forste store meotet
som tok opp problemene med bilene i et videre perspektiv. Matet var ogsa et
politisk forum der de sentrale beslutningstakerne var samlet. Bilpionerene var
né erstattet med en stor brukergruppe som sé fordeler i gkt bruk av bilene, om
enn 1 forskjellig grad og form. Man kunne se trekk i retning av at en «bilbeveg-
else» med en felles forstaelse var i ferd med a etablere seg. Bilene skulle ikke
lenger tolkes pa grunnlag av jernbanens regularitetskrav, men skulle sees i et
videre perspektiv. Foreninger som KNA, Landsforeningen for Reiselivet i
Norge og andre tilsvarende interesseorganisasjoner stadfestet pA mange méter
at bilen var kommet for & bli. Det dreide seg nd mer om hvordan man mest
praktisk skulle ordne seg, bide i forhold til bendene, rutebilselskapene og
myndighetene.

Direktor T.A. Heiberg i «Reiseforeningen» omtalte bilene i sitt foredrag pa
bilmetet slik:

«Om automobilerne og den seiersgang som de har hatt over hele verden,
skal jeg overlate til de efterfolgende sakkyndige foredragsholdere at
berette. For vort lands vedkommende har de revolutioneret vort turist-
og reiseliv og har paa utrolig kort tid faat en utbredelse og anvendelse
som var uanet, da vore offentlige myndigheter for ikke mere end 6-8 aar
side begyndte at befatte sig med dem».?

Bilens «seiersgang over den hele verden» var en beskrivelse i rendyrket deter-
ministisk &nd, der Heiberg sto fram som en visjonar folketaler fra storbyen.
Svaret var gitt; de nye kjoretoyene kunne ikke stoppes. Bilene hadde tilsyne-
latende revolusjonert turist- og reiselivet. Sprakbruken er viktig 1 denne sam-
menheng. Ord som «seiersgang» og «revolusjony» var ikke hentet fra nasjonal-
romantikken, men var mer maktmessige uttrykk for modernismen der
endringsprosessene gikk raskt. Slik sett ble bilen innpakket i modernismens
sprakdrakt. Spréket ga teknologien legitimitet og innrammet debatten som
fulgte. Spraket skapte ogsa en forstaelsesramme for hvordan bilene skulle
oppfattes.

Pr. 15. oktober 1915, altsa umiddelbart for det aktuelle motet, var det i Nor-
ge innregistrert 2 033 motorvogner (inklusive 552 motorsykler). I alt fantes det

26. Landsforeningen for Reiselivet i Norge, Aarbok 1915, side 22.
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218 rutebiler fordelt pd 95 ruter.”’ Det matte i s4 fall dreie seg om en begrenset
revolusjon, for & bruke Heibergs terminologi. Selv om Heiberg brukte «turist-
og reiselivet» som et samlet uttrykk, var dette slik jeg ser det, et svert sam-
mensatt og komplekst omrade der skillelinjene mellom turister og privatbilist-
er var uklare. Vi skal se neermere pa dette.

Turismen og privatbilismen

Turistene og eierne av de private vognene hadde pd mange méater de samme
behovene. De ensket a stoppe der de selv matte enske det og se pa naturattrak-
sjonene der de fantes. Ofte 1a disse severdighetene mellom skysstasjonene og
dermed ogsd mellom stoppestedene for rutebilene.

Hotelleier Karl Mjelva ga uttrykk for at «indignasjonen er sterk blandt ben-
dene over at alle disse private biler skal faa lov til at benytte veiene. Vi hotell-
eiere ser anderledes paa det. De som kjerer i private biler er jo folk som gjerne
ligger over paa hotellerne et par dager og dette er selvfolgelig i vor interesse —
det er vor forretning.(...) Fra turiststandpunkt set kan der ikke vere tvil om at
fri kjoring er det ideellen.?

Hotelleierne hadde imidlertid ikke noen felles forstaelse av dette. Hotelleier
Marcus Loen hevdet at «Jeg har altid varet en ynder av automobiltratikken,
men har ment at bilerne ber treffes mindst mulig pa landeveiene». Hotelleier
Tenden pa sin side sa at slik forholdene artet seg pa Vestlandet, der veiene var
bade smale og lite oversiktlige, «mener jeg det er ganske ret som myndighe-
terne har gjort, at indskrenke automobilkjersel til rutetrafik».?” Det paradok-
sale var at de mest kjente turistrutene med de dérligste veiene ogsa var de mest
attraktive.

Problemstillingene knyttet til hovedveiene var mangfoldige. Ingenier
Hiorth hevdet at «nasten al gjennemgang her i landet maa utelukkes paa grund
av forbud. Naar saa mange kilometer er tillatt, kommer det av at man maa kjo-
re paa kryds og tvers her paa Ostlandet, men paa Vestlandet og i1 dalferene er
der overalt forbud».>? Slik sett apnet Veiloven av 1912 for mulighetene, men
ikke gjennomfoeringene. Dette gikk spesielt ut over de meste attraktive turist-
rutene. Veiloven dpnet ogsa 1 sterre grad for bilene 1 de sentrale strokene pa
Ostlandet enn i utkantstrok.

Direktor Heiberg i Reiseforeningen var av den oppfatning at mange strek-
ninger kunne dpnes for de private vognene, men «Samtidig er det nogen av de
vakreste turistruter, hvor man maa vare forsigtige med at la kjoringen veare fri,

27. Statistisk Aarbok for Kongeriket Norge for 1915, side 67.

28. Landsforeningen for Reiselivet i Norge, Aarbok 1915, side 82.
29. Ibid. side 90.

30. Ibid. side 91.
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for der foregaar trafikken dels med hesteskyss, dels med automobiler».’! Vei-
ene pd de mest spektakulare rutene var alt for dérlige til & takle trafikk der
rutebiler, hest og vogn og private vogner skulle kjere om hverandre. Slik jeg
ser det, bidro den lave veistandarden til & begrense utbredelsen av bade den
private bilen og turistbilen pa disse rutene.

Som vi har sett, ble det i flere amt lagt strenge restriksjoner pa privatbilis-
men. Dette rammet ogsé turistnaringen. Turistene ensket i likhet med de pri-
vate automobilene & stoppe hvor de selv matte enske det. Ikke uventet tok dir.
Wisbech 1 KNA opp dette spersmélet ogsa. Henvendt til amtmann Lambrechts
1 Kristians amt pekte Wisbech pd at ndr turister og privatbilister métte folge
rutebilen,

«saa renoncerer de som regel paa at leegge sin reise gjennem de distrik-
ter, hvor denne regel gjelder. For det forste av den grund at de da ikke har
den glede av automobilen man ber ha, nemlig at man er fri og uavhen-
gig, og kan reise naar man vil, og man har ikke den fordel at kunne kjore
uhindret av stov og andre ubehageligheter som opstaar naar man skal
folge rutebilen».>?

Som vi husker, var dette en beslutning Lambrechts hadde fattet under sterk
tvil. Han hadde landet pé et kompromiss nar det gjaldt kravene om a stenge
veiene for bilene. Lambrechts svarte:

«Man kan ikke se bort fra at befolkningen maa ha ret til at benytte veiene
nogenlunde uhindret av dem som kjerer automobiler. Jeg har gjort den
erfaring 1 mit amt, at de som har skapt den sterste opinion mot automo-
biltrafikken, er dem, der reiser som lystreisende - navnlig fra Kristia-
niay.

Lambrechts viste for gvrig til at det sikkert fantes eksempler pé at de private
vognene kunne trafikkere veiene med hell, men i Kristians amt var det kvinner
og barn som forte hestene i de mest travle tidene pa gérdene. «I et amt som
Kristians amt, hvor man vil faa stadig automobilkjering fra Kristiania og andre
kanter, vilde det vere galt at slippe denne kjoring los paa alle veier til hvilken-
somhelst tider av degnet».

Klarere kunne det neppe sies. Privatbilistene ensket & vere «fri og uavhen-
gig» pd veier som landsbygda opplevde som sine egne. Mens KNA onsket en
generell &pning av veiene, ensket amtmann Lambrechts a ivareta lokalbefolk-
ningens enske om & bruke veiene pd samme méte som tidligere. Motsetningen
mellom by og land, og da spesielt i forholdet mellom hovedstaden og bygde-
Norge, ble synlig og utvetydig. Det var privatbilistene fra Kristiania som var
synderne. Sett med KNAs gyne sto imidlertid bAde amtmannens syn og den

31.Ibid. side 83.
32. Landsforeningen for Reiselivet i Norge, Aarbok 1915, side 86.
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nye motorvognloven som en motsats til bdde oppfatningen av bilen som «fri
og uavhengig» og ensket om «lystreiser». Dette var et saksforhold som var
viderefort fra de amtsvise regelverkene og som ikke stettet privatbilismen,
snarere tvert i mot. Dette hadde i henhold til Lambrechts lite med de utenland-
ske turistene & gjore:

«I den tid da alle tilladelser til at kjore passerte amtskontoret, var det
meget faa utlendinger som sgkte om tilladelse. De fleste som fik tilla-
delse var Kristianiafolk, som ringte op i telefonen lordag eftermiddag og
som skulde gjore en sendagstur til Bygdin, Tyin eller i Gudbrandsdalen.
Jeg mener, at det ikke er saa galt, at saadanne lystreisende er nadt til av
hensyn til landbefolkningen at leegge sin reise saaledes, at den falder ind
i en av ruterne».

Av dette kan vi lese at bilturismen fra utlandet var moderat. I Lambrechts’
oyne dreide turistene seg om de «lystreisende fra Kristiania» og ikke
utlendinger. Lambrechts’ syn vitner igjen om hvor steil bendene og amtsledel-
sen var 1 Gudbrandsdalen nar det gjaldt de private bilene, og da spesielt over-
for «kulturbaererne» fra Kristiania. Kulturkollisjon er et for sterkt ord, men
forskjellen mellom dem som hadde penger og fritid og kom fra Kristiania og
dem som var bundet til gérdsdriften og knapt hadde vert utenfor bygdegren-
sene, var stor. Den var for stor til at tiden var moden for noen brobygging mel-
lom akterene.

Turistene, det vaere seg lystreisende fra Kristiania eller eventuelle turister,
var ingen homogen gruppe, men de hadde et felles trekk: fritid. En gammel
husmann fortalte at mens han arbeidet og sleit

«so Sveiten rainn, so gjekk Byfolke i Skokkevis umkring og spaserte
uten aa ta Hand 1 nokon Ting. Det er felt kor stor Forskjel der skal vera
paa Menniskja - nokon maa slite sig nasten ihal for Levebrodet, mens
andre inkje gjere. Eg trur at oss, som slit so her, maa faa det baere enn
hine (Byfolke) i eit anna Rikje».>*

Det gikk dermed et skille mellom dem som hadde fritid og dem som ikke had-
de det. Denne kontrasten ble godt synlig da «fritidsinnehaverne» fra utlandet
og fra storbyen kom til landsbygda 1 bil. Fritid var ogsa koblet til det & ha pen-
ger. Dermed gikk skillelinjene ogsa mellom fattig og rik. Turistene havnet der-
med i samme kategori som byfolkene, personer med tid til & reise og med
penger til & gjennomfore turene.

33. Landsforeningen for Reiselivet i Norge, Aarbok 1915, side 87.
34. Lillehammer Tilskuer 23. mai 1910 («Af Beretningen om J. Szlands Undersogelses-
reise»).
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Bondene hadde som vi har sett, pd mange mater full kontroll over landevei-
ene. Dette begrenset bilbruken pa landet, noe som nettopp rammet privatbilist-
ene. Vi skal se nermere pa dette.

Dette prospektkortet er poststemplet Krisitansand i 1910. Bilene hadde funnet sin plass i bybildet
sammen med sykkel og handvogn. Noe lignende var et svert sjeldent skue pa den norske landsbygda.
(Postkort i egen samling).

Restriksjonene pa bygdeveiene

Hva var statusen for bilbruken 1 1915? Det vi kan si er at restriksjonene pé lan-
deveiene var svert strenge. Av de ca. 20 000 km bygdevei som fantes i det syd-
lige Norge, var bare ca. 1 100 km, eller 5,5% apnet for motorvogntrafikk, ca.
3700 km kunne trafikkeres med visse innskrenkninger og ca. 16 300 km eller
81,5% var helt stengt.3’5 Avdelingsingenier H. Horn 1 Veidirektoratet uttrykte
det slik:

«Disse tal synes i hoi grad egnet til at bekraefte den opfatning at landdis-
triktene stiller sig fientlig til automobilsaken; men det maa da atter
erindres, at naar motorvognkjering efter loven er forbudt paa bygdevei-
er, kan det neppe med rimelighet ventes at forbudet skal haves uten at
det foreligger et virkelig behov derfor. Og som saadant regner i almin-
delighet ikke den omstandighet at privatmand ensker at kjore paa byg-
deveiene for sin forngielses skyld».36

35. Landsforeningen for Reiselivet i Norge, Aarbok 1915, side 35.
36. Ibid. side 36.
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Dette forsterker inntrykket av at bilen pd dette tidspunktet var i herredsstyre-
nes hender. Bruken av uttrykket «et virkelig behov» forteller ogsa at bilen
skulle vurderes i et nytte- og bruksperspektiv og ikke ut fra byturistenes «luk-
suskjeringy». Dette nytteperspektivet var ikke avklart pa landsbygda i 1915.

DL e

For dem som hadde rad og mette dpne bygdeveier, ble bilen etter hvert ogsa et kjeretoyr for utflukter i
helgene. Bilen ble nesten som et familiemedlem & regne. (Foto i egen samling)

Bygdeveiene var i henhold til Horn «saa tarvelig bygd» at de sjelden var
utrustet for automobiltrafikken. Det vanlige var derfor at bilene sjenerte «den
alminnelige ferdsel» og at «saalenge automobilene er i saa avgjort minoritet,
vare forberedt paa at det kommer til at ta tid ferend automobilkjering blir
almindelig tillatt paa bygdeveiene».

Sett med Veidirektoratets gyne var 4pningen av bygdeveiene en svert sam-
mensatt problemstilling. For det forste hadde dette med landsbygdas kulturelle
forstaelse 4 gjore. Dessuten hadde det ogsda med ekonomi & gjere, da en opp-
rustning av bygdeveiene ville koste store summer. I tillegg dreide det seg ogsa
om hvordan Stortinget oppfattet disse behovene. For forste verdenskrig fantes
det liten vilje til & baere disse kostnadene. Dette hadde som jeg har pekt pa tid-
ligere, neer sammenheng med den sveart kostbare utbyggingen av det norske
jernbanenettet.

Rutebilene hadde na fatt aksept hos store deler av landbefolkningen. «Rute-
trafikken i lopet av ganske faa aar har lagt beslag paa ca. 40% av hovedveinet-
tet 1 det sydlige Norge». Det ble pekt pa at det ikke ville vare lenge for
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rutetrafikken blir & finne pa de aller fleste hovedveiene og de viktigste bygde-
veienex.3” Slik jeg ser det, fungerte rutebilene indirekte som veidpnere i Norge
ogsé 1 turistsammenheng, selv om noen stor strem av turister i egne biler 1a
langt fram 1 tid.

Et interessant forhold er at begrepet «tid» stadig kom sterkere inn 1 bilde-
batten. Dette var et uttrykk som knapt ble brukt i bilens pionertid.

Tidsbegrepet

Selv om situasjonen rundt 1915 var preget av sterk polarisering i synet pa
bilen, der lystreiser sto mot kravet om regularitet og byfolk sto mot folket pa
landet, var det ogsa tegn som tydet pa at noe var i endring. En av de sentrale
norske bilforhandlerne, Bertel O. Steen, uttrykte i 1912:

«Jeg tror automobilerne her i landet har sterre betydning end man egent-
lig gjor sig nogen tanke om. Det er umaadelig kostbart at bygge jernba-
ner og vi treenger desuten et bindeled mellem disse. Vi vil befordres
fortere end med hest og kjerre, for nu gjelder det mere end tidligere at
tid er penge».3 8

Ifolge Steen var jernbanen for kostbar og skysskaffersystemet for tidkrevende.
Slik jeg oppfatter det, argumenterte Steen for en mer markedsorientert ekono-
mistyring. At «tid var penger», preget denne tenkningen. Bendene fikk imid-
lertid etter hvert et mer nyansert syn. Direktor Heiberg uttrykte dette slik pa
det store automobilmetet:

«I begyndelsen saa man i automobilerne et rikmannsbefordringsmiddel
og selv de forste rutebilerne blev set paa som stadsgreier, for fine for vor
landbefolkning, men da prisen pr. km for bygdefolk blev lavere end de
almindelige skysstakster, da saa man ikke andet end at landbefolkningen
mere og mere benyttet sig av bilerne, baade fordi kjeringen var behage-
ligere og i forstaaelse av at tid er penger ogsaa paa landety».>”

Tid var penger ogsa innen drosjenaringen. «Hvis vi tenker os en aftenstund
her 1 Kristiania efter en teaterpremiere eller efter meoter - da kjerer de paa livet
for at kunne tjene flest mulig penger».40 Det var 1 all hovedsak menn som sto
for denne kjoringen.

Argumentasjonen rundt det & spare tid, fikk en litt uventet vridning: «Det
viser sig forresten, at det er kanske de folk, hvis tid er mindst kostbar, som kjo-
rer mest uvorrent. Det er sagt pd dette motet at det er unge damer som kjorer

37. Landsforeningen for Reiselivet i Norge, Aarbok 1915,side 44.
38. Foreningen for Reiselivet i Norge, Aarbok for 1912, side 144.
39. Landsforeningen for Reiselivet i Norge, Aarbok 1915, side 24.
40. Ibid. side 100.
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mest uvorrent, og det er visstnok riktig».41Det var direktor Wisbech 1 KNA,
som forst hadde uttalt dette i metet, men i sammenheng med foreroppleer-
ingen. Wisbech papekte:

«Jeg har set eksempler paa at man har sluppet los, som jeg vil kalde det,
damer - ganske unge damer - som aldri har kunnet kjore en hest, aldrig
har lert hvad et kjorereglement er for noget, men som kun har laert de
haand- og fotgrep, som er nedvendig for at betjene en bil. Man slipper
dem los med et certifikat, og de fylder saa vognen med en hel del god-
troende folk og kjerer ut paa landeveiene. Da kan naturligvis de verste
ulykker foraarsages».42

Vi ser av dette at fordommene mot kvinner 1 trafikken var et tidlig fenomen
som pd mange maéter reflekterte datidens kvinnesyn. Bilen trengte seg nok en
gang inn i forholdet mellom kvinner og menn, ikke ulikt det vi sa 1 kapittel 10.
Vi legger ogsé merke til at det var KNA som reiste denne problemstillingen og
fastla dermed ogsé klubben som et mannsdomene. Det er svaert vanskelig, om
1 det hele tatt mulig & finne eksempler pé at kvinner var mer utsatt for trafikk-
uhell den forste tiden, spesielt hvis en legger den lave kvinneandelen nar det
gjaldt bilkjering til grunn.

Fordommene mot kvinnelige sjaforer skulle vare lenge. Sa sent som 1 1927
skrev Christian Gierloff i boken Om kunsten d reise:

«Fordringene til kjorekyndighet har hittil vaeret minimale. Selv sma
damer pa 18-20 ar har uten storre vanskelighet fatt certifikat. Fritt for
ikke & mote dem mer 1 bil! En nydelig ung, men noget skjeloiet dame sty-
rende en bil i rasende fart, er av de meter man ikke lett glemmer. For det
er de motende man er avhengig av. Det nytter lite om man kjerer forsik-
tig selv, hvis man meter farlige bilister. Slike finnes unektelig, fremfo-
rende sin bil i utvungen frihet pa vare landeveier. 3

For noen representerte bilen «utvungen frihet», for andre en teknologi som
krevde opplaring og regulering.

Som vi har sett, tok det store bilmetet opp en rekke problemstillinger som
hadde med bruken av bilen & gjore. Et kanskje like viktig spersmaél var hvor-
vidt bilbruken var regulert i samsvar med samfunnets transportbehov. Vi skal
se nermere pa dette.

41.1bid. side 101.
42.1bid. side 67.
43. Gierleff (1927) side 108.
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«Millionar» Rasmus Lien med sin Cadillac fra 1911 etter at den ble omregistrert da Veiloven av 1912
tradte i kraft. Selv om Lien ikke ble omtalt som noen hensynsles bilist, var nok Lien en representant for
de rike, en gruppe bendene pé landsbygda ikke hadde noen stor sans for. (Foto i egen samling).

Onsket om revisjon av motorvognloven

Da den departementale veilovskomitéen ble nedsatt, ble som vi har sett, det
innledende arbeidet med den nye motorvognloven i stor grad basert pa tilsvar-
ende lover fra utlandet og spesielt den danske.** I 1908 ble den danske auto-
mobilloven revidert etter bare to ars virke. Komitéen var dermed klar over at
hvis lovutkastet ble godkjent av Stortinget, matte det trolig revideres etter kort
tids bruk. Dette ble for evrig badde poengtert og stattet av lensmann Lima som
var saksordferer pa vegne av Veikomitéen pa Stortinget.

Lederen for den departementale veilovskomitéen, amtmann Hroar Olsen,
uttrykte péd det store bilmetet at

«Mine kolleger og jeg i denne komité hadde virkelig den tanke, at dette
redskap - automobilen - var fremtidens befordringsmiddel, og vi saa
noksaa lyst pd disse ting. Vi mente, at vi her stod likeoverfor noget nyt,

44. Landsforeningen for Reiselivet i Norge, Aarbok 1915, side 117.
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som vilde bli til stor ophjelp og stor fremgang for vore kommunika-
tionsmidler i det hele taty.*>

Komitéen foreslo derfor at bilbruken skulle vere fri pé alle veier. Som vi har
sett, ble ikke dette utfallet, men det forteller om den store optimismen komité-
ens leder hadde nér det gjaldt bilbruken. Olsen pekte 1 sitt innlegg videre pé at
han hadde fatt erfaringer med den nye loven i praksis. Han hadde kommet
fram til at tiden ikke var moden for noen gjennomgripende revisjon av
loven.*® Hvis en skulle ta hensyn til «alle sider», ville det vaere vanskelig &
oppna en lov, som «indeholder nye eller andre prinsipper end de, hvorpaa den
nuvearende lov er byggety. Amtmann Vik som hadde vaert med pa a behandle
loven pé Stortinget, gikk opprinnelig inn for en mer «radikal lov», men pekte
i likhet med Olsen pa at loven ikke burde forandres: «Man er ikke kommet
langt med at aapne bygdeveiene, men det kommer smaat om senn - veiene vil
bli aapne efterhvert som folk skjenner at det behaves, og man vil litt efter litt
naa frem til hvad man har taenkt sig». Som vi har sett, 14 mye av amtmennenes
bekymring i datidens veistandard. Dette hadde rimeligvis ogsd noe med gko-
nomi & gjere, da en generell opprustning av det norske veisystemet med hen-
blikk pa en mer generell bruk av bilen, ville bli svert kostbar. Dette var en sak
som bare delvis hadde funnet sin lgsning 1 Veiloven av 1912.

Veiloven &pnet for & ilegge brukerne av motorvogn en arlig veiavgift.4’
Dette bidro til at veiene gradvis kunne utbedres for gkt bilbruk. Gjennom mid-
lertidig lov av juli 1917 ble det ogsa apnet for luksusskatt pa private biler og
motorsykler, men med unntak av kjeretoyer som ble brukt til leiekjoring. 43
Ogsa leger, dyrleger og statlige tjenestemenn kunne oppna fritak, noe som for-
sterket disse brukernes posisjon. Bilenes nytteverdi kom ogsa sterkere fram.
Vi fikk dermed et forsterket skille mellom private vogner og nyttekjoretoyene,
noe som ogsa indirekte sementerte oppfatningen av privatbilen som luksus.
Dette luksusstemplet skulle folge privatbilene lenge.

Nytteperspektivet kom som vi har sett, klart fram i debatten i 1915.
Stiftamtmann Koren pekte pa at motorvognloven pad mange mater reflekterte
frykten landbefolkningen folte, og hevdet som vi har sett i ingressen til dette
kapitlet, at man skulle vise tdlmod og vente «indtil automobilerne har gaat sin
rolige men sikre seiersgang fremover og indtil publikum utover landdistrikter-
ne selv har faat overbevisning om at dette er et befordringsmiddel, som man
ber hjelpe frem paa alle mulige maater».** En sto imidlertid pa terskelen til
forste verdenskrig. Noen rolig seiersgang ble det ikke, og krigen apnet som vi

45. Landsforeningen for Reiselivet i Norge, Aarbok 1915, side 118.

46. Ibid.

47. Veiloven av 1912, § 22.1.

48. Den midlertidige lov av 18. juli 1917 med tilleggslov av 29. juni 1920.
49. Landsforeningen for Reiselivet i Norge, Aarbok 1915, side 121.
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snart skal se, for nye bruksomrdder for bilene. Landsbygdas syn pd den nye
teknologien forandret seg ogsa.

Veiloven stabiliserte pd mange méter rutebilen som landsbygdas bil, et kjo-
retoy de norske bygdesamfunnene hadde nytte av. De private bilistene var
rimeligvis ikke forneyd med restriksjonene pd landeveiene. Restriksjonene ble
en bremse nar det gjaldt ekt bilbruk. Slik sett virket den nye veiloven stabili-
serende innad i amtene, mens skillet mellom by og land ble mer synlig.

Slik jeg ser det, la Veiloven av 1912 mer opp til en evolusjon enn en revo-
lusjon néar det gjaldt bilbruken pé de norske landeveiene. «Automobiliserin-
gen» av de norske landeveiene matte derfor ta tid.

12.6 Konklusjon

I perioden fra forrige arhundreskifte fram til forste verdenskrig skjedde det
store og omfattende endringer innen samferdselen. Disse endringene avspeilte
pa mange mater omfattende endringsprosesser innen det norske samfunnet.
Begrepene «tid» og «penger» gikk stadig oftere igjen ogsa i samferdselsdebat-
ten, noe som vitnet om bade rasjonalisering, modernisering og en gkt vektleg-
ging av produksjon. Et felles multiplum for «tid» og «penger» var «nytte».
Man hadde nytte av bilen nér den kunne bidra til ekt produktivitet og dermed
ogsé tidsbesparelse, ikke ulikt det en sa i forbindelse med jernbanen. Slik sett
ble hest og vogn representanter for det gamle systemet og var i ferd med a bli
utfordret og utkonkurrert av bade jernbane og bil i et nytteperspektiv.

Det klare skillet mellom nyttebil og luksusbil var mest synlig pa den norske
landsbygda. Det var her «slaget om automobilen» pa mange mater sto. Det
praktiske utfallet ble at Veiloven av 1912 pd mange mater ble herredenes lov
der de private bilistene fikk strengere kir pd den norske landsbygda. Mens
amtmennene hadde kontroll over bilen for veiloven ble satt i verk, var det her-
redene som na hadde makten pé bygdeveiene. En kan med rette hevde at
«amtsbilen» ble erstattet med en «herredsbil» preget av sterkere lokal styring.

I byene var situasjonen en helt annen. Det er vanskelig, om i det hele tatt
mulig, 4 finne brukergrupper i byene som satte seg imot bilene i samme grad
som bgndene pé landet. Som en felge av denne manglende motstanden fikk
byene som vi har sett, et langt mer bredspektret utvalg av kjeretoyer enn pa
landsbygda. Samtidig ble «luksus» ogsd i sterre grad forbundet med byene.
Slik sett gikk det ogsa et skonomisk skille mellom by og land knyttet til sam-
ferdselssektoren.

Veiloven av 1912 ble som vi har sett, p4 mange mater en «temporar» lov.
I forbindelse med det store bilmetet i Kristiania i 1915 ble spersmélet om en
revisjon av veiloven tatt opp. Bilen var kommet for & bli, men usikkerheten
knyttet til den nye teknologien var for stor bdde nasjonalt og regionalt til at
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loven ble revidert. Internasjonalt var det imidlertid store endringer pa gang.
Jeg har brukt uttrykket «slaget om automobilen» som en spissformulering.
Sterre og langt mer omfattende slag var under utvikling i forbindelse med for-
ste verdenskrig. Krigen pévirket synet pa bilene i stor grad. Dette skal vi na se
narmere pa.

KNA hadde et eget kapittel om «Automobilerne og Krigen» i sitt jubileumstidsskrifti 1917. Her ble det
fremholdt at bilen var viktig for krigferingen.
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Pa terskelen til en «Bilverdeny

tilfeeldige private tiltak og indskreenket sig til strok som kunde gi et

rimelig okonomisk utbytte. Man blev snart klar over at rutebilen var et
kommunikasjonsmiddel som scerlig egnet sig for vort vidstrakte og tyndt befol-
kede land, og at det gjaldt at utnytte den og organisere trafikken og soke bil-
rutene tilknyttet rikets hovedkommunikasjonslinjer — jernbanen og
dampskipene. Allerede paa et tidlig tidspunkt blev der tat skridt i denne ret-
ning. Veidirektoren fremholdt saaledes for ca 20 aar siden at staten burde trce
stottende til ved utviklingen av dette befordringsmiddel. Denne opfatning
vandt efterhaanden stadig storre tilslutning, bl.a. ogsaa i Stortinget, men forst
i 1918 bevilgedes kr. 60.000 som statsbidrag til automobilruter.”

D e forste automobilruter i Norge skyldtes som bekjendt spredte og mere

13.1 Innledning

Som vi har sett, var perioden for forste verdenskrig sterkt preget av a tilpasse
landsbygdas bil til datidens samferdsel. Den ble langt pa vei en rutebil. Selv
om enkelte busslignende kjeretoyer ble provd, var rutebilen oftest en storvokst
personbil i form av en 7-seter. Rutebilen ble opplevd som nyttig. Etter hvert
fikk den norske landsbygda ogsa eynene opp for at bilen kunne vare et prak-
tisk kjoretoy i flere andre sammenhenger, ikke ulik maten folk i byene sé bilen
pa. Som vi har sett, begynte leger, dyrleger og prester a ta bilen i bruk. Gjen-
nom dette sa vi en glidende overgang i retning av sterre aksept for ogsé de pri-
vate vognene.

Forste verdenskrig skapte store endringer der ogsé utvikling og bruk av ny
teknolog ble viktig. Dette gjaldt ikke bare vdpen, men hadde i stor grad ogsé

1. Meddelelser fra veidirektoren nr 2, februar 1925, «Foredrag av overingenier Kors-
brekke ved veivaesenets jubileeum 10. desember 1924».
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med bruken av motoriserte kjoretoy & gjore. Selv om perioden for forste ver-
denskrig var preget av en gjennomgripende uenighet om bilens framtid, gikk
utviklingen gradvis framover. Det kan virke som det nd mer var et spersmal
om hvordan bilen 1 sterre grad skulle tilpasses jernbanen, og ikke hvorvidt
bilen skulle komme. Bilens mange muligheter og bruksmater ble etter hvert
mer synlig. Ikke uventet endret forste verdenskrig mye pé forestillingene om
hva bilen kunne brukes til. At bilen kunne erstatte bruken av hest og vogn som
transportmiddel langs veiene, ble gradvis klart for de fleste. Nar det gjaldt
jernbanen, var spersmélet mer apent. Hvordan ble biltrafikken tilpasset bruken
av jernbanen etter forste verdenskrig? I hvilken grad ble biltrafikken sett pd
som en egen samferdselsmessig sektor pa linje med jernbanen i de forste etter-
krigsarene?

Jeg vil innledningsvis se pd bilen i et storre nasjonalt og internasjonalt per-
spektiv for & undersoke om erfaringene med bilene i1 krig pavirket integrerings-
takten pa den norske landsbygda. Jeg ensker deretter & se naermere pa hvordan
veidirektor Baalsrud, som overtok etter Skougaard ved é&rsskiftet 1918/19,
vurderte bilen opp mot jernbanen i planleggingssammenheng. Jeg vil avslut-
ningsvis se kort pa revisjonen av veiloven 1 1926. Jeg vil spesielt se pd endrin-
gene i rammevilkarene for bilene som fulgte revisjonsarbeidet.

13.2 Samferdselen i et krigsperspektiv

Ved inngangen til forste verdenskrig fantes det relativt fa biler i Norge. I 1914
var det bare 1 588 motorkjeretoyer i landet. Drayt 25% av disse hadde tilhold
1 Kristiania, en relativt stor konsentras;j on.2 11918 var antallet 4 806, altsd over
tre ganger sa stort, men fremdeles besk]j edent.’ Krigen bidro til & skape end-
ringer i forstaelsen av bilens muligheter innen norsk samferdsel, selv om for-
holdet mellom by og land ikke hadde endret seg sd mye 1 lopet av krigsdrene.

Forste verdenskrig ble ikke uventet preget av en sterk opprustning. Partene
tok 1 bruk nye vépen slik som flammekastere, gass, fly og stridsvogner. Krigs-
maskinen krevde et helt annet produksjonstempo enn tidligere. Standardise-
ringen av utskiftbare deler innen bilproduksjonen gikk videre, noe som Ford i
stor grad hadde bidratt til gjennom samlebéndsteknologien. Produksjonen
matte dessuten skje raskt. Krigen apnet dermed opp for en teknologisk moder-
niseringsprosess som ogsd kom bilindustrien til gode..

2. St. prp. nr 1 Hovedpost X (1017) side 18, Statistisk Aarbok for 1916, tabell 54, side
67.
3. Statistisk Aarbok for 1918, tabell 55, side 66.
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En kortesje med Fiat-drosjer fra Trondheim. Bildet er tatt ved Bauckhaugen i Selbu 30. juni 1917. De
tre forste vognene medbragte i alt 8 slitte reservehjul. Dette forteller bade om darlige veier og vanskelig
tilgang pa dekk under krigen. Til tross for dette okte bilparken og dermed ogsé bilbruken. (Postkort fra
egen samling).

P& mange maéter ble forste verdenskrig forbrenningsmotorens krig, felles-
nevneren for krigens mange fly og landgaende kjeretoyer. Slik sett var krigen
flyttet opp pa et hayere teknologisk niva der hestene métte vike for de heste-
lose motoriserte kjoretayene. Slik jeg ser det, dannet dette nye teknologiske
bildet en ny basis for hvordan samfunnet skulle forstas. Bilene var en del av
dette krigsmodernistiske scenariet og ville ogsa bli et viktig element etter at
krigen var over. Slagmarkene i Europa ble pd mange mater et teknologisk
laboratorium der bilene ble testet i et svaert krevende miljo. Krigen var ikke
bare et dramatisk skuespill med raske og blodige sceneskifter. Den fortalte
ogsé om en tid med sterke endinger i maten a tenke pa. Dette hadde ikke minst
betydning for hesteholdet. Hva det skulle fa & bety for bilbruken, vil jeg se
narmere pd 1 det pafolgende.

Krigen skapte stor usikkerhet innen hesten@ringen. «Det er ingen tvil om at
Hestene om en Tid vil gaa op i uherte Priser, da saa mange av dem blir edelagt
1 Krigen».4 Dette bildet var imidlertid skapt ut fra tanken om at krigshandling-
ene i Europa skulle utvikle seg i tradisjonell retning der hestene spilte den sam-
me sentrale rollen i denne krigen som i tidligere konflikter. Slik ble det
imidlertid ikke. En sto overfor store endringer innen hesteholdet. Bilene ble
viktige i1 krigferingen.

4. Lillehammer Tilskuer 18. november 1914.
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«Automobilerne har fullsteendig omskapt arméernes trenvasen. For var
det uendelige kolonner av hestekjoretoier som meisommelig og lang-
somt forte frem alt som trengtes: ammunition, proviant, materiel, og
som tok de saarede og andet av kampens «slagger» med tilbake. Krigen
er en veldig forbreendingsprocess. Nu er det vasentlig automobilerne
som foder den uhyre Moloch».’

Dette groteske bildet der bilen ga fade i1 en ofringsprosess til solguden Moloch,
var nok satt pd spissen, men var svert reelt. Forsvarsdepartementet innsa etter
hvert at bilene hadde stor betydning for krigferingen.

I 1916 nedsatte Forsvarsdepartementet den sakalte «trenkommisjonen» for
a utrede spersmaélet om «utnyttelse av motorkjeretoier og jernbaner for vare
haravdelingers forsyning og for transporttjenesten i det hele under pagaende
operasjoner». I denne forbindelse skulle en vurdere hvorvidt det var mulig a
kunne innskrenke bruken av hester i forsvaret. Forsvarsdepartementet begyn-
te & se pa bilen og motorsykkelen som vel sa viktig. Ikke minst ble de ulike
transportmidlene sett i sammenheng. Trykket mot det hestebaserte samfunnet
okte og det var bare et spersmal om tid for en ville se en reduksjon i hestehold-
et, bade innen skysskaffersystemet og innen forsvaret. Som en fransk kaptein
uttrykte det allerede 1 1907: «Nu at opstille nye kavaleriregimenter vilde vere
jevngodt med at sege krigsflidens magt oget ved tildeling af sejlskibe.’

Hestene ble fortrengt i tilferselslinjene inn mot krigsskueplassen. Bilene
gikk pa mange mater i rute med faste regulerte oppdrag, ikke ulikt det en sd 1
forbindelse med jernbanen og bilrutene. At krigen var en «veldig forbren-
ningsprocess» hadde klare paralleller til bilmotoren som eksplosivt omdannet
drivstoffet til avgasser. At krigen var medvirkende til & skape en ny forstielse
for hvordan bilene kunne brukes i en krigssituasjon, kan vi lese ut av folgende
forhold: I 1918 uttalte forsvarsdepartementet at «det ansees at vare av megen
betydning at ruteautomobiltrafikken stettes, fordi erfaringsmaessig vedkom-
mende biler er kraftige og derfor som regel vel skikket til tjeneste ved harens
automobiltreen i krigstilfaelde».?

Her er vi nok en gang vitne til et teknologisk skifte. Tidligere skulle bilene
tilpasses de dérlige landeveiene. Gjennom forsvarets krav om at bilene skulle
vaere «kraftige», sto en pa terskelen til store endringer i veibygging og veived-
likehold, noe som nedvendigvis ogsa matte involvere veidirektoren. Dersom
det norske veisystemet skulle moderniseres for tilpasning til tyngre biler, ville
veisektoren fA mer penger til radighet, og veidirektoren dermed ogsa sterre
innflytelse.

Kongelig Norsk Automobilklub 1907—1917, Jubileumstidsskrift, KNA 1917, side 64.
Haftner (1925) side 654.

Kristiania Militeere Samfund: Norsk Militcert Tidsskrift, 70. Bind, Kristiania 1907.
Indst. S. nr. 217 (1918) side 366.
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Et gjennomslag for forsvarets enske om sterre vogner krevde bade hold-
ningsendringer og store investeringer. Bilene maétte 1 sa fall sees i en storre
planmessig sammenheng. Jernbane, bat og bil matte innga i et helhetlig per-
spektiv. Krigen hadde imidlertid skapt store endringer ogsa innen folks dag-
ligliv. Selvforsyningsbehovet kom i forste omgang foran eventuelle ensker om
en overordnet nasjonal samferdselsplan.

13.3 Krigen og landbruket

Krigen vanskeliggjorde import av alle produkter, ogsa innen landbruket. Sen-
hesten 1917 ble det reist spersmaél i avisene om hva hestene skulle leve av for-
di det var knapphet pa bade hey og kraftfor.”

«Vore Husdyr er sat paa Ration, hvad Melet angaar. Hesterne ogsaa.
Denne Indskraenkning i Forbruket av Mel til vore Traekdyr har selvsagt
ikke hat til Hensigt, at de skulde sultes. Det vilde da ogsaa vere Stik i
Strid med dagens Losen; en oket Matproduktiony. '

I bygdene ble det nedsatt neringsnemnder som skulle overvake bade forsitua-
sjonen og selve matproduksjonen. Sommeren 1918 ble det anmodet om a ta et
krafttak for landbruket. I denne sammenheng ble det arrangert et stort «mat-
okingsmete» pd Lillehammer. Samtlige naringsnemnder 1 Gudbrandsdalen
var representert. Amtmann Lambrechts viste til at mangelen pé arbeidskraft og
hester innen landbruket matte fore til at «visse Luxusarbeider som anlaeg av
Luxushaver, Planeringer etc. skal forbydes for ikke at trekke Arbeidskraften
bort fra Landbruket». Lambrechts mente at en burde sende en henstilling til
regjeringen som tok til orde for et forbud mot

«at anvende Folk og Hester til Befordring av Turister, Sommergjester og
deres Bagage. Skal Kravet om Okning i Akerarealet kunne opfyldes,
maa bade Folk og Hester i kommende Vaar, Sommer og Hest under de
vanskelige Arbeids- og Foringsforhold anvendes ikke til Kjeoring av
Luxusreisende, men i Landbrukets tje:neste».11

Indirekte hevdet Lambrechts at turismen maétte betraktes som luksus og ikke
en kilde for inntekt. Utsagnet var imidlertid preget av tiden en levde i. Krigen
var ikke en tid for turisme.

Ikke uventet kom det en rekke protester, selv om krigen hadde redusert
turiststrommen i betydelig grad. «Landslaget for Reiselivet i Norge» papekte
at «Alle de Hoteller, Sanatorier, Sommerpensionater o.lign. som ikke ligger 1

9. Lillehammer Tilskuer 26. november 1917.
10. Lillehammer Tilskuer 11. mars 1918.
11. Lillehammer Tilskuer 30. januar.1918.
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umiddelbar Naerhet av Jernbanestationer eller Dampskibsanlepssteder, er
avhengige av Heste- og Automobilbefordring».12 «Reiseforeningen» viste til
at «Den private Vognmandstrafik i Landdistrikterne spiller nu en meget liten
Rolle i Reisetrafikken etter at Rutebilerne kom igang og der ikke leenger kom-
mer nogen av de store utenlandske Selskaper, flytende Hoteller o. lign». Dette
siste argumentet kunne virke som en selvmotsigelse i forholdet til kravet om at
skysshestene matte skanes, men «Reiseforeningen» hevdet at hotellneringen
var utsatt. Det var lite & spare pa forbudet mot skysstrafikken, men mye & vinne
for en hardt presset naring. Det dreide seg ogsé om forholdet mellom utkant-
strokene og de sentrale tettstedene som hadde jernbane. Slik sett ble det indi-
rekte argumentert for en sterre bilbruk i omrader som ikke hadde jernbane.

Hesteholdet 1 Norge var stabilt. Mens det 1 1910 var dreyt 175 000 hester 1
Norge, fantes det 1 1916 ca. 190 000. 10% av disse hadde tilhold 1 Kristians
amt.'> Gkningen i hesteholdet kan komme av at det rddde eksportforbud nar
det gjaldt hester under krigen. 14 Verken krigshandlingene eller bruken av biler
i skyssnaeringen pavirket altsd hesteholdet i nevneverdig grad. Til tross for det-
te mente myndighetene at antall hester var for lite til & dekke kravet om okt
matvareproduksjon.

I mars 1918 ble det fremsatt en egen proposisjon i Stortinget til midlertidig
lov om jordbruksproduksjonen. Departementet uttalte i premissene at situasjo-
nen hadde utviklet seg slik at en ikke lenger kunne regne med sikker tilforsel
fra utlandet. Det var derfor viktig & oke &kerarealet for & oppnd sterst mulig
produksjon av korn og poteter.15 Dette fikk ogsa folger for samferdselen.

«Da den gkede Jordbruksproduksjon ikke kan iveerksattes med de Hes-
ter Gardbrukerne selv har, vil der, meddeler Landbruksdepartementet i
en rundskrivelse til Neringsne@mnderne, bli Spersmaal om at maatte
utskrive til Vaaronarbeidet alle de Hester, som Byerne, Industribedrifter
og lignende kan undvere. En Lov om dette er under utarbeidelse. (...)
Foruten samtlige Byhester og Hester ved industrielle Anleg og lignende
maa her ogsaa medtas Skysshester, Luxushester og lignende, selv om
disse tilherer Gaardbrukere, dersom man antar, at Hestene ikke blir helt
optat med Vaaronnarbeidet». 16

Slik jeg ser det, viste denne forskyvingen av hester bade fra by til land og fra
landevei til innmark, hvor sérbar den norske samferdselen var nar det gjaldt
hesteholdet. Indirekte bidro styringen fra Neringsdepartementet til en polari-
sering. Hestene skulle brukes i gardsdriften, mens bade byene og landeveiene

12. Lillehammer Tilskuer 22. februar 1918.
13. Lillehammer Tilskuer 11. april 1919.
14.1Ibid.

15. Lillehammer Tilskuer 15. mars 1918.
16. Lillehammer Tilskuer 11. mars 1918.
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nd var dpne for en differensiert bruk der ogsd bilen fikk sterre plass. Hestene i
byene var i all hovedsak engasjert i frakt av varer og gods. Slik sett dpnet den-
ne forflytningen av hester fra by til land for lastebilen som transportmiddel.

Det var imidlertid ikke bare byene som sto overfor endringer innen sam-
ferdselssektoren. I februar 1919 ble bilsakkyndig Skar pa Lillehammer spurt
om bilismens utvikling i regionen:

«Vi spurte Hr. Skar, der som Certifikater er sarlig godt orientert 1 Mot-
orbranschen, om Automobilselskaperne endnu har begyndt at ruste sig
for Sommeren.

Ikke nevneverdig, svarte Hr. Skar. Med Udsigterne er jo ogsaa saapas
gode nu, at man neppe behover at forhaste sig. Baade av Benzin og
Gummi skal der bli tilstreekkelig. End nye Vogner? Noget kjop har, saa-
vidt mig bekjendt, endnu ikke funnet Sted. Dertil er Vognene fremdeles
for dyre, og de faa, som kommer til Kristiania, blir revet vaek paa Dagen.
Men av Motorcykler ser det ut til at bli en sand Svaerm. Jeg talte forleden
Dag med en Agent i Gudbrandsdalen, og han fortalte, at der fra en liten
Bygd var kommet Bestilling paa 10 Motorcykler. Det er Bondegutterne,
som har faat Smak paa de moderne Befordringsmidler». 17

Som vi ser, var Kristiania viktig nér det gjaldt salg av biler til distriktene. Vi
ser ogsa nok et eksempel pé at ny teknologi ble interessant for ungdommen.
Mens storbyens unge ofte ble & finne som sjaferer pd de etter hvert mange
bilene som fantes i byene, fant landsbyungdommen en egen nisje for teknolo-
gisk utfoldelse. Motorsyklene ble sett pa som spesielt egnet for landsbygdas
veier og tenkesett. Som vi s i forrige kapittel, ble denne interessen trolig skapt
av legene og dyrlegene, som pa mange mater ble de forste brukerne av motor-
sykler pa landsbygda.

[ 1916 var dreyt 10% av dem som hadde motorsykler i Norge, bender. Dette
var den sterste enkeltgruppen av brukere. I tillegg fikk bendene som nevnt
besgk av dyrleger og leger, en annen stor gruppe som brukte motorsykler. 18 Ay
dette kan vi lese at den store motstanden mot de motordrevne kjoretoyene var
i ferd med a forsvinne. Dette gjaldt ikke bare veigdende motorkjeretayer. Den
pressede situasjonen nar det gjaldt hesteholdet 1 landsbruket, dpnet for alterna-
tive mater 4 tenke landbruk pa.

17. Lillehammer Tilskuer 21. februar 1919.

18. Egen statistikk basert pa de 573 innregistrerte motorsyklene pr. 1. mai 1916, basert
pa Fortegnelse over de i Norge indregistrerte Motorvogner og Motorcykler pr. 1.
Mai 1916 — utarbeidet ved Kongelig Norsk Automobilklub, J.Chr. Gundersens bok-
trykkeri, Kristiania 1916.
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SR ST P S :
Et tidlig bilde av en motorsykkel med sidevogn pé veien mellom Hemsedal og Tuv. Bildet illustrerer de

smale bygdeveiene godt. Sidevognen fikk for gvrig den samme skilttypen som bilene brukte. (Original-
foto fra egen samling.)

Det endrede internasjonale markedet for hester hadde en annen spennende
effekt:

«Da Krigen bret ut og der litt efter litt tyndedes ut 1 Danmarks Heste-
besetning, blev Spergsmaalet om yderligere mekanisk Kraft til Land-
bruksarbeidet aktuelt, og Maskinfabriken Tuxham gav sig straks ikast
med den opgave at konstruere en Motorplog, som var egnet til anvendel-
se paa de danske Marker». 19

Mangelen pa hester og mangelen pé skysskarer som var villige til & ta pd seg
skyss 1 konkurranse med bilene, var forhold som var med pa & oke mekaniser-
ingen innen landbruket og «automobiliseringen» av skyssvesenet.

Krisen innen landbruksneringen var som vi har sett, et nasjonalt anliggen-
de der Stortinget og amtmennene engasjerte seg direkte. Onsket om gkt pro-
duksjon hadde ikke bare tilknytning til bruken av hest som arbeidskraft, men
dreide seg ogsd om rasjonalisering og modernisering gjennom gkt bruk av
maskinelt utstyr. @nsket om gkt matvareproduksjon og det faktum at det eksis-
terte mangel pé hester og folk innen landbruket, dpnet for en sterre grad av
mekanisering ogsa innen det norske landbruket.

Véren 1918 meldte landbruksdepartementet fra om at «det endda ikke er
lykkedes at faa frigit de Motorploge, som staten har kjopt i Amerika, og da
Tiden nu er langt fremskredet, er det desvarre liten Utsigt til at Plogene kan

19. Lillehammer Tilskuer 18. juni 1915.
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komme tidsnok til Vaaronnen». Staten hadde kjopt 150 motorploger og 1 til-
legg var «et betragtelig Antal kjopt privaty. De aktuelle motorplogene, dati-
dens traktorer, var bestilt for bruk gjennom lokale neringsnemnder rundt om
1 herredene. Totalt dreide det seg om henimot 200 bes‘[illinger.20 Staten tok alt-
sa initiativ til en ekt mekanisering av landbruket og ensket at bygdesamfunn-
ene rundt om i Norge skulle ta i bruk ny teknologi. Staten ville dekke utgiftene
for et bestemt antall ploger «som da maatte benyttes paa de Steder hvor Hes-
tespearsmaalet ligger serlig uheldig an».?!

Det okte trykket pa hesteholdet var pa mange mater blitt en akilleshel. I en
krisesituasjon var ikke antallet tilstrekkelig for & dekke behovene, og det matte
settes inn maskinelt utstyr for 4 lose oppgavene. Et uventet forhold var at hes-
tene ikke ble bundet direkte opp 1 selve krigssituasjonen, men ble forbeholdt
landbruket gjennom ensket om sterre matvareproduksjon. Indirekte fikk den-
ne prioriteringen store folger for bilens videre integreringsprosess.

13.4 Statsfinaniserte biler

Som vi har sett, skapte krigen en sterkere regulering av det norske landbruket,
der ogsd okt bruk av maskinelt utstyr ble aktuelt. Innenfor samferdselssekto-
ren var det statlige blikket i utgangspunktet rettet mot jernbanen og damp-
skipsnaeringen langs kysten. Veidirektoren hadde imidlertid lenge arbeidet for
et sterkere statlig engasjement knyttet til rutebilbruken.

Som vi sd 1 forrige kapittel, sendte «Landsradet for Reiselivet 1 Norge» i
1915 en henvendelse til departementet for 4 fa vurdert statsstotte til rutebiler.
Dette hadde veidirektaren tatt opp ved en rekke anledninger, forste gang sé tid-
lig som 1 1903.22 11916 kom det inn en konkret soknad til departementet om
stotte til en lastebilrute i Nordre Bergenhus. Departementet uttalte da at sek-
naden ikke kunne anbefales uten at saken ble utredet.? Departementet anmod-
et veidirektoren om & reise saken gjennom en heringsrunde til amtmennene for
a fa rede pé deres syn pd statsstottede bilruter. Den rutegaende bilen var nd pé
mange mater kommet tilbake til det overordnede statlige nivéet for en refor-
tolkning. Amtmennenes stotte var overveldende. Tidligere hadde de represen-
tert en svert heterogen gruppe nér det gjaldt bilbruken. Na sto amtmennene
samlet i kravet om en stotte til rutebiltrafikken i statlig regi og da basert pé stat-
lige midler.

20. Lillehammer Tilskuer 27. mars 1918.
21. Ibid.

22.Indst. S nr. 217 (1918), side 364.

23. St. prp. nr 90 (1918), side 3.
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En av amtmennene uttalte:

«Men nu blir forskjellen mellem bygderne saa overvaldende netop paa
grund av kommunikationernes utvikling, og underlegenheten i konkur-
rancen for de avsidesliggende saa iginefaldende at de gir op. Der paagaar
av denne grund en forskyvning av befolkningen og av ekonomisk magt,
som ikke er uten betaenkelighet».24

Det vi ser her, er ikke bare at bilene na var i ferd med & bli mer alminnelige.
Rutebilen var rett og slett onsket. Siden staten allerede hadde stettet enkelte
dampskipsruter og «motorbaatfarty gkonomisk, mente veidirekteoren at bruken
av bilene matte behandles pd samme méte. Veidirektoren betraktet rutebil-
trafikken som et statlig anliggende, og mente at bruken av den nye teknologien
matte behandles tilsvarende annen kollektivtrafikk, noe dampskipsrutene
unektelig var.

Jeg har tidligere pekt pé at nettopp amtmennene var med pé & forme bilen
som et rutegdende kjeretoy. Den gkonomiske stotten ble av noen amtmenn
forsvart som ren subsidiering. En amtmann hevdet at

«Skal billet- og fragtpriserne sattes saa lave, at bilruter kan bli alminde-
lig anvendt av landbefolkningen, kan bilerne vanskelig bare sig. Men
det er netop de ruter, som igangsattes av hensyn til distriktets egen
befolkning, som efter min opfatning ber stettes med statsbidrag. Faste
bilruter maa sekes som erstatning for jernbanen forst og fremst i distrik-
ter som ingen jernbane har, men dernaest som kommunikationsmidler for
at tilfore jernbanerne trafik. De ber fungere saa at sige som sidelinjer til
jernbanerne».26

Dette viser til et annet viktig poeng. Rutebilen ble na sett pd som et allsidig
alternativ til de lokale jernbanene. Rutebilen ble pa mange mater akseptert
som en statlig «jernbanebil» og sett pa grunnlag av det teknologiske forstael-
sesbildet jernbanen hadde skapt pd den norske landsbygda. Rutebilene var
ikke lenger en kuriositet, men ble indirekte framfort som et krav fra landsbyg-
da som en del av en generell bedring av kommunikasjonsforholdene.

Ogsé pé Stortinget hadde det skjedd en klar endring i holdningen til biltra-
fikken. Jeg har tidligere pekt pé at veikomitéen pa Stortinget hadde en overre-
presentasjon av bender. Det samme var tilfellet under saksbehandlingen av et
eventuelt statstilskudd for rutebilene, der 6 av 9 representanter i veikomitéen
var bonder.?” Veikomitéen pa Stortinget var enig med departementet i at staten
burde strekke seg sa langt som mulig nér det gjaldt & fremme «ruteautomobil-

24.1bid.

25. St. prp. nr 90 (1918), side 2.

26.1bid. side 3, Amtmanden i Lister og Mandals amt.
27. Haffner (1925).
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kjerselen». Det hadde skjedd en holdningsendring. «Ved en saa vasentlig for-
bedring i landets kommunikationsvaesen maa det vare berettiget at kreve
noksaa store bidrag fra stateny.

28

Forskjellige samferdselsformer mottes rundt 1920. «Skibladner» la til ved «Jernbanens Pakhusy ikke
langt fra Lillehammer, mens syvseterne ventet, en scene som ville ha vert utenkelig ti ar tidligere.
(Postkort fra egen samling).

Som vi ser, hadde denne holdningsendringen til bilene, og da spesielt nar
det gjaldt rutebilene, kommet i lopet av noen fi ar. Rutebilene skulle indirekte
bidra til en innsparing sett 1 forhold til lokalsamfunnenes enske om forbedret
kommunikasjon. P4 mange mater sto en ved et vendepunkt: «Bevilgningen av
statstilskudd til automobileruter vil formentlig ha tilfolge, at statens utgifter til
skyssvasenet efterhvert vil kunne formindskes». Veikomitéen pa Stortinget
aksepterte nd et premiss som tidligere var papekt av bade veidirektoren og
departementet.”’ Skysskaffersystemet sto foran en nedbygging. Slik sett var
Stortingets veikomité, departementet og veidirekteren nd pa belgelengde.

Forstaelsen av bilen som samferdselsmiddel var i1 ferd med & bli mer diffe-
rensiert. N var det lokalsamfunnene som hevet sin rgst. Den lite tidsmessige
kommunikasjonen var et problem for landbruket:

«Ikke bare deri at transportutgifterne blir saa altfor store, men hovedsa-
gelig deri, at en saa stor del av jordbrukernes kostbare tid medgaar til
transporten. Denne kjendsgjerning har i leengere tid staat klar ogsaa for

28.Indst. S nr. 217 (1918), side 370.
29. Ibid. side 363.
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dette herreds jordbrukere, og det var netop under trykket av dette for-
hold, at en stor del av dem i avvigte vaar sluttet sig sammen om det fel-
les foretagende at anskaffe sig en lasteautomobil for godstransporten til
og fra bygden».3 0

Som vi har sett tidligere, ble tid nd sett pa som penger. Uttrykket «jordbruker-
nes kostbare tid» var hentet ut av en markedsekonomisk tenkning der rimelig
frakt til de viktigste markedene var viktig. Sa langt hadde lastebilene ikke hatt
noen synlig plass i bildebatten. Et viktig poeng er at det i forste rekke var
krigshandlingene som bade synliggjorde og utviklet lastebilene rent teknolo-
gisk. Dette kobler seg til det vi har sett foran, bilen var ikke lenger patrengende
og truende, men ogsa ensket som en lastebil.

7000~

6000~

5000

4000+

W Lastebiler (by)
3000 [ Lastebiler (land)

Antall

2000+

1000+

1915 1916 1917 1918 1919 1920 1921 1922 1923 1924 1925 1926

Arstall

Se fotnoten for egne kommentarer nar det gjelder statistikken i dette kapitlet.31

Lastebilene hadde som vi har sett, hatt mange viktige oppgaver under forste
verdenskrig. P4 den norske landsbygda ble de etter hvert brukt i bendenes
«trenlinjer» fram til jernbanestasjonene for videre frakt til markedene. Mens
rutebilene fraktet folk og gods i faste ruter, var ikke lastebilene i samme grad
bundet opp av faste avgangstider. De var ogsa i sterre grad en indikator pa
overgangen til en markedsorientert produksjon. Til tross for denne markeds-
messige tilneermingen, gkte antall lastebiler i byene i storre grad enn pé lands-
bygda. Dette kan som vi har sett, ha hatt noe & gjore med onsket om 4 flytte

30. St. prp. nr 90 (1918) side 4, uttalelse fra Bjerkreim formandskap.

31. Av ukjente grunner finnes det ikke egen statistikk for aret 1920 som skiller mellom
by og land. Jeg har brukt fordelingene for 1919 og 1921 som utgangspunkt for sey-
lene for 1920. Seylene for 1920 er angitt som et gjennomsnitt av verdiene for 1919
og 1921.
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hestene fra byene til landsbygda for & sikre matvareproduksjonen. Samtidig
hadde den generelle innplasseringen av bilene kommet lengre i byene enn pa
landet.Lastebilene okte som vi snart skal se, i samme takt som personvognene
i byene. Dette bidro til at byene ble «automobilisert» 1 langt raskere takt enn pa
landsbygda. Slik sett bidro bilene til & skape et klarere skille mellom by og
land enn tidligere.

Mens rutebilselskapene sé langt hadde 7-setere og mindre busser i sin stall,
anskaffet en rekke rutebilselskaper seg nd ogsa lastebiler. Dette kunne dreie
seg om biler beregnet pa transport av varer, men ogsa sakalte «kombinerte»
biler som kunne frakte bade folk og gods.3 2] mange tilfeller ble dette lost ved
a sette lase benker pa lasteplanet. Dette okte kapasiteten nér det gjaldt frakt av
folk, om enn med en svart moderat komfort. Kapasitetsekningen pekte imid-
lertid 1 retning av sterre kjoretayer. Slik sett ble de kombinerte bilene de store
bussenes forlopere. Bade rutebilene og lastebilene inngikk nd i den lokale
samferdselen, noe som ogsé aktualiserte spersmalet om hvordan selskapene
skulle organiseres.

13.5 Organiseringen av rutebilselskapene

Tanken om statsstette til rutebiltrafikken pavirket ogsa arbeidet med hvordan
rutebiltrafikken skulle organiseres. «Forsaavidt der som her foreslaat maatte
ydes statsbidrag til ruteautomobilkjersel, finder man at det offentlige paa sin
side ber ha ret til at ove en kontrollerende og regulerende indﬂydelse».3 3 Dette
apnet for en organisering der bade statlige, kommunale og interkommunale
selskaper kunne etableres.

Skyssingen langs de norske landeveiene var preget av «anarki». I omrader
med stor turisttrafikk kom det ofte til konfrontasjoner mellom dem som hadde
skyss som eneste inntektskilde og skysskarer som skummet markedet nér
turistsesongen var pé sitt hayeste. I tillegg hadde hotellene ofte egne skysshes-
ter, noe som gjorde skyssmarkedet s@rdeles uoversiktlig. Dette systemet, eller
kanskje like gjerne mangelen pa system, var nd under endring. Bilmetet 1 Kris-
tiania hadde pekt pa at «De aller fleste automobilruter her i landet er startet av
interesserte i distriktene, og i enkelte tilfeelder drives rutene for vedkommende
herreds regning».34 Det var derfor av betydning at ogsa kontrollen med den
nye teknologien hadde rot i lokalsamfunnene.

Bilene hadde ikke bare fatt flere bruksmater. Vi sto na overfor en periode
der organiseringen av skysselskapene skulle fa forskjellige former. Denne

32. Landsforeningen for Reiselivet i Norge, Aarbok 1915, trykt hos Marius Stamnes,
Kristiania side 26.

33. St.prp. nr 90 (1918), side 34.

34. Landslaget for reiselivet i Norge, Aarbok for 1915, side 43.
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aktiviteten knyttet akterer, styringsnivéer og geografiske omrader sammen.
Rutebilselskapene var i ferd med & finne sin plass i en storre sammenheng.
Biler, organisasjoner og akterer dannet et storre komplekst hele. Né ble né sta-
dig vanskeligere, om 1 det hele tatt mulig, for enkeltpersoner & sta fram med
kritikk av den stadig ekende bilbruken hvis ensket var & bli hert og skape end-
ringer tilbake til det gamle systemet basert pa hest og vogn. Dette kunne en
ogsa se av miten samferdselssakene ble hindtert pd. I Indst. S. nr. 217 papekte
veikomitéen pa Stortinget at

«Den er av samme mening som departementet at automobilruterne best
ber istandbringes ved kommunale foranstaltninger. I tilfelde, hvor kom-
munen intet foretar, men der ved privat initiativ kan sattes ruter igang,
ber dog statstilskudd tilstaas, nér betingelserne for gvrig er til stede».>>

Kravene var blant annet at posten skulle kunne medbringes, og at kjeretayene
hadde en tilstrekkelig storrelse 1 forhold til forsvarets ensker. Ogsa her var
Stortinget og departementet pa belgelenge angdende forstaelsen av rutebilen.

Onsket om & bruke starre vogner skapte imidlertid et press pd Stortinget nér
det gjaldt bevilgninger til veisektoren, og da spesielt til distrikter med relativt
dérlig veistandard. Komitéen ga uttrykk for at «den finder at utviklingen av
ruteautomobilkjersel til befordring av passagerer, gods og post 1 de dele av
landet, hvor man ikke har jernbane, vil vare av den aller storste betydning».3 6
Disse statlige styringssignalene fikk folger for organiseringen av rutebilsel-
skapene.

I 1918 pekte davarende overingenior Emil Astrup i Nordre Trondhjems
amt pa at rutebiltrafikken burde reorganiseres, og at amtet burde overta ansva-
ret for driften av bilrutene, deriblant «Stenkjer og Namsos Automobilsel-
skap». «Nord-Trendelag skysskafferforening» stilte seg negativ til tanken,
men idéen ble realisert i 1920 gjennom etableringen av Fylkesbilene i Nord-
Tremdelag.37 Forste styreformann ble fylkesmann H.B. Guldahl som sammen
med amtsingenior Munch allerede 1 1901 hadde tatt det forste spede initiativet
til & etablere «Redhammerrutay, et forhold vi har behandlet tidligere. Mens
jernbanen ble styrt fra et overordnet nasjonalt styringsniva, skulle rutebilene i
storre grad handteres regionalt. Slik sett ble rutebilen som et amtsforetak for-
sterket, men nd med betydelig statlig finanisering.

I 1918 gikk veidirekter Joh. Skougaard av. Skougaard-perioden hadde vart
preget av et uavklart valg mellom bil og jernbane, et forhold som hans etter-
folger Andreas Baalsrud tok tak i. Vi ser na trekk i retning av at staten i stadig

35.Indst. S. nr 217 (1918), side 369.
36. Ibid.
37. Gullvag (1950). (Bruken av fylke i stedet for amt kom pr. 1. januar 1919.)
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okende grad sa pa rutebilen som et alternativ til jernbanen. Vi skal se naermere
pa dette.

13.6 Veidirektor Baalsrud: Rutebilen blir sidestilt jernbanen

Ved érsskiftet 1918/19 overtok veidirektor Baalsrud etter Joh. Skougaard. Han
ble samtidig den ferste sivilingenieren som ble veidirektor. Baalsrud var fodt
i 1872. Han var bare 28 r da han ble tilsatt i Veidirektoratet.>® Med Baalsrud
kom et generasjonskifte i den norske veiadministrasjonen. Han tilherte grup-
pen av unge norske vei-ingenigrer som ble utdannet 1 utlandet, 1 hans tilfelle 1
Ziirich, Sveits. P4 mange mater representerte dette skiftet en konsekvens av en
storre endring. Som vi har sett, hadde ingenierene fétt en stadig viktigere rolle
1 bade planleggingen og utformingen av samferdselen. Samtidig hadde kon-
fliktenes intensitet avtatt. Verdi- og interessekampen knyttet til bilen ble i sta-
dig ekende grad erstattet med fagkunnskap og byrakrati. Bilens eksperter,
ingenigrene, kom derfor ogsa til & prege ledelsen av samferdselssektoren.

Baalsrud var sjef for veidirekterkontorets ingeniegravdeling i perioden 1900
til 1912. Han arbeidet dermed under bade Krag og Skougaard i en tid preget av
store endringer innen samferdselen. I denne perioden foregikk en omfattende
praktisk utpreving av bilene pd norsk jord. Samtidig ble lovverket utviklet.
Baalsrud ble tilsatt som amtsingenioer i Lister og Mandals amt (nd Vest-Agder)
1 1912. I perioden fra 1913 til 1916 var Baalsrud ogsé bilsakkyndig, noe som
brakte han sd nart brukerne som det var rnulig.3 ? Det var «krigsbilen» som pa
mange mater dannet grunnlaget for Baalsruds teknologiforstaelse. Mens bilen
1 mange tilfeller representerte et problem for forste verdenskrig, endret bilens
karakter seg 1 lopet av krigsdrene og sto mer fram som en lgsning enn et pro-
blem i kommunikasjonsmessig sammenheng.

Baalsrud sa pa den norske samferdselen i et bredt perspektiv. Under sin
periode i Lister og Mandals amt arbeidet han ikke utelukkende med veisaker.
I likhet med en rekke av amtsingenierene var han engasjert i jernbanesaken.
Som medlem i amtets jernbanekomité arbeidet han spesielt med Serlandsba-
nen. Han var ogsa sekreter 1 Hirtshalskomitéen som arbeidet med fergeruta
mellom Kristiansand og Hirtshals. Baalsrud var i likhet med Krag og
Skougaard medlem av bestyrelsen av Den Polytekniske Forening og var
redakter for Teknisk Ugeblad 1 perioden fra 1907 til 1909.40

Baalsrud ble en forkjemper for bruken av biler pd strekninger som var
ulennsomme for jernbanen. Dette tok han opp 1 en rekke innlegg, bade i tek-

38.Bull et al. (1923) side 333.
39. Paus (1962) side 37.
40. Ibid.
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niske tidsskrifter og i1 aviser. Han ble dermed pd mange mater en teknologisk
integrator som ensket a se jernbane-, bil- og fergetrafikken i et helhetlig per-
spektiv. Baalsrud tok ogséa opp spersmalet om & utbedre eldre veianlegg for okt
bruk av bilen der spesielt utprevingen av nye veidekktyper sto sentralt.*! Han
bidro dermed til en ytterligere modernisering av det norske veinettet.

Tanken om 4 se jernbane og bil som et samlet felt innen samferdselen, had-
de kommet opp allerede pé det store bilmetet 1 Kristiania i 1915. Selv om rute-
bilene pad mange maéter var landsbygdas bil, var det allerde den gang enskelig
a se den i en sterre sammenheng. «Ruteautomobiltrafikken er imidlertid ikke
bare en lokal affere. Og jo mere utviklingen skrider frem, vil den mere og
mere gaa ind som et led i et stort sammenhangende kommunikationssystem
for det hele land».*? Det var dette Baalrud tok tak 1; rutebilen skulle ikke len-
ger sees pa som lokale enkelttiltak, men mer som et ledd i stort nasjonalt sys-
tem.

Med utgangspunkt i at bilen stadig oftere ble nevnt 1 forbindelse med jern-
banen, ville det neppe vare verken enskelig eller mulig & etablere en jernba-
neplan uten at bruken av bilene ble berert. Skulle en tro amtsingenierene,
hadde bilen en funksjon i denne sammenheng: «Automobilen kan til en viss
grad erstatte jernbanene i strek, hvor trafikken ikke er stor nok til & berettige
saadanne».*® Det var n4 blitt legitimt & snakke om bilen som en erstatter for
ulennsomme jernbaner, et syn som hadde skapt store kontroverser bare noen
fa ar tidligere.

Den industrielle ekspansjon og den allmenne utvikling forte med seg et sti-
gende krav til transportmidler, bade krav til ombygging av gamle baner og
anlegg av nye baner i et sammenhengende riksbanenett. I 1916 ba Arbeidsde-
partementet NSBs hovedstyre om 4 utarbeide en byggeplan der bade krav om
ombygging av gamle baner og anlegg av nye baner til et ssmmenhengende
riksbanenett skulle inngd. Onsket var & se pa bade en eventuell ombygging av
gamle baner og anlegg av nye. Dette arbeidet skulle munne ut i «Den Holtfodt-
ske landsplan», oppkalt etter NSBs generaldirekter Christian Holtfodt. I denne
byggeplanskomitéen satt ogsé veidirektor Baalsrud.

Pa grunn av ferste verdenskrig og regjeringsskiftet i 1920 ble arbeidet noe
utsatt, men fra 1920 av gikk planarbeidet raskere. Varen 1921 forelé det forste
forslaget 1 form av «Innstilling fra Komitéen til revisjon av prinsippene for var
jernbanebygging». I denne innstillingen pekte komitéen pa:

«De siste ars rivende utvikling av automobiltrafikken er iferd med a
revolusjonere de tilvante begreper om nyttevirkningen av en landevei i
forhold til en jernbaney. (...) I Danmark synes endog konkurransen fra

41.Bull et al. (1923) side 334.
42. Landslaget for Reiselivet i Norge, Aarbok for 1915, side 113.
43. St. prp. nr 90 (1918), side 5, uttalelse fra amtsingenioren i Sendre Trondhjems amt.
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bilene & skulle bli sjenerende for statsbanenes ekonomi, idet det siste
fraktpalegg - som var ment 4 skulle bringe balanse i budgettet - har med-
virket en sterk nedgang i jernbanetrafikken til fordel for automobil-

€ne. ))44

Komitéen anbefalte overfor statsmyndighetene at hvis man vurderte a anlegge
sidebaner eller lokale baner, matte det foreligge ekonomiske beregninger som
dokumenterte at et jernbaneanlegg, bade teknisk og ekonomisk, var mer lenn-
somt enn etableringen av en bilrute, «hvis oprettelse og drift staten i tilfelle
kunde yte stottex.*

Disse lonnsomhetsvurderingene gjaldt ikke bare rutebiltrafikken der folk
og mindre gods ble fraktet. Veidirektor Baalsrud hadde foretatt gkonomiske
analyser som viste at frakt av varer med lastebiler ogsa kunne vere mer lonn-
somt enn frakt pa skinner.*® Et interessant forhold er at Baalsrud ogsa omtalte
lastebilene som rutebiler, og utvidet med dette forstdelsen av hva en rutebil pa
landet kunne vare. Den kunne frakte folk, gods eller en kombinasjon. Rute-
bilen pé landet kunne dermed vere bade en buss, en buss med et mindre laste-
plan, en lastebil med passasjerplasser pa planet, men ogsa rene lastebiler. I
tillegg ble rutebilene i mange distrikter forstatt som 7-seters personbiler med
bade dpne og lukkede karosserier.

Rutebilen var na flyttet over fra en diskurs sterkt preget av mange og sprik-
ende holdninger, til i sterre grad & bli vurdert i en gkonomisk sammenheng.
Komitéen pekte pé at «bilene 1 sé stor utstrekning har evnet a konkurrere med
de allerede bestdende jernbaner selv i den sterkeste trafikk, skyldes hovedsak-
elig at bilene kan beserge hele transporten fra avsender til mottager>>.47 Prin-
sippet «fra avsender til mottaker», eller «fra der til der» om en heller vil,
fortalte om en ny tenkning, der tid, ekonomi og komfort smeltet sammen.
Samfunnet kunne spare tid og penger gjennom & gjere bestilling og frakt av
varer lettere for mottakeren. Bilen skulle ikke lenger bare fungere som en til-
bringer inn mot jernbanen, men som en totallgser i fraktsammenheng fram til
kundens derstokk. Slik sett sto en ogsa pa terskelen til en forbrukertenkning
med et sterkere sgkelys pd omsetting av varer enn pa produksjonen av dem.

Ettersom bilbruken etter hvert hadde fétt et betydelig omfang, kunne man
ikke lenger se bort fra det nye transportmiddelet. Det viktigste med denne pla-

44. Innstilling fra Komitéen til revisjon av prinsippene for vdr jernbaneutbygging,
Avsnitt IV «Om oprettelse av bilruter istedefor bygging av sidebaner og lokalbaner»,
Steenske boktrykkeri Johannes Bjernstad, Kristiania 1921 side 38.

45. Innstilling fra Komitéen til revisjon av prinsippene for var jernbaneutbygging,
Avsnitt IV «Om oprettelse av bilruter istedefor bygging av sidebaner og lokalbaner»,
Steenske boktrykkeri Johannes Bjernstad, Kristiania 1921 side 98.

46. Ibid. side 72.

47.1bid. side 38.
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nen ma derfor sies & vare at den &pnet for bilen som et akseptert transportmid-
del. Fra 4 vaere en ren jernbaneplan ble «Den Holtfodtske landsplan» tilneermet
en samferdselsplan hvor jernbanen ble vurdert i samband med bilens mulighe-
ter. I dette perspektivet skulle distriktene bindes sammen.

Ikke uventet skulle man prioritere distrikter med utbyggingsmuligheter og
med stor fraflytting. Slik sett ble planen ogsa et ledd i en distriktsutbygging,
selv om det ble valgt andre formuleringer. P& mange mater var dette nok et
oppgjer med sektortenkningen der jernbane og bil sto mot hverandre. Et annet
sentralt forhold var at hvis man skulle fa nytte av bilen som et transportmiddel
for bade folk og gods, matte en &pne for sterre kjoretoyer; bade lastebiler og
busser. Dette gkte presset pa veiutbyggingen i Norge. Slik sett ble jernbane-
planen av 1923 indirekte et formalisert krav om opprustning av veinettet. Slik
jeg ser det, bidro ogsa dette kravet til en overgang fra en sektortenkning til en
mer overordnet nasjonal samferdselsforstéelse.

Dette kravet var imidlertid ikke noe nytt. Hvis vi gar tilbake til tiden etter
1850, var denne tenkningen nettopp grunnlaget for det tette samarbeidet mel-
lom veidirektor Krag og jernbanedirektor Pihl. En eventuell opprustning av
veiene skulle som vi har sett, sees i relasjon til utbyggingen av jernbanen. Den
gang ble imidlertid jernbanen prioritert foran en utbygging av veinettet. Under
Skougaard-perioden var det mer et spersmél om jernbane eller bil pa et tids-
punkt der det verken fantes skonomi eller politisk vilje til & satse pa begge
kommunikasjonsformer. Slik sett virket bilen polariserende pa samferdsels-
sektoren under Skougaard. Da Baalsrud tok over, kom veidirekteren og jern-
banedirektoren igjen inn 1 et tettere samarbeid. N& var situasjonen endret, der
bilen og jernbanen i langt sterre grad ble sidestilt. Av dette kan vi ogsd lese at
Norge sto overfor forsterkede krav til kommunikasjon. Distriktene skulle bin-
des sammen med de sentrale markedene i byene. Overgangen fra naturalhus-
holdning til markedsekonomi var nd godt synlig nettopp innen samferdsels-
sektoren. Ikke minst sier dette noe om bilens endrede stilling, ikke bare innen
samferdselen, men ogsé i samfunnet som helhet.

Den utvidede forstéelsen av rutebilen kan ogsa leses som et lite, men viktig
skritt i denne endringsprosessen der nye finansieringsformer ble utprovd. I
1923 nedsatte generaldirektoren for Norges Statsbaner og veidirektoren et
utvalg som besto av overingenier Tor Olsen og avdelingsingenior F. Lyng fra
veivesenet samt kontorsjef L. Foss og trafikkinspekter Bech fra statsbanene.
Utvalget foreslo & sette i gang statsdrevne bilruter. De ble omtalt som «for-
soksruter», ikke ulikt veidirekter Krags innfallsvinkel da han gjennomferte
proveturen i 1901 med bil fra Otta til Andalsnes. Malet var «4 vinne erfaring
for automobilens anvendelighet».48 Middelet var rutetrafikk i tilknytning til

48. St. prp. nr 103 (1923), «Om igangsettelse av forsek med statsdrevne automobil-
ruter»,(bilag), side 11.
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eksisterende kommunikasjon som en erstatning for lokale jernbaner og lettere
trafikk. Ved planleggingen skulle man ta sikte pd en enkel og billig driftsord-
ning og etablere samtrafikk med jernbane og dampskip. I tillegg skulle en bru-
ke store biltyper «under hensyntaking til veienes bareevne og til den
paregnelige trafikk - for derigjennom & 4 den mest skonomiske drift». 4

Representantene Foss og Bech fra statsbanene sa at

«Det er ogsa innlysende at rutebilenes nytteverdi ikke kan komme til sin
rett med mindre de far en organisk tilknytning og sammenheng med jernbane-
nettet. Det er gjennem bilrutene jernbanen forelopig skal na frem til de bygde-
lag som ennu ingen bane har, og for & minske savnet 1 disse bygdelag ber det
tilstrebes & gjore begge kommunikasjonsmidler til et sammenhengende hele i
trafikkteknisk henseendex.>®

er*"gﬁ;nban stasjg

#t1925. Carl Normadn

Lillehammer jernbanestasjon i 1925 der bade personbiler og lastevogner ventet pa toget for & bringe
folk og varer ut i distriktene.

Bruken av ordet «organisk» gir assosiasjoner til rutebilen som en teknologisk
temmet gjenstand som hadde funnet sin plass i forhold til jernbanenettet. Dette
nettet besto ikke bare av biler og tog, men ogsé av folk, fagkunnskap, penger
og fremtidsplaner der de enkelte bestanddelene i stor grad var avhengige av
hverandre. Skillelinjene mellom selve teknologien og brukerne ble dermed
visket ut. En kan med rette hevde at bilen né inngikk i1 det Hughes kaller «et
stort teknologisk system».5 !

49.1bid.
50. Ibid. side 12.
51. Hughes (1989).
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Om forholdet mellom jernbane og bil skrev veidirekter Baalsrud: «Saavidt
forstaaes begynder en mere objektiv anskuelse at vinde terreeng, idet det mere
og mere forfektes, at det er de store stambaner og de mangfoldige storre eller
mindre automobilruter som til sammen vil bli vore kommunikasjonsmidler
paa landjorden i den naermeste fremtid».>? Dette var en tenkning som stettet en
samlet plan for bil og jernbane i Norge. Den reduserte samtidig kravene om
sma lokale jernbaner pa den norske landsbygda.

Rutebilene var na pd mange mater sidestilt jernbanen. Bilene skulle erstatte
lokale jernbaner og stettes finansielt av staten. Bilrutene ble med dette et mer
synlig statlig anliggende, prosjektert og finansiert med statlig stotte. Na sto
man overfor endringer i retning av det forfatteren Inge Krokan beskriver som
et «hamskifte», men na knyttet til samferdselssektoren. Rutebilen hadde na
preg av & vaere en «nasjonal bily», et samferdselsmiddel som var sidestilt jern-
banen.

For a kunne forsta de store endringene som skjedde under og etter krigen,
skal vi kort se pd hvordan vognparken utviklet seg.

13.7 Vognparken etter krigen

Pa slutten av 1926 var det 38 331 motorkjeretoyer i Norge, en dramatisk
okning fra perioden for krigen.5 3 Samme statistikk viser at det var 21 483 pri-
vate vogner, men bare 8 869 av dem fantes spredt rundt om pa den norske
landsbygda. Landsbygda hadde 1 395 rutebiler som trafikkerte 17 609 km lan-
devei, mens det tilsvarende tallet i byene var 128. Rutene i byene var rimelig-
vis langt kortere, men overraskende nok til ssmmen bare 160 km. Faktisk var
det slik at rutebilen var nesten fravarende i byene for forste verdenskrig. For-
holdet mellom by og land nar det gjaldt rutebilene, ble trolig forsterket pa
grunn av ordningen med statsfinansiering. Satt pé spissen fikk rutebilene 1 all
hovedsak betydning pé og for landsbygda. De dekket samferdselsoppgaver
som i utgangspunktet var tiltenkt jernbanen. Slik sett ble rutebilene de mindre
befolkede omraddenes «sméjernbaner» og finansiert som vi har sett, delvis med
statlige subsidier. Rutebilen spilte som vi ser, en langt viktigere rolle pa lands-
bygda enn i byene. Mens landsbygda hadde relativt fa lastebiler (se grafen pa
side 264), var disse kjoretoyene mer vanlige 1 byene der de ble brukt innen
industri og neringsliv.

52.«Veiene i forhold til trafikkravene», Veidirektor Baalsruds foredrag ved N.I.Fs og
Veivasenets jubileer 9. desember 1924, Meddelelser fra Veidirektoren Nr. 54, des.
1924, side 225.

53. Statistisk Aarbok for 1926, tabell 87, side 85.
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Lastebilene er skilt ut i en egen statistikk pé side 264.

Noe av forklaringen nar det gjelder det manglende «kollektive» tilbudet 1
byene, er a finne i1 fordelingen av personvognene (se grafen pa neste side). I
statistikken for personvognene var det ikke noe skille mellom privatbiler og
drosjer. Det er imidlertid all grunn til & tro at en betydelig del av personvogn-
ene var drosjer, spesielt i de store byene. Et annet forhold er sporveiene i de
store byene. Drosjene og sporveiene spilte pd mange méater den samme rollen
som rutebilene pa landsbygda. Avstandene var overkommelige og takstene
akseptable. Slik sett var behovet for buss mindre, noe som ogsd kommer fram
gjennom «bybussenes» moderate rutelengder.

Nér det gjaldt personvognene var situasjonen pa mange mater snudd pa
hodet. Mens det i 1915 fantes 794 personbiler i byene, var det 486 slike kjore-
toyer pé landet. I 1926 var tallene henholdsvis 13 563 og 7 920 personbiler.
Grafene viser imidlertid at ekningen 1 antall kjeretayer var storst 1 byene.

Norge var pa mange méter «automobilisert», men med klare skillelinjer
mellom by og land. Hvis en tar byenes begrensede utstrekning og den sterke
befolkningskonsentrasjonen i betraktning, er det ingen overdrivelse & hevde at
personbilene i all hovedsak var et byfenomen. I tillegg kom det faktum at smé-
byer og tettsteder var inkludert i tallene fra landsbygda. Hvis vi ser spesielt pa
Kristians amt, er det mulig & se et mer detaljert bilde. I 1922 fantes det 605
biler i dette amtet. Av disse var bare 50 privatbiler innregistrert pa gardbruk-
ere. Fire bender drev med drosjekjering og hadde egen bil. En drev med rute-
bil, mens to bender hadde anskaffet seg henholdsvis en varebil og en
lastebil.>* Til sammenligning fantes det i underkant av 20 000 hester i1 Kristi-
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ans amt pd samme ‘[idspunkt.5 > Amtet sto imidlertid pa terskelen til store end-
ringer innen samferdselen. I 1926 var antallet biler mer enn fordoblet.”®
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Bilbruken i Norge hadde okt markant. Norge begynte & se de samme utvi-
klingstrekkene som en kunne se ellers i Europa. Tidene hadde endret seg, og
motstanden pa landsbygda var i ferd med 4 avta. I 1924 sa veidirektor Baals-
rud: «De hundreder av forbud og vanskeligheter @ndres eller ryddes saktelig
av veien. Landbefolkningens sympati som leenge manglet, synes at veere kom-
met for alvor».”” Den nye maten a se samferdselen pa, bade nasjonalt og inter-
nasjonalt, presset ogsd pa en revisjon av veiloven. Det var pd dette grunnlaget
veiloven ble revidert i 1926. Vi skal avslutningsvis se narmere pa dette.

13.8 Motorvognloven av 1926

I forbindelse med Veikongressen i Sevilla 1 1923 tok overingenier J. Munch
initiativ til opprettelsen av «Den skandinaviske veikomité».>® Malet var & opp-
tre enhetlig 1 saker som angikk veisektoren. Det ble spesielt pekt pa betydnin-
gen av & etablere et felles internasjonalt trafikkreglement og en internasjonal

54. Bilboken for Norge 1922, redigert av Loitnant Frithjof Lange, Grafisk Institut, Krist-
iania.

55. Anslag basert pa statistikk i Lillehammer Tilskuer 11. april 1919.

56. Statistisk arbok for 1926. Antallet biler var 1442 i 1926.

57. Veidirektor Baalsruds foredrag ved N.I.Fs og Veivaesenets jubilaer 9. desember
1924, referat i Meddelelser fra Veidirektoren nr 54, des 1924, side 218.
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konvensjon for veitrafikken. I hvert av de skandinaviske landene ble det eta-
blert egne veikomitéer som skulle behandle sakene pé et nasjonalt niva. Den
norske komitéen besto av representanter for KNA, representanter fra Norges
kommunale ingeniervaseners forening og fra Veiingenierenes avdeling av
Den norske ingenierforening. Veidirekter Baalsrud ble valgt til formann,
mens overingenigr Munch ble viseformann. Béde pa et nasjonalt og et inter-
nasjonalt plan fikk ingenierene en mer synlig rolle i forbindelse med
lovarbeidet. Et annet viktig forhold var at biltrafikken na skulle sees i et inter-
nasjonalt perspektiv. Denne nasjonale veikomitéen brakte ogsé en viktig del
av samferdselsdebatten inn 1 sentrale beslutningsorgan utenfor Stortinget og
departementet. Etableringen kan ogsé leses som en generell okning i betyd-
ningen av biltrafikken.

Den mer bredspektrede interessen for bilene kan ogsa leses gjennom stiftel-
sen av Norges Automobil-forbund (N.A.F) 1 1924. I et opprop i Norsk Motor-
blad ble det pekt pé at «I N.A.F kan folk av alle samfunnslag metes 1 felles
interesse, nemlig til arbeid for motorsporten og motorfolket som sadant».>”
Forbundet skulle samarbeide med allerede etablerte klubber. Initiativet kan
dermed ogsa tolkes som en demokratisering og folkeliggjoring av «bilismeny.
Samtidig kan dette ogsé leses som et tilsvar til KNA som hadde utviklet seg til
en interesseorganisasjon for de bedrestilte og ikke for «motorfolket som
séddant». Den gkte bilbruken og de nye samarbeidsrelasjonene bade nasjonalt
og internasjonalt, presset pa en revisjon av veiloven. Revisjonen kom i 1926.

Mens motorvognloven av 1912 var kortfattet, ble den reviderte motorvogn-
loven langt mer detaljert. Dette fortalte ikke bare om en mer sammensatt og
kompleks forstaelse av bilene. Trafikken hadde i tillegg okt sterkt, noe som
krevde en helt annen form for regulering. Som vi har sett, fantes det 38 331
motorkjeretayer 1 Norge 1 1926, en dramatisk ekning fra perioden for krigen.60
Denne gkningen kan ikke utelukkende leses som en storre generell aksept for
bilene. Da den sivile produksjonen kom i gang etter krigen og konkurransen pa
bilmarkedet okte, falt prisene pa bilene til det halve. Prisen pé bilene var vik-
tig, da mange brukere, blant annet bondene, var avhengig av hesten, og kunne
dermed ikke erstatte hesten med bil. Bilen kom dermed i mange sammenhen-
ger som et kostbart tillegg som ikke bare var koblet til nytteverdi og vilje til &
kjope bil, men ogsé til lennsomheten ved & drive landbruk. Dette endret seg
etter hvert som det kom bruktbiler pd markedet. Et annet forhold er at lukkede
biler kom som et alternativ til de 4pne kalesjevognene, noe som bidro til at kjo-

58. Meddelelser fra veidirektoren, Utgitt av Teknisk Ukeblad, Kristiania 1924, side 40.
(Jens Munch som tidligere hadde vert amtsingenier i Nordre Trondhjems amt, var
pa dette tidspunktet ansatt som overingenier i Ostfold fylkes veivesen.

59. Norges Automobil-Forbund gjennom 25 ar, 1924—1948, Haraldsen A.S, Oslo 1949,
side 26.

60. Statistisk Aarbok for 1926, tabell 87, side 85.
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resesongen kunne utvides.%! Et tredje forhold er at de mest sentrale vintervei-
ene gradvis ble broytet.

De snedekte veiene apnet for ytterligere forsek og teknologisk tilpasning. @verdsen pa Gjovik laget
disse «motorsledene». Chassisene til de to kjeretoyene ser ut til & vaere bygd rundt en Harley Davidson
motorsykkelmotor. Disse meget smale kjoretoyene var velegnet bade nar det gjaldt sneferet og metet
med hest og vogn. Bilet er tatt pd Mjes-isen rundt 1917. (Foto i egen samling).

Mens amtsstyrene tidligere kunne innskrenke retten til & bruke hovedvei-
ene, ble dette nd overfort til departementet nir «sddan kjering ansees som far-
lig eller til seerlig ulempe for den offentlige ferdsel».%? Hovedveiene var ikke
lenger et amtsanliggende, men ble brakt opp pa et nasjonalt niva. Slik sett
skapte veiloven av 1926 et klarere skille mellom amt og departement.

Nar det gjaldt bygdeveiene, skulle disse fortsatt kunne apnes av amtsvei-
styret etter at herredsstyrene hadde uttalt seg. Det var nok noe optimistisk a
hevde at publikum utover landdistriktene hadde «faaet overbevisning om at
dette er et befordringsmiddel, som man ber hjelpe frem paa alle mulige maa-
ter».53 Noen betydelig hjelp fikk de heller ikke gjennom revisjonen av vei-
loven. I forbindelse med Veiloven av 1912 ble det som vi har sett, innfort
avgifter pa bilene. For de rutegdende vognene skulle inntektene fra avgiftene
ga tilbake til distriktene der rutebiltrafikken foregikk. For bilene som ikke gikk
i fast rute, skulle inntektene fordeles av departmentet i forhold til trafikkgrunn-
laget. I forbindelse med revisjonen i 1926 ble det slatt fast at «avgiftene skal

61. Norges Automobil-Forbund gjennom 25 ar, 1924—1948, Haraldsen A.S, Oslo 1949,
side 13.

62. Veiloven av 1926, §19.

63. Landslaget for Reiselivet i Norge, Aarbok for 1915, side 121 (Stiftamtmand Koren
[Kristiansand S], innlegg pa automobilmetet i Kristiania, 26. november 1915).

276



Pa terskelen til en «Bilverden»

brukes til vedlikehold, forsterkninger og ombygning av veidekket pa veier
(gater) med stor automobiltrafikk».5* Slik jeg ser det, favoriserte denne
bestemmelsen byene. Slik sett skapte ikke Veiloven av 1926 noen umiddelbar
okonomisk bedring for landsbygda nér det gjaldt utbyggingen og vedlikehold
av veiene. Dette ble imidlertid endret av Stortinget i 1928 da det ble besluttet
at avgiftene fra landets 18 landfylker skulle tilbakefores til fylkene mot at de
selv svarte for 1/3 av veikostnadene.®®> Dermed ble ogsé veiutbyggingen og
med det ogsa veienes tilpasning til biltrafikken gradvis bedret.

Veiloven av 1926 utvidet ogsa dispensasjonsretten nar det gjaldt retten til &
stenge veiene.®® Loven slo fast at «For en enkelt gang skal fylkesmannen,
overingenier for veitilsynet (den tidligere amtsingenieren), tilsynsmann og
lensmann — hver innen sitt distrikt — gi tillatelse til & kjore med motorvogn pa
veier hvor séddan kjoring ellers er forbudt».®” De underordnede beslutningsled-
dene kunne imidlertid ikke overpreve fylkesmannen. Gjennom denne beslut-
ningen var det apnet for langt flere unntak enn tidligere. Slik sett kan dette
tolkes som nok et skritt i retning av en mer generell &pning ogsa av bygdevei-
ene. Demokratiseringsprosessen gikk dermed videre, preget av et mer liberalt
syn pa bilene. Samtidig ble lover og regler langt mer detaljerte, og formet indi-
rekte bade bilen og brukerne.

Dette kan vi se av det omfattende settet av forskrifter som ble laget. Det ble
utviklet egne trafikkregler for hvordan trafikantene skulle opptre 1 trafikken.
Mens veiloven av 1912 skulle temme bilene, skulle trafikkreglene temme tra-
fikkantene. Motorvognloven og forskriftene med trafikkreglene framsto som
omfattende «bruksanvisninger» for hvordan bilene skulle oppfattes. Sikker-
hetsforhold, ekonomiske aspekter som avgiftsberegning og luksusskatt ble
innvevd i en kompleks og sammensatt regulering av menneskelig atferd. I den-
ne reguleringen inngikk en beskrivelse av hvordan sosialt samvirke skulle
utfoldes pd de norske veiene. Skillelinjene mellom bilen som teknologisk
objekt og brukerne ble enda mer usynlige. Samlet styrte disse forordningene
trafikken og bilbruken i en langt sterre grad enn tidligere. Det offisielle synet
pa hva en bil skulle vaere og hvordan den skulle brukes, ble samtidig ogsé kla-
rere. Bilen ble synlig som en «offisiell» bil, mens den tidligere i langt sterre
grad var gjenstand for en individuell fortolkning. Slik sett sto man pa terskelen
til en «bilverdeny.

64. Veiloven av 1926, § 26.

65. Meddelelser fra Veidirektoren nr 4, 1928.

66. Veiloven av 1912 hjemlet denne dispensasjonsretten. I § 2 sto folgende: «For enkelt
gang kan lensmanden — i tilfelde paa n@rmere angivne vilkaar — gi tillatelse til kjo-
ring med motorvogn paa veier, hvor saadan kjering ellers ikke er tillatt».

67. Lov om motorvogner av 20. februar 1926, §19.
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A/S Rauma Automobilselskaps Cadillac péa vinterkledde veier. Med kjettinger kom vognene seg fram

ogsa om vinteren. Selskapet hadde for gvrig seks Cadillacer pa «stallen». (Bilboken for Norge 1922).
(Postkort i egen samling).

Ny

Et annet interessant poeng var at den reviderte motorvognloven na slo fast
at «innehavere av automobilruter, personer i offentlig tjeneste, leger, jord-
medre, dyrleger og i serlige tilfelle ogsd andre kan fa tillatelse til & bruke mot-
orkjeretei pa veier som ellers ikke er dpne for automobiltrafikk».®® Unntakene
kunne altsa gis nar lokalsamfunnene hadde spesiell nytte av bilbruken. Dette
lovtillegget kom pa grunnlag av en sedvane etablert giennom amtsveistyrenes
og lensmennes fortolkning av § 2 i den gamle veiloven som nettopp &pnet for
dispensasjon i enkelte tilfeller.

Motstanden mot bilene pa landet, og da spesielt de private vognene, var
fortsatt stor, men fallende. Bilene kunne ikke lenger oversees. De var en del av
trafikkbildet, bade i byene og pa landet, selv om bilen pa landsbygda lenge
skulle vaere et kollektivt kjoretayet i form av rutebilen. Noen generell bruk av
privatbilen var det ikke &pnet for.

13.9 Konklusjon

Forste verdenskrig skapte store og uforutsatte endringer innen maten a tenke
samferdsel pa. Slagmarkene ble et teknologisk utviklingslaboratorium hvor
forbrenningsmotoren ble utprevd under svart krevende forhold. Lastebilene

68. KNAs rutebok og drbok for 1938, side 63.
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erstattet i stor utstrekning hestene i trenlinjene inn til fronten. Den teknolog-
iske utviklingen av lastebilene gikk raskt og de viste seg a ha klare fortinn ikke
bare sammenlignet med hestetransport, men ogsa i forhold til jernbanen som
var svert sarbar under de mange bombeangrepene som preget krigforingen.
Krigen ble pd mange mater en irreversibel prosess der det ble umulig igjen a
legge opp krigfering med utgangspunkt i bruk av hest og vogn. Dette kom
ogsé til & prege utviklingen av samferdselssektoren, ikke bare internasjonalt,
men ogsa nasjonalt.

Bilen kom gradvis inn i et mer demokratisk system med flere og flere akto-
rer. «kEneveldet» som var representert ved amtmennene og delvis veidirekteren
for veiloven tradte i kraft i 1913, ble erstattet av en bredere beslutnings-gruppe
der Stortinget, departementet, amtsveistyrene og herredsstyrene i storre grad
delte pa makt og innflytelse. Man kan imidlertid med rette hevde at «enevel-
det» fikk en lokal videreforing gjennom herredsstyrenes gkte innflytelse over
bygdeveiene. Til tross for dette synes beslutningene over de norske veiene, og
da spesielt hovedveiene, & vaere gjenstand for mer apne beslutningsprosesser.
Dette var imidlertid ikke et isolert fenomen knyttet til samferdselen. Innen det
norske politiske beslutningssystemet vokste de politiske partiene fram og dan-
net grunnlaget for var tids parlamentarisme. I denne sammenheng styrket ben-
dene som gruppe sine posisjoner. Norge sto dessuten overfor forsterkede krav
til kommunikasjon. Distrikt og by skulle bindes sammen med de sentrale mar-
kedene i byene gjennom samferdselssektoren og valg av teknologi.

Pé slutten av krigen gikk veidirekter Skougaard av, og ble erstattet med vei-
direktor Andreas Baalsrud. Han ble en forkjemper for bruken av rutebiler pa
strekninger som var ulennsomme for jernbanen. Han ble en integrator som
onsket 4 se bdde jernbane, rutebil og béttrafikken i et helhetlig perspektiv.
Gjennom dette engasjementet framsto samferdselssektoren mer samlet, og var
ikke lenger knyttet til sektorene hest og vogn, jernbane eller bil. Veidirektoren
og jernbanedirektoren kom igjen inn i et tettere samarbeid, men na var situa-
sjonen endret. Bil og jernbane ble i langt storre grad sidestilt. Rutebilene ble na
subsidiert gjennom statlige tildelinger. Vi har ogsé sett at staten etablerte egne
bilruter som en forseksordning.

Jeg har tidligere pekt pa at rutebilen pd mange mater ble en «herredsbil» 1
forbindelse med utviklingen av veiloven av 1912. Etter forste verdenskrig ble
rutebilen som begrep mer nyansert. Bilen fikk en bredere teknologisk fortolk-
ningsramme og ble fysisk generelt storre. P4 de beste veiene ble den et buss-
lignende kjeretoy ikke ulikt det vi ser 1 dag. I tillegg kom lastebilene i storre
grad inn pd veiene, indirekte stottet av Forsvarsdepartementet. Vi har tidligere
sett at bilene ble tilpasset veiene. Na sto en overfor et veiskille der bevilgning-
ene til veisektoren okte. Veiene ble gradvis bedre og med det okte ogsd antall
kjoretoyer pa de norske landeveiene. Selv om bilparken ikke ble like
bredspektret som i byene, var det ikke mye som manglet. Smébyene fikk sine
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drosjer, gjerne 1 form av 7-setere. De mindre skysselskapene valgte samme bil-
type, mens de kommunale og interkommunale selskapene fikk busser, laste-
biler og kombinerte vogner (lastebiler som ogsa hadde plass til noen fa
passasjerer).

Herredsstyrene skulle ha kontroll med bygdeveiene lenge, ogsé etter at den
reviderte motorvognloven av 20. februar 1926 ble iverksatt 1. januar 1927.
Noen bedring nar det gjaldt regelverket, 14 langt inn i fremtiden. De strenge
restriksjonene knyttet til bruken av herredsveiene ble heller ikke fjernet ved
revisjonen av motorvognloven i 1938.5°

Sa sent som 1 1949 skrev Norges Automobil-Forbund:

«N.AF arbeidet ogsa stadig for a fa apnet flere veier over hayfjellet og
pa Vestlandet for biltrafikk utenom rutebilenes tider, og etter hvert kom
det stadig meldinger om at veier ble dpnet helt for trafikken, sa erobrin-
gen av veiene foregikk jevnt og sikkerty.”®

Denne «erobringen» var knyttet til en utvidet forstaelse av bilen som et nytte-
kjeretoy der ogsa de private vognene matte innga. Dette forutsatte at ogsa pri-
vatbilen ble sett i et nytteperspektiv og ikke som «rikfolks leketay». Denne
endringen 1 forstéelsen av den private bilen matte ta tid og kom ikke for etter
andre verdenskrig, et forhold som er analysert av Per @stby.71

69. KNAs rutebok og drbok for 1938, side 54.

70. Norges Automobil-Forbund gjennem 25 dr, 1924—1949 ved direkter F. Naggel Erich-
sen, Haraldsssen A.S. Oslo 1949, side 53.

71. Per Ostby (1995).
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Konklusjon

het, hvis man skal faa den rette gleede av den. Kan man ikke teenke sig
at kunne ncere disse folelser for automobilen, bor man betcenke sig flere
ganger paa at kjope bil.!

E n automobil maa behandles med omhu, ja, man kan ncesten si kjcerlig-

14.1 Innledning

I denne studien har jeg undersokt og analysert viktige sider ved bilens innfor-
ing og integrering i Norge i perioden 1895-1926. Gjennom & belyse disse pro-
sessene har jeg ogsd beskrevet endringer som det norske samfunnet
gjennomgikk 1 samme periode. De hendinger og endringer som jeg har beskre-
vet, er omfattende og sammensatte. De besto av ulike hendelser og tiltak som
vanskelig lar seg generalisere, samt mer kjente og generelle endringsprosesser
relatert til innfering av nye teknologier.

I dette avsluttende kapitlet vil jeg gi et ssmmendrag av de tre fasene i bilens
innfering, omforming og integrering. Her vil jeg trekke fram noen hovedtrekk
og overordnede endringer. To forhold er sentrale i denne sammenhengen:
Reguleringen gjennom lovutviklingen og det jeg innledningsvis kalte «sam-
ferdselens triangel» — forholdet mellom bil, hest og vogn, og jernbane. Der-
etter vil jeg se mer inngdende pa de tre forholdene som jeg antydet i
innledningen. Forst vil jeg si noe om denne prosessens karakter. Deretter vil
jeg peke pa noen sider ved bilens rolle nar det gjelder forholdet mellom by og
land. Sist, men ikke minst, vil jeg trekke ut noen sartrekk ved det jeg har kalt
for «bilens domestiseringy.

1. Arentz (1924) side 3
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14.2 Den eksotiske bilen, 1895 — 1904

Denne korte perioden var preget av folgende forhold: Det var bare et fatall
biler i Norge. Ved utgangen av 1904 var antallet neppe mer enn 30. Selv om
bilen internasjonalt sett hadde begynt & f& en viss utbredelse og bruk, var det
sveert ulike meninger om hva en bil skulle vere og hvilken rolle den skulle ha.
Sist, men ikke minst, var teknologien lite utprovd og ustabil. Det var denne
teknologiske og samfunnsmessig uferdige og uformede bilen som fra 1895
begynte 4 komme til Norge. P4 samme mate som bilen var uferdig og uformet,
var det norske samfunnet i denne perioden under sterk omdanning. Byene vok-
ste, industrien fikk sterre betydning og jordbruket var under omdanning.

I mitt tilbakeblikk péd de foringer som 14 til grunn da bilen kom, har jeg
beskrevet hvordan veidirektor Krag engasjerte seg i eksperimentene med
landeveislokomotivene pa 1870-tallet. Erfaringene fra disse forsgkene ble vik-
tige da bilen kom til Norge mange r senere. Ogsa jernbanens utbygging og de
senere forsokene med tertiere jernbaner pavirket innferingen av bilen. Los-
ningene pa landets samferdselsutfordringer innenfor transport av folk og gods
pa landjorda 14 i jernbanen, hevdet mange. Langs veiene var det hest og vogn
som skulle bidra til tilferselen inn mot jernbanesporene.

Denne méten & tenke og planlegge samferdsel pa ble utfordret da bilene
kom pa slutten av 1800-tallet. Da hadde ogsa de samferdselsmessige rammene
endret seg mye. En viktig faktor synes 4 vare at embetsmannsstandens innfly-
telse var blitt sterkt svekket og at bendene hadde fatt mer politisk makt pa
Stortinget. Dessuten hadde det samfunnsmessige rammeverket, dvs. industri-
aliseringen, urbaniseringen og omlegging til det som mange kalte salgsjord-
bruk, fitt enda sterre betydning. En konsekvens av det var at byenes gkonomi,
levesett og kultur ble tydeligere og synligere, noe som igjen ga landsbygda og
de som bodde der en folelse av & vere presset og truet av ytre krefter. Dette
presset var ikke bare av ekonomisk karakter, men ble ogsd sett pad som en
utfordring nér det gjaldt landsbygdas levesett og tradisjoner. I denne sammen-
satte og konfliktfylte situasjonen ble altsa et nytt transportmiddel introdusert.
Bilen kom ikke bare til & true eksisterende méter a drive transport pa. Den ble
et symbol pd bykulturen og kanskje ogsé pd moderniseringens «ubgnnherlige»
framsteg. Slik var det mange pé landsbygda som sa det.

Selv om det var {4 biler de forste arene, fikk de stor betydning ved at de
antydet nye muligheter og andre samferdselslosninger enn dem man allerede
hadde. Et fatall entreprenarer kjopte og tok bilen i bruk. En sentral person i
denne forste fasen var, som vi har sett, veidirekter Krag. Krag engasjerte seg
sterkt 1 bdde jernbane- og automobilsaken. Nar det gjaldt bilene, hadde Krag
en utprevende tilnerming der forsek og enkle utredninger dannet grunnlaget
for a skape en forstielse for denne nye samferdselsteknologien i Norge.
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De forste bilene som ble provd ut, hadde forskjellige lesninger for fram-
drift. Lenge var valget mellom damp, elektrisitet og bensin uklart. Det er kan-
skje ikke sa pafallende at Krag engasjerte seg forst med utproving av de store
dampvognene. Disse var basert pa en kjent og gjennomprevd teknologi. Ikke
bare nér det gjaldt det teknologiske, men ogsa de samfunnsmessige valgene
var preget av at man ennd befant seg i en «dampverden». Som vi s4, ville Krag
at de store vognene skulle innga i den norske samferdselen som en slags vei-
géende «jernbaney.

Dette kan vi ogsa relatere til det forhold at mens jernbaneutbyggingen var
preget av nasjonal legitimitet, finansiering og styring, var bilene private, og
som mange sa det, fremmede og uensket. Til tross for Krags initiativer hadde
Stortinget verken vilje eller enske om & engasjere seg 1 utpreving av den nye
teknologien. Mens landeveislokomotivene hadde fatt en positiv mottakelse av
embetsmennene rundt 1870, viste bendene pé Stortinget rundt drhundreskiftet
liten forstéelse for de nye kjeretoyenes muligheter. Automobilsaken ble derfor
1 det store og hele overlatt til Veidirektoratet, men uten at det fulgte penger
med.

Til tross for liten politisk vilje til & satse pd bilen, ble de fort til landet 1 et
begrenset antall. Det betydde at selv om den politiske viljen manglet, matte de
administreres og tilpasses der de skulle brukes. Krag, som mente & se et stort
potensial i1 bilen, initierte derfor en rekke tiltak som dels skulle fremme bilens
sak, dels ha som mal 4 regulere bruken av bilen i et storre samferdselsmessig
bilde. Slik Krag s det, skulle automobilene i likhet med jernbanen, inngd i et
kollektivt samferdselssystem og frakte varer, gods og folk over lengre strek-
ninger. Krag onsket derfor et eget regelverk for bruken av bilene.

Under Krag ble de forste amtsvise regelverkene for bilene utviklet som et
samarbeidsprosjekt mellom amtsingenigrene og veidirekteren. Disse regelver-
kene tok utgangspunkt i Veiloven av 1851 som ogsa hadde veert lagt til grunn
da landeveislokomotivene kom. En viktig konsekvens av dette var at amt-
mennene fikk beslutningsretten over de nye kjoretayene pa landsbygda. Vi ser
her at Krags enske om & regulere bruken av bilene med et felles nasjonalt
regelverk, ikke vant fram. Som den pragmatiker han var, valgte han det nest
beste, amtsvise regler.

Det er et paradoks at mens beslutningsmyndigheten ble delegert til amts-
nivaet, fantes det et fitall kjoretoy utenfor hovedstaden. P4 mange mater regu-
lerte derfor amtenes regelverk en tenkt bil. Paradoksalt nok var det ogsa pa
landsbygda striden om bilens rolle og regulering kom sterkest til uttrykk. Alle-
rede her ser vi en polarisering mellom det tenkte og det reelle kjoretayet, og
mellom by og land.

Videre avtegner perioden et bilde av en dynamisk og optimistisk veidirek-
tor som ville eksperimentere og prove ut bilen. Til tross for denne optimismen
var problemene for mange. Teknologien var lite utprovd og usikker. Naturfor-
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holdene og med det veiene, var svert lite gunstige. Kanskje viktigst var den
utbredte skepsisen som bilen ble mott med, og da sarlig i de rurale delene av
landet. I denne perioden forble ogsé bilen som jeg har antydet i overskriften,
fremmed, sjelden og eksotisk. Ikke minst ble den en potensiell utfordring for
landsbygda.

14.3 Den patrengende bilen, 1904 — 1912

Perioden fra 1904 til 1912 ble preget av flere forhold. For det forste okte antal-
let biler fra ca. 30 1 1904 til omkring 800 1 1912. Dette betydde at man ikke len-
ger kunne snakke om en ukjent og mulig bil, men en stadig mer ner,
utfordrende og patrengende bil. Bilen var ikke lenger noe man snakket om,
leste om 1 avisene eller fikk et tilfeldig glimt av. Bilen kom bade til byene og
til landsbygda.

Under Krag sa vi et gryende skille mellom offentlig og privat bruk av bilen.
Dette skillet ble spesielt godt synlig under veidirekter Skougaard som overtok
etter Krag 1 1904. Mens Krag var en «feltherre», var Skougaard en skrive-
bordsbyrakrat med sterk forankring til hovedstaden Kristiania. Det var ogsa
hit de forste bilene kom. Det var her et voksende nettverk av private entrepre-
norer og eksperter knyttet til Den Polytekniske Forening (PF) og Norsk Auto-
mobilklub (NAK) kom til & arbeide for ekt utbredelse og en friere bilbruk.
Disse organisasjonene ser ikke ut til & ha fatt samme innflytelse og makt som
tilsvarende organisasjoner i Sverige, noe Pir Blomkvist viser 1 sin studie av
den svenske utviklingen.

Under Skougaard ble automobilen forsgkt “byrikratisert” gjennom en
videre utvikling av regler og lover. Spesielt var arbeidet med Veiloven av 1912
viktig. Arbeidet med denne loven brakte bilen inn i en administrativ og politisk
«runddans» mellom Stortinget, departementet, Veidirektoratet, amtsstyrene
og herredsstyrene. Disse forhandlerne mé sees i lys av at forholdet mellom de
motoriserte kjoretayene og bruken av hest og vogn ikke var avklart. Bilen ble
derfor ogsa forhandlet innen en samferdselspolitisk diskurs der planene for en
utbygging av jernbanen, bade nasjonalt og regionalt, inngikk. Mens den forste
perioden var preget av eksotiske forsgk og utpreving, ble denne perioden kao-
tisk, men med et gkende press i retning av sterkere regulering. Fra flere hold
ble det krevd mer overordnet styring og et bedre tilpasset lovverk. Badde de
som skulle kjere med bilene og de som mette dem langs veikanten, krevde mer
ordnede former pé bilbruken. Siden synet pa bilen var sé forskjellig, og ikke
minst hvordan dette skulle ordnes, var det ikke uten videre gitt hvordan lov-
verket skulle vaere. Mens noen sé for seg en felles lov for hele landet, hadde
herredsstyrene et enske om lokal regulering.
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Vi har sett at de forste bilene pd landsbygda ble preget av amtenes spriken-
de teknologiforstaelse. Amtmannens virkeomrade innen samferdselen regio-
nalt omfattet bade lokale jernbaner, hest og vogn og biler. Amtmennene sto
dermed midt i et samferdselsmessig triangel omgitt av de tre sentrale land-
baserte kommunikasjonsformene. Pé et overordnet nasjonalt plan var det vei-
direkteren og jernbanedirektoren som skulle handtere forholdet mellom disse
transportmidlene. N4 ble amtmennene pd mange mater jernbanedirekterer og
veidirektorer pa en gang, om enn pa amtsnivaet. Slik sett ble Norge delt inn i
«smakongevelder» der amtmennene fikk gkt innflytelse. Dette skiftet forte til
en polarisering mellom stat og amt, der det var vanskelig, om i det hele tatt
mulig, & styre utviklingen av den norske samferdselen fra et statlig niva. Slik
sett forte bilene til en destabilisering av samferdselssektoren, preget av stor
usikkerhet og liten grad av nasjonal styring.

Vi har sett at bil og jernbane ble satt opp mot hverandre, men at skille-
linjene var uklare. Som jeg viste 1 kapittel 8, ble jernbanen 1 stor utstrekning et
distriktsanliggende der amtene engasjerte seg sterkt i 4 {4 lokale jernbaner. Her
finner vi et interessant forhold som illustrerer det sammensatte i moderniser-
ingsprosessen bilen ble vevet inn i. Det er lett & se pd byene som fremskritts-
vennlige og moderne, og landsbygda som teknologi- og utviklingsfiendtlig.
Men da landsbygda fikk sine flotte jernbanestasjoner, var dette ogsa et symbol
pa en deltagelse 1 en mer omfattende utvikling som jernbanen representerte.
Rent praktisk handlet dette om at landsbygda ble innlemmet i et nasjonalt
landbasert transportsystem, det eneste man hadde i innlandet. Etter hvert var
jernbanen noe alle ville ha. Dette kom ogsa til a prege landsbygdas bil. Det at
man la et nytt og utilpasset transportmiddel s& naert opp til et annet akseptert og
onsket transportmiddel, handlet om to ting. For det forste var det slik man
tenkte bil den forste tiden, som et transportmiddel man kjente fra for. For det
andre dreide det seg om et strategisk valg. De forste entreprenerene sd at for &
f4 aksept for bilen, matte de legge seg inntil noe etablert og kjent.

Veiloven av 1912 fjernet mye av usikkerheten knyttet til bilene, men fikk
store folger for den private bilbruken. Bilene fikk adgang til landets hovedvei-
er, mens bygdeveiene ble «stengt». Ogsé det avgjerende konfliktspersmalet,
bil eller jernbane, forble uavklart. Det at herredsstyrene fikk kontroll over byg-
deveiene, bremset spredningen og bruken av de private vognene. Veiloven av
1912 etablerte et synlig skille mellom nyttebilen og de private vognene, og
etablerte samtidig en rigid forstielse av hva et nyttekjoretoy var. Som vi har
sett, ble den patrengende bilen for en periode begrenset og regulert pa mater
som tilfredsstilte landsbygda. Bilistene fikk et klarere regelverk, men maétte
fortsatt leve med en begrenset adgang til veinettet.
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14.4 Den tilpassede bilen, 1912 — 1926

Perioden mellom 1912 og 1926 er preget av flere forhold: Den reelle beslut-
ningsretten over bygdeveiene 14 nd i herredsstyrenes hender. Samferdselssek-
toren ble 1 gkende grad koordinert og modernisert, og skillet mellom jernbane
og vei ble mindre synlig. Antall kjeretoyer okte raskt, til tross for forste ver-
denskrig.

Krigen forte med seg en modernisering av bade bilen og produksjons-
metodene. Bilene framsto derfor som et godt alternativ til jernbanen.
Krigshandlingene bidro dermed ogsa til at «nyttebilen» kom bedre fram. Dette
forte til at bade forsvaret og den norske veiadministrasjonen forsgkte a se
samferdselssektoren mer helhetlig. Bilen og jernbanen skulle néd sees samlet.

Konkurransen mellom jernbanen og bilen ble ogsa tydeligere. P4 1920-
tallet begynte jernbanen a gd med underskudd. Dette kan ikke utelukkende for-
klares ut fra at antallet biler okte, men konkurransen ble synbar, spesielt innen
frakt av gods. Dette forte til at staten etablerte egne bilruter som skulle
korrespondere med jernbanen. Rutebilene ble ogsé 1 mange tilfeller organisert
som offentlige selskaper under fylkeskommunene. Slik sett fikk rutebilen et
offentlig preg ikke ulikt intensjonene til veidirektor Krag 20 ar tidligere.

Perioden for forrige arhundreskifte var preget av et tett samarbeid mellom
veidirektoren og jernbanedirektoren. Under veidirektor Skougaard leste dette
samarbeidet seg pa mange maéter opp. Da veidirektor Baalsrud overtok etter
Skougaard 1 1919, kom jernbanesektoren og veisektoren nermere hverandre
igjen, selv om beslutningssystemene var atskilte. Samferdselen framsto mer
og mer som en samlet sektor. De ulike forhandlingene relatert til bilen var en
viktig del av denne prosessen.

Pé 1920-tallet vokste samferdselssystemet bade i omfang og kompleksitet.
Det ble utfordret, formet og utviklet gjennom bilene, men stabiliserte seg etter
hvert. Bilene ble inkludert som et akseptert alternativ til jernbanen. Samferds-
elen ble etter hvert preget av overordnede planverk og en langt mer homogen
teknologiforstéelse. Bilen pa landet fikk igjen et sterkere preg av & vare en
«statsbil», om enn knyttet til nyttekjoretoyene: bussene og lastebilene.
Herredsstyrenes kontroll over landeveien, og dermed ogséd de private bilenes
bruk utenfor hovedveiene, skulle det imidlertid ta lang tid & rokke ved.

Til tross for at de private bilene ble mer vanlige, fikk de ikke noen sentral
plass i samferdselsbildet fram mot revisjonen av veiloven i 1926. Arsakene til
det kjenner vi: Veiloven av 1912 hadde gitt herredsstyrene stor innflytelse
over bruken av bygdeveiene. I denne sammenheng skjedde det ingen store
endringer i1 1926. De norske landeveiene hadde lav standard, preget av en inn-
sparingspolitikk der jernbanen var blitt prioritert. En tredje viktig faktor som
jeg 1 liten grad har vektlagt i avhandlingen, er at de faerreste, verken 1 byene
eller pa landsbygda, hadde rad til & skaffe seg bil.
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Hvis vi betrakter méten bilen ble sett pé, er det bildet av den nyttige og mer
aksepterte bilen de fleste etter hvert satt igjen med. Etter som veiene ble litt
bedre, det eksotiske og skremmende ved bilen litt mindre framtredende, og
nytten ved mer fleksibel smaskalatransport viste seg, ble bilen bide i byene og
pa landet gradvis en del av hverdagslivet.

Hvis vi beveger oss enda litt lenger fram i tid, ser vi at veistandarden ble
bedre pa slutten av 1920- og begynnelsen av 1930-tallet. Det kom ogsa en rek-
ke bruktbiler pa markedet. Det var imidlertid forst pd slutten av trettidrene at
man fikk noen betydelig okning av bilparken. Noen privatbilisme slik vi opp-
lever den i1 dag, fikk vi ikke for pa 1960-tallet da importrestriksjonene som ble
innfert for biler 1 1932, ble opphevet.

Det som skjedde i1 de tre fasene kan altsd oppsummeres slik: I den forste
fasen var bilen ukjent, eksotisk, spennende eller truende. Den var sa sjelden at
folk flest bare tidvis matte forholde seg til den. For de involverte var dette
annerledes. Hos dem satte bilen i gang bade visjonsproduksjon og regulerings-
bestrebelser. Selv om bilen nesten bare fantes pa papiret, var bade de mulig-
heter som den signaliserte og de potensielle problemer den ville kunne skape,
nok til at mange s med bekymring pd utviklingen. Forskjellige aktorer provde
ut ulike og ofte motstridende definisjoner av bilen. P4 samme méte ble det
provd ut ulike bruksmater og muligheter. Sist, men ikke minst ble den en kamp
mellom ulike politiske og administrative nivaer om hvem som skulle styre bil-
bruken. I den forste fasen finner vi ingen klar konsensus nar det gjelder bilen.

I den neste fasen, i tiden mellom 1904 og 1912 ble bilen mer ner, konkret
og utfordrende. Uviljen var fortsatt stor blant bade beslutningstakere, adminis-
tratorer, de som skulle bruke bilen, og de som skulle «utsettes» for bilen. Imid-
lertid ble problemene og behovet for lgsninger mer pitrengende gjennom det
okende antallet biler. P4 mange mater kan vi si at bilen gikk fra & vare enkelt-
gjenstander til gradvis 4 bli en del av et storre system. Denne teknologien som
pa den ene siden kunne vare privat og uberort, ble gradvis mer systemisk og
innbefattende. Det gkende antallet biler forte til at bilen ble noe langt mer enn
en gjenstand som hver og en kunne forholde seg til. Mangelen pé et regelverk
ble derfor patrengende. Ulike lgsninger ble prevd ut. De amtsvise regelverke-
ne fra 1899 var ett forsegk. Et nytt kom 1 forbindelse med Veiloven av 1912.
Den loste noen problemer, men opprettholdt eller skapte nye. Loven ble pa
mange mater en lov for dem som ikke hadde bil.

I den siste fasen, i arene fram til 1926, sa vi at bilen gradvis ble opplevd som
mindre problematisk, ja tildels vanlig og nyttig. Der hvor det for ble skreket
opp om for mye eller uhovelig bilbruk, opplevde man na at biltransport ble
etterspurt, ja nesten krevd. Dette hadde dels sammenheng med den konkrete
opplevelsen av bilens nytte, men kan ogsa knyttes til den tilsynelatende kon-
sensus som var nedfelt i regelverket. Bilen var for en tid temmet, og en temmet
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bil kunne og ville man ha. Slik reglene og lovene var blitt utformet, hadde
landsbygda fatt sitt. Den hadde fétt kontroll over bilen.

14.5 By — land

Som vi sd innledningsvis, ble bilene forhandlet noe forskjellig i byene og pa
landet. Mens bilen pa landsbygda ble mett med betydelig motstand og konflik-
ter pd mange plan, ble debatten rundt bilens integrering i byene langt mer
fdmeelt. Satt pa spissen ble bilene godkjent for bruk i byene, gitt at de var i god
teknisk stand og at forerne var i stand til 4 kjore dem.

Vi har ogsa sett at forsek med den nye teknologien fikk en mer positiv mot-
takelse 1 byene enn pa landsbygda. I byene ble ny teknologi utprevd, det vaere
seg landeveislokomotiver, store dampvogner eller private biler uten at de met-
te stor motstand. Pa landsbygda var integreringen preget av konflikter. Noe av
forklaringen pé forskjellene mellom by og land kan ligge i bruken av ny tek-
nologi. Byene hadde hva vi kan kalle et «teknologisk mangfold» innen kom-
munikasjon og samferdsel, der telegraf, telefon, havner, jernbane og sporvei
inngikk. Her ma vi skille mellom de smé og de store byene, med Kristiania
som et eget tilfelle. Jernbanen var ikke det eneste mulige alternative transport-
midlet til hest og vogn. I tillegg ble storbyene pd mange méiter endestasjoner.
De storste byene og spesielt Kristiania, fikk fra forste dag av et variert utvalg
av biler, der bade lastebiler, varebiler, drosjer og private vogner inngikk. Dette
hadde indirekte noe med bruken av hest og vogn a gjere.

I byene spilte ikke bruken av hest og vogn den samme rollen som pé landet.
Transportsystemet var 1 storre grad preget av mangfold. Det hadde ogsd med
nytte og bruk & gjere. I byene reduserte de private bilene den private bruken av
hest og vogn. Bilbruken i byene forte ogsa til at folk kunne bosette seg utenfor
bygrensene. Bruken av bilene bidro dermed indirekte til at byene bredte seg
utover. Kristiania er et godt eksempel pa dette. Avstandene okte og med det
ogsa behovet for motoriserte framkomstmidler. Sett med storbyen som stasted
er det dermed ikke vanskelig & argumentere for at bilen var nyttig for dem som
hadde rad til & bruke den.

Pé landsbygda var situasjonen en annen. Hesten ble brukt bade pa éker og
eng og langs veiene som transportmiddel. Bendene brukte hesten nér de skulle
gjor nodvendige @render. Hestene ble brukt mellom gardene, fra gardene til
jernbanen og mellom gardene og tettsteder/smabyer. Hestene loste dermed
bondenes daglige transportbehov. Et annet viktig poeng var at skysskaffer-
ordningen var viktig pd landet. Mens skysskafferordningen pd mange mater
var landsbygdas jernbane, om enn knyttet til vei, var skysskaffersystemet uten
nevneverdig betydning innenfor bygrensene. Her var det vognmanns-
forretningene som raddde grunnen. Vi har sett trekk i retning av en sterre vilje

288



Konklusjon

hos vognmennene til 4 ta bilene 1 bruk, enn hos skysskarene pd landet som var
forankret i skysskaffersystemet.

Det er ikke vanskelig & finne eksempler pé at det var de sveert rike i Kristi-
ania som kjopte de forste bilene i Norge. Dette dreide seg om store og tunge
vogner. Vi har sett at bilene bredte seg fra Kristiania til smébyene Gjovik og
Lillehammer. Dette var ikke et sartrekk for Kristians amt. Noe av det samme
skjedde 1 en rekke smébyer rundt om i landet. Det dreide seg imidlertid 1 all
hovedsak om relativt smé og lette biler. Disse vognene var ogsé billige sett i
forhold til de sterste private vognene i hovedstaden. De ble heller ikke anskaf-
fet av rikfolk, selv om bilen nok ble sett pa som et velstandstegn. Nér bendene
argumenterte med «rikfolks lek med luksusy, gikk dette i forste rekke pa den
klare forskjellen mellom rikfolk fra hovedstaden og bendene pa landsbygda.
Disse skillelinjene var imidlertid ikke entydige. Det finnes flere eksempler pa
at rike godseiere pé landet anskaffet seg biler, selv om dette skjedde noe senere
enn den forste pionerperioden med utgangspunkt i Kristiania. Det er ikke van-
skelig & se at det var forskjell mellom rik og fattig 1 denne sammenhengen.
Samtidig kan dette igjen leses som et skille mellom bilen som et fritidskjeretoy
og bilen som et nyttig transportmiddel.

Vi har sett at de private vogneierne ensket 4 bruke bilene pé turer i fritiden.
Fritid var imidlertid en knapphet pé landet, spesielt om sommeren og under
onnene. Det var sarlig i sommerhalvaret og 1 helgene at Kristianias bileiere
onsket 4 ta seg en biltur péd landet. Det var ogsd da metene mellom bilene og
hest og vogn skjedde. Forstaelsen av bilen handlet dermed ogsa om forskjelli-
ge levesett og tradisjoner, eller kulturelle forskjeller mellom by og land, om
man heller vil. Dette hadde ikke bare med fritid & gjere, men kunne ogsa rela-
teres til forskjeller nar det gjaldt personlig ekonomi. Pé landsbygda var viljen
og de gkonomiske forutsetningene for 4 ta i bruk den nye teknologien mindre.

Det blir for unyansert & hevde at motstanden mot bilene pa landet hadde
med en manglende moderniseringsvilje & gjore. Vi vet at en rekke tettsteder pa
landet fikk jernbanestasjoner som ble sma teknologiske «sentra» der det var
mulig béde 4 ringe, sende telegrammer og hente post. Jernbanen ble imidlertid
en synlig, akseptert og forstdtt forbedring av landsbygdas kommunikasjon.
Bilen framsto pd mange mater som en utfordring landsbygda ikke kunne hand-
tere. Et annet viktig forhold var de praktiske mulighetene til 4 ta bilen i bruk.
I denne sammenheng var den manglende infrastrukturen et problem.

P4 landet fantes det i utgangspunktet verken bensin eller verksteder som
kunne handtere bilene. Byene fikk relativt tidlig bdde bensinstasjoner og verk-
steder som kunne reparere dem. NAK, senere KNA, sa dette problemet nar det
gjaldt medlemmenes mulighet til & «innta» landsbygda. NAK etablerte «ben-
zindepoter» 1 distriktene. Et interessant trekk er at disse forste primitive ben-
sinstasjonene ble lagt i tilknytning til stoppestedene for de etablerte bilrutene,
til hoteller som hadde tatt bilen i1 bruk i skyssammenheng eller hos sykkel-
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reparaterer og andre teknisk kyndige. Slik sett bidro NAK til en forbedret
infrastruktur pé landet. Samtidig forte dette til at bilene ogsé etter hvert kunne
repareres, om enn i hendene pa smeder og sykkelreparaterer. Mulighetene for
a bruke bilen 1 nyttesammenheng endret seg ogsa gradvis.

For forste verdenskrig kjopte en rekke leger, dyrleger, tannleger, prester og
emisserer seg bil. Dette var yrkesgrupper landsbygda hadde nytte av. P4 man-
ge mater ble disse yrkeskategoriene «veidpnere» for den private bilen pa lan-
det. Dette var imidlertid ikke noen rask prosess. Holdningsendringene tok tid.
Det hadde ogsé med pris a gjere. Da bruktbilene etter hvert kom pa markedet,
tok ogsa enkelte bonder bilen i bruk. Et annet interessant fenomen er at bend-
ene tok i bruk motorsyklene bdde med og uten sidevogn. Det kan virke som
denne teknologien lettere ble akseptert gjennom sin nerhet til sykkelen og den
langt mer liberale lovgivingen. Andre forhold er at motorsyklene var langt bil-
ligere, bdde 1 bruk og anskaffelse. De tok dessuten mindre plass pa veiene.

Vi har ogsa sett at bilen p landsbygda i det store og hele ble en «sommer-
bil» 1 de forste tidrene. Mens hest og slede krevde et visst minimum av sne for
a komme seg fram, onsket bileierne sa lite sne som mulig. Vinterveiene pé lan-
det var 1 realiteten stengt for bilene fram til midten av 1920-tallet. Nér det
gjaldt motorsyklene, var situasjonen en annen. Det finnes flere eksempler pa at
de ble utrustet med ski for vinterbruk.

Hvis vi skal oppsummere de fire siste underkapitlene i konklusjonen, ma
det bli slik: Bilen ble oppfattet forskjellig i byene og pd landsbygda. Mens bye-
ne fikk et bredspektret utvalg av biler, ble bilen pé landsbygda i all hovedsak
en rutebil. Veiloven av 1912 befestet p4 mange maéter dette skillet. Hovedvei-
ene ble riktig nok &pnet for alle typer biler, men sa lenge herredsstyrene hadde
kontrollen med bygdeveiene, gikk utbredelsen av de private bilene sent. Slik
sett gikk det et skille mellom de private bilene og rutebilen. Vi har ogsa sett et
skille mellom det private og det offentlig, mellom jernbane og bil, mellom rik
og fattig og ikke minst mellom nytte og «lek». Noe bilsamfunn med «fti kjo-
ring» slik vi kjenner det 1 dag, var imidlertid langt unna.

14.6 Domestiseringen av bilen

Som sammendraget over viser, gikk bilene fra & vaere eksotiske og skremmen-
de, til nyttige og nesten alminnelige. En annen mate a beskrive dette pa, er a
betrakte hvordan en fremmed, umoden og uferdig teknologi gradvis ble vevet
inn 1, tilpasset og omformet til de omliggende sosiale, politiske og ekonomiske
forholdene. Vi har ogsa sett at dette omskapingsarbeidet skapte kontroverser
av bade teknologisk og samfunnsmessig karakter. Disse kontroversene fikk
stor oppmerksombhet, og ble lost eller reforhandlet som nye utfordringer. Hvis
vi knytter an til innledningen, handlet dette om bilens domestisering.
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Domestiseringen av bilen foregikk som jeg har vist, pa litt ulike mater,
avhengig av tid, sted, aktivitet og styringsniva. Bilen ble innlemmet og tilpas-
set gjennom konkret bruk eller opplevelse av bruken. Dette skjedde via ulike
former for kunnskapsspredning som tidsskrifter og aviser, ved de ulike polit-
iske beslutningene, og sist, men ikke minst gjennom arbeidet regel- og lovver-
ket. I disse prosessene ble bilen tilpasset og temmet. Samtidig kom de som
involverte seg 1 diskusjons-, bruks- eller reguleringsforsekene inn i ulike
leringsprosesser. De erfarte, fant lesninger og utformet strategier for 4 hand-
tere utfordringene bilen representerte.

I avhandlingen har arbeidet med regler og lovverket fatt en sentral plass.
Reglene og lovene fikk mange ulike funksjoner og forskjellige leeringsmessige
utfall. P4 den ene siden var de et forsek pa a liberalisere bilbruken, gjennom
lovarbeidet ensket tilhengerne av bilen a skape et enhetlig og mer bilvennlig
regelverk. P4 den andre siden ville de som ansa bilen som et problem og en
trussel, bruke lovene til & begrense bilbruken mest mulig. De amtsvise regel-
verkene, politivedtektene 1 byene, Veiloven av 1912 og revisjonen i 1926 var
alle preget av denne kampen.

Lovene ble videre et «sprak» hvor kunnskap og erfaringer, motstand og
entusiasme kunne preves ut, forhandles, kodifiseres og fastlases. De kunne
fremme, lette eller berede, men de kunne ogsa hindre, begrense eller forsinke
bruk og spredning av bilen. Lovene anga pd den ene siden konkrete bruksma-
ter og anvendelser, pd den andre rene fortellinger om bilen, dens form og dens
bruk. P4 samme méte som bilen ble provd ut, ble lovverket prevd ut. Slik jeg
ser det, kan dermed lovutviklingsarbeidet ogsé leses 1 et domestiserings- og
leringsperspektiv. Man tilpasset eller hindret gjennom lovene. Lovene ble
anvisninger pa hvordan bilen kunne fremmes eller stoppes. I de fleste tilfellene
ble lovene rene konsensusprodukter, hvor tilhengere og motstandere fant hver-
andre i et slags “minste felles multiplum”.

Domestiseringen gjennom regel og lovverk kan leses ut pa flere mater: For
det forste har vi sett vi at det var forskjell mellom by og land. Dessuten ble
regelverket praktisert forskjellig i de ulike amtene. La oss igjen se n@rmere pa
forskjellen mellom by og land.

14.7 Regelverkene i byene og pa landsbygda

Vi har sett at biltrafikken i amtene fra 1899 ble regulert gjennom de amtsvise
regelverkene. Her var amtmannen den sentrale beslutningstakeren. Samme ar
ble det ogsa vedtatt forskrifter for bruken av motoriserte kjoretoyer 1 Kristi-
ania. Forskriftene for byene kom som et tillegg til et stort og omfattende regel-
verk, politivedtektene. I hovedstaden var det politimesteren som skulle
beslutte hvorvidt bilene kunne tas i bruk. Dette viser at bilene rundt 1900 kom
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inn 1 to beslutningssystemer. I byene bestemte politiet, og pa landet amtman-
nen. Denne forskjellen hadde praktiske konsekvenser ved at bilen kunne bru-
kes pa ulike méter. Dessuten betydde forskjellene at det ble skapt ulike
forestillinger om hva bilen var og ikke minst skulle vare.

To eksempler illustrerer dette: I 1899 ble den ferste bilen innregistrert i
Kristiania. For dette hadde flere motoriserte kjoretoyer fatt tillatelse til & kjore
1 hovedstaden. Utenfor bygrensene var det amtmennene som styrte. Bilene fra
Kristiania kom ikke langt ut pa landsbygda fer de mette motstand og restrik-
sjoner. I Trondheim kom det forste motoriserte kjoretayet i 1900. I det omlig-
gende amtet rddde det totalforbud mot & bruke biler. Vi ser dermed en klar
forskjellsbehandling mellom by og amt med utgangspunkt i hvem som var satt
til & bestemme og hvilke regelverk som ble handhevet.

Mens de amtsvise regelverkene framsto som et nytt regelverk, kom regule-
ringene av motorkjeretoyene i byene som et tillegg til politivedtektene som
regulerte samferdselen. Mens amtmennene fikk nye og fremmede oppgaver,
ble bilbruken i byene pa mange méter bare en utvidelse av oppgaver politiet
hadde lost tidligere. Bilen i byene ble dermed fort inn et etablert og utprevd
beslutningssystem, mens bilen pé landet mer framsto som et beslutningsmes-
sig fremmedelement.

En viktig forskjell var hvem skulle sertifisere bilene og godkjenne bruken
av dem. I Kristiania, som ble en modell for andre byer, matte bilen godkjennes
av politiet. Videre skulle bilene rent teknisk godkjennes av en «sagkyndigy.
De sakkyndige skulle ogsa undersgke om vognfererne var i stand til & kjore
bilen pé en forsvarlig méte. I Kristiania var det ingenierer som fikk denne opp-
gaven.

De amtsvise regelverkene pa sin side slo innledningsvis fast at tillatelse til
bruk av biler pa offentlige veier «meddeles av amtmanden». Selv om de amts-
vise regelverkene ogsa hadde regler som gikk pa bilenes tekniske forfatning,
var fokuset her et annet. Pa landet skulle bilene kontrolleres «efter Amtman-
dens nermere anordning». Her ble ikke ordet «sagkyndig» nevnt spesielt. Det
var amtmannen som skulle vurdere bruken. Mens byene vektla den tekniske
godkjenningen og prosedyrer i forbindelse med registreringen, var det sikker-
heten vurdert i forhold til den gvrige ferdsel som var det sentrale spersmalet pa
landet. Her var bruken av hest og vogn viktig. Veiene pd landet var dessuten
smale. Det var dermed viktig at metet mellom hest og vogn og bil skjedde pa
en sa sikker mate som mulig.

Rent konkret ga dette folgende utslag: I byene kunne man i1 henhold til ved-
tektene bruke biler som «i regelen» hadde en bredde inntil 2 meter, mens i
amtene matte bilene «i intet Tilfeelde» vaere bredere enn 1,85 meter. Det var
dermed i utgangspunktet duket for en forskjellsbehandling nér det gjaldt storre
kjeretoyer slik som omnibusser, varevogner, lastevogner og de mest luksurio-
se private bilene. Mens godkjenning av bilene var rettet mot bilens tekniske
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stand 1 byene, var det altsa bilens forhold til omgivelsene som preget det som
skjedde i amtene.

Forskriftene i byene hadde et tillegg: Biler og motorsykler skulle folge
reglene som var utviklet tidligere for «almindelige kjoretoier». Dermed ble
biler og motorsykler straks innregulert og vurdert opp mot tidligere fram-
komstmidler. Disse reglene gjaldt «kjerende, ridende og velocipedryttere». Pa
landsbygda var «den evrige ferdsel» 1 all hovedsak synonymt med bruken av
hest og vogn. I tillegg var jernbaneutbyggingen svert viktig pd landet. Som vi
har sett, var bilens innplassering i forhold til disse to samferdselsmidlene pre-
get av store kontroverser pd landet, noe vi straks skal komme tilbake til.

Et konkret eksempel pa denne forskjellen er matene bilene ble systematisert
pa. I Kristiania ble bilene innregistrert pd fortlopende nummer og skulle ha
nummerskilt som kunne sees bakfra. I amtene var det tilstrekkelig at navn og
adresse pé bilens eier ble montert pé bilens venstre side i form av en metall-
plate. Dette forteller slik jeg ser det, ogsa at bilen i utgangspunktet ble sett pa
som et kjoretoy som 1 forste rekke ville komme til byene i noe omfang. Videre
at bilen her ble sett mer som en del av et hele, enn som et tilfeldig fremmede-
lement, som tilfellet var pa landsbygda.

De amtsvise regelverkene og politivedtektene 1 byen var et tidlig forsek pa
a regulere bilen 1 Norge. Vi har sett at méten dette skjedde pé var ulik i byene
og pa landet. P4 mange mater ble bybilens reguleringer preget av status quo,
mens bilen pa landsbygda kom inn i en svaert turbulent lovmessig formings-
prosess med amtsledelsene som svart viktige akterer. Alt tyder ogsd pa at
landsbygda ikke representerte noe enhetlig hele. For 1 starre grad & fange opp
variasjonene og de ulike domestiseringsmétene, utforte jeg narstudier av tre
ulike amt.

14.8 Tre ulike domestiseringsregimer

I innledningen trakk jeg en utviklingsrekke fra & studere hva domestiseringen
innebar og hvilke virkninger den hadde 1 et leeringsperspektiv. I denne delen
skal jeg se pé hvilke virkninger de amtsvise reglene fikk og pa hvilke mater
amtsledelsen forholdt seg til muligheten som 14 i regelverket. Med det vil jeg
antyde ulike domestiseringsregimer som ble valgt av amtene.

Amtsledelsen i Kristians amt — meklerne

I Kristians amt har vi sett at amtmannen gikk inn som mekler da bilene begyn-
te & komme til amtet. De private vognene kom forst, bade sporadisk og gjen-
nom at sméabyene Lillehammer og Gjevik fikk sine forste biler i 1905. Disse
forste matene med den nye teknologien skapte mange kontroverser og store
debatter 1 lokalavisene. Motsetningene toppet seg pd hestparten 1 1908 da et
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selskap fra Molde forsgkte & etablerte en bilrute mellom Otta og Andalsnes.
Automobilselskapet ensket fri tilgang til bygdeveiene, mens herredsstyrene
onsket et forbud. Selv om motstanden mot bilene var mangfoldig, var det jern-
baneutbyggingen som var det sentrale ankepunktet mot bilene. Bilruta rokket
ikke bare ved videreforing av jernbanen over Dovre, men ogsa hvorvidt Rau-
mabanen skulle bygges. Herredene ensket i1 det store og hele jernbanen vel-
kommen. Herredenes motstand mot bilen kan dermed ogsa leses som en
protest mot en overproving fra amtets side samt et enske om selv a bestemme
over egne veier.

Jernbanetenkningen kom med andre ord til 4 pavirke formingen av bilene.
Et interessant forhold som illustrerer dette, var landsbygdas regularitetskrav.
Togene kom til faste tider og bendene kunne holde de mest lettskremte hestene
borte fra jernbanen nir togene kom. Mens togene var «temmet», kunne bilene
1 prinsippet komme til alle degnets tider. Bilen var dermed i utgangspunktet
utenfor landsbygdas kontroll. I denne laste situasjonen forhandlet amtmannen
1 Kristians amt fram bilen som et kompromiss i form av en strengt regulert
rutebil, ja nermest som en jernbanebil pd gummihjul. Rutebilen ble regulert
med faste avgangstider. Et annet interessant forhold var at amtmannen nedla
forbud mot at rutebilselskapet fikk bruke de danske sjaferene som ble brukt
under den turbulente proveperioden. Dette forteller ikke bare om fremmed-
frykt, men ogsé et onske om lokal forankring.

Et svaert interessant forhold er at de private vognene métte folge rutebilenes
oppsatte kjoreplaner. Slik sett var ogsa den private bilen en strengt regulert bil,
ikke ulik rutebilen. Dette forte indirekte til at de private vognene ble oppfattet
og fortolket lokalt som «jernbanebiler». Slik sett minnet bilen i Kristians amt
om bilen veidirektor Krag forsgkte & innforhandle pé slutten av sin karriere.
Bilen fikk preg av & vare et offentlig nyttekjoretoy og ikke et privat kjoretay
for «frikjering». I denne sammenheng gikk det ogsa et skille mellom hva som
skulle oppfattes som et nyttig transportmiddel og bilen som et kjoretoy en kun-
ne dra pa tur i. Som vi ser, var det gjennomgangstrafikken som ble vektlagt og
ikke turkjeringen.

Bilruta mellom Otta og Andalsnes fikk snart lokale drivere. Vi har ogsa sett
at vognmenn som tidligere brukte hest og vogn pa ruta, gikk over til bilene.
Slik sett skapte rutebilen 1 Kristians amt ogsd strukturelle endringer. Flere pri-
vate rutebilselskaper ble etablert. De konkurrerte innbyrdes om skyssmarke-
det. Slik sett ble rutebilen i1 Kristians amt fristilt og «privatisert». Som vi snart
skal se, ble dette en annen organisering av rutebiltrafikken enn de vi sa i Nor-
dre Trondhjems amt og i Sendre Bergenhus amt.
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Amtsledelsen i Nordre Trondhjems amt — de autoritaere

I Nordre Trondhjems amt spilte amtsledelsen en helt annen rolle. Der tok
amtsledelsen selv initiativ til etableringen av «Stenkjer—Redhammerruteny.
Etableringsprosessen ble styrt av amtsledelsen. I likhet med det vi har sett 1
Kristians amt, kom etableringen inn i en diskurs som var sterkt preget av jern-
banen. Diskusjonene om en videreforing av jernbanen fra Steinkjer og nord-
over &pnet for to alternativer. Jernbanen kunne enten fores gjennom
Beitstaden til Namsos og videre nordover. Et annet alternativ var & viderefore
jernbanen til Grong med et sidespor til Namsos. Det er ingen overdrivelse &
hevde at bilruta mellom Steinkjer og Redhammer bidro til at det sékalte «Beit-
staden-alternativet» ble skrinlagt. Den nye automobilruta erstattet dermed
jernbanen, en situasjon noe ulikt det vi sa 1 Kristians amt da ruta mellom Otta
og Andalsenes kom i gang.

Da ruta mellom Steinkjer og Redhammer ble etablert i 1908, gikk amts-
ledelsen inn i automobilselskapets administrasjon og styre. Ogsa her ble
«amtsbilen» en rutebil, men ble samtidig et offentlig tiltak gjennom at ruta
fraktet post. Det dreide seg heller ikke her om store busser slik vi kjenner dem
1 dag, men om personbiler med plass til 7- 10 personer, tilpasset standarden pa
landsbygdas moderate veinett, et interessant domestiseringsfenomen.

Amtsingenigr Munch forsvarte etableringen bade lokalt og nasjonalt og ble
sett pd som en liberal talsmann for den nye teknologien. P4 mange maéter ble
Munchs héndtering av bilsaken nasjonalt en synliggjering av at amtsingenio-
renes innflytelse innen veisektoren var gkende. Amtsledelsens hindtering fikk
ogsé felger for integreringen av den private bilen. Amtets veier ble dpnet for
de private vognene, bade pa hovedveiene og de av bygdeveiene som amts-
ingeniorene mente hadde en tilstrekkelig standard. I denne sammenheng fikk
herredsstyrene liten innflytelse.

Utad og sett med de private automobilistenes gyne, framsto Nordre Trond-
hjems amt som et liberalt «bil-amt». Amtet ble sett pd som et foregangsamt av
bl.a. Norsk Automobilklub (NAK) som i flere sammenhenger pekte pa at dette
var veien a ga. Denne liberale holdningen hadde imidlertid et annet interessant
utfall. Herredsstyrenes heringsuttalelser i forbindelse med veilovsarbeidet ble
sterkt preget av de mange kontroversene med amtsledelsen. Herredsstyrene
opponerte mot bruken av de private vognene. Slik sett kan det virke som at
amtsledelsens autoritere innforing av bilen bidro til at Veiloven av 1912 ble
strengere enn opprinnelig tenkt. Selv om den private og den offentlige bilen
levde side om side innen amtet, kan det virke om at amtsledelsens handtering
indirekte bidro til at skillet mellom bilen som et offentlig samferdselsmiddel
og bilen som et privat kjeretay okte i forbindelse med lovarbeidet.

Mens amtmannen i Kristians amt hadde valgt en meklerrolle, framsto amts-
ledelsen i Nordre Trondhjems amt som et autoritaert regime. I Nordre Trond-
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hjems amt fikk amtsledelsens syn pa bilen ogsd organisatoriske folger.
Gjennom sammenslaing med flere mindre rutebilselskaper ble Fylkesbilene 1
Nord-Trendelag etablert. Dette store foretaket kom til & prege den offentlig
skyssen med buss lenge.

Amtsledelsen i Sendre Bergenhus — bisitterne

P& Voss var amtsledelsen knapt synlig. Dette kan ha sammenheng med at amt-
mann Hroar Olsen i Sendre Bergenhus var leder for den departementale vei-
lovskomitéen. Vi har sett at komitéen gikk inn for at alle offentlige veier skulle
apnes for bilene. Denne liberale holdningen dannet ogsd rammen for bilens
integrering pd Voss. Fravaret av sentral styring forte til at lokalsamfunnet selv
matte handtere kontroversene som oppsto. Vi har sett at bilsaken ble delegert
til politimesteren og lensmennene, en forskyving som apnet for sterkere lokal
innflytelse og forming.

Pa Voss ga amtmannen to entreprenerer fra Kristiania anledning til & eta-
blere bilruter. Disse vognene kom i direkte konkurranse med skysskafferord-
ningen pd Voss som kunne vise til en mangearig tradisjon nér det gjaldt frakt
og turister mellom Sognefjorden og Hardangerfjorden. Hvordan automobilen
skulle innplasseres 1 samband med skysskarenes daglige virke langs veiene,
ble i stor grad overlatt til lokalsamfunnet selv a finne ut av. Bilen ble nar og
truende med kontroverser helt ned pé individnivd. De mange kontroversene
viste ogséd bilens mangfold. De to automobilselskapene fra Kristiania hadde
med seg egne sjaforer. Sjdferene var unge og snakket «fint». Bykulturen kom
tett innpa landsbygdas levesett og tradisjoner. Bilen ble ner og truende. Bilen
boret seg inn i de tette relasjonene mellom ungdom med hest og vogn og dem
som kjerte bil. Det var ikke bare forholdet mellom gutter pa samme alder som
ble utfordret. Jentene pa bygda s& med spenning pa sjaferene fra Kristiania og
ble med bilene pa turer 1 bygda. Bilene utfordret dermed ogsa nere og tette
personlige relasjoner mellom gutter og jenter som gikk pa det & skaffe seg en
livsledsager. Vi har sett trekk av «fremmedfrykt» ogsa pa Voss. Dette dreide
seg ikke utelukkende om forholdet mellom by og land, men ogsa mellom nord-
menn og utlendinger.

Pa Voss har vi sett at lokalsamfunnet selv tok styringen over rutebiltrafik-
ken. Vi har ogsé sett at denne lokale styringen ble nedfelt som en sedvane der
flere lokale driftsselskaper fikk monopol pa disse rutene. Som vi ser, ble dette
en noe annen organiseringsform enn i Nordre Trondhjems amt, som hadde et
stort fylkeseid selskap med tilneermet kontroll over det tidligere skyssmark-
edet.

Vi kan oppsummere dette slik: Bilen ble forstatt, forhandlet og regulert for-
skjellig giennom amtmennenes ulike tilnaerming til den nye teknologien. Amt-
mannen kunne vare synlig og drivende, eller som péd Voss, fraverende. Ved a
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underseke det som skjedde ser vi omrisset av litt ulike “domestiseringsregi-
mer” som sa, forhandlet og regulerte bilen pa ulike méter. Disse forskjellige
regimene og deres mater & forholde seg til bilen pa, forte til at ulike «biler»
kom til uttrykk. Pa Lesja ble bilen strengt regulert i form av en «jernbanebily.
Pa Steinkjer ble den en «postbil» under kontroll av amtsledelsen, men som
ogsé apnet for bruken av de private vognene. Pa Voss fikk rutebilen en friere
rolle der lokalsamfunnet fikk stor innflytelse over de nye kjoretayene.

Amtmennenes daglige arbeid med integreringen av bilen gikk parallelt med
utviklingen av Veiloven av 1912. Vi skal né heve blikket og se reguleringspro-
sessene knyttet til dette viktige lovarbeidet.

14.9 Veiloven av 1912 — et standardiseringsforsok

Selv om etableringen av de forste regelverkene kan leses som et forsek pé &
«temmey bilen og forhindre anarki, var den manglende enhetlige fortolkingen
og dermed ogséd den uforutsigbare saksbehandlingen, et problem for de forste
brukerne av bilen. Mens bilen under Krag pd mange mater framsto som en
visjon pé et nasjonalt nivd, ble den konkret og tildels truende under Skougaard.
N4 presset det seg fram en forstaelse av at bilen matte handteres pragmatisk 1
forbindelse med de praktiske problemene som oppsto. Trykket okte og beho-
vet for en nasjonal veilov som ogsé regulerte bruken av bilene, ble etter hvert
godt synlig.

Veiloven av 1912 tok utgangspunkt i en revisjon av Veiloven av 1851. Ini-
tiativet kom fra Stortinget som ensket en rasjonalisering av veisektoren. Stor-
tinget foreslo «at slgife amtmendenes og lensmendenes befatning med
veiadministrasjonen». Det ble spesielt pekt pd betydningen av & styrke amts-
ingenierenes roller. I dette ser vi trekk i retning av bide en profesjonalisering
og en modernisering av det norske veivesenet. Mens de amtsvise regelverkene
ble utviklet av ingenierene i Veidirektoratet, nedsatte Departementet en
bredspektret komité for 4 lede arbeidet med den nye veiloven. Stortinget pa sin
side pekte pa sakens kompleksitet og betydningen av at distriktene skulle fa
uttale seg.

Komitéen foreslo tidlig & apne alle offentlige veier for bilene. Det ville i sa
fall forenkle saksbehandlingen og fere til at bilene ble behandlet uavhengig av
amtmennenes individuelle syn. Forslaget var imidlertid kontroversielt og ble
sendt pa hering i to omganger. Den nye veiloven ble forhandlet mellom Stor-
tinget, departementet, amtene og herredene. Disse heringene falt ssmmen med
at antall biler okte og at en rekke amt fikk mete bilene 1 praksis.

Landsbygda ble pd mange maéter et forsekslaboratorium der metene mel-
lom bilene og landeveiens hovedbrukere, bendene, bidro til en forming av
bilen gjennom heringsuttalelsene, og dermed ogsa selve veiloven. Utviklingen
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av veiloven ble dermed preget av landsbygdas ferste meter med den nye tek-
nologien. I denne domestiseringsprosessen kom bade frykt, usikkerhet og et
onske om vern fram.

Veiloven av 1912 erstattet bdde de amtsvise regelverkene og forskriftene til
politivedtektene som regulerte bilbruken i byene. Veiloven av 1912 skulle
vare en nasjonal lov, men ble samtidig preget av kampen mellom beslutnings-
nivéene og uenigheten mellom motstanderne og tilhengerne av den nye tekno-
logen. Veiloven ble pd mange mater et kompromiss og en manifestasjon av
denne kampens mange sprikende oppfatninger. Veiloven ble langt mer detalj-
ert enn de tidligere reglene, og styrte bilen bort fra individuelle beslutningsta-
kere (amtmennene og politimestrene i byene) og inn i et system preget av
byrékrati pa den ene siden (Veidirektoratet) og lokale politiske beslutningstak-
ere (herredsstyrene) pa den andre. Slik sett virket Veiloven av 1912 bade
stabiliserende og polariserende. Veidirektoratet fikk tilbake kontrollen med
hovedveiene, men tapte samtidig kampen om herredsveiene der den private
bilens framtid pd mange méter var forankret.

Gjennom den nye nasjonale veiloven ble bilen dermed delvis fort tilbake til
det statlige niviet gjennom at hovedveiene ble dpnet. Samtidig framsto den
som en «herredsbil», forankret 1 herredsstyrenes enske om & bestemme over
egne veier. Folgen ble at bygdeveiene i all hovedsak ble stengt for bilene, med
mindre herredsstyrene tok initiativ til & 4pne dem. Den nye veiloven represen-
terte dermed ikke noe endelig svar pa hvordan bilen skulle forstas i et nasjonalt
perspektiv. Mens skillelinjene tidligere gikk mellom by og land, gikk skillet na
mellom hovedvei og bygdevei. Forholdet mellom bilbruken og jernbanen var
ogsé uavklart. Vi har sett at jernbanen var & betrakte som et offentlig anliggen-
de. Bilen var imidlertid en «privat» teknologi som ikke lot seg styre av det
offentlige. «Rutebilen» ble et forsek, men loste ikke de private bileiernes
onske om «fri kjering».

Vi har sett at etableringen av Formannskapslovene av 1837 var et forste
viktig steg i retning av a redusere embetsmennenes makt. [ dette perspektivet
forte Veiloven av 1912 til en revitalisering av Formandskapslovene der lokal-
demokratiet ble styrket, om enn knyttet til veisektoren. Mens de forste regel-
verkene hadde vert forankret i byrékratiet med amtmennene og politimestrene
som beslutningstakere, ble Veiloven av 1912 i sterre grad en «politisk» lov,
der herredsstyrene fikk okt innflytelse over egne veier. Veiloven av 1912
apnet ogsé for en regionalisering der distriktene fikk sterre innflytelse over
amtenes veier. Slik sett fikk man opprettholdt de mange «smékongeveldene»
som tidligere 1& i hendene p4 amtmennene, om enn med en forsterket innflyt-
else av amtsingenigrene og herredsstyrene.

Stortinget hadde indirekte pekt pa behovet for en rasjonalisering og profe-
sjonalisering av veietaten. Dette skjedde i forbindelse med amtsingeniorenes
roller. Mens amtsingenigrene tidligere hadde fitt delegert sine oppgaver fra
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veidirektoren, fikk de nd ansvaret for den tekniske ledelsen av veivesenct
innen de respektive amtene. Amtsingenigrene hadde plass i amtsveistyrene og
ble dermed premissleveranderer nar det gjaldt amtenes veiutbygging og -ved-
likehold. Slik sett overtok amtsingenierene pad mange mater oppgaver som tid-
ligere formelt sett var lagt til amtmannen.

Péar Blomkvist har pekt pa at de svenske vei-ingenigrene spilte en meget
sentral rolle nér det gjaldt integreringen av bilen i1 Sverige. De var «den goda
végens vinner» og var en viktig gruppe da Svenska Viégforeningen ble stiftet
1 1914. Noen tilsvarende formell organisasjon kan vi ikke vise til i Norge. Det
er imidlertid ikke vanskelig & peke pa at de norske vei-ingenierene fikk okt
innflytelse og en klarere og mer synlig rolle i forbindelse med lovreguleringen.
Man kan med rette hevde at bilene indirekte bidro til & forsterke ingenierenes
makt, bade gjennom kunnskap og direkte innflytelse pa beslutningsprosesse-
ne.

Forste verdenskrig brakte bilen inn 1 en internasjonal forming som de nor-
ske akterene hadde liten eller ingen mulighet til & pavirke. Slik sett ble bilen
igjen utviklet i et internasjonalt perspektiv. Mens den forste internasjonale
«bglgen» kom rundt arhundreskiftet, ble verdenskrigen mer som en brattsjo 4
regne. Bilens teknologisk utvikling gikk raskt. Som vi har sett, utkonkurrerte
bilene jernbanen i krigens trenlinjer og brakte debatten om forholdet mellom
bil og jernbane opp pa dagsordenen. Nytteperspektivet var viktig, noe som
ogsé kom til 4 prege samferdselssektoren.

Forste verdenskrig forsterket skillet mellom nytte og luksus. Selv om en
rekke private biler ble innkalt og brukt 1 krigen av de krigferende partene, var
det nyttekjoretoyene som var i fokus under krigshandlingene. Jeg har tidligere
pekt pé at samferdselen knyttet til nyttekjoretoyene ble koordinert gjennom
nasjonale planverk etter forste verdenskrig. Disse planene omfattet bruken av
lastebiler og busser i forhold til jernbanen, og innbefattet ikke de private vog-
nene. Man kan derfor med rette hevde at disse nasjonale handlingsprogram-
mene forsterket inntrykket av at «nyttebilen» var et nasjonalt anliggende,
mens forstéelsen av den private vognen som en nyttebil manglet. De nye erfar-
ingene presset ogsa pa behovet for en revisjon av veiloven.

Politikerne pa Stortinget hadde bade under saksbehandlingen av veiloven
og under sluttbehandlingen pekt pa at loven var & betrakte som «forsekslov».
Intensjonen var at loven skulle revideres jevnlig for & kunne ta opp de store
endringene innenfor samferdselssektoren. Dette skjedde imidlertid ikke for i
1926. Det kan virke som at den omfattende prosessen og akterenes kamp had-
de tappet all energi ut av lovutviklerne, badde heringsinstansene og beslut-
ningstakerne.

I tiden fram mot den forste omfattende revisjonen av veiloven i 1926 gikk
utviklingen videre 1 retning av en koordinering av samferdselen langs vei og
bane. Sektorene vokste sammen. Vei og jernbane inngikk 1 sterre grad i en

299



Kapittel 14

samferdselsmessig helhetlig tenkning, ikke ulikt det man sé i tiden for 1895.
Revisjonen i1 1926 apnet for en mer allmenn bruk av de norske landeveiene.
Mens beslutningene om & stenge hovedveiene tidligere var overlatt «kongen»
pa grunnlag av amtsstyrenes initiativ, ble dette na sett pd som et administrativt
anliggende gjennom at departementet skulle fatte beslutningene. I praksis var
departementet veidirekterens kontor. Her var viljen til & stenge hovedveiene
sveert liten. Hovedveiene var ikke lenger et amtsanliggende, men ble brakt opp
pa et nasjonalt niva. Slik sett skapte Veiloven av 1926 et klarere skille mellom
amt og departement. Gjennom revisjonen ble lover og regler langt mer detal-
jerte og formet indirekte bade bilen og brukerne.

I forbindelse med lovrevisjonen ble det laget et omfattende sett av forskrift-
er. Det ble ogsad utviklet egne trafikkregler for hvordan trafikantene skulle
opptre i trafikken. Mens Veiloven av 1912 skulle temme bilene, skulle trafikk-
reglene temme trafikantene. Skillelinjene mellom bilen som teknologisk
objekt og brukerne ble mer uklare. Samlet styrte disse forordningene trafikken
og bilbruken 1 langt sterre grad enn tidligere. Satt pd spissen representerte de
«lerebgker» for hvordan bilen og bilbruken skulle forstas.

P& midten av 1920-tallet ble bygdeveiene gradvis &pnet, noe som gjorde at
herredenes grep om de private vognene ble svekket. Man kan imidlertid hevde
at perioden fram til revisjonen av veiloven i 1926 var herredsstyrene makt-
politiske gullalder, hvis en holder seg til samferdselssektoren. Nar det gjaldt
herredsveiene, var en forbedring av regelverket langt unna. De strenge restrik-
sjonene knyttet til bruken av bygdeveiene ble heller ikke fjernet ved revisjonen
av motorvognloven i 1938. Motstanden mot bilene pa landet, og da spesielt de
private vognene, var fortsatt til stede, men fallende. Bilene kunne ikke lenger
oversees. De var blitt en del av trafikkbildet, bdde i byene og pa landet. Noen
generell bruk av privatbilen var det imidlertid ikke apnet for.

I 1926 var det 38 331 motorkjeretoyer i Norge, en dramatisk ekning fra
perioden for krigen, da det tilsvarende antallet var drayt 1 500. Statistikken for
1926 viser at det fantes 21 483 private vogner, men bare 8 869 av dem befant
seg pa den norske landsbygda. Landsbygda hadde 1 395 rutebiler som trafik-
kerte 17 609 km landevei, mens det tilsvarende tallet i byene var 128. Rutene
1 byene var rimeligvis langt kortere, men overraskende nok bare pa til sammen
160 km. Nar en tar i betraktning befolkningskonsentrasjonen i byene, forsterk-
es inntrykket av at den private bilen var et byfenomen og at rutebilen var
landsbygdas bil.

Vi kan oppsummere dette slik: Veiloven av 1912 ble en felles lov for lan-
det, og erstattet bade politivedtektene i byene og de amtsvise regelverkene.
Den reduserte amtmennenes innflytelse innen samferdselssektoren og styrket
amtsingenigrenes posisjon. Dette var i samsvar med Stortingets enske. Hoved-
veiene ble dpnet, men sa lenge herredsstyrene kunne bestemme over bygde-
veiene, ble ikke Norge dpnet for en enhetlig bruk av bilen.

300



Konklusjon

Slik sett kan man med rette hevde at ulikhetene som ble skapt gjennom poli-
tivedtektene og de amtsvise regelverkene forskjov og endret seg gjennom Vei-
loven av 1912. Bilen ble domestisert pa noe ulike mater ved at nye grupper
kom til og ble premissleveranderer for hvordan bilene skulle forstas. I denne
sammenheng sto «grasrotay representert ved herredstyrene sterkt. Skillet som
ble skapt gjennom politivedtektene og de amtsvise regelverkene nar det gjaldt
forholdet mellom by og land, endret seg ikke mye. Mens bybilen ble
«bredspektret», ble landsbygdas bil i det store og hele en «kollektiv» bil i form
av rutebilen.

Jeg har ikke foretatt noen nermere undersekelse av mellomkrigsdrene etter
1926. Slik jeg ser det, ble denne perioden mer preget av hva jeg vil kalle «sys-
temenes vekst» enn av «grasrotasy bilforstéelse, sterkt preget av herredsstyre-
nes innflytelse. Mens tiden for 1926 ble preget av at bilen ble tilpasset veiene,
ble veiene na i stadig sterre grad ble tilpasset den gkende bilbruken. Denne
omleggingen kunne bl.a. skje fordi landsbygda fikk en sterre andel av avgifte-
ne som ble palagt bilene i forbindelse med Veiloven av 1912. Et annet forhold
er at ny teknologi slik som veiskraper og forbedrede snoploger ble tatt i bruk.
Man ser dermed ogsé trekk 1 retning av en ytterligere modernisering av veisek-
toren. Omleggingen tok imidlertid lang tid og bileierne matte forholde seg til
det moderate norske veinettet i mange ar framover.

Bilen var ikke lenger bare et «hestelost kjoretay», men det var langt fram til
«bilsamfunnet» av i dag. Norge hadde fatt bilen, men var ikke «automo-
bilistert».
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En vise om egg og lastebil

I attenhundred seks og tres
drog bonden Perkins rolig
med sine egg — tre, fire snes —
hver dag til kundens bolig
Og egg ned baade lag og lerd,
et snes for hver en krone
de friske egg var prisen verd,
fandt min og Deres kone.

Men nu er det ei mer som for,
det lonner sig ei mere
at kjore egg til kundens der,
thi toget kan ta flere.

Og toget bringer egg og alt
til byen ind fra landet,
men tar sig hvergang slik betalt,
at det er rent forbandet

Og ikke bare, kjere ven,
er eggene blit dyre,
men kjott og grent, poteter, melk
det koster alt uhyre.
Thi mellem producent og by
er skapt et farlig beite
av frakt, profitt og mellemmaend,
saa vognen snart maa velte.

Men hvorfor, kjere ven, skal vi
vel finde os i dette?
Det rent ut sagt er dumhet, thi
den sak er let at rette.
La bonden faa en bedre vei,
og lastebil paa veien,
saa skal De se, at De og jeg
faar skik paa hele greien!?

2. Hentet fra «Meddelelser fra Veidirektereny», 1924 side 199.
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Chapter 14
Conclusion

you are to get the right pleasure out of it. If you cannot imagine estab-
lishing these kinds of close feelings for the automobile, you should hes-
itate buying a car.

ﬁ n automobile must be treated with care, yes, you can almost say love if

15.10 Introduction

In this study I have examined and analysed important aspects concerning the
introduction and integration of the automobile in Norway during the period
1895-1926. By enlightening the processes of integration I have also described
changes in the Norwegian society during the same period. The events and
changes I have analysed are extensive and complex. They consist of different
actions and initiatives which are hard to generalize, and more well-known and
general processes of change related to the introduction of new technologies.

In this conluding chapter I will summarize and describe what I have called
«the three phases» of the automobile’s introduction, adoption and integration
in Norway. I will emphasize some main features and overall changes. Two
aspects are central in this connection: The regulation through the development
of laws and what I have called «The triangle of communication» — the relations
between the automobile, horse and carriage, and the railway. I will then take a
closer look at the character of the process. Next I will emphasize some of the
roles of automobiles when the relationship between the cities and the country-
side is considered. Last, but not least, I will point to some distinctive features
related to what I have called «The domestication of the automobile».

1. Arentz (1924) page 3
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15.11 The exotic automobile, 1895 — 1904

This short period was characterized by the following aspects. Very few cars
were seen in Norway. At the end of 1904 the number of cars was approximate-
ly 30. Even if automobiles had gained both acceptance and use at an interna-
tional level, very different points of view of what an automobile was and
which role it should have, were seen in Norway. Last, but not least, the new
technology was inexperienced and unstable. It was this socially premature and
technologically unshaped automobile which came to Norway in 1895. In the
same way as the automobile was premature and unshaped, the Norwegian
society was under great change during the same period. The cities grew in size,
industry played a more important role than earlier and agriculture was adapt-
ing to a new market situation.

In my retrospective glance at the different terms which made the basis of
the integration of the automobile, I have described how road director Krag
engaged himself in experiments with the road locomotives around 1870. What
he experienced through these experiments became important when the first
automobiles came to Norway much later. The expansion of the railway system
and the attempts to use tertiary railways in the Norwegian countryside also
affected the introduction and use of the automobile. The solution to Norway’s
communication challenges where transport of people and goods was con-
cerned, was found in the railway, many people claimed. Along the roads the
use of the horse and wagon was looked upon as the natural link between the
railway and the surrounding countryside.

This way of thinking about and planning of communication was challenged
when the automobiles came. By then the way of solving the problems connect-
ed with transportation had changed much. An important factor seems to be that
the influence from the officers of the Crown was reduced, and that the farmers
gained more political power in the Norwegian Parliament. Besides that,
industrialization, urbanization and a change to market economy in farming
had a greater importance. A consequence was that the cities” economy, way of
living and culture became more visible and clear. In many ways the country-
side and the people who lived there had a feeling of being under pressure and
threatened by forces they could not control. This pressure was not only of an
economic nature, but was also seen in connection with the farmers’ way of liv-
ing and established traditions. In this complicated situation, filled with con-
flicts, the new means of transportation, the automobile, was introduced.

The automobile did not only turn out to be a threat to existing ways of pro-
viding transport. It became a symbol of the «city-culture» and perhaps even for
the «inexorable progress» of modernization. Many farmers in the countryside
saw it this way.
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Even if few cars were seen on the roads during the first years, they were
important since they represented new possibilities and new transport solutions
compared to those already in use. A few pioneers bought and started using the
automobile. A central actor during the pioneer years was, as we have seen,
road director Krag. Krag engaged himself strongly in both the automobile and
the railway issue. Where the automobiles were concerned, Krag had an exper-
imental approach where testing and simple reports created the foundation for
his understanding for this new transport technology in Norway.

The very first cars which were tested had different engine solutions. For a
considerable amount of time the choice between steam, electricity and petrol
was unclear. Perhaps it is not so striking that Krag first and foremost engaged
himself'in testing the large steam omnibuses. These were based on a well know
and familiar technology. Both the technological and the social choices were
influenced by the fact that Norway was still in what I have called the «Steam
world». As we have seen, Krag wanted the large steam wagons to be included
in the transport system as a kind of road-going railway.

While the expansion of the railway was regarded as legitimate, financed
and controlled on a national level, the automobiles were private and as many
saw them, unfamiliar and unwanted. In spite of Krag’s initiatives the politi-
cians in the Norwegian Parliament had neither the wish nor determination to
engage themselves in testing the new technology. While the road locomotives
had received enthusiastic acceptance among the officers of the Crown around
1870, the farmers in the Parliament showed no enthusiasm for the new vehi-
cles’ possibilities around the turn of the century. The automobiles were at large
left to the Road Directorate, but with no voted sums of money from the Parlia-
ment.

In spite of lacking political will to promote them, automobiles came to Nor-
way in a limited number. Even if the political support was lacking, they had to
be administrated and adapted to local use and demands. Road director Krag
saw a potential in the automobile and initiated measures which on one hand
were meant to promote the automobile, on the other to regulate the use of the
new vehicle as a part of a larger transport system. The way Krag saw this, the
automobiles were meant to be a part of a «collective» transport system where
freighting of goods and people over larger distances was important. Because
of that Krag wanted to develop a set of regulations for the use of the automo-
bile.

During Krag’s period as road director the regulations for the use of the auto-
mobiles in the counties were established. Both the road director and the county
road engineers were involved in this cooperative effort. These rules were
based on the Road Law of 1851 which also had been applied when the road
locomotives came to Norway. An important consequence of this was that the
county chief administrative officers were given the right to determine the use
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of the automobiles in the counties. Although Krag first and foremost wanted
national laws to regulate the automobiles, he ended up with a set of rules at
county level. Pragmatic as he was, he accepted the second best, county rules in
the hands of the county chief administrative officers.

It is a paradox that while the right to decide was delegated to the counties,
there were very few automobiles outside the capital. Most of them were found
in Kristiania (now Oslo). In many ways the county rules regulated an imagi-
nary car. It is also a paradox that it was in the counties that the controversies
about the role of the car and its use were seen most clearly. Already at this
stage we see a polarization between the «imaginary» and the «real» vehicle
and between the city and the countryside.

This period is also marked by a dynamic and optimistic road director who
wanted to test the automobile. In spite of this optimism there were many prob-
lems. The technology was premature and uncertain. The natural conditions
and the standard of the roads were not favourable for the automobile. The wide
spread scepticism which met the automobile, especially in the rural areas, was
perhaps most important. In this period the automobile became, as I have sug-
gested in the heading: strange, rare and exotic. First and foremost it challenged
the countryside’s way of life.

15.12 The importunate automobile, 1904 — 1912

The period from 1904 to 1912 was important in several respects. The number
of automobiles increased from about 30 to around 800 in 1912. The automo-
bile was no longer regarded as exotic and strange, but became more close and
importunate. The automobiles were no longer vehicles that were just talked
about, read about in the newspapers or rarely glimpsed . The automobiles
came to both the cities and the countryside.

During the «Krag period» we saw a growing boundary between public and
private use of the automobile. This boundary became clearly visible when road
director Skougaard took over after Krag retired in 1904. While Krag was a
«field commander», Skougaard was a bureaucrat who spent most of his time at
his desk, influenced by the daily life in Kristiania. It was to Kristiania the first
automobiles came. It was also in Kristiania the growing network of experts
connected to The Polytechnic Society (PF) and The Norwegian Automobile
Club (NAK) came to work for an increased and more liberal use of the auto-
mobile. It seems that these organizations did not have the same influence and
power compared to similar organizations in Sweden, which Pir Blomkvist has
shown in his study.

During Skougaard’s period as road director the automobile became an
object for bureaucracy where further development of rules and laws was
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regarded as important. Especially the process leading to the new national road
law of 1912 was crucial. The law development brought the automobile into a
complicated administrative and political process where the Parliament, the
department, the road directorate, the county councils and the local councils
wanted to negotiate the use of the automobile. These negotiations must be seen
in the light of the fact that the use of the automobiles compared to the use of the
horse and carriage was unclear. The negotiations around the automobiles also
brought them into a transport-political discourse where the future plans for the
expansion of the railway, both on a national and a local level, were included.
While the first period was coloured by exotic experiments and testing, the sec-
ond period became chaotic with a stronger demand for regulations. From dif-
ferent interested groups a demand for overall control through a new and better
set of laws emerged. Both the users and those who met the new vehicles asked
for more settled conditions for the use of the automobile. Since the attitude
toward the automobile varied so much, there were different views on how the
automobiles should be regulated. Some regarded a common law for the whole
nation as the best solution, while most of the local councils argued that the
decisions were to be taken locally.

We have seen that the use of the first automobiles were influenced by the
rather heterogeneous attitude towards the automobile on a county level. The
chief administrative officer of the county was in charge of both the railway, the
use of the horse and carriage in the conveyancing system and the automobiles.
The chief administrative officer was therefore, literary speaking, in the middle
of a triangle, surrounded by the three main forms of communication on land.
On a national level the road- and the railway director were in charge. On a
regional level the chief administrative officers in many ways became road- and
railway directors at the same time, although at a county level. In this perspec-
tive Norway was divided into small «kingdoms» where the chief administra-
tive officers of the counties gained increased influence. This shift contributed
to a polarization between the state and the counties where it was difficult, if at
all possible, to control the development of the Norwegian transport and
communication system on a national level. In this context the automobiles
contributed to a destabilised transport sector with less national control.

We have also seen that the automobile and the railway were pitted against
the other, but with unclear borderlines. As I have shown in Chapter 8 the
expansion of the railway was to a large extent viewed as a task for the districts
where the counties strongly engaged themselves in gaining local railways.
Here we find an interesting situation which illustrates the complex process of
modernization that the automobile became a part of. It is easy to jump to the
conclusion that the cities were in favour of progress and modernism and that
the countryside was an opponent to technology and development. But when
the small local communities got their impressive railway stations in many
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ways they represented a participation in a more comprehensive development
than what the railway represented in itself.

The countryside was gradually included in a national transport system, It
did not take long before the authorities had to face a growing demand for new
railways. The countryside wanted this traditional means of transportation.
This would also influence the shaping of the automobile in the counties. The
automobile was viewed in the light of a well known technology, the railway.
The automobile pioneers realized that the new vehicles probably would be
more easily accepted as long as they were negotiated in relation to something
known and familiar.

The Road Law of 1912 removed much of the uncertainty concerning the
use of the automobile, but at the same time it had serious consequences for the
private automobile. The automobiles were accepted on the main roads, but the
local roads in the countryside were «closed». The local councils were to decide
if the local roads should be opened for the automobiles. As a rule they did not.
The local councils controlled the use of the roads which also limited the use
and the number of private automobiles in the countryside. The Road Law of
1912 established a clear boundary between the «utilitarian automobile» and
the private automobiles and at the same time led to a rigid understanding of
what utility was in this context. As we have seen, for a period «the importunate
automobile» was regulated and controlled by measures to protect and satisfy
the countryside. The users of the automobiles had a clearer set of rules, but had
to live with a restricted access to the roads.

15.13 The adapted automobile, 1912 — 1926

The period between 1912 and 1926 can be described by the following: The
right to determine how the local roads in the countryside should be used was
in the hands of the local councils. The transportation sector was to an increas-
ing degree coordinated and modernized and the line of demarcation between
the railway and the roads became less distinctive. The number of automobiles
increased rapidly, in spite of the First World War.

The war brought a modernization of both the automobiles and the methods
of production. The automobile turned out to be a good alternative to the rail-
way. The war efforts also contributed to the «utilitarian automobile» being
more easily seen. Both the Norwegian defence and the road administration
now looked upon the sector of transportation in an overall picture. The auto-
mobile and the railway were to be seen in the same context.

The competition between the railway and the automobiles also became
more visible. Early in the 1920s the railway started to lose money. This cannot
be explained by the growing number of automobiles alone, but the competition
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especially in freight of goods, became important. The Norwegian government
established automobile routes on their own, corresponding with the railway.
The automobile routes were in many cases now organized as public companies
in the hands of the counties. In this respect the automobile routes became
«public affairs» not unlike what road director Krag advocated 20 years earlier.

The period before the turn of the last century was marked by a close coop-
eration between the road- and the railway director. When road director Skou-
gaard took over from Krag, the cooperation loosened up. When Baalsrud
replaced Skougaard, the railway- and the road sector came closer again, even
if the systems of decision-making were separate. In many respects the sector of
transportation became one sector. The different negotiations related to the
automobile were important parts of this process.

In the 1920s the sector of transportation grew both in size and complexity.
It was challenged, shaped and developed through the automobiles, but was sta-
bilized after a while. The automobiles were included as an accepted alternative
to the railway. The sector of transportation was regulated through overall
national plans and a far more homogeneous understanding of technology. The
automobiles in the countryside were looked upon as utilitarian vehicles in the
shape of buses and lorries.

The strong influence in the hands of the local councils over the local roads
and by this also the private automobiles, was an issue that would take a long
time to settle. In spite of the fact that private automobiles became more com-
mon, they did not have any central position in the communication picture
towards the revision of the road law in 1926. We know the reasons for that.
The road law of 1912 had given the local councils great influence over the use
of the local roads. In this connection there were no great changes in 1926. The
local roads had a low standard, influenced by a savings policy where the rail-
way had priority. A third important factor is that very few people, either in the
cities or in the countryside could afford to buy a car.

If we regard the way the automobile was seen, it was the picture of the use-
ful automobile most people saw. After a while the roads became better and the
exotic and frightening aspects of the automobile became less prominent and
the advantages of a more flexible small scale transport system appeared. Both
in the cities and in the countryside the automobile gradually became a part of
daily life.

If we move a bit further in time, we see that the standard of the roads
improved towards the end of the 1920s and in the beginning of the 1930s. The
second-hand cars also came on the market. It was, however, just before WW2
that a considerable increase in the number of automobiles came. A society
with a large extent of private motoring was not seen until after 1960 when the
import restrictions of 1932 were removed.
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What happened during the three phases can be summed up in this way: Dur-
ing the first phase the automobile was unknown, exotic, exciting and threaten-
ing. They were so rare that most people only once in a while had to relate
themselves to the new vehicles. For the involved parties the situation was dif-
ferent. The automobile created both visions for the future and efforts to regu-
late the use of the cars. Even if the automobile almost only existed on the
paper, both the possibilities and the potential problems they could create, were
sufficient for the development of worries. Different interested groups tried out
different and often contradictory definitions of the automobile. At the same
time various means and possibilities of use were examined. Last, but not least,
the automobile contributed to a dispute between different political and
administrative levels about who should be in charge of the future use of the
automobile. In the first phase no consensus about the automobile was seen.

During the next phase, the period from 1904 to 1912, the automobile
became more close, real and challenging. The opposition among both deci-
sion-makers, administrative officers and the users of the automobiles was still
large. The problems and the need for solutions became more tangible when the
number of cars increased. In many ways we may say that the automobile
changed from being «individual» to being part of a larger system. This kind of
technology, which on one hand could be private and untouched, became grad-
ually more systemic and inclusive. The growing number of automobiles led to
the automobiles becoming more than an object each and every person could
relate to. The lack of regulations became a problem. Different solutions were
tried out. The county rules of 1899 was one attempt. Another came in connec-
tion with the Road Law of 1912. This law solved some problems, but upheld
others and even created new ones. The Road Law in many respects became a
law for those who did not own an automobile.

During the last phase, in the years before 1926, we have seen that the auto-
mobile gradually became less problematic, even common and useful. In dis-
tricts with large oppositions against the automobile, a growing demand for the
new kind of transportation was gradually seen. This had partly to do with the
fact that the automobile was regarded as useful, but can also be looked upon as
a consensus found in the revised road law. The automobile was for the time
being, «tamed». Through the way the rules and the laws had been developed
the countryside had got what it wanted: control over the automobile.

15.14 City — countryside

As we have seen, the automobiles were negotiated slightly differently in the
cities compared to the countryside. While the automobile in the countryside
was met with considerable resistance and conflicts on many different levels,
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the debate around the automobiles in the cities became more silent. In many
cases the automobiles were authorized for use in the cities as long as they were
in good technical condition and that the drivers were able to control the vehi-
cles.

We have also seen that tests with the new technology got a more positive
reception in the cities than in the countryside. In the cities new technology was
tried out, whether it was road locomotives, large steam omnibuses or private
automobiles, without much resistance. In the countryside the integration was
characterized by conflicts. A part of the explanation can be found in the gen-
eral use of new technology. The largest cities had what we might call «a
technological multitude» of communication and transport, where telegraph,
telephone, harbours, railway and trams were included. In the larger cities the
railway was not the only possible alternative means of transportation com-
pared to the horse and carriage. The cities became in many cases «end sta-
tions» for the railway. The largest cities and especially Kristiania, had from the
very beginning a broad range of automobiles, where lorries, delivery vans, taxi
cabs and private automobiles were included. This had indirectly to do with the
use of the horse and carriage.

In the cities the use of the horse and carriage did not play the same impor-
tant role as seen in the countryside. The transport system was more complex.
It had also something to do with usefulness. In the cities the use of the private
automobiles reduced the private use of the horse and carriage. The use of the
automobile also made it possible to settle outside the city centres. In this
respect the use of the automobiles indirectly contributed to the growth of the
cities. In this context Kristiania is a good example. The distance to the city
centre increased and by this also the needs for motorized transportation.
Viewed from the large cities it is not difficult to argue that the automobiles
were useful to those who could afford to buy them.

In the countryside the situation was different. The horse was used both in
the fields and on the roads as means of transportation. The farmers used the
horse when they had important errands to do. The horse was used between the
farms, from the farms to the railway and to the nearest town. The horse in
many ways solved the daily need for transportation. Another important point is
that the conveying system was important to the countryside. While the con-
veying system in many respects was the countryside’s railway, the same sys-
tem was almost without importance in the cities. Here the haulage contracting
business dominated. We have seen a greater will among the hauliers to use
automobiles than among the farmers in the countryside who were engaged in
the conveying system.

It is not hard to find examples that it was the very rich people of Kristiania
who bought the first cars in Norway. The automobiles were often large and
heavy. We have seen that the automobiles were spread from Kristiania to the
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small towns of Gjevik and Lillehammer. This was not a unique situation for
the county of Kristian where Gjovik and Lillehammer were situated. Much of
the same was seen in the rest of Norway. The automobiles concerned were,
however, relatively small and light vehicles. These automobiles were also
cheap compared to the largest private automobiles in the capital, Kristiania.
They were not bought by people who were looked upon as rich, even if the
automobiles in many respect were tokens of wealth. When the farmers claimed
that the automobiles were «rich peoples’ luxury toys», this was first and fore-
most directed towards the rich people of Kristiania and not the farmers in the
countryside. The border lines were, however, unclear. Quite a few rich land-
owners bought automobiles, although this happened a bit later than what I
have called «the pioneer period» in Kristiania. It is not hard to see that there
was a gap between rich and poor in this connection. At the same time this sit-
uation can be read as a distinction between the automobile as a vehicle of lei-
sure and as a utilitarian means of transportation.

We have seen that the private automobile owners also wanted to use their
vehicles in their leisure time. Spare time was scarce in the countryside, espe-
cially during the seasons on the farms. It was particularly during summer and
in the week-ends Kristiania’s automobile owners wanted to go into the coun-
tryside. Thus most incidents between the automobiles and the horse and wag-
ons were seen then. The understanding of what an automobile was and its use
then became focused on different ways of living and different traditions or,
with other words, cultural differences between the city and the countryside.
This understanding was not only related to leisure time but also to differences
in personal economy. In the countryside both the will and the economical sup-
positions to start using the new technology were weaker.

To claim that the resistance against the automobiles can be explained by the
farmers’ lacking the wish to modernize society would be an over-simplifica-
tion. We know that a lot of small communities in the countryside got railway-
stations which became small technological centres where it was possible to
make a call, send telegrams and get the daily mail. The railway became a vis-
ible, accepted and understood improvement of the countryside’s communica-
tion. The automobile on the other hand, became in many respects a challenger
the countryside could not deal with. Another important factor was the practical
possibilities to use the automobile. In this connection the lack of infrastructure
was an important issue.

In the countryside at the beginning there were neither petrol stations nor
workshops which could repair the automobiles. The cities relatively early got
both petrol stations and garages which could support the automobile owners.
The Norwegian Automobile Club (NAK) realized the necessity of improving
the automobile owners’ possibilities to «conquer» the countryside. NAK
established what the club called «petrol depots» in the districts. An interesting
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feature is that these first primitive petrol stations were established at the sta-
tions on the established automobile routes, at hotels which had start using the
automobiles or at workshops which repaired the farmers’ bicycles. In this con-
text NAK contributed to an improved infrastructure in the districts. At the
same time this led to the automobiles gradually being able to be repaired,
though in the hands of blacksmiths or bicycle repairers. The possibilities of
using the automobile in a practical and useful context also gradually changed.

Before WW1 quite a few doctors, vets, dentists, clergymen and emissaries
bought themselves automobiles. They represented occupational groups which
were useful to the farmers. In many respects these groups became «road open-
ers» for the private automobile in the countryside. This process of integration
was, however, not rapid. This change of attitude towards the automobiles took
time. It had also something to do with the prices of the automobiles. When the
second-hand automobiles came on the market some farmers started to use the
automobiles on their farms. Another interesting phenomena is that the farmers
started using motorcycles, with or without a sidecar. It seems that this technol-
ogy was more easily accepted through its relationship to the bicycle and more
liberal regulations. Another point is that the motorcycle was cheaper, both to
purchase and to use. Furthermore they occupied less space on the roads com-
pared to the automobiles.

We have also seen that the automobiles in the countryside at large became
a «summer automobile» during the first decades. While the winter use of the
horse and carriage required snow and ice on the roads, the automobile owners
wanted as little snow as possible. In reality the winter roads were closed for the
automobiles up to the middle of the 1920s. Where the motorcycles were con-
cerned, the situation was different. We find several examples of motorcycles
equipped with skis for winter use.

To sum up the last four sections in conclusion the automobile were treated
differently in the cities and in the countryside. While the cities could present a
broad range of different automobiles, the automobile in the countryside first
and foremost became an automobile in strictly scheduled routes. The Road
Law of 1912 in many respects manifested this difference. The main roads were
opened for all kinds of automobiles, but as long as the local councils had their
control over the local roads, the process of integration of the private automo-
biles was slow. In this respect there was a borderline between the route-going
automobiles and the private motorized vehicles. We have also seen a demar-
cation between the private and the public, between the railway and the auto-
mobile, between rich and poor and between utility and «play». A society with
liberal and free use of the automobile as we know today, was well into the
future.
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15.15 The domestication of the automobile

As we have seen so far, the automobile changed from being exotic and fright-
ening to be regarded as useful and almost common. Another way to describe
this process is to analyse how this strange and immature technology was grad-
ually interweaved, changed and adapted to surrounding social, political and
economical contexts. We have also seen that these processes of change con-
tained controversies of both a technological and social character. These
controversies received large publicity and were resolved or re-negotiated as
new challenges. If we go back to the introduction, this deals with the domes-
tication of the automobile.

The domestication of the automobile took place, as I have shown, in differ-
ent ways depending on time, place, activity and level of administration. The
automobile was incorporated and adapted through concrete use or through ide-
as of use. This occurred through different learning processes where articles in
the newspapers, different political decisions and last, but not least, the devel-
opment of rules and laws were important. In this process the automobile was
integrated and «tamed». At the same time, for those who involved themselves
in the discussions, the regulation processes and the experiments with the new
technology became part of a learning process on different levels. They experi-
enced, found solutions and developed strategies to deal with the challenges the
automobile represented.

In my thesis the processes connected to the development of rules and laws
have a central place. The rules and laws had many different functions and out-
comes in a learning context. On one hand they represented an attempt to liber-
alize the use of the automobile. Through the legislation the defenders of the
automobile wanted to create a more homogeneous and liberal set of laws. On
the other hand those who regarded the automobile as a problem and a threat,
wanted to use the laws to restrict the use of the automobile as much as possi-
ble. The county rules, the police regulations in the cities, the Road Law of
1912 and the revision of the law in 1926 were all marked by this «battle».

Furthermore the law became a «language» where knowledge and experi-
ence, resistance and enthusiasm could be tested out, negotiated, coded and
locked. They could encourage and promote, enlighten and facilitate, but also
restrict, limit and delay the use of the automobile. On one hand the laws pre-
scribed concrete use of and applications for the automobiles. On the other hand
they presented suggestions for a possible use, depending on who read the laws.
In much the same way as the automobiles, so the set of rules and the laws test-
ed out. The way I see this, the development of the rules and laws can also be
seen in a learning- and domestication perspective. Through the laws the auto-
mobile was both adapted and restricted. The laws became instructions for how
the automobile could be promoted or stopped. In most cases the laws became
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products of consensus, where protagonist and antagonist found each other in a
understanding of the automobiles as a «lowest common multiple».

The domestication through rules and laws can read in many different ways.
As we have seen there was a difference between the cities and the countryside
in the understanding of the automobile. Furthermore the rules were put into
practice differently in the various counties. Let us once again take a closer look
at the differences between the cities and the countryside.

15.16 The rules in the cities and in the countryside

We have seen that automobile traffic in the counties from 1899 was regulated
through the county rules. In this connection the chief administrative officer of
the county was the central decision-maker. In 1899 rules for the use of motor-
ized vehicles in Kristiania were also approved. These rules came as a supple-
ment to a large and comprehensive set of rules, the police regulations. In the
capital the chief constable had the right to decide whether the automobiles
were to be accepted in the streets or not. As we see, around 1900 the automo-
biles entered two different systems of decision-making. In the cities the police
made the decisions and in the counties the chief administrative officer of the
county. This difference had practical consequences since the automobiles
could be used differently in the city and in the countryside. Furthermore the
two systems led to different conceptions of what an automobile was and what
it should be in the future.

Two examples illustrate this: In 1899 the first automobile was registered in
Kristiania. Earlier several automobiles were given permission to use the roads
in the capital. Outside the city border the chief administrative officers of the
counties ruled. The automobiles from Kristiania did not get far into the coun-
tryside before they were met by resistance and restrictions. In the city of
Trondheim the first motorized vehicle came in 1900. In the surrounding coun-
ty the use of automobiles were totally forbidden. We see a clear difference
between city and county when we look at the different sets of rules, and how
the decision makers interpreted them.

While the county rules which regulated the use of the automobiles emerged
as a new set of regulations, the corresponding rules in the city came as an addi-
tion to the police regulations which regulated the over-all transport in the city.
While the chief administrative officers in the counties got new and demanding
problems to solve, the use of the automobiles in the cities represented in many
respects tasks the police constables had dealt with earlier. In the cities the auto-
mobiles were brought into a well established and tested system of decision-
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making, while the automobile in the counties became an alien element for the
decision-making bodies.

An important difference was the system of certification. In Kristiania,
which became a model for most Norwegian cities, the automobiles had to be
controlled and officially approved by the police. The control was to be con-
ducted by an officially appointed examiner. They should also check if drivers
were capable of driving the automobiles. In Kristiania a group of engineers
had the job of official examiners.

Even if the county rules also said that the automobiles had to be in good
technical order, the focus was a bit different. In the countryside the automo-
biles should be controlled according to the chief administrative officer’s
request. In this connection no officially appointed examiner was mentioned.
While the cities focused on the technical control of the automobiles, the coun-
tryside was more concerned with safety in relation to the use of the horse and
carriage. The roads in the countryside were narrow. Because of this it was
important that the physical encounter between the horse and the automobile
could be as safe as possible.

As aresult the automobiles could, according to the regulations in the cities,
have a width of 2 m, while the automobiles in the counties «under no circum-
stances» should be more than 1.85 m. As we see, from the very beginning the
automobiles were treated differently in the cities and in the countryside where
larger vehicles like omnibuses, vans, lorries and the most luxurious private
automobiles were concerned. While the approval of the automobiles in the cit-
ies as a whole had to deal with their technical condition, it was the challenges
and the danger the automobiles created for the use of the horse and carriage
that concerned the countryside.

The rules in the cities had paragraphs of their own which said that both
automobiles and motorcycles were to follow the same rules that had been
developed for «common traffic» earlier. Both the automobiles and the motor-
cycles were, as we see, regulated and seen in the light of earlier means of trans-
portation. These rules were meant for «drivers, riders and velocipedistsy». In
the countryside «earlier transportation» was synonymous with the use of the
horse and carriage.

A concrete example of the difference between the city and the countryside
is the way the new vehicles were systematized. In Kristiania the automobiles
were registered on running numbers and should have a number plate which
could be seen from behind. In the counties it was accepted that the name and
the address of the owner should be found on the vehicle’s left side in form of
a metal plate. The way I see this is that the number of automobiles in the coun-
tryside was not expected to be high. The automobiles in the cities became a
part of a system of transportation, not as an «alien» which often was the case
in the countryside.
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Both the county rules and the rules in the cities were early attempts to reg-
ulate the automobile in Norway. We have seen that this was arranged in a dif-
ferent way in the cities and in the countryside. In many ways the regulation of
the automobile in the cities was on a «status quo» basis, while the automobile
in the counties had to face a very turbulent process of regulation where the
chief administrative officers played important roles. Much of this points to the
counties not having a homogeneous view about the use of the automobile. To
catch the variations and the different ways the domestication took place, I have
conducted three case-studies from three different counties.

15.17 Three different regimes of domestication

In the introduction I outlined what domestication is all about and also that
domestication can be seen in a learning perspective. In this connection I have
analysed the consequences of the county rules and seen how the chief admin-
istrative officers used the possibilities that were embedded in the regulations.
By doing this I have suggested different regimes of domestications which were
seen in the counties.

The county leaders in Kristian’s county — the negotiators

In Kristian’s county we have seen that the chief administrative officer became
a negotiator when the automobiles came to the county. The private automo-
biles came first, both sporadically and later, when the small towns of Gjevik
and Lillehammer got their first automobiles in 1905. The first encounters with
the new technology created many controversies and debates in the local
newspapers. The conflicts came to a climax in the autumn of 1908 when a
company from Molde wanted to establish an automobile route between Otta
and Andalsnes. The automobile company wanted free access to the county
roads, while the local councils wanted to forbid the automobiles. Even if the
resistance against the automobiles was multiple, it was the expansion of the
railway net which became the central issue in the process against the automo-
biles. The automobile route did not only challenge the plans to build the new
railway line across Dovre to Trondheim. It also challenged the plans for the
new line along the river Rauma in Kristian’s county. The local councils all
together welcomed the railway. The local councils’ opposition against the
automobiles can also be read as a protest against the county councils together
with a wish to have the disposal of the local roads.

The railway, in other words, influenced the shaping of the automobile. An
interesting point which illustrates this, is the countryside’s demand for regu-
larity. The trains were strictly scheduled and the farmers could keep the most
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frightened horses off the roads when the trains arrived. While the trains were
«tamed» the cars could in principle arrive at any time. In this respect the auto-
mobiles were out of control. In this deadlocked situation the chief administra-
tive officer of Kristian’s county negotiated the automobile as a compromise in
form of a strictly regulated route automobile, almost an automobile on rails.
Another interesting point is that the chief administrative officer prohibited the
use of the Danish drivers who were used during the first turbulent introduction
of the automobile route. This does not only tell a story about hostility to stran-
gers, but also a wish for local control.

A very interesting point is that the private automobiles had to follow the
strict schedule of the automobile route. In this respect the private automobile
also turned out to be strictly regulated, not unlike the automobile route. Indi-
rectly this lead to that the private automobiles being regarded as «railway
carsy», not unlike what road director Krag had tried to negotiate at the end of his
career. The automobile was in many respects seen as an official «utilitarian
automobile» and not a private vehicle for use in leisure time. In this respect a
borderline was established between what was to be regarded as a useful means
of transportation and a private car for tours in the countryside. As we see, the
through-traffic got priority at the expense of touring.

After some time the route between Otta and Andalsnes was run by local
firms. We have also seen that hauliers who earlier had used the horse and wag-
on gradually started using the automobile. In this respect the route automobiles
also became a part of significant structural changes. More private automobile
companies were established. They competed against each other in the hauling
and conveying market. In this respect the route automobile became a part of a
private market and was given new degrees of freedom. As we soon shall see,
this was a different way of organizing the route traffic than were seen in the
counties of Nordre Trondhjem and Sendre Bergenhus.

The leaders of Nordre Trondhjem’s county — the authoritarians

In Nordre Trondhjem’s county the county leaders played different roles com-
pared to Kristian’s county. In connection with the establishment of the auto-
mobile route between Steinkjer and Redhammer the county leaders engaged
themselves directly in the process. Not unlike what we have seen in Kristian’s
county, the establishment of the automobile route interfered with the railway
plans. In the discussions around the continuation of the railway line north of
Steinkjer two alternatives were seen. One solution was to continue the line to
Grong with a side-track to Namsos. Another alternative was to build the new
track directly in the direction of Namsos and later further north. It is not an

318



exaggeration to claim that the automobile route between Steinkjer and Rod-
hammer put an end to the plans of a direct line to Namsos. In this respect the
automobile route replaced the railway, a situation somewhat unlike what we
witnessed in the Kristian’s county when the automobile route between Otta
and Andalsnes was established.

When the automobile route between Steinkjer and Redhammer came in
1908, the county leaders became part of the company’s administration and
even the executive board. In this county the automobile first and foremost
became a vehicle in regular service, but was in many respect «official» since
the automobiles distributed the mail. The automobiles were not shaped into
what we today call a bus, but were in most cases automobiles which could car-
ry 7-10 passengers, technically «handmade» and adjusted to the standard of
the moderate local roads, another interesting phenomena of domestication.

County engineer Munch defended the establishment of the automobile
route both locally and on a national level, and became in many respects a lib-
eral spokesman for the new technology. In many ways Munch’s initiatives
showed that the influence of the road engineers at a national level was increas-
ing. The way the county leaders, both the chief county administrative officer
and the county engineer, handled the situation also affected the use of the pri-
vate automobiles, both on the main roads and on the local roads. As long as the
road engineer found the roads to be of a sufficient standard, the private auto-
mobiles were accepted. In this connection the local councils had little influ-
ence.

Seen with the eyes of the private automobile owners the county of Nordre
Trondhjem stood out as liberal. The Norwegian Automobile Club (NAK) in
many connections pointed out that this was the road to follow. The liberal atti-
tude also had another interesting outcome. In connection with the hearings of
the new road of 1912 the attitudes and the statements from of the local councils
were influenced by the many controversies with the county council. In this
respect the rather authoritarian way of introducing the automobile to the local
council indirectly led to a more restrictive automobile law of 1912 than was
planned by the national committee in charge of this complicated process. Even
if the private and the «official» automobile lived side by side in the county, it
seems that the way the county leaders handled the situation contributed to a
more strict borderline between the automobile as an official means of trans-
portation and the automobile as a private and «free» vehicle in connection with
the law process.

While the chief administrative officer of Kristian’s county had chosen to
negotiate, the leaders of Nordre Trondhjem’s county became a part of a more
authoritarian regime. In the county of Nordre Trondhjem the county leaders’
view of the automobile also influenced the administration of the route com-
panies. Through a merger between several small automobile companies the
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Automobile Company of Nordre Trondhjem’s County (Fylkesbilene) was
established. This large company was in many respects in charge of the auto-
mobile routes in the county for decades.

The county leaders of Sendre Bergenhus — the observers

At the small community of Voss the county leaders were hardly visible. One
explanation may be that the chief county administrative officer of Sendre Ber-
genhus, Hroar Olsen, was chairman of the departmental road committee which
coordinated the process leading to the new road law of 1912. We have seen
that the committee wanted an opening of all public roads in Norway for the
automobiles. This liberal attitude was also seen in the integration process of
the automobile at Voss. The absence of central control meant that the local
community itself had to settle the controversies that occurred. We have seen
that the applications for using the automobiles were delegated to the police
constable and the country policemen, a situation which opened up a stronger
local influence.

At Voss the chief administrative officer of the county gave two companies
from Kristiania (Oslo) permission to establish automobile routes. These auto-
mobiles came in direct competition with the conveyors who could look back
on a long tradition of conveying tourists and goods between the Sognefjord
and the Hardangerfjord. How the automobiles were to be implemented in rela-
tion to the conveyors’ daily work along the roads was to a great degree left to
the local community to sort out. The automobile became «close» and threat-
ening with conflicts down to the personal level. The many controversies also
showed the multiplicity of the automobiles. The two automobile companies
brought their own drivers. The culture of the city challenged the culture and
traditions of the countryside. The threatening automobiles literally speaking
squeezed themselves between the youth driving the horse and carriages and
the drivers of the automobiles. It was not only the relationship between boys of
the same age that was challenged. The girls in the small community of Voss
looked with excitement at the drivers from Kristiania and joined them on auto-
mobile tours in the countryside. The automobiles challenged intimate and
close personal relations between boys and girls when dating was concerned.
We have seen signs of hostility to strangers in Voss as well. It was not only a
question of the relationship between the city and the countryside but also
between Norwegians and foreigners.

At Voss we have seen that the local community itself took over control of
the route automobile traffic. We have also seen that the local community in
many respects monopolized the automobile routes where local companies
controlled the automobile traffic. As we see, this was an alternative way of
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organizing the automobile routes compared to the county of Nordre Trond-
hjem where a large company was owned by the county itself and controlled
most of the earlier market for conveyancing.

We can now make the following summary: The automobile was under-
stood, negotiated and regulated differently through the different approaches of
the chief administrative officers to the new technology. The chief administra-
tive officer could be visible and enterprising, or as we have seen at Voss,
absent. By analysing what happened we see the outline of different «regimes»
of domestication which viewed, negotiated and regulated the automobile in
different ways. These different regimes and their way of dealing with the auto-
mobile meant that different «automobiles» were expressed. At Lesja the auto-
mobile was strictly regulated in form of a «railway automobile». At Steinkjer
it became a «mail automobile» under control of the county leaders, who also
were open for the use of the private automobile. At Voss the route automobile
got a more free role where the local community obtained great influence over
the use of the automobile.

The integration of the automobiles in the hands of the chief county admin-
istrative officers was in many respects a parallel process to the development of
the Road Law of 1912. We shall now take a closer look at the process of reg-
ulation connected to this important law.

15.18 The Road Law of 1912 — an attempt to standardize

The first automobile rules can be read as an attempt to «tame» the automobile
and to prevent anarchy. It was, however, the different interpretations of the
rules and the unpredictable results of the applications to use the roads which
were the greatest problems for the automobile pioneers. While the automobile
during Krag’s regime in many ways became a vision at a national level, it
became concrete and in a sense threatening when Skougaard became road
director. An understanding that the automobile had to be dealt with in a prag-
matic manner when and where the problems occured became apparent. The
pressure increased and the need for a national road law which also regulated
the use of the automobile, became clear.

The Road Law of 1912 was based on a revision of the Road Law of 1851.
The initiative came from the Norwegian Parliament which wanted a rational-
ization of the road sector. The Parliament suggested removing both the chief
administrative officers of the counties and the local police from the road
administration. It was regarded as important to strengthen the roles of the
county engineers. In this we see both a will to modernize and to make the Nor-
wegian road administration more professional. While the county rules were
developed by the engineers in the central road administration, the department
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now appointed a committee with a varied professional background. The Par-
liament said that because of the complexity of this process it was important
that the local communities were heard.

The committee suggested, as mentioned earlier, to open all public roads for
the automobiles. If that were the case the dealing with the applications would
be more straight forward and would mean that the automobiles were treated
without the chief administrative officers’ different individual points of view.
This proposal was as a matter of fact, regarded as controversial and was sent
for hearing twice. The new road law was negotiated between the Parliament,
the department, the counties and the local councils. The hearings came at a
time when the number of automobiles had increased and when some counties
were experiencing the automobile for the first time.

The country areas became in many respects test laboratories for the
automobiles where the encounter between the automobiles and the main users
of the country roads, the farmers, contributed to a shaping of the hearings and
subsequently, the new road law. The development of the road law was influ-
enced by the countryside’s first encounters with the new technology. In this
process of domestication both fear, uncertainty and a wish for protection
became visible.

The Road Law of 1912 replaced both the county rules and police regula-
tions in the cities. The law was meant to be a national law, but became at the
same time influenced by the disputes between the different levels of decision-
making and the disagreements between those who were in favour of the new
technology and those who were against it. The Road Law became in many
respects a compromise and a manifestation of the many different points of
view in this struggle. The new law became far more detailed than the former
rules and took the automobile away from the individual decision-makers (the
county chief administrative officers and the police) and into a system charac-
terized by bureaucracy (the road directorate) on one hand and the local deci-
sion-makers (the local councils) on the other. In this respect the Road Law of
1912 became both stabilizing and polarizing. The road directorate regained
much of the control over the main roads, but at the same time lost the battle of
the country roads where the future of the private automobile in many respects
was rooted.

Through the new national road law the automobiles were brought up to a
national level where the use of the main roads was concerned. At the same
time the automobile became a «local» automobile, dependant on the local
councils’ different points of view. As a result most country roads were closed
for the automobiles unless the local boards decided to open them. Because of
that the new road law did not represent a final answer to the future of the auto-
mobile in a national perspective. While a borderline between the city and the
countryside was seen earlier, the line of demarcation now was seen between
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the main roads and the local roads in the countryside. The relationship between
the railway and the automobile was also unclear. We have seen that the railway
was a subject for the state and the counties. The automobile was, however, in
many respects regarded as a «private» technology which was not easily con-
trolled through public administration. The route automobile became one
attempt, but did not meet the private automobile owners’ wishes to use the
automobile whenever they wanted to.

We have seen that the laws regulating the executive committees of the local
councils of 1837 was a first important step to reduce the influence of the offic-
ers of the Crown. In this respect the Road Law of 1912 revitalized the laws reg-
ulating the executive committees of the local councils where the local
democracy was strengthened, although in connection with the use of the roads.
While the first set of rules had been attached to the bureaucracy with the chief
county administrative officers and the police as the decision-makers, the Road
law of 1912 to a greater extent became a «political» law where the local coun-
cils gained control over their own roads. The districts as a whole also got more
influence, opening for a higher degree of regionalism. In this respect we still
had the small «kingdoms» which earlier were in the hands of the chief county
administrative officers, but now with a stronger influence by the road engi-
neers and the local councils.

The Parliament had indirectly asked for a rationalization and a more profes-
sional road sector. This was clearly seen through the new position of the coun-
ty engineers. While the county engineers earlier had their tasks through
delegation from the road director, they now were in charge of the technical
side of the road administration within the respective counties. The county
engineer had a seat at the county’s road administration board and gave impor-
tant premises for the development and the maintenance of the roads. In this
respect the county engineers in many ways replaced the position of the chief
administrative officers.

Péar Blomkvist (Sweden) has pointed out that the Swedish road engineers
played a significant role in connection with the integration of the automobile
in Sweden. They were «the good roads’ friends» («den goda vdgens vanner»)
and became an important group when the Swedish Road Association (Svenska
Vigforeningen) was established. We do not find an equivalent organisation in
Norway. It is, however, easy to show that the Norwegian road engineers
improved their influence and gained a stronger position in connection with the
Road Law of 1912. We can with good reason say that the automobile indirectly
contributed to improve the road engineers’ influence, and that they became
more important in connection with the development of the new road law, both
through their knowledge and their influence in the process of decision-mak-
ing.
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The First World War contributed to a shaping of the automobile in an inter-
national process which the Norwegian decision-makers had little or no influ-
ence over. In this respect the automobile was developed in an international
perspective. The technical development of the automobile now moved rapidly.
As we have seen, the automobile ousted the use of the railway in the war zones
and brought the debate about the use of the automobile and the railway once
again on the agenda. The perspective of utility was important, something
which was to dominate the debate about transport and communication for a
long time.

The First World War reinforced the distinction between usefulness and lux-
ury. Even if quite a few private automobiles where used by the warring parties,
the use of lorries and buses were more important, or the use of utility vehicles
if preferred. I have mentioned earlier that transport with utility vehicles after
WW1 was regulated through national plans. These plans coordinated the use
of both lorries and buses in relation to the railway, but did not include the pri-
vate automobiles. These national plans emphasized the impression of that the
utility automobile was a national task, while the understanding of the private
automobile lacked the status of utility. The new experience from the war also
contributed to a wish for a revision of the Road Law of 1912.

The politicians in the Norwegian Parliament had both during the develop-
ment of the law, and in connection with its being passed, stated that the law
was temporary. The intention was that the law should be revised regularly to
include changes in the transport sector. This revision did not, however, take
place before 1926. It seems that the involved parties had lost all their energy
during the complex process leading to the Road Law of 1912.

During the years just before 1926 the coordination of the transport sector
along rails and roads continued. In many respects the two sectors grew togeth-
er. Both the road- and railgoing traffic were now parts of a unified strategy not
unlike what was seen before 1895. The revision of 1926 opened for a more
common use of the Norwegian country roads. While the decisions to close the
main roads earlier were in the hands of the «King» on the initiative of the
county road committee, this was now seen as an administrative task where the
department should decide. In practice this was the office of the road director.
In his office the will to close the main roads was very low. The main roads
were no longer a case for the counties but were brought up on a national level.
In this context the revised Road Law of 1926 created a more visible borderline
between the county and the department. Through the revision process a more
detailed regulation of the use of the automobile became the result which indi-
rectly shaped both the automobile and its users.

In connection with the revision of the road law a comprehensive set of traf-
fic rules for the road-users was developed. While the Road Law of 1912 was
an attempt to «tame» the automobiles, it was now time for taming the road-
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users. The border lines between the automobile as a technological object and
the users of the roads became diffuse. Altogether this set of rules regulated
both the traffic on the roads and the use of the automobile to a much greater
extent than earlier.

In the middle of the 1920s the country roads were gradually opened and the
grip on the local roads from the local boards’ side became weaker. The period
before 1926 was in many respects the golden age for the significant influence
of the local boards, especially in the transport sector. A permanent improve-
ment with a more extensive use of the local roads was, however, way into the
future. The strict country road restrictions where not removed in the future
revision of the road law which took place in 1938. The resistance against the
automobiles in the countryside, and especially against the private vehicles,
was still present, although falling. The automobiles could no longer be over-
looked. They had become a part of the communication system, both in the cit-
ies and in the countryside. A more general use of the private automobiles was,
however, yet to come.

In 1926 there were 38,331 «motorcars» in Norway, a dramatic increase
from the period before WW1 when the corresponding number was approach-
ing 1500. The statistics from 1926 show that there were 21,483 private auto-
mobiles, but only 8,869 of them were found in the countryside. The
countryside had 1,395 route automobiles on a road length of 17,609 km. The
number of routes in the cities was 128. The routes in the cities were shorter, but
surprisingly just 160 km altogether. When we take the density of the popula-
tion in the cities into consideration, the impression of the private automobile as
a phenomenon found in the cities and the route automobile as the countryside’s
motorized vehicle is strengthened.

We can conclude this in the following way: The Road Law of 1912 became
a general law for the whole nation and replaced both the county rules and the
police regulations in the cities. The formal position of the county engineers
became more important at the expense of the county chief administrative offic-
ers. This was in accordance with the wish of the Norwegian Parliament. The
main roads were opened for the automobiles, but as long as the local boards
were in charge of the country roads, Norway was not opened for a more gen-
eral use of the automobile.

The differences which were created through the county rules and the police
regulations were displaced and changed through the Road Law of 1912. The
automobile was domesticated in different ways since new interested groups
and decision-makers appeared and in many ways set a new agenda. In this con-
text the «grass roots» represented by the local councils was important. The
borderline which was created between the city and the countryside through the
county rules and the police regulations did not change much. While the cars in
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the cities were seen in a greater variety, the automobile of the countryside at
large was a «collective» vehicle shaped as the route automobile.

I have not analysed the period between the two great wars in detail. It seems
that this period can be characterized by «the growth of the system» of commu-
nication more than a local and individual understanding of the automobile
where the grass roots played an important role. Before 1926 the automobile in
many respects was adapted to the moderate Norwegian road system. After
1926 the roads were to a greater extent adapted to the increasing use of the
automobile. This alteration was possible because the local councils got a great-
er share of the growing duties put on the motor cars through the Road Law of
1912. Another point is that new technology such as road scrapers and
improved snow-plows came into general use. We also see that a more exten-
sive modernization of the road sector took place. The reorganization, however,
took time and the car owners had to relate themselves to the moderate network
of roads for many years to come.

The automobile was no longer a horseless carriage, but the «car society»
which we see today was far into the future. Norway now had the automobile,
but was not yet «automobilized».
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	I 1995 skrev jeg boken Norske Automobilister. I 2000 ble den fulgt opp av Langs Spor og Vei. Selv om disse bøkene var skrevet me...
	I forbindelse med avhandlingen har jeg vært en storforbruker av mikrofilm. De gamle avisene har vært en viktig kilde for min stu...
	Avhandlingen er blitt formet gjennom konstruktive råd fra en rekke personer. Her vil jeg spesielt takke Stig Kvaal og Yngve Skjæ...
	Livet som forsker er på mange måter en reise inn i et lukket rom. Den faglige åpningen skjer først når resultatet skal publisere...
	Tidens Tempo
	Da de fleste av os blev født, var der ingen Jernbane her i Landet.
	Man tog det med ro i Norge.
	Livet krævede ikke særlig Hastværk.
	Man lot sig skydse over Fjeldet fra den ene Landsdel til den anden, og det tog mange Dage, før man kom frem.
	Eller man gik paa sine veltrænede Ben, - og det tog Uger.
	Saaledes var det med al Trafik i det hele.
	Man regnede med Uger og Maaneder.
	Men saa kom Jernbanen.
	Den ændrede pludselig al Tidsberegning.
	Ugerne blev til Dage.
	Og Tiden fik større Verd.
	Man hørte Bankernes Kampraab:
	Tid er Pænge.
	Der blev Liv og Fart i Folk.
	Electriciteten puffede en yderligere fremover,
	«Trikkene» susede i Gaderne,
	Livet fik nye Pulsslag,
	der kom Feber i Sindene.
	Og Aarhundredet gik ud med ændrede Signaler.
	I Døgnets evige Susen hørtes der en ny Lyd,
	en ny Klang,
	som hidsede Menneskene til nye Hastigheder.
	Det var Automobilerne.
	Dermed blev Tidens Tempo sat op i en ny Hastighed.
	Jernbanen distanceredes.
	Dagene blev til Timer, Timer til Minuter.
	Det er dette, som er Løsenet i al international Trafik.
	Vi har jo forlængst følt det blandt os:
	Tiden ruller ikke mere paa tunge Jernbaneskinner,
	men paa bløde Gummihjul......
	(Aftenposten 21. mai 1909)
	Jeg hadde fått lov til å gå inn i bakgården til min onkels snekkerverksted i Halsanveien i Levanger. Verkstedet lå tett inntil j...
	1.1 En Piccolo, en T-Ford og en landauer

	Sett i ettertid ser jeg at Piccoloen var realiseringen av en drøm: Den var en lekebil i full skala. Noe å ha på barnerommet. Noe...
	T-Forden derimot, fortalte noe mer. Min bestefar hadde saget av trerammen på bilen bak førersetet. Til hverdags hadde bilen et l...
	Min bestefars kuriøse tilpasning forteller en annen historie. Bilen, det 20. århundres teknologi framfor noen, ble utvilsomt ska...
	Etter å ha besøkt snekkerverkstedet, gikk jeg ut på gata. Vedhandler Hansen var i ferd med å bære ut sekker med koks. I bakgrunn...
	Idet jeg gikk over jernbanebrua på vei hjem, kom det store damplokomotivet. Jeg stoppet opp i den veldige dampskyen og kjente de...
	Da de første bilene ble tatt i bruk rundt det forrige århundreskiftet, var trafikken på veiene ennå dominert av hest og vogn. Tj...
	Selv om det i ettertid kan virke slik, representerte bilens inntog neppe noen rettlinjet eller ordnet utviklingsgang. Hendelsene...
	Bilens innføring og tilpasning synes å ha vært preget av både begeistring og bitre angrep. Mens enkelte tilsynelatende opplevde ...
	De sier noe om det som skjedde, men også noe om hvilke alternativer man valgte bort og hvilke muligheter som ikke ble forløst. F...
	Bilen er sentral i dette, men som vi skal se, skjedde ikke bilens innføring og integrering i et samferdselsmessig vakuum. Bilen ...
	Begeistring og motstand samt frykt og forandring antyder også noe om ansvar, kontroll og regulering. Det kan se ut som om bilen ...
	Denne mangesidige kampen om retten til å bestemme (i vid forstand) hva en bil var og hva den skulle bli, åpner også dører inn ti...
	1.2 Tidligere forskning

	Forskning knyttet til bilen har i senere tid fått økt betydning og spenner over et vidt spekter av tema. I et makroperspektiv er...
	Det finnes et stort tilfang av bøker som beskriver hvordan bilen har utviklet seg rent teknologisk fra dens «barndom» og fram ti...
	Peer Gretlands Bilens Historie omtaler de første norske bilene og deres eiere. Selv om dette er et meget viktig arbeid når det g...
	Kort oppsummert må en kunne hevde at disse forskjellige typer av bilhistorie gir et godt innblikk i ulike sider ved bilens rolle...
	Hvis vi beveger oss fra mangfoldet i “bilbøkene” til norsk historieforskning generelt, ser vi et annet bilde. For det første må ...
	Bilen fremstilles også i et deterministisk perspektiv der bilen tilsynelatende har en iboende endringskraft. Et annet eksempel e...
	Innenfor internasjonal forskning finnes det en rekke tidlige studier som behandler min tematikk. Dette er arbeider hvor bilen an...
	Dette bringer oss over til Robert og Helen Lynds Middeltown og Carrs How the Devil -wagon Came to Dexter. Lynds analyse viser hv...
	Bilen representerte ikke bare muligheter og utvikling. Et litt annet perspektiv velger Wolfgang Sachs. Han skriver i For Love of...
	Winfried Wolf sammenligner utviklingen av jernbanen og hva han omtaler som et «bilsystem». Han peker i likhet med Flink på at je...
	Hvis vi beveger oss videre i den internasjonale forskningen knyttet til mitt tema, er David E. Nyes beskrivelse av bilen et spor å følge. Han beskriver bilen slik:
	Når det gjelder europeisk litteratur, peker Uwe Fraunholz og Donald Weber seg ut. Uwe Fraunholz drøfter i sin bok Motorphobia: A...
	Donald Weber har undersøkt hvordan bilen ble integrert i Belgia før andre verdenskrig. Weber har tatt utgangspunkt i lovgivingen...
	Hvis vi flytter oss til Norden, finner vi tre interessante tilnærminger i arbeidene til Vendela Heurgren, Pär Blomkvist og Ulf H...
	Heurgren har pekt på at konfliktene rundt bilen kan sammenfattes gjennom en rekke motsetningsforhold: by-land, luksus-nytteverdi...
	Pär Blomkvist viser i sin analyse hvordan Svenska Vägforeningen og Kungliga Automobilklubbens (KAK) spilte en sentral rolle for bilens innføring i Sverige. Blomkvist skriver:
	Blomkvist viser også til at de svenske vei-ingeniørene spilte en meget viktig rolle når det gjaldt integreringen av bilen i Sver...
	Blomkvist hevder videre at:
	Ulf Hamilton har i Teknik på bönders villkår analysert hvordan aktører med teknisk bakgrunn påvirket innføringen av ny teknologi...
	I forbindelse med revisjonen av motortrafikkloven i 1916, skriver Hamilton:
	En annen måte å beskrive denne utviklingen på viser Dag Bjørnland i sin studie av samferdselsutviklingen i Norge. Vegen og Samfu...
	Trond Bergh tar i Jernbanen i Norge 1854-2004 opp noe av den samme problemstillingen, men skriver:
	Per Østby har i Flukten fra Detroit: Bilens integrasjon i det norske samfunnet studert de politiske prosessene som bilen ble inn...
	Bilen var ikke bare et framkomstmiddel som åpnet muligheter for å løse nasjonale samferdselsproblemer. Da de første bilene kom r...
	Hvis en ser på den tidligere forskningen under ett, vil jeg summere opp på følgende måte: Innen sjangeren vi kan kalle bilhistor...
	1.3 Perspektiver og problemstillinger

	Det første forholdet jeg vil vektlegge, er det vi kan kalle forhandlingene om bilen. Bruno Latour skriver:
	Mer konkret innebærer dette at jeg vil undersøke ulike måter bilen kom til Norge på. Hvordan den bokstavelig talt beveget seg me...
	Det andre temaet jeg vil forfølge er hva jeg har kalt samferdselens triangel. Hvis vi knytter an til poenget over, vil jeg hevde...
	Dette leder oss over til mitt tredje hovedtema, nemlig bilens makt og makten over bilen. Som jeg har vist til i min gjennomgang ...
	Mitt tredje spørsmål er derfor: Hvordan virket bilens innføring og integrering inn på etablerte styrings- og maktforhold? På hvilken måte ble bilen forsøkt regulert og innpasset i relasjon til samtidens styringsstrukturer?
	1.4 Teori og metode

	Innenfor STS feltet finner vi flere hovedretninger. Disse retningene har litt ulikt ståsted, men felles for dem er at fenomener,...
	En hovedretning innenfor konstruktivismen er å betrakte integreringen av ny teknologi i et systemperspektiv. De viktigste arbeid...
	Teknologiske systemer gjennomgår ulike stadier. De er i utgangspunktet vanskelig å bygge, men når de blir «modne», får det en økende grad av hva Hughes kaller momentum. Hughes skriver:
	Innfallsvinkelen til Hughes er imidlertid problematisk på flere vis. For det første kan det teknologiske systemet lett oppfattes...
	Til tross for disse innvendingene, er Hughes’ perspektiv interessant. Sett i sammenheng med min undersøkelse virker det opplagt ...
	En sentral retning innenfor STS-feltet er aktørnettverk-teorien (ANT). ANT ble utviklet på 1980-tallet av Michel Callon og Bruno...
	Samfunnet er ifølge ANT bygd opp av sosio-tekniske nettverk; det vil si relasjoner mellom mennesker og artefakter. Samtidig som ...
	Bilen kan betraktes som et fenomen som er skapt av ulike aktører og grupperinger over tid. Den er ikke bare et materielt fenomen...
	Når aktører eller nettverk utvikler felles forestillinger om teknologi på grunnlag av felles interesser, verdier eller mål, omta...
	Gjennom at en artefakt oversettes og utvikles gjennom forhandlinger og kompromisser, etableres nye sosiale koblinger som tillate...
	Arbeider innenfor STS-feltet viser hvordan overføring av kunnskap fra en kontekst til en annen impliserer og krever en mengde «o...
	Grupper som vei-ingeniører og -administratorer er viktige oversettere og formidlere i feltet mellom teknologi og samfunn. En kan...
	Etableringen av nettverkene har også elementer av maktforskyving. Latour bruker «laboratoriet» som en felles metafor for teknovi...
	For meg blir et sentralt metodisk grep nettopp å følge kontroversene der aktørene framforhandler ny forståelse av artefakten, i ...
	Også ANT er blitt utsatt for kritikk. Det er særlig den sterke vektleggingen av «produsentsiden» som er blitt kritisert. En kons...
	Knut H. Sørensen har pekt på at domestisering kan betraktes som en måte å beskrive læring om teknologier på. Dette dreier seg om...
	De første bilene ble utprøvd og forsøkt implementert både i byene og på landet. Noen av forsøkene var vellykkede, andre førte ti...
	Sørensen skriver:
	Når en ser på hvordan reguleringer av aktiviteter iverksettes, blir det ofte vektlagt hvordan vedtak på et overordnet nivå, f.ek...
	Bruno Latour går så langt som å hevde at skillet mellom mikro og makro, aktører og institusjoner, politikk og vitenskap viskes b...
	I min avhandling beveger jeg meg på flere nivå og undersøker nasjonale og statlige beslutninger der dette får betydning for inst...
	Som vi ser, ligger disse teoretiske betraktningene i grenselandet mellom teori og metode. Hvis jeg skal sammenfatte de metodiske...
	1.5 Kilder

	Referater fra stortingsdebatter med utgangspunkt i stortingsproposisjoner og kgl. resolusjoner har vært sentrale for min undersø...
	Statsarkivet i Trondheim, Hamar og Bergen har vært viktige i forbindelse med min undersøkelse på amtsnivået. I statsarkivene fin...
	En meget viktig kilde har vært lokalavisene og da særlig Lillehammer Tilskuer som jeg har gått gjennom for perioden 1895-1926. D...
	Statens vegvesen har et sentralarkiv som inneholder registreringskort for biler som ble innregistrert etter at den nye veiloven ...
	Veidirektør Skougaard har skrevet Det norske veivæsens historie. I tillegg har veidirektøren sporadisk utgitt Meddelelser fra ve...
	Peer Gretland ga ut boken Bilens Historie i 1951. I denne sammenheng bygget han opp et stort privat arkiv bestående av bøker, or...
	1.6 Avhandlingens oppbygging

	Den første fasen, Den eksotiske bilen, starter med en beskrivelse det politiske, kulturelle og teknologiske bakteppet for avhand...
	I avhandlingens andre del, Den påtrengende bilen, undersøker jeg hva som skjedde da bilen gikk fra å være noe ukjent og eksotisk...
	Avhandlingens tredje del, Den tilpassede bilen, går tidsmessig fra 1912 til 1926. Da ble Veiloven revidert første gang. Sentralt...
	Kapittel 2 Dampverdenen
	2.1 Innledning

	Etter 1850 ble den norske landbaserte samferdselen preget av både jernbanen og bruken av hest og vogn. Et særtrekk ved dette var...
	I dette kapitlet vil jeg gi et kort riss av norsk historie i perioden fra 1850 til 1895, da de første bilene kom til Norge. Jeg ...
	2.2 Jernbanen

	Det dreide seg ikke bare om jernbaneutbygging. Det fulgte ny og annen teknologi i tilknytning til jernbanesporene. Sammen med je...
	Norge manglet et ingeniørkorps med høy formell kompetanse. Norge hadde rundt 1850 ingen sivil ingeniørstand av betydning. Dette ...
	Embetsmannen Broch reiste mye, og i 1850 kom han hjem fra en lengre utenlandstur. Broch engasjerte seg sterkt i jernbanesaken. V...
	I Morgenbladet våren 1851 konkluderte Broch med at
	Jens Arup Seip skriver i Ole Jacob Broch og hans samtid om «liberalistene» i embetsmannsstaten. Seip peker på at liberalistene v...
	Rundt 1850 var Norge fremdeles sterkt preget av primærnæringene. På mange måter sto en overfor et høydepunkt innen det å være se...
	Brochs konklusjon ble på mange måter et politisk handlingsprogram. Han begrunnet utbyggingen av den norske samferdselen ut fra fire forhold: Økonomisering, utvikling av næringsliv, øking i folketallet og industrireising.
	I 1851 skrev Morgenbladet:
	Den sterke nasjonale forankringen av jernbanen kan også leses gjennom Stortingets vurdering av hvordan jernbane- og veisektoren ...
	Trond Bergh peker i Jernbanen i Norge 1840-2004 på at både jernbane- og veiutbyggingen var underlagt en «sparsommelighetsånd» so...
	Etter at hovedbanen mellom Christiania og Eidsvoll ble åpnet i 1854, reiste det seg etter hvert sterke røster på den norske land...
	2.3 Det politiske initiativet

	I oktober 1862 framsatte Richter og hytteskriver Aas et lovforslag i Odelstinget. De tok til orde for at landeveislokomotivene b...
	Ole Jacob Broch hadde blitt valgt inn på Stortinget samtidig med Richter. Som vi har sett, ble Broch tidlig engasjert i den nors...
	Richter ønsket altså å åpne for eksperimentering med landeveislokomotiver straks teknologien hadde utviklet seg i tilstrekkelig ...
	I 1863 ble «Lov angaaende Benyttelse af Locomotiver paa Veie og Gader» vedtatt. På grunnlag av Stortingets beslutning av 12. mai dette året ble det gjennom kgl. resolusjon fastslått at:
	Det faktum at denne loven faktisk kom, åpnet nettopp for at de som måtte være interessert, fritt kunne begynne å tenke i retning...
	Lovgiving knyttet til ny teknologi var som vi har sett, ikke bare en regulering, men også en fortolkning som la premisser for hv...
	2.4 Formannskapslovene og Veiloven av 1851

	Formannskapslovene la grunnlaget for utviklingen av det kommunale selvstyret slik vi kjenner det i dag. Innbyggerne så vel på la...
	Allerede ved loven av 1837 fikk landkommunene sitt «amtsformannskap» bestående av ordførerne i landkommunene i amtet, amtmannen ...
	I 1824 vedtok Odelstinget at veivesenet skulle bestyres av amtmennene. Dette ble senere regulert gjennom Veiloven av 1851 som ga...
	Et annet viktig forhold var at «Amtmændene kunne, forsaavidt Omstændighederne tillade det, forbyde Brugen paa offentlige Veie af...
	2.5 Den administrative oppfølgingen

	De utstilte lokomotivene hadde ulike teknologiske løsninger og varierte mye produsentene mellom. Det var på mange måter en umode...
	I 1863 gjennomførte også senere veidirektør Hans H. Krag en studiereise til Sveits. Sveits sto på mange måter overfor de samme u...
	I juli 1869 sendte veidirektøren en rapport til Departementet. Her pekte han på at det var gjennomført forsøk med «Kautschukring...
	Veidirektoratet mente nå at landeveislokomotivene måtte kunne anvendes «saavel til almindelig Godstrafik som til Omnibuser paa a...
	PF ble stiftet 23. juni 1852 og fikk en rekke av landets mest sentrale ingen- iører, teknikere og politikere som medlemmer. Blan...
	Ved begynnelsen av 1870-årene hadde utviklingen av landeveislokomotivene kommet så langt at de framsto som et mulig alternativ til jernbanen. Vi skal nå først se på hvordan reguleringen skjedde gjennom lovverket.
	2.6 Reglene for bruken av landeveislokomotivene

	Både stortingsrepresentanter og pressen tok nå opp betydningen av å gjennomføre forsøk med de nye veigående lokomotivene. Hvorda...
	Søknaden var oppe til høring i Kristians Amtsformandskab den 25. juni 1870 og i Lillehammer Formandskap den 11. mars 1871. Som v...
	I forbindelsen med søknaden til Rode hadde veidirektøren og jernbanedirektøren i fellesskap utviklet et utkast til regler for br...
	Spørsmålet om egne regler ble deretter brakt inn for Indre-Departementet. Vei - og jernbanedirektøren uttalte i denne forbindels...
	Som vi ser, engasjerte både jernbanedirektøren og veidirektøren seg i utprøvingen av ny teknologi. Det var imidlertid tvil om an...
	Reglene ble godkjent gjennom kgl. resolusjon av 29. april 1871. Dette var landets første regler for bruk av motoriserte kjøretøy...
	Landeveislokomotivet måtte ikke kjøre fortere enn 1 mil pr. time og hvis veien var uoversiktlige, måtte hastigheten ikke oversti...
	Ikke alle så på den nye transportformen med glede: «En Gaardbruker» tok i 1871 opp en rekke forhold ved landeveislokomotivet som bekymret ham. Han mente det var viktig at
	Selv om veiens brukere hadde uttrykt bekymring, var ikke dette et syn som ble delt av alle. Innlegget til gårdbrukeren i Lilleha...
	Noen så med håp og forventning på at det nye kjøretøyet skulle komme.
	Trond Bergh peker i Jernbanen i Norge 1840-2004 på at den norske jernbaneutbyggingen rundt 1870 fulgte «det norske system», et u...
	2.7 Landeveislokomotivene i bruk

	Forsøk med landeveislokomotiver ble gjentatt flere ganger med forskjellige lokomotivtyper. Anders Olai Haneborg tok i bruk et la...
	I 1875 gjennomførte grosserer Johan Heinrich Meyer et forsøk med et landeveislokomotiv produsert av den engelske Fowler-fabrikke...
	Også Meyer hadde en rekke problemer. Landeveislokomotivet var for tungt for de moderate veiene. Blant annet kjørte Meyer gjennom...
	Veidirektør Krag uttalte så sent som i 1876: «Som Departementet bekjendt har jeg tidligere stærkt interessered mig for Landeveis...
	Norge sto overfor store endringer innenfor den økonomiske sektoren. Overgangen fra naturalhusholdning til en mer markedsrettet ø...
	I 1884 kom gjennombruddet for parlamentarismen, da den gamle regjeringen ble tvunget til å gå av. Dette skjedde etter en langvar...
	Da de første bilene kom, ble de møtt av en helt annen politisk struktur på det norske Stortinget. Bøndene hadde fått en langt st...
	2.8 Konklusjon

	Selv om Formannskapslovene av 1837 hjemlet en betydelig lokal medbestemmelse når det gjaldt bruken av veiene, fikk ikke lokalsam...
	Norge hadde rundt 1870 ikke råd til å satse på både vei- og jernbaneutbygging. Stortinget ønsket at en skulle vise måtehold når ...
	Kapittel 3 Østbyes «landeveistraver» - et forvarsel
	3.1 Innledning

	I 1895 kom Norges første importerte bil til landet. Brukseier Anders Østbye på Gjøvik tok inn en Benz fra Tyskland. I juni 1896 ...
	Da bilen til Østbye kom til Norge, skulle beslutningstakerne innen samferdselen forholde seg til nok et samferdselsmiddel, bilen...
	Ikke uventet ble også bilen møtt med krav om regulering, noe vi også så i forbindelse med landeveislokomotivene. Kunnskapen om d...
	I dette kapitlet vil jeg se nærmere på hva som skjedde da Østbye søkte om tillatelse til å bruke bil. Deretter vil jeg beskrive ...
	3.2 Østbyes Benz

	På denne tiden var «motorvognen», det offisielle ordet for en automobil, en kuriositet som knapt var beskrevet i de norske avise...
	I svaret til Østbye viste Skougaard til § 58 i «Loven om Veivæsenet av 15de september 1851» som sa at amtenes veibestyrelse kunn...
	Skougaard anbefalte Østbye å søke amtmennene i amtene hvor bruk av det nye kjøretøyet ville være aktuelt. Her er vi ved et meget...
	Spørsmålet om bruk av Norges første importerte bil ble dermed delegert videre ned til amtsnivået. For bedre å kunne skjønne bakg...
	3.3 Den norske veiadministrasjonen

	I 1893 vedtok Stortinget at en kunne etablere overenskomster mellom amtene og staten om felles styre av amtenes veivesen. Ved et...
	Mellom veidirektøren og amtmennene var det ingen formell kobling. Når det gjaldt amtsingeniørene, ble det forventet at de skulle...
	Da bilen til Østbye kom til Kristians amt, kom vognen billedlig sett til et lovfritt amt i den forstand at det ikke fantes regle...
	Som vi har sett, ble bilen til Østbye en sak for amtmannen i Kristians amt, amtstinget og amtsingeniøren, Frans Henrik Aubert. S...
	Østbye var ordfører i Gjøvik. Han hadde fått beskjed om å reise saken overfor amtsledelsen, som for øvrig hadde tilhold på Lille...
	Det ville bli vanskelig å stoppe ordførerens bil, om dette var ønskelig. Bilen var på mange måter blitt offisiell, en «ordførerv...
	Hvis vi nå hever blikket og ser på den ukjente teknologien, bilen, den manglende forståelsen når det gjaldt bruken, regelverkene...
	3.4 Vei-ingeniørenes utdanning

	Av de drøyt 50 norske vei-ingeniørene som fikk sitt virke i Veidirektoratet og amtene, var det under ti ingeniører som studerte ...
	Tyskland pekte seg på mange måter ut. Statsråd Nysom sa på Stortinget i 1895 som en kommentar til Gunnar Knudsens sammenligning mellom det tyske og det engelske utdanningssystemet:
	I tillegg til utdanningen i utlandet fikk mange av ingeniørene muligheter til å dra på stipendiereiser. I perioden 1886-1900 ble...
	3.5 Veidirektoratet henvender seg til Arbeidsdepartementet

	Krag påpekte overfor departementet at «Efter Forlydende tænkes til Vaaren sat igang en Motorvogn mellem Gjøvik og Odnæs og i føl...
	Slik jeg ser det, vitner Krags brev om liten eller ingen kontakt mellom Østbye og veidirektøren. Hvis kontakten hadde vært god, ...
	Krag ba om departementets fullmakt til å undersøke bruken av motorvognene nærmere «efter en eventuell Indførsel av omhandlede Mo...
	Krag pekte videre på at siden saken var blitt aktuell, burde «autoritetene» engasjere seg «for i Tide at kunne faa fastslaaet Re...
	Ønsket om å være tidlig ute med en lovmessig regulering, gjenspeiler den tilsvarende prosessen knyttet til lovreguleringen av la...
	Krag påpekte at veislitasjen trolig ville gå ned fordi motorvognene hadde bedre hjul enn skysskjerrene. Dette argumentet skulle ...
	Her står vi overfor en nesten klassisk problemstilling: Det som er argumenter for, blir også argumenter mot, alt etter hvilken i...
	3.6 Kristians amt henvender seg til Veidirektoratet

	Samme dag som Aubert henvendte seg til Krag vedrørende Østbyes søknad, sendte Kristians amtsting et brev til veidirektøren vedrø...
	Som vi har sett, fikk ikke Kristians amt noen avklaring da amtet henvendte seg til Veidirektoratet. Amtet trengte en formell avklaring og gikk nå direkte til departementet for om mulig å bringe klarhet i saken.
	3.7 Amtsingeniør Auberts utkast til regelverk

	Presset for å få utviklet et regelverk som kunne styre bruken av de nye kjøretøyene økte. For Krag oppsto det en meget viktig pr...
	Kristians amt ønsket åpenbart ikke å være avhengig av Veidirektoratet, og valgte å operere på egen hånd. I 1896 dro amtsingeniør...
	Som vi har sett, fikk amtet anledning til å utarbeide egne regler for bilbruken. På grunnlag av studieturen utarbeidet Aubert et...
	Her står vi overfor en sentral problemstilling: Bilen kom inn i to viktige beslutningssystemer samtidig. Det gjorde at grensene ...
	Høsten 1896 ble imidlertid forsøkene knyttet til Østbyes Benz avsluttet. Det lyktes ikke initiativtakerne å etablere noen fast r...
	Prosessen var imidlertid ikke «nullstilt». Amtet hadde erfart at bilene på dette tidspunktet ikke representerte noe alternativ t...
	3.8 «Ingeniør-bilen»

	Som vi har sett, dro Skougaard til Frankrike i 1896. Samme år reiste ingeniør Bjarne Nicolaisen fra Veidirektoratet til Tyskland...
	Dette var den første omfattende presentasjonen av de nye kjøretøyene i et norsk teknisk tidsskrift. Gjennom denne offentliggjøri...
	For det første sammenlignet ingeniørene de nye kjøretøyene med hesten. Nicolaisen hadde besøkt Benz-fabrikken. Der hadde han mot...
	Til tross for en rekke svakheter mente Nicolaisen at vognene til Benz fortjente en videre utbredelse, men at «man bliver nødt ti...
	Skougaard besøkte Paris i forbindelse med sin tur til Frankrike i 1896. Her fikk han anledning til å foreta en prøvetur i en Peu...
	Allerede i 1895 ble Automobile Club de France etablert med greve De Dion som en av stifterne. Klubben ble fra første stund assos...
	I Frankrike var transport av folk med biler over lengre strekninger lite utviklet. Dette skyldtes ifølge Skougaard to forhold: F...
	Skougaard vurderte også bilen opp mot annen samferdsel. På lengre strekninger burde de nye kjøretøyene kunne sees på som et alte...
	Vei-ingeniørene fra Veidirektoratet pekte i sine rapporter på at bilen ikke hadde fått noen endelig form. De nye kjøretøyene var...
	Ingeniørene hadde som jeg har vist, ingen klar forståelse av hva de nye motorvognene var, eller hva de kunne brukes til. De viss...
	Det var imidlertid ikke mulig å få til et innkjøp av en motorvogn for det offentliges regning på dette tidspunktet. Stortinget s...
	3.9 Konklusjon

	Maktforholdene mellom departement og Veidirektorat ble utfordret da den første bilen kom til Norge. Bilen representerte også en ...
	Som vi har sett, sendte veidirektøren sine unge ingeniører til utlandet, og fikk dermed oppdatert kunnskap om de nye kjøretøyene...
	Mens den statlige bilen på mange måter ble en «papirbil», ble den lokale bilen konkret, nær og truende. Bilen ble oppfattet som ...
	Kapittel 4 Tertiære jernbaner eller omnibuss?
	4.1 Innledning

	De neste motoriserte veigående kjøretøyene som ble prøvd på norske veier, kom til Norge sommeren 1899. Da importerte Ole O. Bull...
	I årene før kjøretøyene til Bull ble importert, ble spørsmålet om bruk av tertiære jernbaner et stadig viktigere spørsmål. Stort...
	I dette kapitlet vil jeg ta for meg de store dampvognene til Bull. Jeg vil først se på dampbilene i forbindelse med satsingen på...
	4.2 De tertiære jernbanene

	Veidirektoratet ble engasjert også i denne saken. I 1884 reiste Krags kontorsjef i Veidirektoratet, A. Fenger-Krog, på en studie...
	I 1894 fremmet jernbanekomitéen på Stortinget «Forslag til Lov om Smaabaner (Tertiærbaner, Lokalbaner, Chauséebaner)». I saksfra...
	Utviklingen innen næringslivet ble også sett i sammenheng med befolkningsøkningen. «Landet har svigtet ligeoverfor de voxende Kr...
	I utvetydige og nesten deterministiske ordelag ble jernbanens betydning slått fast: «Og derfor vil Jernbanen ogsaa ifølge Udvikl...
	Sommeren 1897 utredet Krag og ingeniørene i Veidirektoratet hvorvidt en kunne etablere et enskinnesystem på veiene i Meldalen. P...
	I forbindelse med utarbeidelsen av en «Lov om Smaabaner» i 1894 hadde Veikomitéen på Stortinget pekt på at
	4.3 Tertiære jernbaner eller biler?

	Som vi husker, sendte Stortinget i 1857 en anmodning til regjeringen om «at have for Øie, at ikke Veianlæg udføres i Strøg, hvor...
	Stortingets veikomité vurderte hvorvidt en kunne senke bevilgningene til veisektoren, mens Krags saksframlegg som dannet grunnla...
	Dette kan leses på forskjellige måter. Stortinget ville ha mer jernbane. Krag på sin side var avventende. Bilene representerte e...
	I oktober 1898 sendte «Departementet for de offentlige Arbeider» brev til landets amtmenn. Departementet ønsket å få rede på hvi...
	Når Krag omtalte de tertiære jernbanene og bilene i én og samme setning, samtidig som Veikomitéen på Stortinget påpekte mulighet...
	4.4 Arbeidet med regelverkene for Kristians amt videreføres

	Artikkelen i Norsk Teknisk Tidsskrift sommeren 1897 fant interesserte lesere. Agent Ole O. Bull fra Kristiania henvendte seg til...
	I januar 1898 kontaktet veidirektør Krag amtsingeniør Aubert og henviste til artikkelen i Norsk Teknisk Tidsskrift. Krag ville v...
	De drøyt 25 årene fra forsøkene med landeveislokomotivene i Norge på 1870-tallet var ingen lang tid, verken historisk eller reel...
	Aubert hadde en annen oppfatning av bilene enn amtmann Skjoldborg. Aubert hadde sett vognene i bruk i utlandet og ga uttrykk for...
	Auberts entusiasme var imidlertid ikke uten forbehold. Han var skeptisk til å bruke så store vogner som Bull hadde antydet, og m...
	Krag var nå på hjemmebane rent teknologisk. Han hadde opplevd dampteknologien i hele sitt yrkesaktive liv, både i tilknytning ti...
	I Kristians amt økte usikkerheten innen samferdselen. Veiene i Kristians amt hadde fått nye potensielle brukere. En eventuell br...
	Som vi har sett tidligere, utarbeidet amtsingeniør Aubert et første foreløpig regelverk i forbindelse med Østbyes Benz. På slutt...
	Vedtektene som skulle regulere bruken av de nye motoriserte kjøretøyene, ga amtmann Skjoldborg beslutningsretten over biler og m...
	Veienes standard var et problem. Som vi har sett tidligere, var både vei- og jernbaneutbyggingen i Norge preget av et ønske om å...
	4.5 Utbedring av veien

	De to selskapene var «Det Norske Motorvogn Compagnie» og «Automobil». Det var en vesentlig og interessant forskjell mellom de to...
	I februar 1899 ga Bull uttrykk for et ønske om å starte kjøring med to dampomnibusser på Valdresruta (Odnes-Fagernes). For Bull ...
	I brev til veidirektøren ba Bull om at «Veien maa blive eftersett, saa Trafiken kan foregaa». Hvis veiene skulle ettersees, vill...
	I februar 1899 meldte veidirektør Krag også fra til departementet om at det hadde kommet inn søknader fra de to selskapene. Krag...
	Sakspapirene som departementet videresendte til Stortinget, var basert på veidirektør Krags egne vurderinger. Krag hevdet at «fl...
	Hvis Krag og departementet i utgangspunktet antok at Stortinget ville stille seg positiv til søknaden, ville denne argumentasjon...
	Da saken kom opp på Stortinget, påpekte Veikomitéen at 5000 kroner fikk holde. Statsråd og arbeidsminister Nysom, Krags overordn...
	Sett i sammenheng med Krags behov for en opprusting av veiene for bilbruk, var 5000 kroner nesten som et avslag å regne. Som vi ...
	Som vi har sett, var veikomitéen på Stortinget skeptisk til bevilgningen. Veikomitéen hadde også fremmet saken om de tertiære je...
	Siden Stortinget indirekte hevdet at veiene ikke var egnet for motorvogndrift, var Krag fanget av sin egen argumentasjon. Han ha...
	Jeg har pekt på at amtet hadde liten erfaringen med bilene. Dette forholdet ble nå bedret ved at amtsingeniør Aubert gjennomført...
	4.6 Dampvognene som et byalternativ

	Det var for øvrig engelske dampomnibusser Bull hadde i tankene da han søkte om tillatelse til å bruke kjøretøyene innen Kristian...
	O.O. Bull valgte nå å skrinlegge tanken om å bruke de store vognene i Kristians amt. Årsakene til dette kan være flere. Både pla...
	Forsøkene med de to dampvognene i Kristiania ble imidlertid møtt med betydelig motstand. I alt 111 protestunderskrifter ble samlet inn før vognmann Carl Andersen skrev til amtmannen i Akershus og påpekte at
	20. oktober 1899 skrev Bull til veidirektør Krag og fortalte at han måtte oppgi videre drift med vognene. De 111 vognmennene kun...
	Et viktig, men mislykket forsøk med store dampdrevne vogner var over. Dampomnibussene lot seg ikke integrere, verken på landet e...
	Verken bruken av de store dampvognene eller de tertiære jernbanene utviklet seg til noe annet enn en idé. De tertiære jernbanene...
	Perioden fra 1890 til 1920 er av Trond Bergh beskrevet som «Jernbanens store tid». «8. juli 1890 begynte en ny epoke i de norske...
	Det var i denne perioden bilene begynte å komme. Når det gjaldt spørsmålet om hvordan bilen skulle innplasseres i forhold til jernbanen, fortsatte diskusjonen mellom beslutningstakerne.
	4.7 Usikkerheten øker

	I november 1899 skrev Krag et brev til Arbeidsdepartementet. På grunnlag av en reise til Skottland hevdet han at «en direkte Jer...
	På slutten av 1899 tok Krag saken opp med departementet på nytt. Da ga han utrykk for at
	For amtmennene og amtsingeniørene skapte dette en vanskelig situasjon. De så en mulighet i å binde distriktene sammen ved hjelp ...
	Norge var representert med en stor delegasjon på i alt 35 ingeniører fra forskjellige faglige disipliner. Fra Statens Veivesen s...
	Mens det i USA var en utstrakt bruk av både elektrisitet og damp, var de europeiske vognene som var utstilt, i hovedsak bensindr...
	Mens vei-ingeniørene besøkte Paris, valgte deres overordnede, veidirektør Krag, å reise til Sveits. Han overlot dermed til ingen...
	Som vi ser, vurderte Krag bilene som et mulig alternativ til jernbanen, men ønsket fortsatt å satse på damp som drivstoff. «Moto...
	Forslaget om å prøve et nytt tungt dampkjøretøy på veiene i Gudbrandsdalen må Aubert ha opplevd som svært urovekkende, ja nærmes...
	På dette tidspunktet var Aubert sterkt presset. Slik jeg ser det, greide han neppe helt å ta Krags mange sprikende utspill på al...
	De store dampvognenes tid var over, til tross for Krags ønske om en ytterligere utprøving. Alternativet syntes å være at hvis ve...
	4.8 Konklusjon

	Mens dampvognene skulle brukes på vei, var de tertiære jernbanene noe mer. De kunne brukes både på vei eller i tilknytning til e...
	Vi har tidligere sett at makt og innflytelse ble forskjøvet under behandlingen av bilen. Vi har nå sett at denne forskyvingen bl...
	Dampvognen til Bull var opprinnelig tiltenkt en oppgave på landet. Den havnet til syvende og sist i Kristiania og ble en «bybil»...
	Kapittel 5 Landeveisautomobilen
	5.1 Innledning

	I 1901 besluttet veidirektør Krag å gjennomføre et forsøk med bil på strekningen Otta-Åndalsnes. Rutevalget var nesten identisk ...
	I dette kapitlet skal vi nå følge prøveturen til Krag mellom Otta og Åndalsnes og planleggingen av Hjelset-Batnfjordruta. Jeg vi...
	5.2 Med bil fra Otta til Åndalsnes i 1901

	I august 1901 skrev Krag til amtsingeniør Aubert og informerte om at han ville foreta en prøvetur med bil fra Otta til Næs (Åndalsnes). I sitt svar til Krag pekte Aubert på at
	Med unntak av Benzen til Østbye var Auberts erfaring basert på de store og tunge dampvognene til Bull. Selv om Aubert noen år ti...
	I september 1901 henvendte Lillehammer Tilskuer seg til Krag. Veidirektøren kunne da fortelle at idéen om å bruke store motorvog...
	Mens Krag planla prøveturen, dukket hollenderen Petrus W. Scheltmer Beduin opp i Kristiania. Beduin hadde planlagt en reise til ...
	For Krag kom denne prøveturen svært beleilig. Uansett utfallet av sitt eget forsøk mellom Otta og Åndalsnes, kunne han nå høste ...
	Etter denne korte demonstrasjonen kjørte Beduin gjennom Kristians amt og videre til Lærdalsøren uten å søke amtmennene om tillatelse, noe enkelte amtmenn ikke unnlot å legge merke til. Da Beduin kom til Lærdal hadde Krag påbegynt sin tur til Åndalsnes.
	5.3 Reaksjonene på prøveturen

	Amtmann Holst var heller ingen «hvem som helst». Holst satt i en årrekke på Stortinget som representant for Nordre Trondhjems am...
	Etter å ha kommet til Brennhaugen like sør for Dovre, ga amtmann Holst et intervju med Aftenposten. Han ga uttrykk for at «alt h...
	Holst hadde i en årrekke hatt tilhold på Stortinget og var derfor godt vant med å stå fram i hovedstadsavisene og avgi uttalelse...
	La oss bruke noe Aubert skrev senere til å gi et inntrykk av turen:
	Lokalavisen Romsdals Budstikke var også positiv til forsøket og mente at «Prøveturen er afsluttet med det heldigste Resultat. Bj...
	Da Holst kom hjem fra «inspektionsreisen til Jerkin», fikk han høre om Beduins tur gjennom Kristians amt. Den ble som tidligere ...
	Det vi kan lese ut av dette, var at Krag var kommet i forlegenhet, ikke bare overfor Holst, men også i forhold til Aubert som ha...
	Bilen hadde imidlertid ikke noen innlysende plass innen den norske samferdselen. Petrus W.S. Beduin beskrev dette i sin dagbok s...
	Etter prøveturen beregnet Veidirektør Krag kostnadene ved å etablere en permanent rute på strekningen. I et møte i Den Polytekniske Forening i desember 1901 la Krag fram sitt regnestykke:
	Etter prøveturen utarbeidet Krag fullstendige «Tabeller over Drift af Motorvogne» på ruta mellom Otta og Åndalsnes. Lillehammer ...
	For Aubert reiste prøveturen på mange måter langt flere spørsmål enn han hadde fått svar på. Selv om han hadde vært i England fo...
	Avisen konkluderte med at
	5.4 Ruta mellom Hjelset og Batnfjord

	I 1902 gjennomførte bergenseren Christian Harmens forsøkskjøring på ruta mellom Eide-Voss-Stalheim. Ikke uventet var den aktuell...
	Krag hadde ikke oppnådd noen forståelse for å bruke penger på å tilpasse veiene til bilene. Harmens forsøk viste at hvis vognene...
	På grunnlag av de samlede data som forelå, utarbeidet Krag et «Prospektus for en eventuell Motorvogndrift over Batnfjordseidet, ...
	Nå fulgte det økonomiske analyser med ønsket om utprøving. Dette var imidlertid ikke noe tilfeldig utredningsarbeid. Krag drev n...
	Våren 1902 skrev amtsingeniør Aubert en lang artikkel over flere nummer i det danske Nordisk Cykle- og Motor-fagblad som på dett...
	Krag valgte å sende den økonomiske utredningen fra Landmark når det gjaldt Harmens prøvetur mellom Voss og Stalheim over til Aub...
	I et senere brev til amtsingeniør Hovdenak i Romsdals amt bemerket Krag lakonisk: «Da, som Dem bekjendt, Hr. Aubert tidligere ha...
	Aubert hadde nå landet på samme argumentasjonsform som Krag. Sikkerhetsaspektet var ikke lenger like påtrengende siden ruta mell...
	Slik sett var både Krag, Aubert og Hovednak på vei mot en felles forståelse når det gjaldt arbeidet med å etablere en bilrute på...
	5.5 Posten med bil

	Krag hadde henvendt seg til «Expeditionsschefen i Poststyrelsen, Hr. Heyerdahl» som hadde stilt seg velvillig til en tanke om mo...
	Krag hadde tenkt å be departementet om å føre opp et statsbidrag på 1000 kroner allerede for kommende budsjettsperiode, noe som ...
	Her står vi overfor et meget interessant prosjekt. Veidirektør Krag engasjerte sine tre amtsingeniører Landmark, Hovdenak og Aub...
	På dette grunnlaget tok amtsingeniør Hovdenak kontakt med Kristiansunds Damskibsselskab. Målet var at dette selskapet skulle set...
	Slik sett strandet dette interessante initiativet, men nye veier åpnet seg. Dampskipsnæringen i regionen hadde anbefalt det offe...
	5.6 Harmens initiativ

	Harmens skrev at «Det er min Tanke og Hensigt at søge dannet et Interesseselskab til Drift med Motorvogne over Batnfjordseidet o...
	En attest fra amtsingeniør Landmark i Søndre Bergenhus var vedlagt brevet. Den bekreftet at «Automobilet gik under de Ture som j...
	Som vi har sett, var det oppstått problemer med å koble bildriften opp mot Kristiansunds Dampskibsselskab. Dette førte til at Ha...
	Veidirektør Krag mente at et eventuelt privat selskap burde kunne ta seg av driften som en prøveordning mot et statsbidrag, men ...
	Vi står overfor et meget viktig poeng her: Amtmannen, amtsingeniøren og veidirektøren gikk sammen og hevdet at det offentlige bu...
	Noe av det siste Krag gjorde som veidirektør var å fremme bevilgningskrav i forbindelse med statsbudsjettet for 1903-1904. I den...
	I veibudsjettproposisjonen for 1904-1905 uttrykte veidirektøren et håp om statsbidrag til motorvogndrift over Batnfjordseidet. S...
	Forskjellen i denne oppfattelsen av bilens muligheter kan beskrives ved følgende sitat fra Morgenbladet: «Det er noksaa mærkelig...
	Krag var i utgangspunktet glødende opptatt av samferdsel knyttet til både spor og vei. Krags engasjement i forbindelse med ruteb...
	Krags periode som veidirektør var over. Med han gikk også den eksperimentelle perioden i bilismens pionerår over i historien. Me...
	5.7 Konklusjon

	Rutebilene ble gjenstand for omfattende nasjonale utredninger der både vurderinger av veistandard og veiprofiler inngikk. Vi har...
	Gjennom prøveturene utviklet det seg en mer omforent holdning til de nye kjøretøyene også innen den norske veiadministrasjonen. ...
	I forbindelse med arbeidet med å etablere en bilrute over Batnfjordseidet fikk bilen en klarere kollektiv profil, men samtidig m...
	Kapittel 6 Hovedstadsautomobilen
	6.1 Innledning

	Som vi har sett, var bilen under Krag et mangfoldig og eksotisk kjøretøy der valget mellom elektrisitet, damp og bensin ennå var...
	I byene dreide det seg ikke lenger om «virtuelle» biler, men om konkrete gjenstander. Bileierne ønsket rimeligvis også å bruke b...
	Jeg vil i dette kapitlet undersøke nærmere hvem som engasjerte seg i integreringen av bilen i Kristiania. Vi skal innledningsvis...
	6.2 «Forskrifter for brug av motorvogne»

	Bilene måtte ikke benyttes på gater, veier eller plasser innen byens grenser før de var godkjente av politiet. Videre sto det at...
	De amtsvise regelverkene slo innledningsvis fast at tillatelse til bruk av biler på offentlige veier «meddeles av amtmanden». Se...
	Den detaljerte reguleringen i byene kom også til uttrykk gjennom måten registreringen av kjøretøyene skulle skje på. I Kristiani...
	Bestemmelsene var forskjellige på flere andre viktige områder. I byene kunne en bruke biler som «i regelen» hadde en bredde innt...
	Et annet viktig forhold var at politivedtektene for Kristiania ikke inneholdt noe eget punkt om kjørehastigheten. Bilene skulle ...
	I byen skulle biler og motorsykler følge reglene som var utviklet tidligere for «almindelige kjøretøier». Disse reglene gjaldt «...
	Forskjellene på regelverkene mellom by og land kan leses på flere måter. Det kan virke som beslutningssystemet i byene var enkle...
	Vi legger også merke til at forskriftene kom som et tillegg til et allerede etablert regelverk, mens det på landet ble utviklet ...
	I Kristiania gikk forsøkene med bilene videre og da i tilknytning til miljøet rundt veidirektør Krag og Fredrik Hiorth. Vi skal se nærmere på hvordan bilene ble mottatt.
	6.3 Nye prøveturer i Kristiania

	Prøveturen hadde en tilleggseffekt. Morgenbladet skrev at «Der skal allerede være flere her i Byen, som tænker paa at anskaffe s...
	6.4 Vognparken i Kristiania

	Vogn nummer 2 i Kristiania var Wartburgen som ble brukt under prøveturen til Krag. Den ble for øvrig senere sendt tilbake til Ty...
	Usikkerheten når det gjaldt teknologivalget for vognene i Kristiania var åpenbar. Ulike former for framdrift gikk om hverandre. ...
	Et tredje interessant forhold er markedet. Det kan virke som det var et større marked for de private vognene den første tiden ut...
	Mens perioden før det forrige århundreskiftet var preget av vekst, ble tiden fram til 1905 preget av bankkrisen i Kristiania. De...
	6.5 De elektriske vognenes sorti

	Lea ga uttrykk for at «Jeg reiser med speciel Anbefaling fra Hr. Veidirektør Krag og tør derfor gjøre Regning paa Adgang til Ude...
	Samme år skrev ingeniør Einar Rasmussen en kritisk artikkel om elektriske vogner i Teknisk Ugeblad. Konklusjonen til Rasmussen m...
	I desember 1901 drøftet Den Polytekniske Forening bruken av elektriske omnibusser. PF beskrev de elektriske bilene slik:
	Bruken av elektriske vogner kom riktignok opp igjen i 1902 da bergenseren Paul Hämel ønsket å ta i bruk en elektrisk vogn fra «B...
	6.6 Den korte damp-perioden

	Av dette kan vi lese at lover og praksis i Kristiania og på landet var to forskjellige forhold. Uttalelsene fra Krag pekte for ø...
	Statsråd Wexelsen var også med på prøveturen. Etterpå sendte han et takkebrev til Fredrik Hiorth. Både dette takkebrevet og tele...
	Demonstrasjonsturen vitnet også om at interessen for den nye teknologien gikk langs uklare skillelinjer. Kirkestatsråd Wexelsen ...
	Tirsdag 23. september ble det gjennomført nok en demonstrasjonstur med samme vogn på Akershus. Deltakerne var: «Arbeidsdeparteme...
	Dette ser ut til å være et mønster når det gjelder de første prøveturene. Skillet mellom det offentlige og det private var uklar...
	Som vi har sett, fikk «bybilen» en forankring hos landets øverste sjikt tilknyttet hovedstaden, en sterk og innflytelsesrik støt...
	I 1903 valgte Fredrik Hiorth å prioritere import av dampdrevne vogner, og ble samtidig Norges første bilforhandler. Gjennom det ...
	Fredrik Hiorth leverte to dampvogner for 4 personer i 1902 og i 1903. Begge ble disponert av Holmenkollens skysstasjon. Vognene ...
	6.7 Holmenkollen skysstasjon

	Avisens vektlegging av ulykkene hadde indirekte sammenheng med spørsmålet om kjørehastigheten. Sommeren 1903 ble preget av avise...
	Morgenbladet forfektet storbyens syn på den nye teknologien der trafikkulykker var en akseptert del av samferdselsbildet. Slik v...
	Morgenbladet skrev i juni 1903 at store endringer var i vente: «Tvertimod behøver man aldeles ikke at være nogen Profet for at f...
	Det kom ikke noen sinte «ordet fritt»- innlegg i Morgenbladet etter avisens omtale av uhellet til Holmenkollen skysstasjon. Even...
	Krag hadde nå dels bidratt til og dels deltatt i forsøk med bilen både på landet og i Kristiania. Et mer nyansert bilde av bilen...
	6.8 Revisjonen av de amtsvise regelverkene

	På dette tidspunktet var det kun utarbeidet planer for biler i fast rute. Det fantes ingen rutebiler i drift, verken i byene ell...
	Det reviderte utkastet til amtsvise vedtekter ble utviklet «efter Samraad med flere Amtsingeniører» og fulgte dermed samme samar...
	Den viktigste endringen gikk nettopp på kjørehastigheten. «I det nye Udkast er derfor foreslaaet en betydelig større Maksimalhas...
	De reviderte reglene ble godkjent av de fleste av amtene i 1905. Regelverket slo fast at «Kjørsel med Motorvogne paa offentlige ...
	Revisjonen av de amtsvise regelverkene var utvilsomt et skritt i riktig retning for dem som ønsket å ta bilen i bruk. Som vi har...
	Som vi har sett, åpnet de reviderte amtsvise regelverkene for en større bruk av de private bilene. Bilene kunne kjøre fortere, g...
	6.9 De private vognene kommer til småbyene på landet

	Et interessant forhold som jeg ikke har gått grundigere inn i, er at Hennig hadde et annet motorisert kjøretøy før denne Oldsmobilen. Hennig uttalte:
	Det ville ikke ha vært lett å finne argumenter for å forby verken de små bilene eller trisyklene. De ville ikke skade veiene i n...
	De første private bilene i Kristians amt kom altså fra Kristiania til Gjøvik og Lillehammer, byene til henholdsvis amtmann Holst...
	Sett med datidens øyne hadde de to små Oldsmobilene til Hennig og Skar et begrenset bruksområde. Oldsmobilene var imidlertid båd...
	Gjennom forsøkene til Krag og Hiorth og revisjonen av de amtsvise regelverkene ble bilens framtid på mange måter åpnet opp. Lovv...
	6.10 Konklusjon

	Vi har sett at bilbruken ble regulert forskjellig i byene og på landet. Mens bybilen ble regulert gjennom et tillegg til politiv...
	På landsbygda ble bilen i større grad formet og sett i relasjon til jernbanen og skyssvesenet. Landsbygdas bil ble dermed i stør...
	På slutten av Krags virke som veidirektør sto en overfor et skifte der bilen i større grad framsto som et selvstendig kjøretøy. ...
	I forrige kapittel så vi at Veidirektoratet og amtsledelsen samarbeidet i bilsaken når bilen ble vurdert som en rutebil med stat...
	Kapittel 7 Fra amtsvise regelverk til lovutvikling
	7.1 Innledning

	Krags nærmeste medarbeider, overingeniør Joh. Skougaard, overtok som veidirektør i 1904. Bilen som Skougaard «arvet» fra Krag, v...
	Krags kollektive «statsbil» ble gradvis forflyttet ut av det overordnede statlige styringssystemet og inn på en arena med langt ...
	I 1906 ble det nedsatt en departemental veilovskomité som skulle revidere Veiloven av 1851. Det ble tidlig bestemt at revisjonsa...
	Vi har vært innom Den Polytekniske Forening (PF) i en rekke sammenhenger. Det kan virke som denne foreningen også fikk betydning...
	Jeg vil nå følge reguleringsarbeidet videre på to plan: Det overordnede arbeidet med lovverket, og etableringen av NAK. Jeg vil ...
	7.2 Det innledende lovarbeidet

	Skougaard var både som formann i PF og som ordfører i Kristiania rotfestet i hovedstaden. Mens Krag hadde en praktisk orienterin...
	I 1901 tok Odelstinget opp behovet for å endre Veiloven av 1851. Spørsmålet som lå til grunn for den aktuelle endringen gjaldt r...
	Stortinget ønsket at amtmennene skulle avgi uttalelse. Da høringsuttalelsene kom inn til departementet, påpekte departementet at...
	Departementet foreslo at en for terminen 1903-1904 skulle bevilge 5000 kroner til «en departemental komité til veilovgivingens r...
	Den 22. mars 1905 besluttet Odelstinget å sende et konkret forslag til endring av veiloven til Regjeringen. Det var representant...
	Veikomitéen på Stortinget foreslo overfor Odelstinget at Lind Johansens utarbeidede forslag til endring av veivesenet skulle ove...
	Forslaget til Lind Johansen kan leses på flere måter. Det kan virke som at både Stortinget og departementet lot seg irritere ove...
	Saken ble oversendt Regjeringen med et ønske om at den departementale komitéen skulle nedsettes og utarbeide et forslag til ny v...
	7.3 Den departementale veilovskomitéen

	I 1906 ble den departemental utredningskomitéen nedsatt. Departementet anså det som viktig at «de forskjellige distrikter blev r...
	Hroar Olsen var selv ansatt i departementet før han ble amtmann i Søndre Bergenhus i 1898. I hans departementstid var han blant ...
	Komitéen pekte i sin første innstilling som kom høsten 1907, ikke uventet på at «man har fundet det paakrævet at søke istandbrag...
	Departementet valgte som vi har sett, en amtmann til å lede komitéen. Som jeg har pekt på tidligere, var ikke amtmennene noen ho...
	Behovet for en ny lovgiving var åpenbart stort, noe som kunne leses gjennom utredningstempoet. Det første forslaget til ny lov v...
	De nye reglene sto i klar motsetning til de amtsvise regelverkene som slo fast at kjøring med motorvogn på landet var forbudt, m...
	Den departementale veilovskomitéen hevdet at et overordnet mål med det nye lovverket var å få til en «fuldt objektiv og upartisk...
	Slik jeg ser det, gikk dette direkte på de mange konfliktene som oppsto mellom de første bilistene og bøndene på grasrota. Hvis ...
	7.4 Mindretallets syn

	Utkastet slo fast at hastigheten i tettbygd strøk ikke skulle være høyere enn «den fart en hest har i raskt trav, eller 15 km/t»...
	Et annet viktig forhold var faren for ulykker. Lima pekte på at: «Mindretallet tror, naar det skal benyttes et i samtrafik med h...
	Ikke uventet tok Lima opp forholdet mellom bilene og jernbanen. Ifølge Lima gikk jernbanen i fast rute slik at «De, der har nerv...
	Limas syn kan også leses som en motstand fra lensmennene som gruppe. I forbindelse med skysskafferordningen hadde lensmennene ti...
	Dette forlaget til ny veilov ble sendt ut til amtmennene. De skulle på sin side innhente uttalelser fra amtsutvalgene, amtsingen...
	Veidirektoratet skulle som vi nettopp har sett, avgi uttalelse. Skougaard uttalte seg i første rekke om kjørehastigheten. Han vi...
	Amtmennenes uttalelser er også interessante. Amtmannen i Akershus påpekte at mange herreder ønsket et forbud mot bilene, noe som...
	Som vi ser varierte amtmennenes syn sterkt. Noen ønsket et frislipp, mens andre ønsket et forbud. Dette er noe vi skal komme tilbake til.
	Den nye veiloven skulle også passere veikomitéen på Stortinget på sin vei gjennom Odelsting og Lagting til endelig lov. Storting...
	Feiring herredsstyre uttalte at bilbruken burde aksepteres «kun to eller høist tre dage i uken f.eks. lørdag, søndag og mandag t...
	Gårdbrukerne som gruppe var ingen forkjempere av økt automobiltrafikk, snarere tvert imot. Dette var imidlertid ikke noe særnors...
	Debatten rundt bilenes rammebetingelser engasjerte både privatpersoner og beslutningstakere innen veiadministrasjonen. I denne f...
	7.5 Bilmøtet i Den Polytekniske Forening

	Møtet samlet 80 av medlemmene i PF. Møtets hovedtaler var amtsingeniør Aubert fra Kristians amt som skulle holde foredrag om «Au...
	«Efter at man havde beseet udstillingen, og det fælles aftensbord var særvert, åbnede formannen, ingeniør Leegaard mødet». Auber...
	Aubert pekte på at «I udlandet har automobilen betydelig udbredelse, de konkurrerer i flere byer med hestetransporten». I Norge ...
	Som vi ser, var ikke amtsingeniør Aubert noen entusiastisk pådriver i spørsmålet om økt bruk av bilene i Norge. Det var heller ikke veidirektør Skougaard. Han kommenterte spørsmålet om en eventuell etablering av bilruter i Norge slik:
	Veidirektør Krags entusiasme og utprøvingsvilje var byttet ut med en «vente-og-se»-holdning. Synet til Aubert og Skougaard sto i...
	Poppes innlegg ble imidlertid mer en visjon om en fjern framtid enn en realitet. Norge hadde verken en veistandard eller et veiv...
	Ingeniør Kolberg på sin side uttrykte at hvis en bilist skulle ut på en lengre tur, måtte han «på grund av formalia begynde forb...
	Formann Leegaard sendte spørsmålet om et felles nasjonalt regelverk videre til amtsingeniør Thoresen som satt i den departementa...
	I desember 1906 holdt Aubert det samme foredraget i Den Polytekniske Forening på Hamar. Igjen ser vi at PF spilte en viktig roll...
	For de private bileierne og bilimportørene som var til stede på møtet i PF i Kristiania, må opplysningene som kom fram ha virket...
	7.6 Norsk Automobilklub (NAK)

	De som var til stede på stiftelsesmøtet, var foruten Chr. Langaard, generaldirektør Sam. Eyde, grosserer Lauritz Robsahm, bilfor...
	Langaard ble formann, mens Robsahm og Eyde fikk de neste postene i styret. Ingeniør E.H. Rotheim kom raskt inn i ledelsen og ble...
	Lovene til Norsk Automobilklub fikk form som et handlingsprogram der klubben orienterte om hvilke tiltak den hadde tenkt å iverk...
	NAKs målsetting var å samle bilpionerene til kamp for de nye kjøretøyene. Som et ledd i denne strategien gikk NAK til felts mot ...
	Når det gjaldt synet på lovverket, var NAK på bølgelengde med veidirektoratet, om enn fra et noe annet ståsted. NAK sendte aller...
	Dansk Automobil Klub (DAK) sendte i 1906 ut en henvendelse til samtlige landkommuner i Danmark. Klubben ønsket å få utrøkt landk...
	Medlemsregisteret til NAK for stiftelsesåret viser en klar overrepresentasjon av ingeniører, grosserere og godseiere. Nye medlem...
	I 1912 hadde klubben ennå ikke mer enn 78 medlemmer. På dette tidspunktet var den norske bilparken anslagsvis 500. Dette gjorde ...
	I likhet med sine søsterorganisasjoner i Sverige og Danmark engasjerte også NAK seg i lovutviklingsprosessen. Vi skal se nærmere på dette.
	7.7 NAKs engasjement under lovutviklingen

	Det kom inn flere hundre uttalelser. NAK ble referert to ganger. Den ene uttalelsen gikk på behovet for ensartede regler for hel...
	Norsk Automobilklub så tidlig hvilken sentral rolle Stortingets veikomité hadde i forbindelse med å få endret rammevilkårene for...
	Også den svenske søsterorganisasjonen KAK gjennomførte slike turer «att studera de förhållanden, hvarunder automobiltrafik f.n. ...
	Slik jeg ser det, var det nettopp fri bruk av veiene som i første rekke opptok NAK. Når det gjaldt påvirkningen av lovverket, va...
	7.8 Konklusjon

	De amtsvise regelverkene var uegnet når det gjaldt å regulere bilens framtidige bruk. De hadde også strukturelle svakheter der a...
	Bilen var i ferd med å få et mer systemisk trekk der lovverket ble påtrengende både for dem som ville at bilen skulle ha en frie...
	Samtidig med det innledende lovarbeidet fortsatte integreringsprosessen på landsbygda. I utgangspunktet kan dette synes å være t...
	Kapittel 8 Amtmannen som mekler
	8.1 Innledning

	De mange kontroversene som oppsto, kom tydelig til uttrykk gjennom en heftig debatt i avisene i Gudbrandsdalen. Innleggene var s...
	Dette kapitlet er det første av tre nærstudier hvor jeg analyserer amtmennenes forskjellige roller. Jeg vil nå se på hvordan amt...
	8.2 Bertel O. Steens tur med automobil

	I juni 1908 passerte antall innregistrerte biler i Kristiania 100. Disse ble i all hovedsak levert gjennom hovedstadens voksende...
	Den 8. juni kjørte Steen fra Kristiania til Vinstra. Målet var ikke tilfeldig valgt. Den «unge og driftige Hoteleier Chr. Hvattu...
	Isolert sett var ikke problemet med de skremte hestene noe nytt. Vi har sett dette i en rekke sammenhenger tidligere. Steens uts...
	Noen dager etter omtalen av Steens automobiltur skrev også kaptein J. Haave en artikkel i Gudbrandsdølen. Her påpekte han at det...
	Haave henvendte seg direkte til amtmannen i artikkelen, men understreket at det var «ingenlunde» hans mening at «Motorkjøring un...
	Noen dager senere tok O.T. Gillebo opp saken og støttet Haaves krav overfor «vor nye Amtmand». Gillebo mente at «Var der nogen N...
	En annen innskriver til Gudbrandsdølen var mer konkret i sin kritikk:
	Noen signaler hadde de imidlertid fått. I juni 1908 var det 9 bileiere som hadde fått tillatelse til å bruke hovedveiene i Krist...
	8.3 Ønske om forbud

	Gudbrandsdølen skrev at «Begivenheten vakte megen Uvilje hos Publikum. Forhaapenligvis tar Politiet sig af Affæren, saa den, som...
	Denne sjåføren var imidlertid ikke alene om å havne i den offentlige gapestokk. Lillehammer Tilskuer kunne melde at agent Bertel...
	Omtalene bidro neppe til at bøndene fikk en mer positiv holdning til de nye kjøretøyene. Det var imidlertid langt større utfordr...
	Reaksjonene uteble da heller ikke. Lesja Herredsstyre hadde den nye veiloven til behandling. Da de fikk høre om dette nye initia...
	Den 18. juli omtalte Gudbrandsdølen to biluhell på strekningen mellom Otta og Åndalsnes. To hester hadde løpt ut etter et møte m...
	22. juli 1908 startet «Automobilruten Otta-Romsdalen» kjøringen på den aktuelle ruta. Avisen Gudbrandsdølen omtalte den nye bilr...
	Bilene hadde imidlertid ikke bare motstandere. En innskriver (H.P.L, så langt ikke identifisert) i Lillehammer Tilskuer pekte de...
	8.4 Lambrechts’ reaksjon

	Protestene i avisene avtok imidlertid ikke. Selv om avisene hadde vært kritiske til Hennigs uhell, var omtalen av de nye rutebil...
	Avisene summerte opp tilstandene slik: Når det skjedde ulykker «tændes der ofte et dybd Had til Automobilerne og de, som eide de...
	Bilene økte i antall, og det dreide seg som vi har sett, ikke lenger utelukkende om private vogner med eiere fra byene. Rutebile...
	8.5 Attentat mot Automobilerne?

	Selv om attentatet var både oppsiktsvekkende og dramatisk, var ikke dette noe særnorsk fenomen. Uwe Fraunholz har i boken Motorp...
	For å bli kjent med hvilke klager som lå til grunn og for å roe gemyttene, ønsket Lambrechts å treffe lokalbefolkningen på Lesja...
	Slik jeg ser det, ser vi nå tegn som tyder på at en front var i ferd med å bygge seg opp; amtmannen og bilistene på en side og b...
	8.6 Møtet mellom amtmannen og grasrota

	Kritikken var meget sterk, og de tilstedeværende ga uttrykk for en rekke av de forskjellige problemstillingene som de første bil...
	Representanten Holm fra bilselskapet mente at automobilen var velegnet for et land som Norge med store avstander. «Ruten var opr...
	Moldenserne hadde imidlertid kjempet for at tilknytningen til Vestlandet skulle skje gjennom Sunndalen og ikke langs Rauma. De s...
	Her ser vi hvor sammensatt synet på bilene var og hvilke fronter amtmannen skulle mekle mellom. Jernbanesaken sto sterkt i dette...
	Da prøveturen i regi av Krag ble gjennomført i 1901 var sjåføren nettopp tysk. Etter prøveturen var ikke strekningen gjenstand f...
	I det samme møtet pekte en møtedeltaker på at det ikke var vanskelig å se resultatet av bilenes ødeleggelser: «Det er os bønder ...
	Nok en gang ser vi hvordan bilen ble forhandlet og forsøkt formet på ulike nivå: Den skulle «temmes», men hvem som hadde ansvare...
	En av møtedeltakerne ga ikke uventet uttrykk for at bilen var et luksuskjøretøy som utelukkende var til skade for lokalbefolknin...
	Kritikken gikk helt ned på individnivå der sjåførene på bilrutene kom i gapestokken. Det ble også forlangt at selskapet ikke måt...
	Som vi har sett tidligere i kapitlet, kom sjåførenes oppførsel og handlinger stadig sterkere fram. Vi har tidligere i kapitlet s...
	I møtet ble det henstilt overfor amtmannen å nekte ruta å kjøre kommende sommer. Dette avslo Lambrechts spontant. En av møtedelt...
	Ingen var i tvil om at Lambrechts hadde til hensikt å akseptere bilruta på strekningen Otta-Åndalsnes. Han sto imidlertid overfo...
	Lambrechts la sterke restriksjoner til grunn for etableringen av den nye ruta. For å skape likhet mellom bruken av skyssvognene ...
	8.7 Amtstingets behandling

	Lambrects uttalte at man neppe hadde hjemmel i loven til å nekte bruk av biler på den aktuelle strekningen, en vurdering som ogs...
	Amtmann Lambrechts kunne ikke etterkomme ønsket om ikke å tildele noen bevilling før i 1910. Han sa: «Bestemmelsen om hvorvidt r...
	Utfallet av behandlingen i amtstinget ble at Lambrechts gikk inn for at all biltrafikk på den aktuelle ruta skulle følge tabelle...
	Våren 1909 var bilen i Kristians amt mer enn noen gang en bil i fast rute. Den var på mange måter en «jernbanebil», men samtidig...
	Etableringen av bilruta hadde en annen svært interessant effekt. NAK etablerte «benzindepoter» på Otta, Dombås og Åndalsnes der ...
	NAK og rutebilselskapene hadde sammenfallende interesser når det gjaldt bensindistribusjonen. Sett med lokalsamfunnenes øyne var...
	Gjennom Lambrechts beslutning var bilen ført enda lengre bort fra intensjonen i den nye motorvognloven som la opp til en mer uts...
	Etter den omfattende høringsrunden ble lovutkastet forelagt Stortinget i form av Ot. prp. nr 32 for 1909. Departementets proposi...
	8.8 Konklusjon

	Vi har sett at amtmannens beslutning bidro til at bilen ble fortolket som en strengt regulert rutebil. Den ble på mange måter en...
	Mens den departementale veilovskomitéen ønsket en ny veilov som i større grad åpnet for automobilisme på landets hovedveier, bes...
	For å få en bredere tilnærming til amtsledelsens holdninger og beslutninger i forbindelse med bilene, velger jeg nå å gå inn i e...
	Kapittel 9 Automobilen i amtsledelsens hender

	Akkurat likedan tror jeg ogsaa det vil gaa med automobilen. I utlandet er automobilerne snart sagt like saa almindelige som cykl...
	9.1 Innledning

	I 1908 ble «Stenkjær-Rødhammerruta» etablert som landets første postførende bilrute. Vi har sett at jernbanesaken var viktig for...
	Jeg vil igjen ta utgangspunkt i jernbanesaken og følge integreringen av bilen med den som bakteppe. Jeg vil først ta for meg eta...
	9.2 Saken behandles i amtstinget

	I sammenheng med dette arbeidet skrev konstituert amtmann Halvor Bache Guldahl i Nordre Trondhjems amt et brev til veidirektør K...
	Guldahls idé utfordret jernbaneplanene. Her ser vi klare likhetstrekk med det som skjedde i Kristians amt. Vi finner også andre ...
	Som vi har sett, ble de første amtsvise regelverkene for bruk av bilene innført i en rekke amt rundt forrige århundreskifte. I 1...
	I 1905 var jernbanen ført fram til Steinkjer og den 15. november samme år åpnet amtmann Torvald Løchen strekningen fram til Sunn...
	Samme år tok Guldahl opp spørsmålet om etablering av en postførende bilrute i retning Namsos. Bilene skulle altså ta med posten ...
	Klarere kunne det neppe sies. Veiene på den aktuelle strekningen skulle tilpasses bilbruken. Amtstingets mange representanter fr...
	Kst. amtmann Guldahl ønsket å få amtstinget med på at pengene «burde stilles i udsigt, at der, naar sikkerhed haves for, at auto...
	Veikomitéen i amtet ønsket ikke å gå nærmere inn på saken, men hevdet at «det kan jo være muligt, at der for alvor kunde bli spø...
	Gjennom dette vedtaket var amtstinget bundet opp. Tinget hadde akseptert å bruke 1000 kroner på en framtidig utbedring av veiene...
	Rundt årsskiftet 1905/1906 ble det avholdt en rekke møter i herredsstyrene i Nordre Trondhjems amt i forbindelse med videreførin...
	9.3 Møtet i amtstinget i 1908

	Selv om ordfører Foosnæs indirekte var bundet av regjeringens reformvennlige politikk, var hans eget herredsstyre av en mer nøkt...
	Saken kom opp 18. juni 1908 og amtmannen kunne da fortelle at «Stenkjær og Namsos Automobilselskab A/S» allerede var blitt etabl...
	Amtmannen pekte videre på at
	Synet på den nye bilruta var ikke omforent. I debatten som fulgte hevdet en representant fra herredene at etableringen «maa vel ...
	Munch påpekte at amtmannen hadde godkjent planene, og viste til at bilene isolert sett greide seg med datidens veistandard. Munc...
	Munch slo også fast at «den slags utbedringer vil nok vise sig absolutt nødvendig paa mange steder, om man skal kunne benytte de...
	Vi ser her at amtsingeniøren styrket veidirektørens bestrebelser gjennom sin utilslørte entusiasme for de nye kjøretøyene. «At n...
	Også amtmann Guldahl stilte seg bak amtsingeniørens vurderinger, og ga uttrykk for at: «Automobilerne gaar nu sin seiersgang gjennem verden». Guldahl mente at det dreide seg mer om hvorvidt
	Det kom ikke noen debatt etter dette. Ordføreren i Lierne fikk det siste ordet og påpekte at for hans bygd ville bilene kunne få...
	Som vi ser, sto amtmannen og amtsingeniøren samlet og argumenterte overbevisende for sitt syn gjennom en svært liberal fortolkni...
	Debatten i amtstinget var preget av en sak som skulle tas til etterretning. Selv om herredene var representert gjennom sine ordf...
	9.4 Selskapet som et amtsforetak

	Så lenge de amtsvise regelverkene ble lagt til grunn, lå den formelle makten hos amtmannen. Gjennom at amtsingeniøren ble selska...
	Det var ikke bare til utbedring av veiene selskapet skulle oppnå økonomisk støtte. Siden det skulle frakte posten på strekningen...
	Vi står overfor flere viktige poeng her. Etableringen kan leses som et initiativ fra kst. amtmann Guldahl med amtsingeniør Munch...
	Vi ser også hvor mangfoldige amtsledelsens roller var innen samferdselen. Selv om både amtmannen og amtsingeniøren hadde klare o...
	Det offentlige perspektivet ble ytterligere forsterket gjennom at veidirektør Skougaard førte opp 6000 kroner på veibudsjettet m...
	På grunnlag av St.prp. nummer 19 av 1908 besluttet Stortinget den 10. juli samme år å gå inn for å bygge Sunnan-Grongbanen. Vedt...
	En kan knapt se for seg en vanskeligere situasjon for den nye postruta. Etableringen dreide seg ikke bare om «skremte hester», m...
	9.5 Veiene og teknologivalget

	Munch hadde indirekte kommet lokalbefolkningen i møte. Han hadde valgt å bestille vognene så smale som mulig og dermed tilpasse vognene til herredsveiene:
	Munch valgte som vi har sett, å argumentere for at bruken av bilene gikk bra, til tross for de smale og bratte veiene. Selv om h...
	9.6 Munchs nasjonale profilering

	Amtstinget hadde som vi har sett før, gitt tilsagn om økonomisk støtte til å utbedre den aktuelle veistrekningen. Kravet var sli...
	Vedrørende de skremte hestene, var ikke Munch nådig:
	Selv om Munch var underlagt amtmannen, hadde han tillagt seg en maktposisjon som gikk ut over det en vanligvis ville tillegge en...
	Munch hadde nå brakt «Rødhammerruta» opp på et nasjonalt plan. Han forsvarte etableringen med alle midler og overfor et bredt le...
	Overkjøringen av Beitstaden herredsstyre hadde imidlertid skapt vondt blod. Den 13. september 1911 kunne Indtrøndelagen fortelle om et «Overfald paa automobilen»:
	Et annet interessant forhold er at avisene omtalte bilen som en «bil». Bilen ble dermed på mange måter folkeliggjort gjennom språkbruken. Noe lignende skjedde også da ordet omnibuss ble erstattet med «buss» noe senere.
	Det kollektivtilbud som rutebilen i Nordre Trondhjems amt var, ble altså ikke mottatt uten motstand, men amtsingeniør Munch hadd...
	Like enkelt var det ikke når det gjaldt de private vognene. Amtsledelsen i Nordre Trondhjems amt ble indirekte bundet opp av sit...
	Tilfeldighetene i slike beslutningsprosesser ble påpekt av blant annet av Norges første bilorganisasjon, NAK, senere KNA. I sitt...
	Amtsledelsen var under dobbel ild. En rekke herredsstyrer mente amtsledelsen hadde for stor makt og ønsket en innskrenkning i de...
	9.7 Konklusjon

	Selv om amtmannen som person hadde stor makt, var det amtmannen som institusjon og embete som håndterte bilsakene. Skillet mello...
	Amtsingeniørene representerte kontinuiteten innen amtsledelsen. Dette ble spesielt synlig i Nordre Trondhjems amt hvor Guldahl o...
	I andre deler av landet ble møtet mellom bilene og skysskafferne mer synlig. Vi skal nå se på hvordan bilene utfordret skysskaff...
	Kapittel 10 Automobilen møter skysskaffersystemet
	10.1 Innledning

	Et slående trekk på Voss er at amtsledelsen ved amtmann Hroar Olsen var nesten fraværende i forbindelse med de mange kontroverse...
	Selv om Voss også hadde jernbane (Bergensbanen), var trafikken med hest og vogn til Sognefjorden og Hardangerfjorden en viktig t...
	I dette kapitlet vil jeg først beskrive skysskafferordningen. Deretter vil jeg se nærmere på hva som skjedde da de første bilene...
	10.2 Skysskafferordningen

	Skyssloven av 1816 bestemte også at det skulle finnes gjestgiverier og herberger for de reisende langs skyssrutene. Det var vanl...
	For mange bønder var ikke ordningen med skyssplikten bare negativ. Jevnt over var skyssbyrden liten og ga en kjærkommen inntekt....
	De fleste av skysstasjonene ble kalt tilsigelsestasjoner. Her skulle skysskafferen hjelpe de reisende med skyss både til lands o...
	Faste skysstasjoner var det imidlertid bare aktuelt å etablere ved hovedveiene og bare når de skysspliktige selv ønsket det. De ...
	I 1870 kom en ny forordning om at hvert enkelt herred skulle ha ansvaret for frakt av folk og gods gjennom at «Skysskaffervæsene...
	10.3 Det første forsøket på å etablere en bilrute

	Avisen Hordaland skrev at det var meningen å sette vognen inn i rute mellom Voss og Stalheim «hvis det viser sig ikke at genere ...
	1902 brant hotellet på Stalheim ned. På grunn av denne brannen ble turisttrafikken mellom Eide og Stalheim satt mye tilbake. Gru...
	10.4 Hovedstadsinitiativet

	I 1908 etablerte Gerhard C. Kallevig, «Automobil Compagniet Ltd» i Kristiania, som dermed ble et av landets første firmaer for s...
	I forbindelse med etableringen av bilruta mellom Voss og Stalheim i 1910 tok en innskriver til avisen Hordaland opp initiativet....
	Umiddelbart før vognene kom til Voss, pekte avisen Voss Avis på at «Formodentlig vil Automobilkjørselen til en Begyndelse møte s...
	Voss Avis vektla de mulige økonomiske fordelene etableringen kunne ha for bygda, og hevdet at det var flere fra Voss som hadde ø...
	Bilene kom til Voss og tok plass på det som ble sett på som skysskarenes enemerker. På jernbanestasjonen sto de nye, skinnende k...
	Opprinnelig hadde gårdbrukerne på Voss hatt hesteskyssen som «attåtnæring». Etter hvert som konkurransen ble større, måtte trafi...
	Skysskaffersystemet var sammensatt og tilbød de reisende både skyss, overnatting og mat. På strekningen Voss-Stalheim var det et...
	Hotellene ville uten tvil være tjent med at turisttrafikken økte, selv om dette skulle føre til at bilruter ble satt i drift. Fo...
	For dem som hadde satset på et yrke innen skysstrafikken, kunne situasjonen bli svært vanskelig. For de fleste ville det være um...
	10.5 Nordmenn mot utlendinger

	Den aktuelle tyskeren var trolig Hr. Weinholt som sammen med Nordby hadde søkt om konsesjon. Skysskarene pekte her nettopp på en...
	Med dette ble nordmenn stående mot utlendingene i kampen mot bilen på Voss, en kamp med lokalpatriotiske undertoner. Dette var i...
	Næringsinteresser utenfra ble som vi ser, en trussel mot det etablerte næringsgrunnlaget på Voss. Møtet med de utenlandske investorene ble imidlertid kort. Dette hadde med teknologivalget å gjøre.
	10.6 Valg av teknologi

	Sommeren 1911 sto en overfor en tilspissing av konfliktene mellom driverne av bilruta og bygdefolket på Voss. Denne saken som je...
	10.7 Lensmannsbetjentens roller

	Den 19. juli 1911 skrev politibetjent Knut Lydvo et brev til lensmannen på Voss. Gårdbruker Holger Skulestad hadde klaget over at sjåfør Dæhlin på bilruta hadde oppført seg brutalt overfor ham når de møttes langs veiene. Lydvo skrev:
	Saken hadde også en annen interessant side. I den aktuelle anmeldelsen påpekte Lydvo bittert at Dæhlin hadde nektet å ta ham med...
	Et interessant poeng var at politiet skulle godkjenne både hest og vogn i skysstrafikken, ikke ulikt kontrollordningen som gjald...
	Politibetjent Lydvo hadde altså formell rett til å kontrollere Dæhlin for å undersøke om han hadde med seg datidens vognkort, de...
	Som vi ser, var politibetjentens rolle i samband med skysskafferordningen klar. Når det gjaldt bilbruken, var den uklar. Mens de...
	Et annet interessant poeng ligger skjult i ansettelsen av Lydvo. Avisene omtalte ansettelsen av Lydvo slik: «Til Politimand i Sk...
	Dæhlin på sin side tok i bruk sterkere lut ved neste korsvei som faktisk lå rett rundt hjørnet. 27. juli 1911 skrev politibetjen...
	Saken ble sendt til politimesteren i Søndre Bergenhus som tok opp vitneforklaringer. Det ble avdekket at sjåførene ikke hadde væ...
	Opplysningene om kjørefarten var nok med vår fortolkning av «grassat», betydelig overdrevet. Ikke desto mindre forteller dette o...
	I forbindelse med avhørene fortalte Knut Olsen Saue at han som vognmann brukte veien i yrkessammenheng. Han var 54 år gammel og ...
	Sjåførene fra Kristiania kom fra en stor gruppe med unge som hadde valgt bilen som levebrød. Den ene, Amund Dæhlin, kjørte opp s...
	Det å bli bedt om å holde kjeft og pelle seg hjem med hestedrosjen, var som et slag i ansiktet, ikke bare fra en som i utgangspu...
	Dette spesielle og sammensatte hendingsforløpet illustrerer hvordan bilen indirekte bidro til ulike konflikter. Her sto en overf...
	10.8 Ungdom mot hverandre

	Hesteeierne på Voss hadde gjennom mange år oppnådd lokal status for sin gruppe. Det å ha egen hest og drive med skyss på heltid ...
	Her sto altså ikke bare gammel mot ung. Ungdommen sto også mot hverandre. På det personlige plan rådde følelsene av å tilhøre en...
	For ungdommen fra Kristiania var heller ikke situasjonen enkel. De ble på mange måter «teknologiske imperialister» da de kom til...
	Ungdommen hadde ikke økonomi til å kjøpe bil selv, verken i Kristiania eller på Voss, med mindre de var rikmannssønner eller -dø...
	Her ser vi nok et eksempel på hvordan bilen trengte seg inn og bidro til å omskape personlig status og prestisje. I et siste eksempel skal vi se at dette ikke bare handlet om status og yrkesutøvelse, men også tette og nære personlige relasjoner.
	Langs skyssruta fantes det en rekke hoteller som var naturlige stoppesteder for sjåførene når de trengte et avbrekk på turen. På...
	Bygdas gutter så neppe på dette med særlig blide øyne. Hotelljentene på Tvinde var rimeligvis attraktive mål for gifteferdige un...
	Hvis lokalsamfunnet skulle kunne gjenvinne sin tapte prestisje, måtte det åpnes for en lokal tilpasning der inntektene av bildriften forble i distriktet og sjåførene ble rekruttert lokalt. Vi skal se nærmere på dette.
	10.9 Lokal forankring presser seg fram

	Sommeren 1910 pekte Voss Avis på betydningen av at bygdas egne burde ta initiativ til å få biltrafikken over på lokale hender. D...
	Sommeren 1911 gjennomførte Fleischers Hotel på Voss prøver med en egen vogn på strekningen Voss-Stalheim. Bilen var en spesialby...
	En mer omfattende satsing på bilen som framkomstmiddel ville kreve at folk flest i det minste fikk et indirekte eierforhold til ...
	Med utgangspunkt i Fleischers forsøk ble aksjeselskapet «A/S Voss Automobilselskap» stiftet. Her sto hotelleierne Fleischer (Vos...
	De store, sentrale hotellene sikret seg nå bilen i sitt eie, og fikk dermed også indirekte kontroll over turisttrafikken til og ...
	Som en kuriositet kan det avslutningsvis nevnes at gårdbruker Knut Lydvo kom ut av konflikten med Kallevigs sjåfører uten større...
	10.10 Konklusjon

	Bilen ble lokal, og på mange måter gjenstand for individuell fortolkning. Ved at amtmannen og amtsingeniøren ikke inntok noen se...
	Bilen ble ikke bare lokal, men også individuell, og utfordret lokalnivået helt ned på det personlige plan. Unge, uniformerte sjå...
	Biltrafikken fikk en sterk lokal forankring på Voss. En tilsvarende organisering fant også sted i naboamtet. Et meget interessan...
	Som vi har sett i de tre nærstudiene, ble bilsaken behandlet på en svært uforutsigbar måte av amtsledelsene. Selv om bilene fikk...
	Kapittel 11 Veiloven av 1912
	11.1 Innledning

	I kapittel 7 viste jeg hvordan arbeidet med den nye veiloven tok til. Lovarbeidet hadde som vi har sett, to uttrykte mål: For de...
	Det innledende arbeidet med den nye veiloven innbefattet også en ny motorvognlov. Målsetningen var at alle landets offentlige ve...
	Jeg har pekt på at lokaldemokratiet sto sterkt i Norge. Herredsstyrene hadde beslutningsretten i en rekke saker som angikk lokal...
	Mens herredsstyrene var bøndenes nærmeste beslutningsorgan, var det Stortinget som skulle sluttbehandle den nye veiloven. I hvil...
	I dette kapitlet vil jeg følge arbeidet med veiloven videre, men mer i bredden. Jeg vil først se på hvordan synet på de private ...
	11.2 Rutebiler, private biler- eller begge deler?

	Forslaget fra departementet var liberalt, da en i utgangspunktet ønsket å åpne alle veier for bilkjøring. Mange veier, både hove...
	Arbeidsdepartementet fikk i oppdrag å innhente høringsuttalelsene. Høringen var basert på konkrete spørsmål fra Veikomitéen. Hør...
	Spørreundersøkelsen tok sikte på å kartlegge landsbygdas generelle syn på bilene. Her kom også vurderingen av de private bilene ...
	Amtsingeniør Aubert i Kristians amt hevdet at «der blir mindre og mindre uvilje mot kjørsel med biler i fast rute, naar kjørehas...
	Bøndene kunne til nød akseptere de rutegående bilene, men «fri automobilkjøring» som også innebar fri bruk av private vogner, va...
	Som vi har sett, ønsket Stortingets veikomité blant annet å få avklart hvordan landsbygda så på bilens nytteverdi. Når det gjald...
	I Nordre Trondhjems amt var stemningen litt mer positiv. To lensmenn, to herredsstyrer, ett bystyre og ett formannskap mente at ...
	Amtsingeniøren i Buskerud var kanskje den som greide å fange opp holdningen til dette best. Han påpekte at den store motstanden ...
	Klarere kan det neppe sies. Enkelte bilpionerer kjørte hensynsløst og bekreftet oppfatningen av bilen som et sportspreget luksus...
	Amtsingeniøren i Bratsberg uttalte at «Størst fare for den øvrige trafik foranlediger selvfølgelig private automobiler, der ikke...
	Nytteverdien av de nye kjøretøyene var viktig. «Nyttebilen» var imidlertid ikke noe avklart begrep. På landet ble den som vi har...
	Hvis vi løfter blikket, ser vi trekk i retning av flere forhandlingsrom. De private vognene ble forhandlet i forhold til bøndene...
	11.3 Jernbanemøtet på Vaagemo i 1910

	I februar 1910 ble det arrangert et «jernbanemøte» på Vaagemo i regi av Lillehammer-Gudbrandsdalens Turistforening. Til stede på...
	Utgangspunktet for møtet var at reiselivsnæringen hadde registrert at «reisetrafikken» i distriktet hadde gått tilbake, og at de...
	Jernbanen var viktig for bøndene. «Bøndene her fører en haard kamp for Tilværelsen - og Banen er nødvendig», hevdet en av møtede...
	Dette sitatet som er hentet fra det aktuelle møtet, illustrerer hvordan autobilen var en del av en større problematikk. Dels han...
	Ringvirkningen av en jernbaneutbygging var mange. Både i kulturell sammenheng og innen «den almindelige Almenoplysning» ville je...
	For ungdommen ville jernbanen uansett være et gode:
	Møtet tok opp flere saker som inneholdt overordnede statlige problemstillinger. Investeringen fra statlig side hadde nådd et met...
	Amtmannen og amtsingeniøren mente det ville være langt mer hensiktsmessig å etablere en vei fra Laurgaard i retning Vaagemo som ...
	De mange jernbaneforkjemperne hevdet at en heller måtte legge disse pengene i en jernbane. I møtet ble det opplyst at det ville ...
	Det ble også hevdet at hvis en valgte å ruste opp veien over Laurgaard, ville det «muligens betyde, at vi derved kaster Jernbane...
	Slik jeg ser det, forteller dette møtet klart hvor sterkt jernbanesaken sto i Gudbrandsdalen. Bilene var kommet, men bøndene i O...
	Amtmann Lambrechts pekte under den avsluttende festmiddagen på at selv om meningene hadde vært delte «havde man dog opnaaet det ...
	Kampen om veiene var ikke ulik kampen om havet. I 1910 ble det nedsatt en «Lofotkommisjon» som skulle undersøke om motorbåtene s...
	11.4 Motorvognloven som bøndenes lov

	Etter at de aktuelle høringsuttalelsene var innhentet, kom saken opp på nytt i Odelstinget i form av Ot.prp. nr 36 for 1910. Bor...
	Stortingets veikomité hadde altså et annet syn enn departementet. Departementet ønsket en mer generell bruk av bilene, en bruk s...
	Et gjennomgripende trekk ved høringene var at de lokale myndighetene ønsket å ha beslutningsretten over veiene. I forbindelse me...
	Denne rettighetskampen ble på mange måter en del av et større maktmessig bilde, der reguleringer og fortolkning av ny teknologi ...
	11.5 Stortingets sluttbehandling av veiloven

	Vi har tidligere sett at lensmann N.L. Lima alene representerte mindretallet i den departementale veilovskomitéen. I 1910 ble ha...
	Det var ingen hvem som helst som uttalte dette. Michelet var medlem av Norsk Automobilklub allerede fra stiftelsesåret 1907 og v...
	Ifølge Michelet var Norge i ferd med å «faa en lov, som er strengere end noget andet lands lov paa dette området». Unntaket var ...
	At diskusjonene rundt veiloven gikk helt ned til grunnfjellet for politiske og kulturelle skillelinjer, viser et annet innlegg. N. Hestnes, gårdbruker fra Romsdals amt og representant for Venstre, viste til den klare lokale forankringen i lovutkastet:
	I 1912 var det neppe noen som mente at automobilene kunne stoppes. Uenigheten gikk på hvor de nye kjøretøyene skulle brukes og h...
	For Vestlandet og en rekke andre områder med begrenset veinett ville ikke loven bli avklarende da det var liten forskjell mellom bygdevei og hovedvei. Representanten Thune (lensmann, Frisinnede Venstre, Kristians amt) sa under debatten i Odelstinget at
	Mens bilene i utgangspunktet skulle kunne benytte hovedveiene mer eller mindre fritt, ble bygdeveiene i utgangspunktet stengt fo...
	11.6 Herredsstyrene, den reelle maktfaktoren

	Hagerup pekte videre på at «motorkjørsel som liebhaberi, som lystkjørsel paa veiene er jeg selvsagt en hader av, og jeg mener, a...
	Debatten viser at Høyres representanter var talsmenn for en radikal bymessig fortolkning av bilen, mens Venstres mange bønder va...
	Innføringen av ny teknologi var en sammensatt prosess. Folk måte være endringsvillige, ha penger og ikke minst vilje til å ta de...
	11.7 Veiloven som en temporær lov

	Det norske lovutkastet var tilpasset norske forhold, men hadde et internasjonalt islett. Lima viste til at «dette lovstof er hen...
	Den danske motorvognloven ble revidert etter bare kort tid, men uten at denne ajourføringen åpnet for en mer omfattende bilbruk ...
	Verken debatten i Odelstinget eller Lagtinget førte til viktige endringer av Veikomitéens proposisjon. I prinsippet ble hovedvei...
	11.8 Beslutningssystemet endres

	Veiloven av 1912 åpnet for en annen interessant forskyving og da i forbindelse med amtsingeniørenes nye roller. Mens amtmannen t...
	Den nye motorvognloven slo fast at det nå var politiet og ikke amtmannen som skulle utstede sertifikater. Politiet skulle også s...
	Loven åpnet indirekte for en særbehandling av leger. «Endvidere kan lægers motorvogner fritages for garanti, naar de utelukkende...
	Det hadde skjedd et maktskifte på de norske veiene. På den andre turistkongressen i Trondhjem i oktober 1912 uttalte amtmann Bot...
	11.9 Konklusjon

	Veiloven av 1912 åpnet landets hovedveier for bilene. Loven åpnet også for at herredsstyrene sammen med amtsveistyret kunne nekt...
	Etter at Veiloven av 1912 kom, ble makten fordelt mellom flere beslutningsgrupper i en demokratiseringsprosess aktørene kunne sl...
	Den nye motorvognloven forskjøv maktfordelingen i forholdet mellom departement, amt og herred. Når det gjaldt hovedveiene, ble b...
	Veiloven av 1912 ble på mange måter en temporær lov som skulle revideres etter hvert som en fikk erfaringer med bilbruken. Dette...
	Kapittel 12 Veiloven i praksis
	12.1 Innledning

	Prosessen med utviklingen av den nye veiloven hadde startet i 1906, men til tross for ønsket om en hurtig saksbehandling, bidro ...
	Motorvognloven av 1912 ble iverksatt 1. april 1913. I all hovedsak var den utviklet på grunnlag av høringsuttalelsene som kom i ...
	I 1915 inviterte «Landsforeningen for Reiselivet i Norge» til et stort møte i Kristiania der «automobiltrafikkens utvikling i No...
	Jeg ønsker å gå inn i disse problemstillingene fra to sider. Først vil jeg illustrere hvordan en av brukerne, lærer Øistein Aust...
	12.2 Lærer Øistein Austjord og motorvognloven i praksis

	For de rutegående kjøretøyene ville en tillatelse til å ta i bruk hovedveiene i mange tilfeller være tilstrekkelig. De private v...
	Før den nye veiloven kom, bestemte amtmannen formelt sett over herredsveiene. En rekke tillatelser for bilbruk på bygdeveiene bl...
	For Austjord representerte den nye veiloven en innstramming sammenlignet med tidligere. «Ofte er jeg omkring og holder smaa fore...
	12.3 Amtsveistyrets vurderinger

	De private vognene var med få unntak lokalisert til småbyene i amtet og en videre utbredelse lå nå i hendene på herredsstyrene. ...
	I 1913 ble det i alt behandlet 14 saker i amtsveistyret. Av disse var det bare fire saker som ikke tok opp kjøring med bil. I sa...
	Synet på de små vognene var langt mer positivt enn for de større, spesielt når leger og dyrleger brukte dem. Denne velvillige ho...
	Den positive holdningen til motorsyklene var ikke noe særskilt fenomen knyttet til Nordre Trondhjems amt. I løpet av 1913 ble de...
	Det positive synet når det gjaldt små biler, påvirket vognparken i Nordre Trondhjems amt. Tannlege Bragstad på Steinkjer kjøpte ...
	Vi ser nå at nye brukere, nemlig leger, tannleger og dyrleger, tok mindre biler og motorsykler i bruk og forholdt seg til kraven...
	Dette nye markedssegmentet ble interessant også for forhandlerne. Avisene kunne melde om at en «ny automobiltype» var kommet på ...
	Et synligere og endret bilde var i ferd med å bli tegnet: Bilen skulle være et lite kjøretøy tilpasset veistandarden der den sku...
	Selv om det som regel bare var hovedveiene som var åpne for biltrafikk, kunne amtsveistyrene også åpne herredsveiene hvis de hadde en tilstrekkelig standard. Vi skal se nærmere på dette.
	12.4 Åpne eller stengte hovedveier

	Når det gjaldt herredsveiene, var loven klarere. Her skulle bygdeveiene åpnes bare hvis herredsstyrene og de tilhørende amtveist...
	En bil kunne som vi har sett, være både en rutebil eller en privat vogn. Loven kunne dermed ikke forhindre at enkelte amt åpnet ...
	Selv om dette var unntakene mer enn en hovedregel, var det altså mulig i de mest restriktive amtene, f.eks. Søndre Trondhjems am...
	Den nye veiloven fikk også en annen effekt. Veilovens § 30 påla amtene å sette opp grensemerker og kilometermerker, mens det var...
	Etter at veiloven kom, pekte KNA på at når det i henhold til veilovens § 2 lå i «amtsveistyrenes og herredsstyrenes magt at inds...
	Dette initiativet kan tolkes på flere måter. Det kan leses som et innledende tiltak for å hindre ulykker på veiene. For de mest ...
	I dag tar vi høyreregelen for gitt. Her var imidlertid den nye veiloven tvetydig.
	Hvordan veiloven hadde slått ut i praksis ble også et viktig spørsmål på det store bilmøtet som ble arrangert i Kristiania i 191...
	12.5 Det store bilmøtet i Kristiania i 1915

	Amtmenn, amtsingeniører og veidirektøren ble invitert sammen med Postbestyrelsen, Generalstaben, Armeens Flyvevæsen og Norges St...
	Problematikken vedrørende bilene var nå en del av et langt mer sammensatt fagfelt enn da den lå på veidirektør Krags bord i form...
	Direktør T.A. Heiberg i «Reiseforeningen» omtalte bilene i sitt foredrag på bilmøtet slik:
	Pr. 15. oktober 1915, altså umiddelbart før det aktuelle møtet, var det i Norge innregistrert 2 033 motorvogner (inklusive 552 m...
	Turismen og privatbilismen
	Hotelleier Karl Mjelva ga uttrykk for at «indignasjonen er sterk blandt bøndene over at alle disse private biler skal faa lov ti...
	Hotelleierne hadde imidlertid ikke noen felles forståelse av dette. Hotelleier Marcus Loen hevdet at «Jeg har altid været en ynd...
	Problemstillingene knyttet til hovedveiene var mangfoldige. Ingeniør Hiorth hevdet at «næsten al gjennemgang her i landet maa ut...
	Direktør Heiberg i Reiseforeningen var av den oppfatning at mange strekninger kunne åpnes for de private vognene, men «Samtidig ...
	Som vi har sett, ble det i flere amt lagt strenge restriksjoner på privatbilismen. Dette rammet også turistnæringen. Turistene ø...
	Klarere kunne det neppe sies. Privatbilistene ønsket å være «fri og uavhengig» på veier som landsbygda opplevde som sine egne. M...
	Turistene, det være seg lystreisende fra Kristiania eller eventuelle turister, var ingen homogen gruppe, men de hadde et felles trekk: fritid. En gammel husmann fortalte at mens han arbeidet og sleit
	Bøndene hadde som vi har sett, på mange måter full kontroll over landeveiene. Dette begrenset bilbruken på landet, noe som nettopp rammet privatbilistene. Vi skal se nærmere på dette.

	Restriksjonene på bygdeveiene
	Bygdeveiene var i henhold til Horn «saa tarvelig bygd» at de sjelden var utrustet for automobiltrafikken. Det vanlige var derfor...
	Sett med Veidirektoratets øyne var åpningen av bygdeveiene en svært sammensatt problemstilling. For det første hadde dette med l...
	Rutebilene hadde nå fått aksept hos store deler av landbefolkningen. «Rutetrafikken i løpet av ganske faa aar har lagt beslag pa...
	Et interessant forhold er at begrepet «tid» stadig kom sterkere inn i bildebatten. Dette var et uttrykk som knapt ble brukt i bilens pionertid.

	Tidsbegrepet
	Argumentasjonen rundt det å spare tid, fikk en litt uventet vridning: «Det viser sig forresten, at det er kanske de folk, hvis t...
	Fordommene mot kvinnelige sjåfører skulle vare lenge. Så sent som i 1927 skrev Christian Gierløff i boken Om kunsten å reise:
	Som vi har sett, tok det store bilmøtet opp en rekke problemstillinger som hadde med bruken av bilen å gjøre. Et kanskje like viktig spørsmål var hvorvidt bilbruken var regulert i samsvar med samfunnets transportbehov. Vi skal se nærmere på dette.

	Ønsket om revisjon av motorvognloven
	Lederen for den departementale veilovskomitéen, amtmann Hroar Olsen, uttrykte på det store bilmøtet at
	Veiloven åpnet for å ilegge brukerne av motorvogn en årlig veiavgift. Dette bidro til at veiene gradvis kunne utbedres for økt b...
	Nytteperspektivet kom som vi har sett, klart fram i debatten i 1915. Stiftamtmann Koren pekte på at motorvognloven på mange måte...
	Veiloven stabiliserte på mange måter rutebilen som landsbygdas bil, et kjøretøy de norske bygdesamfunnene hadde nytte av. De pri...
	Slik jeg ser det, la Veiloven av 1912 mer opp til en evolusjon enn en revolusjon når det gjaldt bilbruken på de norske landeveiene. «Automobiliseringen» av de norske landeveiene måtte derfor ta tid.
	12.6 Konklusjon

	Det klare skillet mellom nyttebil og luksusbil var mest synlig på den norske landsbygda. Det var her «slaget om automobilen» på ...
	I byene var situasjonen en helt annen. Det er vanskelig, om i det hele tatt mulig, å finne brukergrupper i byene som satte seg i...
	Veiloven av 1912 ble som vi har sett, på mange måter en «temporær» lov. I forbindelse med det store bilmøtet i Kristiania i 1915...
	Kapittel 13 På terskelen til en «Bilverden»
	13.1 Innledning

	Første verdenskrig skapte store endringer der også utvikling og bruk av ny teknolog ble viktig. Dette gjaldt ikke bare våpen, me...
	Jeg vil innledningsvis se på bilen i et større nasjonalt og internasjonalt perspektiv for å undersøke om erfaringene med bilene ...
	13.2 Samferdselen i et krigsperspektiv

	Første verdenskrig ble ikke uventet preget av en sterk opprustning. Partene tok i bruk nye våpen slik som flammekastere, gass, f...
	På mange måter ble første verdenskrig forbrenningsmotorens krig, fellesnevneren for krigens mange fly og landgående kjøretøyer. ...
	Krigen skapte stor usikkerhet innen hestenæringen. «Det er ingen tvil om at Hestene om en Tid vil gaa op i uhørte Priser, da saa...
	I 1916 nedsatte Forsvarsdepartementet den såkalte «trenkommisjonen» for å utrede spørsmålet om «utnyttelse av motorkjøretøier og...
	Hestene ble fortrengt i tilførselslinjene inn mot krigsskueplassen. Bilene gikk på mange måter i rute med faste regulerte oppdra...
	Her er vi nok en gang vitne til et teknologisk skifte. Tidligere skulle bilene tilpasses de dårlige landeveiene. Gjennom forsvar...
	Et gjennomslag for forsvarets ønske om større vogner krevde både holdningsendringer og store investeringer. Bilene måtte i så fa...
	13.3 Krigen og landbruket

	Ikke uventet kom det en rekke protester, selv om krigen hadde redusert turiststrømmen i betydelig grad. «Landslaget for Reiseliv...
	Hesteholdet i Norge var stabilt. Mens det i 1910 var drøyt 175 000 hester i Norge, fantes det i 1916 ca. 190 000. 10% av disse h...
	I mars 1918 ble det fremsatt en egen proposisjon i Stortinget til midlertidig lov om jordbruksproduksjonen. Departementet uttalt...
	Det var imidlertid ikke bare byene som sto overfor endringer innen samferdselssektoren. I februar 1919 ble bilsakkyndig Skar på Lillehammer spurt om bilismens utvikling i regionen:
	I 1916 var drøyt 10% av dem som hadde motorsykler i Norge, bønder. Dette var den største enkeltgruppen av brukere. I tillegg fik...
	Det endrede internasjonale markedet for hester hadde en annen spennende effekt:
	Krisen innen landbruksnæringen var som vi har sett, et nasjonalt anliggende der Stortinget og amtmennene engasjerte seg direkte....
	Våren 1918 meldte landbruksdepartementet fra om at «det endda ikke er lykkedes at faa frigit de Motorploge, som staten har kjøpt...
	Det økte trykket på hesteholdet var på mange måter blitt en akilleshæl. I en krisesituasjon var ikke antallet tilstrekkelig for ...
	13.4 Statsfinaniserte biler

	Som vi så i forrige kapittel, sendte «Landsrådet for Reiselivet i Norge» i 1915 en henvendelse til departementet for å få vurder...
	En av amtmennene uttalte:
	Jeg har tidligere pekt på at nettopp amtmennene var med på å forme bilen som et rutegående kjøretøy. Den økonomiske støtten ble av noen amtmenn forsvart som ren subsidiering. En amtmann hevdet at
	Også på Stortinget hadde det skjedd en klar endring i holdningen til biltrafikken. Jeg har tidligere pekt på at veikomitéen på S...
	Som vi ser, hadde denne holdningsendringen til bilene, og da spesielt når det gjaldt rutebilene, kommet i løpet av noen få år. R...
	Forståelsen av bilen som samferdselsmiddel var i ferd med å bli mer differensiert. Nå var det lokalsamfunnene som hevet sin røst. Den lite tidsmessige kommunikasjonen var et problem for landbruket:
	Antall
	Lastebilene hadde som vi har sett, hatt mange viktige oppgaver under første verdenskrig. På den norske landsbygda ble de etter h...
	Mens rutebilselskapene så langt hadde 7-setere og mindre busser i sin stall, anskaffet en rekke rutebilselskaper seg nå også las...
	13.5 Organiseringen av rutebilselskapene

	Skyssingen langs de norske landeveiene var preget av «anarki». I områder med stor turisttrafikk kom det ofte til konfrontasjoner...
	Bilene hadde ikke bare fått flere bruksmåter. Vi sto nå overfor en periode der organiseringen av skysselskapene skulle få forskj...
	Ønsket om å bruke større vogner skapte imidlertid et press på Stortinget når det gjaldt bevilgninger til veisektoren, og da spes...
	I 1918 pekte daværende overingeniør Emil Astrup i Nordre Trondhjems amt på at rutebiltrafikken burde reorganiseres, og at amtet ...
	I 1918 gikk veidirektør Joh. Skougaard av. Skougaard-perioden hadde vært preget av et uavklart valg mellom bil og jernbane, et f...
	13.6 Veidirektør Baalsrud: Rutebilen blir sidestilt jernbanen

	Baalsrud var sjef for veidirektørkontorets ingeniøravdeling i perioden 1900 til 1912. Han arbeidet dermed under både Krag og Sko...
	Baalsrud så på den norske samferdselen i et bredt perspektiv. Under sin periode i Lister og Mandals amt arbeidet han ikke uteluk...
	Baalsrud ble en forkjemper for bruken av biler på strekninger som var ulønnsomme for jernbanen. Dette tok han opp i en rekke inn...
	Tanken om å se jernbane og bil som et samlet felt innen samferdselen, hadde kommet opp allerede på det store bilmøtet i Kristian...
	Med utgangspunkt i at bilen stadig oftere ble nevnt i forbindelse med jernbanen, ville det neppe være verken ønskelig eller muli...
	Den industrielle ekspansjon og den allmenne utvikling førte med seg et stigende krav til transportmidler, både krav til ombyggin...
	På grunn av første verdenskrig og regjeringsskiftet i 1920 ble arbeidet noe utsatt, men fra 1920 av gikk planarbeidet raskere. V...
	Disse lønnsomhetsvurderingene gjaldt ikke bare rutebiltrafikken der folk og mindre gods ble fraktet. Veidirektør Baalsrud hadde ...
	Rutebilen var nå flyttet over fra en diskurs sterkt preget av mange og sprikende holdninger, til i større grad å bli vurdert i e...
	Ettersom bilbruken etter hvert hadde fått et betydelig omfang, kunne man ikke lenger se bort fra det nye transportmiddelet. Det ...
	Ikke uventet skulle man prioritere distrikter med utbyggingsmuligheter og med stor fraflytting. Slik sett ble planen også et led...
	Dette kravet var imidlertid ikke noe nytt. Hvis vi går tilbake til tiden etter 1850, var denne tenkningen nettopp grunnlaget for...
	Den utvidede forståelsen av rutebilen kan også leses som et lite, men viktig skritt i denne endringsprosessen der nye finansieri...
	Representantene Foss og Bech fra statsbanene sa at
	«Det er også innlysende at rutebilenes nytteverdi ikke kan komme til sin rett med mindre de får en organisk tilknytning og samme...
	Om forholdet mellom jernbane og bil skrev veidirektør Baalsrud: «Saavidt forstaaes begynder en mere objektiv anskuelse at vinde ...
	Rutebilene var nå på mange måter sidestilt jernbanen. Bilene skulle erstatte lokale jernbaner og støttes finansielt av staten. B...
	For å kunne forstå de store endringene som skjedde under og etter krigen, skal vi kort se på hvordan vognparken utviklet seg.
	13.7 Vognparken etter krigen

	Årstall
	Noe av forklaringen når det gjelder det manglende «kollektive» tilbudet i byene, er å finne i fordelingen av personvognene (se g...
	Når det gjaldt personvognene var situasjonen på mange måter snudd på hodet. Mens det i 1915 fantes 794 personbiler i byene, var ...
	Norge var på mange måter «automobilisert», men med klare skillelinjer mellom by og land. Hvis en tar byenes begrensede utstrekni...
	Antall
	Bilbruken i Norge hadde økt markant. Norge begynte å se de samme utviklingstrekkene som en kunne se ellers i Europa. Tidene hadd...
	13.8 Motorvognloven av 1926

	Den mer bredspektrede interessen for bilene kan også leses gjennom stiftelsen av Norges Automobil-forbund (N.A.F) i 1924. I et o...
	Mens motorvognloven av 1912 var kortfattet, ble den reviderte motorvognloven langt mer detaljert. Dette fortalte ikke bare om en...
	Mens amtsstyrene tidligere kunne innskrenke retten til å bruke hovedveiene, ble dette nå overført til departementet når «sådan k...
	Når det gjaldt bygdeveiene, skulle disse fortsatt kunne åpnes av amtsveistyret etter at herredsstyrene hadde uttalt seg. Det var...
	Veiloven av 1926 utvidet også dispensasjonsretten når det gjaldt retten til å stenge veiene. Loven slo fast at «For en enkelt ga...
	Dette kan vi se av det omfattende settet av forskrifter som ble laget. Det ble utviklet egne trafikkregler for hvordan trafikant...
	Et annet interessant poeng var at den reviderte motorvognloven nå slo fast at «innehavere av automobilruter, personer i offentli...
	Motstanden mot bilene på landet, og da spesielt de private vognene, var fortsatt stor, men fallende. Bilene kunne ikke lenger ov...
	13.9 Konklusjon

	Bilen kom gradvis inn i et mer demokratisk system med flere og flere aktører. «Eneveldet» som var representert ved amtmennene og...
	På slutten av krigen gikk veidirektør Skougaard av, og ble erstattet med veidirektør Andreas Baalsrud. Han ble en forkjemper for...
	Jeg har tidligere pekt på at rutebilen på mange måter ble en «herredsbil» i forbindelse med utviklingen av veiloven av 1912. Ett...
	Herredsstyrene skulle ha kontroll med bygdeveiene lenge, også etter at den reviderte motorvognloven av 20. februar 1926 ble iver...
	Så sent som i 1949 skrev Norges Automobil-Forbund:
	Kapittel 14 Konklusjon
	14.1 Innledning

	I dette avsluttende kapitlet vil jeg gi et sammendrag av de tre fasene i bilens innføring, omforming og integrering. Her vil jeg...
	14.2 Den eksotiske bilen, 1895 - 1904

	I mitt tilbakeblikk på de føringer som lå til grunn da bilen kom, har jeg beskrevet hvordan veidirektør Krag engasjerte seg i ek...
	Denne måten å tenke og planlegge samferdsel på ble utfordret da bilene kom på slutten av 1800-tallet. Da hadde også de samferdse...
	Selv om det var få biler de første årene, fikk de stor betydning ved at de antydet nye muligheter og andre samferdselsløsninger ...
	De første bilene som ble prøvd ut, hadde forskjellige løsninger for framdrift. Lenge var valget mellom damp, elektrisitet og ben...
	Dette kan vi også relatere til det forhold at mens jernbaneutbyggingen var preget av nasjonal legitimitet, finansiering og styri...
	Til tross for liten politisk vilje til å satse på bilen, ble de ført til landet i et begrenset antall. Det betydde at selv om de...
	Under Krag ble de første amtsvise regelverkene for bilene utviklet som et samarbeidsprosjekt mellom amtsingeniørene og veidirekt...
	Det er et paradoks at mens beslutningsmyndigheten ble delegert til amtsnivået, fantes det et fåtall kjøretøy utenfor hovedstaden...
	Videre avtegner perioden et bilde av en dynamisk og optimistisk veidirektør som ville eksperimentere og prøve ut bilen. Til tros...
	14.3 Den påtrengende bilen, 1904 - 1912

	Under Krag så vi et gryende skille mellom offentlig og privat bruk av bilen. Dette skillet ble spesielt godt synlig under veidir...
	Under Skougaard ble automobilen forsøkt “byråkratisert” gjennom en videre utvikling av regler og lover. Spesielt var arbeidet me...
	Vi har sett at de første bilene på landsbygda ble preget av amtenes sprikende teknologiforståelse. Amtmannens virkeområde innen ...
	Vi har sett at bil og jernbane ble satt opp mot hverandre, men at skillelinjene var uklare. Som jeg viste i kapittel 8, ble jern...
	Veiloven av 1912 fjernet mye av usikkerheten knyttet til bilene, men fikk store følger for den private bilbruken. Bilene fikk ad...
	14.4 Den tilpassede bilen, 1912 - 1926

	Krigen førte med seg en modernisering av både bilen og produksjonsmetodene. Bilene framsto derfor som et godt alternativ til jer...
	Konkurransen mellom jernbanen og bilen ble også tydeligere. På 1920- tallet begynte jernbanen å gå med underskudd. Dette kan ikk...
	Perioden før forrige århundreskifte var preget av et tett samarbeid mellom veidirektøren og jernbanedirektøren. Under veidirektø...
	På 1920-tallet vokste samferdselssystemet både i omfang og kompleksitet. Det ble utfordret, formet og utviklet gjennom bilene, m...
	Til tross for at de private bilene ble mer vanlige, fikk de ikke noen sentral plass i samferdselsbildet fram mot revisjonen av v...
	Hvis vi betrakter måten bilen ble sett på, er det bildet av den nyttige og mer aksepterte bilen de fleste etter hvert satt igjen...
	Hvis vi beveger oss enda litt lenger fram i tid, ser vi at veistandarden ble bedre på slutten av 1920- og begynnelsen av 1930-ta...
	Det som skjedde i de tre fasene kan altså oppsummeres slik: I den første fasen var bilen ukjent, eksotisk, spennende eller truen...
	I den neste fasen, i tiden mellom 1904 og 1912 ble bilen mer nær, konkret og utfordrende. Uviljen var fortsatt stor blant både b...
	I den siste fasen, i årene fram til 1926, så vi at bilen gradvis ble opplevd som mindre problematisk, ja tildels vanlig og nytti...
	14.5 By - land

	Vi har også sett at forsøk med den nye teknologien fikk en mer positiv mottakelse i byene enn på landsbygda. I byene ble ny tekn...
	I byene spilte ikke bruken av hest og vogn den samme rollen som på landet. Transportsystemet var i større grad preget av mangfol...
	På landsbygda var situasjonen en annen. Hesten ble brukt både på åker og eng og langs veiene som transportmiddel. Bøndene brukte...
	Det er ikke vanskelig å finne eksempler på at det var de svært rike i Kristiania som kjøpte de første bilene i Norge. Dette drei...
	Vi har sett at de private vogneierne ønsket å bruke bilene på turer i fritiden. Fritid var imidlertid en knapphet på landet, spe...
	Det blir for unyansert å hevde at motstanden mot bilene på landet hadde med en manglende moderniseringsvilje å gjøre. Vi vet at ...
	På landet fantes det i utgangspunktet verken bensin eller verksteder som kunne håndtere bilene. Byene fikk relativt tidlig både ...
	Før første verdenskrig kjøpte en rekke leger, dyrleger, tannleger, prester og emissærer seg bil. Dette var yrkesgrupper landsbyg...
	Vi har også sett at bilen på landsbygda i det store og hele ble en «sommerbil» i de første tiårene. Mens hest og slede krevde et...
	Hvis vi skal oppsummere de fire siste underkapitlene i konklusjonen, må det bli slik: Bilen ble oppfattet forskjellig i byene og...
	14.6 Domestiseringen av bilen

	Domestiseringen av bilen foregikk som jeg har vist, på litt ulike måter, avhengig av tid, sted, aktivitet og styringsnivå. Bilen...
	I avhandlingen har arbeidet med regler og lovverket fått en sentral plass. Reglene og lovene fikk mange ulike funksjoner og fors...
	Lovene ble videre et «språk» hvor kunnskap og erfaringer, motstand og entusiasme kunne prøves ut, forhandles, kodifiseres og fas...
	Domestiseringen gjennom regel og lovverk kan leses ut på flere måter: For det første har vi sett vi at det var forskjell mellom ...
	14.7 Regelverkene i byene og på landsbygda

	To eksempler illustrerer dette: I 1899 ble den første bilen innregistrert i Kristiania. Før dette hadde flere motoriserte kjøret...
	Mens de amtsvise regelverkene framsto som et nytt regelverk, kom reguleringene av motorkjøretøyene i byene som et tillegg til po...
	En viktig forskjell var hvem skulle sertifisere bilene og godkjenne bruken av dem. I Kristiania, som ble en modell for andre bye...
	De amtsvise regelverkene på sin side slo innledningsvis fast at tillatelse til bruk av biler på offentlige veier «meddeles av am...
	Rent konkret ga dette følgende utslag: I byene kunne man i henhold til vedtektene bruke biler som «i regelen» hadde en bredde in...
	Forskriftene i byene hadde et tillegg: Biler og motorsykler skulle følge reglene som var utviklet tidligere for «almindelige kjø...
	Et konkret eksempel på denne forskjellen er måtene bilene ble systematisert på. I Kristiania ble bilene innregistrert på fortløp...
	De amtsvise regelverkene og politivedtektene i byen var et tidlig forsøk på å regulere bilen i Norge. Vi har sett at måten dette...
	14.8 Tre ulike domestiseringsregimer

	Amtsledelsen i Kristians amt - meklerne
	Jernbanetenkningen kom med andre ord til å påvirke formingen av bilene. Et interessant forhold som illustrerer dette, var landsb...
	Et svært interessant forhold er at de private vognene måtte følge rutebilenes oppsatte kjøreplaner. Slik sett var også den priva...
	Bilruta mellom Otta og Åndalsnes fikk snart lokale drivere. Vi har også sett at vognmenn som tidligere brukte hest og vogn på ru...
	Amtsledelsen i Nordre Trondhjems amt - de autoritære
	Da ruta mellom Steinkjer og Rødhammer ble etablert i 1908, gikk amtsledelsen inn i automobilselskapets administrasjon og styre. ...
	Amtsingeniør Munch forsvarte etableringen både lokalt og nasjonalt og ble sett på som en liberal talsmann for den nye teknologie...
	Utad og sett med de private automobilistenes øyne, framsto Nordre Trondhjems amt som et liberalt «bil-amt». Amtet ble sett på so...
	Mens amtmannen i Kristians amt hadde valgt en meklerrolle, framsto amtsledelsen i Nordre Trondhjems amt som et autoritært regime...
	Amtsledelsen i Søndre Bergenhus - bisitterne
	På Voss ga amtmannen to entreprenører fra Kristiania anledning til å etablere bilruter. Disse vognene kom i direkte konkurranse ...
	På Voss har vi sett at lokalsamfunnet selv tok styringen over rutebiltrafikken. Vi har også sett at denne lokale styringen ble n...
	Vi kan oppsummere dette slik: Bilen ble forstått, forhandlet og regulert forskjellig gjennom amtmennenes ulike tilnærming til de...
	Amtmennenes daglige arbeid med integreringen av bilen gikk parallelt med utviklingen av Veiloven av 1912. Vi skal nå heve blikket og se reguleringsprosessene knyttet til dette viktige lovarbeidet.
	14.9 Veiloven av 1912 - et standardiseringsforsøk

	Veiloven av 1912 tok utgangspunkt i en revisjon av Veiloven av 1851. Initiativet kom fra Stortinget som ønsket en rasjonaliserin...
	Komitéen foreslo tidlig å åpne alle offentlige veier for bilene. Det ville i så fall forenkle saksbehandlingen og føre til at bi...
	Landsbygda ble på mange måter et forsøkslaboratorium der møtene mellom bilene og landeveiens hovedbrukere, bøndene, bidro til en...
	Veiloven av 1912 erstattet både de amtsvise regelverkene og forskriftene til politivedtektene som regulerte bilbruken i byene. V...
	Gjennom den nye nasjonale veiloven ble bilen dermed delvis ført tilbake til det statlige nivået gjennom at hovedveiene ble åpnet...
	Vi har sett at etableringen av Formannskapslovene av 1837 var et første viktig steg i retning av å redusere embetsmennenes makt....
	Stortinget hadde indirekte pekt på behovet for en rasjonalisering og profesjonalisering av veietaten. Dette skjedde i forbindels...
	Pär Blomkvist har pekt på at de svenske vei-ingeniørene spilte en meget sentral rolle når det gjaldt integreringen av bilen i Sv...
	Første verdenskrig brakte bilen inn i en internasjonal forming som de norske aktørene hadde liten eller ingen mulighet til å påv...
	Første verdenskrig forsterket skillet mellom nytte og luksus. Selv om en rekke private biler ble innkalt og brukt i krigen av de...
	Politikerne på Stortinget hadde både under saksbehandlingen av veiloven og under sluttbehandlingen pekt på at loven var å betrak...
	I tiden fram mot den første omfattende revisjonen av veiloven i 1926 gikk utviklingen videre i retning av en koordinering av sam...
	I forbindelse med lovrevisjonen ble det laget et omfattende sett av forskrifter. Det ble også utviklet egne trafikkregler for hv...
	På midten av 1920-tallet ble bygdeveiene gradvis åpnet, noe som gjorde at herredenes grep om de private vognene ble svekket. Man...
	I 1926 var det 38 331 motorkjøretøyer i Norge, en dramatisk økning fra perioden før krigen, da det tilsvarende antallet var drøy...
	Vi kan oppsummere dette slik: Veiloven av 1912 ble en felles lov for landet, og erstattet både politivedtektene i byene og de am...
	Slik sett kan man med rette hevde at ulikhetene som ble skapt gjennom politivedtektene og de amtsvise regelverkene forskjøv og e...
	Jeg har ikke foretatt noen nærmere undersøkelse av mellomkrigsårene etter 1926. Slik jeg ser det, ble denne perioden mer preget ...
	Bilen var ikke lenger bare et «hesteløst kjøretøy», men det var langt fram til «bilsamfunnet» av i dag. Norge hadde fått bilen, men var ikke «automobilistert».
	En vise om egg og lastebil
	I attenhundred seks og tres
	drog bonden Perkins rolig
	med sine egg - tre, fire snes -
	hver dag til kundens bolig
	Og egg nød baade læg og lærd,
	et snes for hver en krone
	de friske egg var prisen værd,
	fandt min og Deres kone.
	Men nu er det ei mer som før,
	det lønner sig ei mere
	at kjøre egg til kundens dør,
	thi toget kan ta flere.
	Og toget bringer egg og alt
	til byen ind fra landet,
	men tar sig hvergang slik betalt,
	at det er rent forbandet
	Og ikke bare, kjære ven,
	er eggene blit dyre,
	men kjøtt og grønt, poteter, melk
	det koster alt uhyre.
	Thi mellem producent og by
	er skapt et farlig beite
	av frakt, profitt og mellemmænd,
	saa vognen snart maa velte.
	Men hvorfor, kjære ven, skal vi
	vel finde os i dette?
	Det rent ut sagt er dumhet, thi
	den sak er let at rette.
	La bonden faa en bedre vei,
	og lastebil paa veien,
	saa skal De se, at De og jeg
	faar skik paa hele greien!
	15.10 Introduction

	In this conluding chapter I will summarize and describe what I have called «the three phases» of the automobile’s introduction, ...
	15.11 The exotic automobile, 1895 - 1904

	In my retrospective glance at the different terms which made the basis of the integration of the automobile, I have described ho...
	This way of thinking about and planning of communication was challenged when the automobiles came. By then the way of solving th...
	The automobile did not only turn out to be a threat to existing ways of providing transport. It became a symbol of the «city-culture» and perhaps even for the «inexorable progress» of modernization. Many farmers in the countryside saw it this way.
	Even if few cars were seen on the roads during the first years, they were important since they represented new possibilities and...
	The very first cars which were tested had different engine solutions. For a considerable amount of time the choice between steam...
	While the expansion of the railway was regarded as legitimate, financed and controlled on a national level, the automobiles were...
	In spite of lacking political will to promote them, automobiles came to Norway in a limited number. Even if the political suppor...
	During Krag’s period as road director the regulations for the use of the automobiles in the counties were established. Both the ...
	It is a paradox that while the right to decide was delegated to the counties, there were very few automobiles outside the capita...
	This period is also marked by a dynamic and optimistic road director who wanted to test the automobile. In spite of this optimis...
	15.12 The importunate automobile, 1904 - 1912

	During the «Krag period» we saw a growing boundary between public and private use of the automobile. This boundary became clearl...
	During Skougaard’s period as road director the automobile became an object for bureaucracy where further development of rules an...
	We have seen that the use of the first automobiles were influenced by the rather heterogeneous attitude towards the automobile o...
	We have also seen that the automobile and the railway were pitted against the other, but with unclear borderlines. As I have sho...
	The countryside was gradually included in a national transport system, It did not take long before the authorities had to face a...
	The Road Law of 1912 removed much of the uncertainty concerning the use of the automobile, but at the same time it had serious c...
	15.13 The adapted automobile, 1912 - 1926

	The war brought a modernization of both the automobiles and the methods of production. The automobile turned out to be a good al...
	The competition between the railway and the automobiles also became more visible. Early in the 1920s the railway started to lose...
	The period before the turn of the last century was marked by a close cooperation between the road- and the railway director. Whe...
	In the 1920s the sector of transportation grew both in size and complexity. It was challenged, shaped and developed through the ...
	The strong influence in the hands of the local councils over the local roads and by this also the private automobiles, was an is...
	If we regard the way the automobile was seen, it was the picture of the useful automobile most people saw. After a while the roa...
	If we move a bit further in time, we see that the standard of the roads improved towards the end of the 1920s and in the beginni...
	What happened during the three phases can be summed up in this way: During the first phase the automobile was unknown, exotic, e...
	During the next phase, the period from 1904 to 1912, the automobile became more close, real and challenging. The opposition amon...
	During the last phase, in the years before 1926, we have seen that the automobile gradually became less problematic, even common...
	15.14 City - countryside

	We have also seen that tests with the new technology got a more positive reception in the cities than in the countryside. In the...
	In the cities the use of the horse and carriage did not play the same important role as seen in the countryside. The transport s...
	In the countryside the situation was different. The horse was used both in the fields and on the roads as means of transportatio...
	It is not hard to find examples that it was the very rich people of Kristiania who bought the first cars in Norway. The automobi...
	We have seen that the private automobile owners also wanted to use their vehicles in their leisure time. Spare time was scarce i...
	To claim that the resistance against the automobiles can be explained by the farmers’ lacking the wish to modernize society woul...
	In the countryside at the beginning there were neither petrol stations nor workshops which could repair the automobiles. The cit...
	Before WW1 quite a few doctors, vets, dentists, clergymen and emissaries bought themselves automobiles. They represented occupat...
	We have also seen that the automobiles in the countryside at large became a «summer automobile» during the first decades. While ...
	To sum up the last four sections in conclusion the automobile were treated differently in the cities and in the countryside. Whi...
	15.15 The domestication of the automobile

	The domestication of the automobile took place, as I have shown, in different ways depending on time, place, activity and level ...
	In my thesis the processes connected to the development of rules and laws have a central place. The rules and laws had many diff...
	Furthermore the law became a «language» where knowledge and experience, resistance and enthusiasm could be tested out, negotiate...
	The domestication through rules and laws can read in many different ways. As we have seen there was a difference between the cit...
	15.16 The rules in the cities and in the countryside

	Two examples illustrate this: In 1899 the first automobile was registered in Kristiania. Earlier several automobiles were given ...
	While the county rules which regulated the use of the automobiles emerged as a new set of regulations, the corresponding rules i...
	An important difference was the system of certification. In Kristiania, which became a model for most Norwegian cities, the auto...
	Even if the county rules also said that the automobiles had to be in good technical order, the focus was a bit different. In the...
	As a result the automobiles could, according to the regulations in the cities, have a width of 2 m, while the automobiles in the...
	The rules in the cities had paragraphs of their own which said that both automobiles and motorcycles were to follow the same rul...
	A concrete example of the difference between the city and the countryside is the way the new vehicles were systematized. In Kris...
	Both the county rules and the rules in the cities were early attempts to regulate the automobile in Norway. We have seen that th...
	15.17 Three different regimes of domestication

	The county leaders in Kristian’s county - the negotiators
	The railway, in other words, influenced the shaping of the automobile. An interesting point which illustrates this, is the count...
	A very interesting point is that the private automobiles had to follow the strict schedule of the automobile route. In this resp...
	After some time the route between Otta and Åndalsnes was run by local firms. We have also seen that hauliers who earlier had use...
	The leaders of Nordre Trondhjem’s county - the authoritarians
	When the automobile route between Steinkjer and Rødhammer came in 1908, the county leaders became part of the company’s administ...
	County engineer Munch defended the establishment of the automobile route both locally and on a national level, and became in man...
	Seen with the eyes of the private automobile owners the county of Nordre Trondhjem stood out as liberal. The Norwegian Automobil...
	While the chief administrative officer of Kristian’s county had chosen to negotiate, the leaders of Nordre Trondhjem’s county be...
	The county leaders of Søndre Bergenhus - the observers
	At Voss the chief administrative officer of the county gave two companies from Kristiania (Oslo) permission to establish automob...
	At Voss we have seen that the local community itself took over control of the route automobile traffic. We have also seen that t...
	We can now make the following summary: The automobile was understood, negotiated and regulated differently through the different...
	The integration of the automobiles in the hands of the chief county administrative officers was in many respects a parallel proc...
	15.18 The Road Law of 1912 - an attempt to standardize

	The Road Law of 1912 was based on a revision of the Road Law of 1851. The initiative came from the Norwegian Parliament which wa...
	The committee suggested, as mentioned earlier, to open all public roads for the automobiles. If that were the case the dealing w...
	The country areas became in many respects test laboratories for the automobiles where the encounter between the automobiles and ...
	The Road Law of 1912 replaced both the county rules and police regulations in the cities. The law was meant to be a national law...
	Through the new national road law the automobiles were brought up to a national level where the use of the main roads was concer...
	We have seen that the laws regulating the executive committees of the local councils of 1837 was a first important step to reduc...
	The Parliament had indirectly asked for a rationalization and a more professional road sector. This was clearly seen through the...
	Pär Blomkvist (Sweden) has pointed out that the Swedish road engineers played a significant role in connection with the integrat...
	The First World War contributed to a shaping of the automobile in an international process which the Norwegian decision-makers h...
	The First World War reinforced the distinction between usefulness and luxury. Even if quite a few private automobiles where used...
	The politicians in the Norwegian Parliament had both during the development of the law, and in connection with its being passed,...
	During the years just before 1926 the coordination of the transport sector along rails and roads continued. In many respects the...
	In connection with the revision of the road law a comprehensive set of traffic rules for the road-users was developed. While the...
	In the middle of the 1920s the country roads were gradually opened and the grip on the local roads from the local boards’ side b...
	In 1926 there were 38,331 «motorcars» in Norway, a dramatic increase from the period before WW1 when the corresponding number wa...
	We can conclude this in the following way: The Road Law of 1912 became a general law for the whole nation and replaced both the ...
	The differences which were created through the county rules and the police regulations were displaced and changed through the Ro...
	I have not analysed the period between the two great wars in detail. It seems that this period can be characterized by «the grow...
	The automobile was no longer a horseless carriage, but the «car society» which we see today was far into the future. Norway now had the automobile, but was not yet «automobilized».
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