Denne artikkelen er gjengitt i
Norsk vegmuseums arbok for 2022

Automobilenes mindretalls-
diktatur — trafikken i
Kristiania pa 1920-tallet

AV ULRIK ERIKSEN



Rubrikkannonse i Aftenposten i 1917 (over) og
artikkel i samme avis 18. juni 1920 (under)

Bilerne, hilulykkerne og vore
irafikiorhold.

Et bilende pollfikerps vil lorvarre siiuationen.

Manilghedsbestemmelsarng af liden prak-
tiak batydrling.
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Pa 1920-tallet var avisenes spalter fulle av rapporter om bilistenes rakjoring og
pakjorsler. Det var vanlig & hente inn uttalelser fra politiet eller motororganisasjonen
Kongelig Norsk Automobilklub. Begge understrekte gjerne at de fleste ulykker skyld-
tes noen fa darlige sjaforer, og at alle trafikanter, ogsa fotgjengere og syklister, matte

skjerpe seg for a fa en mer «sivilisert gateferdsel». | reportasjen i Aftenposten 22.
juli 1922 er ogsa ulykkesstatistikk tatt med. 56 personer var overkjort i noen hektiske
varmaneder. Pa landsbasis dede rundt 100 mennesker i trafikken i 1922, og bilpar-
ken besto av noen tusen biler. 1 2021 dgde til sammenligning 80 personer i trafikken i
Norge. Bilparken her i landet teller na nesten 3 millioner biler.

Automobilenes mindretalls-
diktatur — trafikken i
Kristiania pa 1920-tallet

AV ULRIK ERIKSEN

En sendag i februar 1920 sendte en mor sine to senner pd ni og fem ar til apoteket
pa hjernet av Herslebs gate og Trondheimsveien. Mens eldstemann gikk inn for
a handle, satt femdringen igjen pa en kjelke utenfor. Plutselig skjente en bil i full
fart ut av veibanen og opp pa fortauet. Gutten ble drept pa stedet. Foreren — som
ikke hadde gyldig sertifikat — ble tiltalt for uaktsomt drap, samt for a ha kjert fort
og uforsiktig. I retten hevdet sjaferen at han hadde kjort i 10-12 km/t (noe som
vanskelig kan forenes med at det var 15 meter fra punktet gutten ble truffet til der
bilen stanset), og at det hele var en «skjeebne som hverken han eller andre kunde
raade for». Han ble trodd og frikjent pa samtlige punkter, bortsett fra sertifikat-

mangel. Boten ble satt til 40 kroner.

en harreisende dommen ble lagt
Dmerke til. Gaten hadde til alle

tider tilhert fotgjengerne. Her
konverserte de, handlet de, lekte de, leste
de. Fortauet var bygget opp av drene-
ringstekniske, mer enn trafikkmessige
arsaker: Et tilfluktsted for overvann, hes-
temokk og gjerme. Mange fotgjengere
var dessuten ressurssterke. Blant dem
fantes direktorer, hoyesterettsadvokater.
I kjolvannet av de mange ulykkene og de
fremfusende bilene, begynte de a skrive
til avisene og kreve retten til gaten til-
bake fra bilen.

Blant de sjokkerte var ogséd stor-
tingsmannen Johan Castberg. Han ba om
en redegjorelse fra regjeringen om den
livsfarlige trafikksituasjonen i hovedsta-
den. Bilen som sikkerhetsproblem hadde
nadd rikspolitikken. Regjeringen stilte
mannsterke med arbeidsminister Cor-
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nelius Middelthon og statsminister Otto
Halvorsen. Castberg presiserte at detikke
matte veere noen tvil verken om hvem
som var offer, eller hvem som hadde
ansvaret for bilulykkene. Pakjorselen i
Trondheimsveien illustrerte at domsto-
lene var «sergelig slappe i behandlingen
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av disse saker». Det kunne umulig veere
lovens tanke, mente han, at sjaferer har
lov til & kjere overende og «kanske lem-
leeste og dreepe folk fordi de er uforsig-
tige». Castberg krevde storre erstatnings-
ansvar for bilister, hyppigere kontroller i
gatene, strengere straffer for trafikkover-

12. juni 1922 ble en 40 ar gammel kvinnelig fot-
gjenger pakjort pa en holdeplass og omkom.
Beskrivelsen av ulykken i Aftenposten dagen
etter var detaljert. (Faksimile fra Aftenposten 13.
juni 1922)

tredelser, en senkning av kjorehastighe-
tene samt en reform av hele systemet med
sertifikater. Det var en real skyllebotte fra
Stortingets talerstol, men Middelthons
svar tok en uventet vending. Han ensket
a heve blikket fra de konkrete ulykkene —
som var en naturlig felge av raskt ekende
trafikk — til det storre bildet. For ham var
det bilismen, og ikke fotgjengernes liv,
som forst og fremst var i fare. Man matte
for all del serge for at «automobiltrafik-
ken [...] ikke skal komme i vanry». De
mange ulykkene var beklagelige, ikke sa
mye fordi de skadet og drepte uskyldige,
men fordi de kunne veere til hinder for
bilens fremmarsj. Na matte ikke samvit-
tighetslose personer fa lov til & «bringe
hele automobiltrafikken i fare». Ulyk-
kene métte ikke stagnere dette utmerkete
kommunikasjonsmiddelet.

Statsrdden hadde et poeng. Indus-
trialiseringen pa slutten av 1800-tallet og
begynnelsen av 1900-tallet var farlig. Nye
kraftige maskiner i fabrikkene samt ras-
kere ferdsel skapte okende velstand, men
ogsa langt flere ulykker pa og utenfor
arbeidsplassen. Teknologisk fremskritt
var neert forbundet med sterre risiko for
dedsfall lenge for bilen kom. Det var en
del av pakka, og offentlig regulering ble
sett pa med skepsis, nettopp fordi mer
kontroll kunne hemme veksten og gjore
langt flere skadelidende i form av skono-
misk stagnasjon.

Sterrelsen pa bilparken hadde statt
omtrent stille under forste verdenskrig.

Et sammenstot mellom en personbil og en drosje i Oslo tiltrakk skuelystne. (Foto: Johannes Markus
Holmsen, fra Oslo museum)

Men antall registrerte biler tredoblet seg
ilepet av 1919 og de forste ménedene av
1920. Sommeren 1920 var det 2500 kjo-
retoy i Kristiania, 1500 av dem person-
biler. Varen 1920 sa imidlertid ut til &
bli et eneste langt mareritt for den unge
bilens omdemme. Stygge ulykker fore-
kom daglig i hovedstaden varen og som-
meren 1920, og etter at de seks forste
ménedene av 1920 var unnagjort, hadde
antall drepte i Kristiania-trafikken doblet
seg, sammenlignet med hele fjoraret. De
fleste av de skadde og dede var fotgjen-
gere, mange var barn. Oslos politiinspek-
tor kunne bekrefte at de aller fleste av
byens biler «uhindret kjorer med ulovlig
fart». I de fem forste manedene av 1920
hadde Kristianias motoriserte kjoretoy
blitt anmeldt for a kjere for fort 2000 gan-
ger. Det vil si at omtrent hver eneste bil
gjennomsnittlig ble stanset for fartsover-
tredelse i lopet av noen hektiske varma-
neder.

NOEN FA RATNE EGG

Bilistenes forkjempere pasto uansett det
var kontraproduktivt & senke fartsgren-
sene fordi ulykkene skyldtes noen fa
ratne egg, og fart var nettopp bilens tek-

nologiske fortrinn. Fjernet man den, satt
man i prinsippet igjen med en hestevogn
som gikk péd bensin i stedet for havre.
Kongelig Norsk Automobilklub (KNA)
fryktet at Castbergs interpellasjon skulle
lede til politisk flertall for nedsatt farts-
grense. Det var ikke tempoet som burde
settes ned, advarte de, men «kravene til
ansvarsfolelsen og til trafikregulerin-
gen» som burde settes opp. Fremskrittet
var ubennherlig, og bilen var en teknolo-
gisk nyvinning som pakalte eerefrykt. De
var muligens fa na, men det var utbredt -
langt utenfor KNAs rekker — a se pé biler
som fremtidens foretrukne fremkomst-
middel. «<Hvis man skal palegge auto-
mobiltrafikken regler», og ikke andre
trafikanter, var «man ikke inde paa det
riktige spor», hevdet statsrdden. Ministe-
ren forsikret om at han ikke ville bremse
bilistene. Bilen var for sentral i et sam-
funnsperspektiv, og na gjaldt det a ikke
svekke dens effektivitet. Standpunktet
skulle vekke gjenklang hos de fleste nor-
ske regjeringer siden.

FLERE SYNDEBUKKER
For lederen av KNA, Christian Wisbech,
var det «haablest & diskutere» hvem som
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Buchanan Whisky.

hadde skylden for utviklingen, men han
antydet mulige syndebukker: Politiet var
for mye opptatt av bilene og hadde «sin
opmerksomhed for lidet henvendt paa
fotgjeengerne, hestekjoretoier, cykler og
lignende». For KNA 14 lgsningen para-
doksalt nok i & oppheve alle fartsbestem-
melser slik at trafikken fikk flyte friere og
«mindst mulig generende».

I byer var den eksisterende grensen
25 km/t. De gadende hevdet dedsulyk-
kene var «de uvorne» bilistenes feil. Den
samme konfliktlinjen finner vi i andre
industrialiserte land pa denne tiden. I
USA vokste bilparken og trafikkulykkene
raskt, med kraftig folkelig motstand som
resultat. Amerikanske medier, politi og
en solid majoritet av opinionen var sjok-
kerte over utviklingen og omtalte bilister
som mordere. I Norge lyktes KNA langt
bedre i 4 verve venner.

Bilkjering og alkohol er en kombinasjon vi vet er
uheldig, men slik har det ikke alltid veert. | bilis-
mens barndom var det ikke uvanlig at bilen ble
benyttet selv om sjaferen hadde tatt seg et glass
eller tre. Dette resulterte i mange ulykker der
menneskeliv gikk tapt. Det var generelt mye mis-
bruk av alkohol i samfunnet, noe som gjorde at
man i 1916 innfgrte brennevinsforbud i Norge.
Det var dermed forbudt a lage brennevin eller gl
av korn og poteter. Dette forbudet skapte en del
debatt, og frontene var harde pa begge sider av
diskusjonen. Etter en folkeavstemning i 1926 ble
forbudet vedtatt opphevet i 1927.

Det kan virke som KNAs gjentatte
angrep pa politiet hadde virket etter
hensikten, for ordensmakten var gene-
relt blitt vennlig innstilt mot bilistene i
1920. Byens politiinspekter hevdet at det
var «indlysende» at mange av ulykkene
skyldtes fotgjengernes «skjodeslashed».
Lovens lange arm hadde ogsa etter hvert
adoptert KNAs syn om at de myke tra-
fikantene matte kjenne sin plass i tra-
fikkhierarkiet. Nar fotgjengere krysser
gaten, skal de vite at de befinner seg péa de
«kjorendes omraade» og har den sterste
«pligt til at vise forsiktighed». Inspekto-
ren pasto ogsa at publikum var langt mer
lojale til trafikkreglene i andre lands stor-
byer, og ulykkene ville bli feerre hvis vare
gaende kunne «veennes til den samme
agtpaagivenhed».

BILVENNLIGE AVISER

Mens det frem til 1920 forst og fremst
var den liberale avisen Tidens Tegn som
hadde flagget de aller forste bilistenes
sak, var et flertall av avisene na blitt langt
mer bilvennlige. Aftenposten mente man
matte lete lenge for & finne en hovedstad
med et s& «likeglad og skjedeslost gade-
publikum som her i byen». Samtidig fri-
kjente avisen «vore bilister» som ved sitt

i ) e —

Barn og biler.

I 1922 fantes det kun noen
tusen bileiere i Norge, men
de fa bilene preget hverda-
gen til langt flere enn de
kjorende. Martha Foer var
en 40-arig husmor og kvin-
nesaksforkjemper som bodde
langs den allerede sterkt tra-
fikkerte Serkedalsveien pa
Smestad i Oslo. Som kvinne
og mor problematiserte hun
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i et leserinnlegg i Aftenposten hvordan bilistene krevde at andre sarbare trafikanter — og seerlig barn
- matte passe seg. «Det er ikke noe rimelig forhold mellom det offer bilkjerernes egoistiske fremferd
palegger det store publikum — og den fordel dette innbringer de fa», skrev hun.

dyktige herredemme «over sine maski-
ner» hindret enda flere overkjorsler. I
et intervju med Christian Wisbech var
tonen respektfull og neermest underda-
nig.

I et Morgenbladet-intervju med
KNAs nestformann Christian Schou,
matte journalisten innremme at han ikke
lenger var sa skrasikker pa at det uteluk-
kende var «bilisterne som har skyld i alle
de mange ulykker». Schou fulgt opp med
en uimotsagt harang mot «de spadse-
rende» som gikk ut i kjerebanen «efter
forgodtbefindende» og sto og pratet - ja,
til og med leste aviser.

«KAN MAN LEMLASTE OG DRZAPE
FOLK FORDI DE ER UFORSIGTIGE?»
Verdenskrigen var over, men a ga gate-
langs i Kristiania varen og sommeren
1920 ma ha feltes litt som om byen var
under angrep. Byens befolkning var vant
til & kunne vandre uhemmet gjennom
kryss og gatelep. Selv i trafikkerte gater
lop barn fritt rundt. S, i lepet av noen f&
maneder, tredoblet antallet bensindrevne
farkoster seg. Den kraftige forbrennings-
motorens nye omfang representerte et
brutalt brudd med fortiden. De brakte og
tutet, men kunne ogsd komme overras-

kende rundt et hjorne i hoy fart. Fotgjen-
gere som var vant til & ga hvor det matte
passet dem, matte innrette seg etter et
nytt trafikkreglement for Kristiania inn-
fort i 1919. Vedtekten tvang fotgjengerne
ut av veibanen og opp pé det trange for-
tauet. De gaende representerte en formi-
dabel majoritet, bilistene en erliten pro-
mille. Slik sett var de gaendes reaksjon
pa den dedelige bilinvasjonen neddem-
pet.

Det var ingen demonstrasjoner eller
offentlige mishagsytringer. De mange
skadelidende og deres familier holdt sin
frustrasjon for seg selv. Noe dreide seg
om de store klasseskillene i byen. Det var
de rike som satt bak rattet, mens de fattig-
ste var overrepresenterte blant de skadde
og drepte. Det eksisterte heller ikke en
organisasjon som kunne hjelpe til 4 kana-
lisere sinnet til byens myke trafikanter.
«Automobilerne utever et rent voldsher-
redemme i Christiania og omegn», skrev
hoyesterettsadvokaten A.E. Ottesen i et
innlegg der han talte fotgjengernes sak.
For ham var det ufattelig at de gaende
fant seg i «automobilernes mindretals-
diktatur».

Det matte hardere lut til. Han anbe-
falte importforbud for privatbiler, kraf-
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tig skattlegging av bilbruken og tydeli-
gere kjoreregler. Men viktigst var at folk
matte anmelde all uveren kjoring og
benytte anledningen som legdommere
til & straffe bilister strengt.

Det virker vanvittig i dag at en bil-
park pé dreye 2000 kunne skade og drepe
langt flere i absolutte tall enn dagens 400
000 kjeretoy i hovedstaden. Det er van-
skelig & finne eksakte tall, men en opptel-
ling fra avisene antyder at minst 15 fot-
gjengere ble drept av bilpékjersler i 1920.
Det vil si at omtrent 1 av 130 Oslo-sjaferer
drepte noen det aret.

Fremskritt eller ei, stortingsrepre-
sentant Johan Castberg mente regjerin-
gen hadde et ansvar for & finne og ta
tak i arsakene til de mange dedsfallene.
Kunne det veere at en stor del av bilistene
i byens gater ganske enkelt ikke kunne
kjore bil? I en litt kryptisk passasje i sitt
innlegg viste Castberg til at det fantes en
«enke efter en automobilist» som god-
kjenner 2/3 av nye sjdferer i Kristiania
og at hun alene tjente 100 000 kroner (to
millioner 2018-kroner) pa dette. <En pen
enkepension», som Castberg formulerte
det lakonisk.

Forerkortsystemet var rigget for
korrupsjon. Vegloven av 1912 fastslo at
alle matte ha eget sertifikat for & fore
bil, og en privat sakkyndig oppnevnt av
politiet skulle st& for vurderingen. Disse
fikk betalt per utstedte prove og hadde fa
insentiver til & veere spesielt grundige. Jo
flere de godkjente pé kort tid, desto mer
inntjening og forneyde kunder. A fa seg
lappen var en formalitet.

Imens ble byen oversvemt av inkom-
petente sjaforer. KNA var fra starten av
oppmerksom pa den store innflytelsen

sakkyndige ville fa. Disse hadde ogsé
ansvaret for & godkjenne importerte biler
for bruk. Derfor fikk Kristianias mektige
bilsakkyndige, ingenier Rotheim, plass i
det aller forste styret til klubben, samt ble
ansatt som klubbens forste sekreteer (dag-
lige leder). Ogsa klubbens neste sekretaer,
Kaptein Otto Mejleender, var bilsakkyn-
dig. KNA sikret seg at hovedstadens bil-
kontrollgrer var sympatisk innstilt til
klubbens ensker om rask og enkel saks-
behandling. I lepet av 1920 doblet antal-
let forerkortinnehavere seg fra rundt 14
000 til 28 000. Mange av disse fikk sertifi-
kat pa spinkelt grunnlag.

MANGLENDE TRAFIKKULTUR
De mange nye motoriserte firhjulingene
representerte en helt ny type fare i trafik-
ken, og deres ferske forere virket ute av
stand til & ta nedvendige hensyn. Selv-
sagt md det ha veert fristende for nye
eiere a trykke litt ekstra pa gasspedalen.
Folgelig raste jernklumper pa halvannet
tonn gjennom bygatene, med sma mulig-
heter til & avverge kritiske situasjoner.
En film tatt opp av hobbyfotografen
Hans Berge, viser Karl Johan fra Eger-
torget og ned til Jernbanetorget ulykkes-
sommeren 1920. Gatestrekket er smalt og
fullt av mennesker. Mange gar pa fortau-
ene, men det er snaut om plassen og folk
siver ut i veibanen bade av trengsel og for
a komme seg over til den andre siden.
Fotgjengerne fremstar suverene og sto-
iske, trygge pa sin egen hevd over gaten.
I den korte filmsnutten kan man telle
omtrent 500 fotgjengere, 5 personbiler, 2
drosjer, og 3 hestevogner. De gaende har
enna ikke akseptert at veibanen er forbe-
holdt kjerende.

Trafikkulykken 22. februar 1920 i Oslo skapte stor forar-
gelse. Bilfgreren ble frifunnet for uaktsomt drap etter
a ha kjort pa og drept en fem ar gammel gutt som satt
pa et fortau. (Faksimile fra Aftenposten 4. juli 1920)

En av fotgjengerne er pa vei over veien
pa nonchalant vis, med begge hendene i jak-
kelommene, da en dpen Dodge plutselig kjo-
rer rett mot ham. Fotgjengeren spretter til
siden i aller siste oyeblikk, mens bilen med
to mondene passasjerer i baksetet fortset-
ter ufortredent videre uten antydning til a
stoppe. Farten pd Dodgen i filmen var ikke
voldsomt hgy, trolig rundt 25 km/t, men sja-
foren tok det for gitt at han hadde forrang, i
juridisk s& vel som praktisk forstand.

Det er en treffende illustrasjon av situa-
sjonen i hovedstaden. Bilen banet seg vei uten
a stanse, fotgjengerne kastet seg til siden.
Strategien var tydelig. Hvis bilisten hadde
stanset for fotgjengeren, hadde han tapt og de
gaende fatt overtaket. Hvis han fortsatte uten
stans, matte fotgjengerne enten flytte seg eller
ta konsekvensen. I nyhetsnotiser og rettsrap-
porter fra trafikkulykker pa denne tiden var
det ett scenario som gjentok seg: Myke trafi-
kanter befant seg i veibanen. Bilisten sa dem,
men i stedet for & bremse og eventuelt stanse,
tutet sjaferen gjentatte ganger. Hvis fotgjen-
gerne eller syklisten ikke klarte a flytte seg i
tide, ble det kollisjon, ofte med alvorlige kon-
sekvenser for den mykeste parten.

Filmenillustrerer ogsa bilistenes begren-
sete kapasitet til 8 kommunisere med omver-
denen. Se for deg trafikkavviklingen pa det
samme gatestrekket av Karl Johan en lor-
dags ettermiddag i dag. Flere tusen fotgjen-
gere begir seg oppover eller nedover gagaten.
Det er et salig kaos av gdende, barnevogner,
syklister, rullestolbrukere og personer som
plutselig stanser for & prate eller ta en pust
i bakken. Alt foregér uten store problemer.

Bilulykken i Trondhjemsveien.
Chaafloren lor lagmandsretien
idag,

Bilfereren frilundei for magisomi
drab, men domi Hl mulkt for at
have kiori adea at have cortifikai,

m formiddapen ved l10tiden
sondag den 22de febroar jnar blev
te beodre, den ena 8, den anden &
anr  gammel, af sine  farmldee
sendt til apothoket =Bjornens, pan
hpormey &f Horslebs gade og
Trandhjemevei®n, Den midete af
puttern® gik ind pan apotheket,
mens den yngsle bley  siddende
igien pna e kitlks pan fortauget
lige wdenfor spotheket

En skelenles, som kom apaver
Trasdhijemeveien paa den snden
dde, sfappede op pan bjernel af
Herslebe gade, idet ban fik
o pas em bil, som kom epover
Herslobn ?nlu med en ofter haos
mening uforsearlig fart, og der-
for blev han xogsteliz oz ventede,
Han ser do on liden gut sidde pan
en Kielke pan fortauget pas des
prden side af gadea, udesfor apo-

ket, og samtidig sam heam eg
dame 1 kjorehanen wed Herslebs
gade. Dot fortkom skolecleven
alleredp depgane, at situstionen
wilde blive vamskelig, hvis bilen
skuble fortamite med glig fart, for
kan kunde ikke se bileos fapr blev
mnginet, ng heller ikke herts han
moped signal.

Idei bilem kommer over Trond-
hjemsveien o nmrmer sig apo-
thekkijornet, gik damea slig i
kiorchanen, st bilen ikke havde
plads nak 11l at komme farbi hen-
da, og den svingede saa tod pan
fartanget og lige pan dep lijle gat,
som bler drebi pas aledst, Gul-
ten hlev fory cm. 7 meter med bi-
ke bortover fortauget, og deg var
18 metor fea det sted, gutten blev
wafier, 'til der hilen stoppede,

Efter foretagne undersagelser
blew dep reisg tillale for uagteamt
drab medd kilens forer. en 31 aar
prinme] ckspiditor, der itkke bar
coctifikat el g1 kijore motorvogn
kur § lapdot, men derimod eeptifi-
kot § Amerika, Videre blev hon
et undber tiltale for at Bave kjort
far fore oz ulfersigiiz, saa bilen
ikke kunde stanecs paa lovhelale
striukning, oz tndelig for at have
Einre Lil wden g¢ bhave fanet ocorti.
fikat af nogen norsk politimyo-
dighed,

Hagen behapdiedes idze 1 lag-
mandecctten,  hvor  ekspedilereu
erklereds sig siraf=kvidig | at
have kisry bilen inden certilikal,
men  foravrig erhlorede han sig
ikke akvldig efter tilialin
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Gjennom gestikuleringer, blikk-kontakt
og verbalsprak sitter trafikantene pa et
rikt og nyansert kommunikasjonsverk-
toy. I flere hundre ar hadde ferdselen
regulert seg selv i bygatene — uten bruk
av skilt, lysregulering eller eget politi —
mye fordi brukerne holdt moderat fart,
men ogsa fordi de med letthet kunne
kommunisere med hverandre.
Avsondret som bilsjaferen var, av
kjoretoyets utforming, farten og den

Det manglende samspillet mellom ulike trafi-
kantgrupper var tema for et diskusjonsmeote i
regi av Norsk Motorcykelklub 22. september
1920. Sverre Strand, senere bilsakkyndig i Oslo,
innledet og ble fulgt av vegdirekter Andreas
Baalsrud. (Faksimile fra avisen Nasjonen).
Sverre Strand ble selv pakjert og drept av en
bilist i 1964, ref. neste artikkel.

overdovende  motorduren, forsvant
muligheten til mangfoldig artikula-
sjon. Trafikantene bak rattet var avspist
med et bilhorn. De forste bilene hadde
ikke engang retningsvisere — som senere
skulle gi bilistene to sart tiltrengte ekstra
ord (hoyre! venstre!) i det beskjedne ord-
forradet. Med hornet var det lite annet
som kunne uttrykkes enn: «Unna veil»,
«Her kommer jeg!» eller «Na gidder jeg
ikke vente mer!».

P4 sensommeren 1920 arrangerte
Norsk Motorcykelklub (etablert 1916) et
fullsatt debattmete der lederen Sverre
Strand pasto at situasjonen var uholdbar
fordi byen manglet trafikkultur, ja, fot-
gjengerne bevegde seg pd en méte som
grenset til selvmord. Motorfolket — det
vil si bilens forkjempere i motororganisa-
sjoner, bilbransje, presse, politi, og byra-
krati — hadde funnet sitt nye mantra.

Hovedstadens veisjef formulerte
det i klartekst mot slutten av debattme-
tet. Gaende hadde selv skyld «i de mange
ulykker» og matte forholde seg til at Kris-
tiania na var blitt en storby. For at bilen
skulle vere virkningsfull og pd samme
tid ikke drepe uforholdsmessig mange
mennesker, matte altsa en finstemt urban
trafikkultur, utviklet over flere hundre ar,
ikke bare forkastes, men devalueres som
armodslig og provinsiell. Etter hvert som
drapstallene fortsatte & stige, ble uttalel-
sene skarpere. Det matte hardere lut til.

Det eneste som kunne hjelpe, var at poli-
tiet «bogstavelig dunker ind i hodet paa
folk, [...] at saa og saa skal du ikke gjore»,
erkleerte Christian Schou rett etter at han
var valgt til KNAs nye formann i 1921.

Automobilklubben hadde lyktes
godt med & bruke angrep som forsvar i
avisspaltene. Men med et gkende antall
pakjorsler ble det hensiktsmessig a dif-
ferensiere utfallene i media, ikke uteluk-
kende ga til angrep pa de giende. Bak-
grunnen for strategibruddet var enda en
horribel pékjorsel av barn pa fortauet.
Heosten 1921 pleyde en beruset drosjesja-
for rett inn i en flokk med jenter pa vei
hjem fra sendagsskole i Oslogate. En ble
drept og to ble hardt skadd. Sverre Strand
markerte avsky mot sjdferens kjoring i
avisene, og viste til tidligere lignende
pakjersler, blant annet gutten pa kjelken
i Trondheimsveien. Politi og domstoler
matte sla ned pa slike bilister, i stedet for
a ga etter «folk som kjorer 1 eller 2 km for
fort og ikke gjor noen skadel». Det var
et elegant grep. Luk ut og ta avstand fra
noen fa, for sa a bagatellisere fartsover-
tredelsene til det store flertallet. En drey
maned senere skulle Strand fa mulighe-
ten til & bidra til at drosjesjaferen fikk
sin straff. Motorspesialisten var innkalt
som sakkyndig i saken, utrolig nok uten
at forsvareren papekte det urettmessige i
et slikt valg. Sjéforen ble demt til ett ars
fengsel for uaktsomt drap.

EN KLUBB MED TENTAKLER

Sett i forhold til sterrelsen pa vognparken
var sjansen for 4 bli drept i Oslo-trafikken
absurd hey. At det aldri en gang ble vur-
dert & innfere strenge tiltak mot bilkjo-
ring i byen etter et slikt annus horribilis,

kan tilskrives troen pa teknologisk frem-
skritt, viljen til risiko i et industrialisert
samfunn og hey dedelighet i samfun-
net generelt. Men ogsd bilens mektige og
innflytelsesrike stottespillere var avgje-
rende i denne prosessen. Og edderkop-
pen i denne sammenhengen var Konge-
lig Norsk Automobilklub.

Historien om KNA blir gjerne frem-
stilt omtrent slik: Noen fremsynte herrer
kom sammen og dannet en forening for
a fremme fremtidens transportteknologi
i et land preget av bakstreverske hold-
ninger, alt til samfunnets beste. Det var
fa medlemmer til & begynne med, men
disse pionerene klarte ved hjelp av stor
dyktighet og hardt arbeid & skape aksept
for bilen.

Ien slik fortelling er KNA en interes-
seorganisasjon omtrent som alle andre,
med den forskjellen at gjennomslaget er
disproporsjonalt med storrelsen. Dette er
mytebygging av beste merke. Neermere
de faktiske forhold er en historie om en
eksklusiv gentlemanklubb etter britisk
modell. Det var fra starten av aldri noe
mal & fa mange medlemmer. Derfor var
innmeldingsavgiften hey (100 kr) og
kriteriene for medlemskap strenge (en
godkjennelse av styret). Blant de tret-
titre medlemmene fra stiftelsesaret var
det fem godseiere, en utenriksminister,
tre fabrikkeiere, fire bilimporterer og
en haug med direktorer, butikkeiere og
ingeniorer. Dette var mennesker med
store gasjer og enda sterre formuer, og
som var tett pa medlemmer av konge-
hus, forsvarsledelse, domstoler, presse,
storting og regjering.

Fra 1913 var ogsa Kong Haakon VII
selv. medlem og organisasjonens heye
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22. november 1922 kunne avisen Tiden Tegn for-
telle at en drosjesjafor var domt til ett ars feng-
sel etter a ha kjort pa en barneflokk slik at en
pike ble drept og to alvorlig skadd. (Faksimile fra
avisen Tidens Tegn)

beskytter. Det var et oppsiktsvekkende
valg av en konge som passet pa & ikke
fremsta for elitepreget. KNA tiltrakk seg
store deler av det norske samfunnets
toppsjikt. De hadde eksklusive klubb-
lokaler pa Grand, ekonomien var god, og
de var omsvermet av bade redakterer og
kunstnere. Da klubben fylte ti ari 1917, ga
de ut en egen jubileumsbok, trykket pa
godt papir, og med illustrasjoner av en av
datidens mest fremadstormende kunst-
nere, Per Krohg.

KNA var fremdeles en liten klubb i
1920 (rundt 500 medlemmer), men debat-
ten i Stortinget viste at organisasjonen
hadde lyktes godt med sine politiske
mal. Ledende politikere og regjerings-
medlemmer forfektet syn som var til for-
veksling lik KNAs. Ordensmaktens for-
hold til bilen hadde derimot veert mer
tvisynt. De opplevde gjerne trafikken fra
fotgjengernes perspektiv fordi de van-
ligvis var fotgjengere selv. Og de sa ogsa
pa bilene som et uromoment som skapte
kaos og undergravde deres evne til a
holde ro og orden. Malet var ikke ned-
vendigvis 4 gjeore gatene best mulig for
bilistene, men tryggest mulig for fotgjen-
gerne. Slik fremsto politiet opprinnelig
som forsvarere av fotgjengernes tradi-
sjonelle rettigheter til gaten. I det nevnte
intervjuet med Morgenbladet om farts-
overtredelser kan vi ane en tydelig opp-
gitthet pd vegne av bilistenes oppfersel.
I en senere redegjorelse fra Oslo-politiet
til departementet, var politiet bekymret

over lagmannsrettens dom over pakjor-
selen i Trondheimsveien, sd vel som at
antallet anmeldte fartsovertredelser var
sterkt okende. De foreslo sagar fengsels-
straff for de verste overtredelsene. Men
holdningene var i ferd med 4 skifte. I et
innlegg minnet Oslos politiinspektor om
at fotgjengere «skal holde sig pa fortau-
get» og at politiet sto makteslose mot de
mange overtredelsene av denne rege-
len. Nestkommanderende for Oslo-poli-
tiet mente det var «indlysende at publi-
kums skjedesloshed paa dette punkt er
skyld i mange ulykker». I et apent brev
til kommunens ledelse noen uker senere
- gjengitt pa forstesiden av Verdens Gang
— pasto etaten at ulykkene hovedsakelig
skyldtes «den uforsiktighet, som det gaa-

Ll oL P ._.T‘-§.
Denne artik- Ez L'illdp.l.ﬂmhm
kelen er basert P rn e g

pa boka «Et
land pa fire

hjul» skrevet

av Ulrik Erik- -
sen i 2020.
Boka kan kjo-
pes pa Norsk
vegmuseum.

—

ende publikum» utviste i trafikken. Bilis-
tene var omtrent uten skyld, mens fot-
gjengerne var pariakasten.

Det skulle pa mange mater bli det
rddende synet pé trafikken de neste 70
arene.

NOTER

1: Aftenposten 4. juni 1920, «Bilulyk-
ken i Trondhjemsveieny, s. 4.

2: Stortingsforhandlinger 1920, Nr
7b, s. 3049

3: Tallene er beregninger ut fra
tilgjengelig kjoretaystatistikk i blant
andre Dag Bjernlands Vegen og sam-
funnet (Oslo 1989), s. 121 og Bil- og
veistatistikk 1966 (Oslo 1966), s. 8.
Det er vanlig a anta at hovedstadens
bilpark var drgyt en fierdedel av den
nasjonale pa denne tiden.

4: Social-Demokraten 21. mai 1920,
«Syv mennesker draept ved automo-
bilulykker i Kr.ania siden nyttaar»,

s. 7.

5: Morgenbladet 3. juni 1920, «Tre
nye automobilulykker», s. 1.

6: Morgenbladet 11. juni 1920,
«Hvad en bilisternes tillidsmand me-
ner om automobilulykkerne», s. 4.

7: Aftenposten 18. juni 1920,
«Bilerne, bilulykkerne og vore trafik-
forhold», s. 1.

8: For en utferlig gjennomgang av
hvordan de mange ulykkene i ameri-
kanske byer ble mottatt p& 1920-tal-

let, se Peter D. Norton Fighting Traffic
(Cambridge 2008).

9: Aftenposten 29. mai 1920, «Ret-
ten til gaden», s. 7.

10: Aftenposten 6. juli 1919, «Hvor-
dan trafiken i vore gader bgr vaere
—o0g hvordan den er», s. 4.

11: Aftenposten 18. juni 1920,
«Bilerne, bilulykkerne og vore trafik-
forhold», s. 1.

12: Morgenbladet 11. juni 1920,
«Hvad en bilisternes tillidsmand me-
ner om automobilulykkerne», s. 4.

13: Morgenbladet 15. juni 1920,
«Automobilernes mindretalsdikta-
tur», s. 4.

14: Et tilsvarende forholdstall i dag
ville gitt over 3000 drepte i Oslo-
trafikken.

15: I en undersgkelse gjort i 1921
ble det anslatt at enkefru Rotheim
godkjente 19 fgrerkort p& 90 minut-
ter. Det vil si en timelgnn pa omtrent
3000 i 2019-kroner. Refererti
Teknisk Ukeblad 30. juni 1922.

16: Da ingenigr Rotheim dede i 1916,
levde bedriften og autorisasjonene
videre, drevet av enken, sangerin-
nen Erica Rotheim. Ved hjelp av en
trolig betalt leder for bilkontoret

ved Oslo-politiet (politifullmektig
Knap), videreutviklet hun forretnings-
modellen. Dagbladet 3. september
1920, «Store privatinntekter av det
offentliges bilkontroll», s. 1. Rotheim
var sangerinne og skuespillerinne,

og under et studieopphold i Berlin i
1910 ble hun kjent med den bergmte
bolsjeviken Aleksandra Kollontaj.

I mange ar fungerte Rotheim som
bindeledd i den hemmelige brev-
vekslingen mellom Kollontaj og Lenin
for revolusjonen i 1917. Da russeren

i 1924 ble verdens farste kvinne-

lige ambassader i Oslo, tok de opp
kontakten. Sgnnen Erik Rotheim var
oppfinner av sprayboksen, men dade
fer den ble en verdenssuksess.

17: «Hvilken subaltern person vil si
til skibsreder X eller generalkonsul

Y at han ikke ter betro ham aa

kjere en bil», spurte vegdirektaren
retorisk i et intervju med Dagbladet,
der han innremmet at systemet ikke
fungerte. Dagbladet 17. september
1920, «Bilkontrollen skal revideres»,
s. 2. Antallet sertifikater er hentet fra
Aftenposten 4. november 1922, «Ny
automobillov», s. 2.

18: https://www.nrk.no/skole/?media
1d=13020&page=search&program=H
ans%20Berge-film



Da Sverre Strand ble pakjort
og drept, i mars 1964

AV HAKON AURLIEN

I mars 1964 ble den 81 ar gamle tidligere bilsakkyndige Sverre Strand pédkjort pa
Mosseveien i Oslo like ved der han bodde. Han fikk omfattende skader og dede
pa sykehuset tre dager senere. Den 19 dr gamle bilfereren ble stilt for retten, og
slapp med 90 dagers betinget fengsel. I dommen heter det at «Retten har funnet
at hensynet til den alminnelige lovlydighet ikke tilsier noen ubetinget reaksjon».
Det til tross for at bilen med seks unge mennesker hadde kommet rundt en sving
iover 100 km/tien 50-sone, at foreren tidligere hadde veert botelagt for uforsiktig
kjoring, og at bilen var utstyrt med fire ulovlige signalhorn slik at det siste Strand
herte var et lydtrykk beskrevet som «verre enn en luftvernsirene».
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I Ulrik Eriksens artikkel er Sverre Strand
nevnt som representant for Norsk motor-
cykkelklub. I 1920-arene skal han ha argu-
mentert for fri fart pa det norske vegnettet.

Barnebarnet Mette Lund Damsleth
(19 ar i 1964) vokste opp hos besteforel-
drenes i deres hus pa Bekkelaget i Oslo,
og var ukjent med den etter dagens male-
stokk milde dommen da hun i en artik-
kel i Vegmuseets arbok for 2019 beskrev
bestefarens store interesse for motorsport.

-Han var en hyppig skribent i avi-
ser og blader, var ogsd campingens store
forkjemper men var forst og sist «bilsak-
kyndig Strand», med mye innsikt, humor
og stor interresse for biltrafikkspersmal.
Enten han var i eller utenfor tjeneste,
brukte han de sjansene som bed seg til, pa
sin egen mate, a tale trafikksikkerhetens
sak, fortalte Mette Lund Damsleth.

Hun beskrev det som paradoksalt at
det var en bil som endte Strands liv. -Sjafe-
ren hadde akkurat tatt forerkortet og var
fryktelig lei seg. Ingen hadde noen ankla-
ger mot sjaferen, fortalte hun.

Rettferdighet

En 18 &r gammel bilfgrer kjg-
rer i 100 km fart pi
Han kjgrer ned en eldre mann,
zam der tre dager efter som fflge
mv skadens han ble pafgrt.

19-Aringen fikk 20 dager be-
tinget fengselsstraff, tross 1 at
han tidligere har wveert grepet i
uforsiktig kjgring.

En mann p& 63 dr tok en kik-
kert. Oslo forhgrsrett démie ham
til 120 dogers ubetinget fengs-
ling. Oged han war straffet tid-
ligere.

Mener retfsvesenet at en kik-
kert har mer werdi &nn e men-
neskeliv? Jeg gir ot fra at jeg
har alle reitenkende mennezker
med meg ndr jeg sier det er pa
tide at det blir en Ioviorandring.

Rikjgrere m& ikke tas p& med
silkkehansker. L. L.

18. november 1964 motte en 19 ar gammel
rakjorer i retten i Oslo. Dommen forela 1.
desember, og vakte reaksjoner. (Alle avis-
klipp er fra Arbeiderbladet)

Mette Damsleth er siden blitt kjent
med at to onkler deltok ved rekonstruksjo-
ner noen dager etter ulykken, og at det da
ble gjort graverende funn. Uykkesrappor-
tene forteller om en kjoring som &penbart
ville gitt fengselsstraff i dag.

At hun ikke ble fortalt om dette, antar
hun dels skyldes at hun var ung, dels at det
ikke var vanlig den gangen & snakke om
ting som var vondt og vanskelig.

De to bilsakkyndig-kollegene Ole.
M Johnsen og Kaare Meller-Hanssen ble
umiddelbart etter ulykken bedt om & reise
til ulykkesstedet for & bistd med tekniske
undersgkelser. De malte bremsespor, pro-
vekjorte bilen og tok den inn til tekniske
undersgkelser.

& ungdommer i bil - bremsaspor 47 meter

Bilsakkyndig Strand kjert
ned og drept pa Mosseveien
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Etter at Strand var ded, rekonstruerte
de ulykken i to omganger med to sviger-
senner av Strand, foreren og forerens far
til stede. I rapporten konkluderer de med
at det forst og fremst var «den store fart
som forarsaket ulykken». De skriver at
Strand «var a bebreide» fordi han valgte
ikke & benytte en fotgjengerundergang 100
meter unna, men papeker at han antakelig
hadde regnet med & ha god tid til 8 komme
over Mosseveien siden han ikke sé biler i
noen retning.

Men sé& kom altsa bilen veldig raskt
rundt en sving. Foreren utleste signalhor-
nene sa snart han sa Strand. Bilen etterlot
47,6 meter lange bremsespor for den traff
Strand med stor kraft.



