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Fra redak�sjonskomiteen 

Fra I. januar 1927 ble det oppnevnt 39 bil

sakkynd·ige og allerede 2. mai 1927 ble Statens 

Bilsakkyndiges Forening, eJ.ler Autoriserte Bilsak

kyndiges Forening som den opprinnelig het, kon

stituert. Bilkontrollen 'lYle admin1strasjionsmessig 

'lagt under Vegdire'ktørens Bi1l·avde1Jing, eller Auto

mobilkontor som det het før. Bilkontrollen og Sta

tens Bilsakkyndiges Forening ·feirer sålede:s i år 

25 års jub1ileurn. O,essut,en kan 15 av ide n·åvæ

rende :bi.Jsakkyndige se ti'lrbake på 25 års vir'ke som 
hilsakkyn1d'ige. Man vi1J kanskje si at det ikke er 

noe særlig langt tidsrom, men når det gjelder 

25 år av biltraf.ikkens korte utviklingshistorie, må 

en likevel si at det er en betydelig tid. En har 
derfor funnet grunn til å kaste et blikk tilbake på 

denne utviklingsperiode. Det er alltid nyttig å 

dvele litt ved en milepe·I og summere opp er

faringene. Ikke minst de yngre ·kan dra nytte av 

erfaringene. 

P. Storm Munch.

Da som før nevnt både Bilkontrollen og Statens 

Bils·a·kkyndiges Forening i år kan feire 25 års 

jubileum, er en ved velvil1lighet fra Vegdirektørens 

side blitt enig om å gå sammen om å gi ut dette 

lille jubileumsskrift. Av praktiske og økonomiske 

grunner har en va1lgt å 1la diet gå inn ·so-m et ,ordi

nær{ nr. 31av Norsk Vegtitdsskri'ft (tlidligere «Med

dele'Jser fra Vegdirektøren») som dog utelukkende 

er viet de bilsakkyndige og deres virke i de for

løpne 25 år. For å sette litt mer festivitas over 

begivenheten try,kkes det også opp som et sær

trykk med en annen omslagsside og på et noe 

'bedre papir, samt uten annonser. Særtrykket er 

beregnet på foreningens medlemmer og våre uten

landske kolleger, samt andre interesserte. 

En nytter anledningen til å takke ,alle som har 

vært behjelpelig med å få publikasjonen i stand. 

H. Wendelborg.
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Fra statsråd Nils Langhelle 

I alle moderne samfunn er 
bilene tatt i bruk i en stadig 
stigende utstrekning. 

Den hurtige og hendige 
biltransport med befordr'ing 
fra dør til dør, øker kapasi
teten og gjør produksjonen 
billigere. 

net er imidlertid ·om å 
gjøre at 1:Jiilmateriellet til en
hver tid er i sikker oo- for-

o 

skri'ftsmessig stand, og videre 
er det påkrevd at de som 
kjører vognene har ti'lstrek
kelig øvelse og •kjenner ele 
gjeldende forskrifter og tra
iikkreglene slik at ferdselen 
ka

0

n avvikles på en trygg 
mate. Dette har en veldio-

o 

betydning både for trafikk-
sikkerheten og for kjøringens 
økonomi. 

Det er bilkontro1'1en som 

førere. Med det forholds
vis store antall biler vi i 
dag har her i landet, og med 
den betydelige tilgang av nye 
førere, har derfor de bilsak
kyn'digc for tiden et meget 
stort arbeidspress som for
sterkes fordi vognenes gjen
nomsnittsalder er høy. Ved 
siden herav er ele 1bilsakkyn
cl ige pålagt å foreta forde
lingen av nye biler i s<ine di
strikter, og dessuten leder ele 
det landsomfattende autori
sasjonsarbeid som nå foretas 
i henho'lcl til den nye lov om 
godkjenning av bilverksteder. 

Departementet er på det 
rene med at de bilsa kkyn
diges arbeidsdag er fullt be
satt, og det er meg en glede 
ved dette jubileum å kunne 
uttale at ele .bilsakkyndige har 

:fører innseende med at bilmateriellet er i fullgod
stan1d og at de som kjører vognene er kvalifiserte

røktet sitt vanskelige og ansvarsfulle arbeid på en
utmerket måte og til alminnelig tilfredshet.

Ny sjef i Samferdselsdepartementet 

Etterat redaksjonen av dette nummer er avslut- stat-sråd Langhelle for 1hans alltid lydhøre og grei·e 
tet, er det •skjedd sjefsbytte i Samferdse1lsdeparte- behandling av saker ·i forbindelse med vårt arbeid 
mentet. Statsråd Nils Lanahelle er o-ått over til oe- våre krav. 

b b � 

Forsvarsdepartementet, og statsråd Jakob Petter- Vi foler oss forvisset om at Samferdselsdeparte-
sen har ·overtatt Samferdselsdepartementet. mentets nye sjef, statsråd Jakob Pettersen, også 

Det faller naturlig vecl dette 25 års jubileum å vil se med velvilje og interesse på løsningen av de 
sende en hilsen til vår etats høyeste sjef. Vi takker oppgaver som er tillagt bilkontrollen. 
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Fra vegdirektør T. Back�er 

I I 920-årene - etter at den første verdenskrig 
var ,endt - ble bi!,ene tatt i mer alminnelig bru'k 
'her •i landet. Det maskinelt drevne transport
middel ,på landevegene bød på vel·dige fordeler i 
retning av hendig, bil'lig og hurtig transport «fra 
dør til dør» uten fordyrende omlastn'inger. Ut
viklingen av bilkjøringen har 
derfor foregått i et rivende 
tempo, og den omstendighet 
at bi1!,ene b!,e ført .inn på et 
veanett som 1ikke var •bygd 
for slik ti,ansport skaffet 
mange problemer som har 
måttet løses etter ,hvert. Vi 
har gjennomgått en langvarig 
tdpasningsperiode :både når 
det gjelder vegene og bil
materiellet, og denne periode 
er frern'deles i•kke avsluttet. 

Motorvognloven av 20. fe
bruar I 926 1mm i stand for å 
sikre ,en mest mulig hrensikts
messig plasering :av biltrans
porten blant våre landverts 
kommuni'kasj onsm icller. Den 
samme 'lov ga oss også Sta
tens B1i·lsakkyndige, som var

et nødvendig ledd innen ad
ministrasj,onen ifor at motor
voanlovens bestemmelse kun 

b 

ne bli etterkommet. 
Statens Bilsakkyndige har helt fra starten av 

hatt et 1interessant, men også meget vanskelig 
arbei·d. Etaten har i første 1hånd ansvaret for at 
'bilmaterie'ilet er i driftssikker og forskriitsmessig 
stand og f:or at motorvognførerne er tHstrek'kel1ig 
kvaliifisert. Det forlanges meget av den bi'lsak
kyndige for at han skal kunne fyl'le sin sti'lling.
Ha·n må 'ha et omfattende kjennskap - teoreti-s'k
og. praktisk - til bilens konstruksjon -og virke
n:ate og ti,J ·ctens 'bruk og vedlikehold. Han må i
sitt forhol1d til publikum viise en passende blanding
av fasthet oa omai·enoieliahet Han må aj sine

0 
o o o o  · o pa1legg på grunnfag rav ,gjeldende lov e1'1rer for-

skrifter utferdiget med hjemmei! i lov. Han må 

i sin fremtreden overfor publikum undertrykke 
<<jeg»et og 'bare fremstå som lovens -fullbyrder. 
Samtidig må han dog være sikker og bruke sitt 
omdømme hvor det foreligger grunn ti,! å gjøre 
innrømmelser på kondurit·eme·ssig grunll'lag. 

Det omfattende kjennslkap til bilene og bil
trafikken de bilsakkyndige 
har ervervet seg i sine re
spektive distrikter, har med
,ført at de er blitt pålagt sær
skilte oppgaver - de1lvis av 
krisebetonet art. De bil
sakkyndige har hatt lede'lsen 
av bensinrasjoner-ingen og 
besørger fremdeles bilforde
lingen og godkjenning av bil
verksteder. 

Vegdirektoratet er opp
merksom på at disse sideopp
gaver delvis har bevirket at 
de bi'lsakkyndige er blitt 
hindret i å vareta sitt egent
lige arbeid så godt som 
ønskelig kunne være, og det 
er rikke med glede jeg som 
vegdirektør ·har vært med på 
å på'legge dem disse verv. 
Men vi har ingen annen etat 
som tilnærmet viHe ha kunnet 
greie opp med disse vanske-
1 ige arbeidsoppgaver så godt 

som de bilsakkyndige kan gjøre det. 
I likihet med de fleste ·statsinstitusjoner har bil

konti10J.len nå i en årrekke hatt et voldsomt arbeids
press, og det har ikke ·vært mu!iig å greie .det hele 
uten at hver enkelt har måttet anstrenge seg ti'! 
det ytterste og la ,pliktfølelsen være en domi
nerende faktor i sitt 1l'iv. Ved dette jubileum vil 
jeg gjerne iha uttalt at bi1lkontrollen i de 25 år 
den nå har bestått har ·uHørt et meget godt arbeid, 
ocr i·eo· takker etat·en ocr 1hver enkelt av personalet 

b b b • O 

for det som er ytet himl, og jeg er viss pa 
at den også i 1fremtiden ,v'il rø'kte sine verv 
på en forsvarlig måte til he,!! og fr,emgang for 
vårt iJami. 
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Vegdirektør Baalsri1d

En kan ik,ke feire Bilkontml
lens 25 års j ulbileum uten i 
første rekke å minne·s vegdirek
tør Baalsrud. 

Da 'bilene, etter •den første 
verdens·krig, for alvor be,gyn te 
å gj iøre seg gjeld•ende i avvik-
1lingen av den landverts trans
port her 1i landet, var det han 
som fremfor noen annen arbei
det 1fior at det nye transport
middel kunne 1IJ'li innordnet i 
våre kommunikasjioner på en 

riktig og ,hensi'ktsmessig måte, 
og som virket utrettelig for 
dette så 1'enge han var veg
direktør. 

I utformingen av motorvogn
·loven, forskriftene og trafikk
reglene av 1926 tok ihan frem
tredende ·deiJ. Hans 1tortjenste fremfor noen annens
er det også at vi i denne forbindelse fikk bilkon-

trallen over i faste former, slik 
at den ble egnet til å ·løse ,ele 
viktiige oppgaver som er tillagt 
vår etat. 

Vi beundrer vegdirektør Baals
ruds store energi og enestående 
evne til ad fo11handlingens veg å 
realisere sine planer. Han skar 
gjennom alle 'hindringer og 
brakte som rege'l a'llti.ct sakene 
fram t1i·l en heldig løsning. Vi 
minnes med glede hans alltid 
våkne interesse for Bilkontmllen 
og den velvilje som preget a'lle 

'hans avgjørels·er. 
Vi har den glede, når dette 

skrives at vegdirektør Baa.Jsrud 
fremdeles er i blant ,oss og er 
i fu'ilt arbeid. Ved 25 års jubi-

leet sender vi vegdirektør Baa'ls
rud, vegvesenets grand old roadmann, vår beste 

hilsen og takk. 
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Statens Bilsak:k·.yndiges Forening 
1927-1952 

Ved for mannen, bilsakkyndig Gunnar Thorsen 

Når jeg i anledning av 25 -års jubileet er blitt 
bedt om å skrive noen ord om foreningen, så gjør 
jeg .det så gjerne. Jeg gjør det også - om det 
må være meg tillatt å ,si det - med en, go,d del 
av erfar.ingens rett. Jeg har nemlig i mange å,r 
deltatt aktivt i foreningens styre og stell i dis,se 
25 .årene, og de siste 7 årene har jeg ,stått som 
foreningens formann. 

Min vane tro foretrekker jeg å snakke litt rett 
ut både 0111 foreningen og de bilsakkyndige. 

Det er a'lt i alt ikke få saker - bå,de store og 
små - foreningen gjennom ,disse årene har hatt 
til behandling. Jeg kan vel også med en viss rett 
s.i at ele aller fleste saker er blitt løst på .en for de
bilsakkyndige tilfredsstillende måte. Lø,sningen
av disse saker har vært av stor betydning og vil
også i fremtiden få stor betY'dning for de bilsak-
1kyndige. Jeg kan nevne: tilslutningen til politiet
eller vegdirektøren, ansettels,e som ·statstjeneste
menn, lønnsspørsmålet, uni·formsaken, ansettelses
vilkår osv. Det er ikke godt å si hv-orledes disse
saker hadde blitt •løst hvis det ikke haictde e'ksistert
noen Statens Bilsakkyndi.ges Forening, men en
tiner er sikker, og det er at sakene neppe hadde
blift ordnet på noen gun,stigere måte for de 1bil
sakkyndige. Jeg vil derfor benytte denne anled
ning til å oppfordre medlemmene til å slutte 100 %
opp 0111 foreningen. Vis den rette «1esprit de
corps» ! Ska'! foreningens ·sty,re få utrettet noe, så
trenges medlemmene's enstemmige oppslutni•ng om
styret. Vår for.ening er en fagforening, og forut
setningen for 1dens trivsel er solidaritet. Jeg be
nytter også anledningen .til å takke dem som vir
kelig har gjort en ,innsats for foreningen gjennom 
di,sse årene. Det er i vår forening, ,som i for
eninger ellers, noen få som bær·er byrdene mens 
alle høster fordelene. Når du blir bedt om ,en 
tjeneste, si derfor ikke nei. 

Det er ingen lett ,jobb å være bilsakkyndig. Det 
er langt fra å være noen sinecurestillinger. Når 
man tenker på .de mange og høyst forskjelligartede 
gjøremål den bilsakkyndige har, må det være 
vanskelig å finne den rette mann til å fy,lle disse 
stillinger. At vedkommendes tekni,ske kvalifika-

DK 061.2 : 351.811.123.2 (461) 

sjoner er ,i orden, er ikke nok. De rent menne
•skelige egenskaper teHer vel så meget. Man står 
stadig vis a vis et kritisk publikum og må som 
oftest på stående fot ta viktige :avgjørelser. Ikke 
.minst ved førerprøvene har en bruk for den rent 
menneskelige vurderingsevne. En bi'lsakkyndig 
.bør ha den ,samme virkning på publikum som oljen 
på vannet -og ikke som bensin på 1ilden. 

Det er vel neppe noen statstjenestmenn isom må 
motta så mange klager på a·lt og alle som de bil
sakky1tdige. Det er som regel lang veg til sentral
myndighetene, og de bi'lsakkyndige bi\ir derfor nær
mest Ii.ggende som fendere ute i sine respekfr,re 
distrikter. De bilsakkyndige b'lir publi·kums klage
mur, og bare den omstend•ighet at pu·bJikum får 
·anledning til å fremføre sine 'klager, kan virke
beroligende. For mange år siden ble det k.Jaget
over at de .bif.sakkyndige tjente like meget som en
biskop. Det hie omgående rettet p,å det. Vi -kan
no.k ikke vente å få en biskops lønn, men sannelig
trenger vi mange ganger å være i besittelse av en
biskops presumptive evne til å bedømme medmen
nesker. Heldigvis hol1der .det som regel sti,kk det
gam'le ordet -om at «den Gu'd ,air et embete cri,r

o o 

han også forstand». Man erverver .seg selvfølgelig
etter hvert menneske'ktmnskap. En av våre tid
liger.e vegdirektører sa for mange år siden på et
årsmøte: «Den bilsakkyndige som ihar hare ven
ner, gjør ikke sin plikt.» Når vi i denne forbin
delse tenker på forhenværende bensinrasjoner,ing
og nåværende bilfordeling, skulle jeg anta at de
bilsakkyndige i hvert fall ikke gjennom utførelsen
a,v sitt -daglige vir"ke ,oppnår å skaHe seg rett mange
venner. 

Forholdet mel"lom foreningen og myrudighetene 
har vært go.dt. Myndighetene har ,hjulpet o:s

der hvor .hjelp kunne ytes. Dette gj elder sæ�fog
Vegdirektoratet, Samferdselsdepartementet og" J eg
tar og,så med Finansdepartementet. Jeg ha per

det crode forhold vil fortsette oa håper ,at sarn-
0 b 

v· ·1arbeidet med Vegdirektoratet kan utv,ides. I vi 
sette stor pris på å bli tatt med på r.åd når det
aj· el der saker som berør-er våre livsinteresser og
0 

arbei1dsvilkår. Men jeg tror ik'ke .det vil skade 
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om vi og.så i større grad blir tatt med på råd når 
det gjelder utforming av forskrifter og direktiver 
som gjelder vårt -arbeid. 

I ·løp.et av de S·iste år og ,spesielt etter krigen 
har vårt samarbeid med ,ele øvrige nordiske land 
økt betraktelig. Etter krigen ble da også Nordisk 
Forbund av Bilsakkyndige stiftet, og inters.kandi
naviske kongresser holdes annet hvert år. Jeg 
håper at dette samarbeid som er komanet så godt 
i gang, vil fortsette og at det også vil utvides. 

foren ingens og styrets v.iktige oppgave i frem
ti,den blir sikkert å anbeide for .bedre økonorniske 
kår for ide bilsakkyndig.e. Dernest må arbeidsfor
hoJ.dene forbedres - ikke minst hva angår kon
torene rundt om i fanclet. De bil'sakkynd'ige 
påtar .seg gjerne nye oppgaver, me•n forutset-

ningen må da være at eie blir gitt arbeidsforhold 
s1lik at ele kan gjennomføre arbeidet på en ti'l
fredsstillende måte. I denne forbindelse vil jeg 
gjerne peke på en oppgave som bør løses snarest 
mulig: Den nåværende ordning med bilkontrollen
og registreringsmyndigheten hver for seg er uhold
bar og lite rasjonell. Det .hele bør legges under 
den bilsakkyndige. Det vil bety en stor lettelse 
for publikum og en rasjonell utnyttelse av kon
torer og personell. 

På styret:s og egne vegne tillater jeg meg å 

aratulere samt[iae våre medlemmer med for-
-� 

• 
b 

eniiigens 25 års jubileum og håper at foreningen 
vil vokse i styrke bå·de innad og utad i de år som 
kommer. 

Nordisk: Forbund av Bilsak�kyndige 

Ved presidenten, ingeniør N. A. Lannefors, Stockholm 

Norcl,iska bilinspektorforbundct ar en samman
slutning av Landsforeningen av juS'titsm,inisteriets 
motorsagkyndige i Danmark, Automobilbesikt-

N. A. Lam1efors. 

n ings111anna foreningen 
i Finland, Felag Is
lenzkra Bifreidaefter
litsmanna på Island, 
Statens bilsakkyndiges 
forening i Norge och 
Automobilbesiktl1'ings
mannens forrening i 
Sverige ooh tillkom år 
1947. Den aldsta av 
dessa foreningar, den 
svenska, hade då exi
stera t i 26 år. 

Borjan till samarbe
te skedde redan fore 

kriget, 1936�1939, då de_ svenska, norska och 
danska foreningarna inbjodo och sancle represen
tanter till varandras årsmoten. Under kriget lågo 
forbinclelserna så gott som nere. Men då efter 
kriget tanken vackts på ett nordiskt forbund av de 
,inom biltbesiktningvasendet verksamma forenin
garna fick ett forslag harom genast allman an

slutnina i alfa de nordiska landerna. 
t-, 

forbundets syfte ar att sammanfora besikt-

ningsmannen i de nordiska la•nderna for ufbyte 
av erfarenheter om ,v,e,rksamheten och skaparnde av 
enhetl,ighet, så långt sådan ar miijlig och lamplig. 

DK 061.2 : �51.sn.12:i.2 <111.1 + 1s + 49l) 

Bilismen ar en rorlig foreteelse, som skapar 
mangder av problem. Dessa berora numera alle 
manniskor. for icke så få av probilemen stå be
siktningsmannen i brannpunkten. En vid syn på 
arbetsuppgifterna ar for besiktningsmannen lika 
viktig som nodvandig. Att .bara gå egna va.gar 
och steina i formerna ar ,ej lyckligt. En av for
bundets uppgitter ar darfor att g,iva besiktnings
mannen nyttiga impulser fråon var,andra och från 
andra lander. Målet skall vara aH soka komma 
fram till g,oda .vagar for och lampliga forfaranclen 
vid besiktningar och prov, så att fordonen bliva 
till'forli�liga •och forarna sakra. 

Det sager siig sjalv att med sådana mål for 
ogonen skall man icke van�a sig omeclelbara ,ej 
heller revolutionerande resultat. V·arje olikhet, 
som kan utjamnas och bliver utjamnad, lika val 
som varje forb.'iittr,ing, stor dier liten, som skapa·s, 
bliver ste,g ·i riktning mot målet. 

Fordonsbesi,ktningen inrymmer i sig så,dana 
uppgifter som 1att bedoma f.ordons •koregenskaper, 
nedslit111ingsgra1den ,hos fordon ,och faran darav, 
bromsamas skick, utrustn'ingens lamplighet m. 111. 
Till konkortsprnvien stromma personer av alla 
ål,drar ovan minimiålidern, k:v.innor ,i nasten samma 
anta! som man. Korkortsprovet ar så att saga på 
alias lappar och vad ·besiktningsmannen dar fore
tager sig diskuteras i vida kretsar. 

Enar ingen egentlig skoJn.ing !lill besiktnings
rnannayrket forekommer, får besi-ktningsmannen 
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som regel Jara sig det ,mesta av .arbetet i sin prak
tik. Det ar då uppenibar.t ,att moten och samman
k,ornster, dar 1besi1ktningsmannen giV'as tillfallen 
att lana av V1arandm genom foredrag ooh diskus
sioner, hliva av stor betydelse. 

Forbundet har runder de 4Y2 år som gått med
hunnit tre allmanna moten, ,det iorsta i Os·Io 1948, 
det andra i Helsingfors 1949 ooh det tredje i Ko
penh•amn 1950. De viktigaste resulilat,en av ,desS'a 
moten aro foljande. 

Ovenblidk ,av besik'tningsmannens verksamhet .i 
de nordis·kia landerna •har vunnits. Ha.rover under 
1950�195 l insamlade uppgirfter, bestamme1ser 
m. ,111• hava sammanstallts i en skri.ft «Bilbesikt
ni,ngsvasendets o-rganisation, arbets- och li:inefor
håHanden i de nordiska lan:derna» av v:ilken -sam
mansitållning ,var .och .en av ·de anslutn,a forenin
crarnm fått vardera ett exemplar.

Det thar framstått som onskvart att inorn trafik-
lagsti-ftnj,ngen få s.å likartade bestarnrnelser som. 
mojligt i ,de no!idiska lanrdema. Forbun'det har 
harvi1d ,me.d ti'llfredsstallel'se ,k,on·stiatemt, .att v·eder
bi:irande lagstiftande myndigheter samordnat sin 
verksa.mhet. Forhun·det har darfor ni:ij,t sig me·d 
att !blott i en enda lagsti'ftni,ngsfr,åga gora ett mera 
posit-ivt ·uttalande, narnlige,n i frågan om i:iver
gång till hi:igertr-af.ik i Svenige och Island, vil,ken 
frågia enligt foiibundets mening synes a.Jltfor lange 
få vantia på sin losning. 

I de rena yr�esfrågorna har framkommit, att 
besiktningsma·n, ·som har me·ct foriarprov och bil
kon troll att gora, har liksom varj,e annan yrkes
utovare mycket att ,V1inna genom att la.ra kanna 
forhå'Hanidena ·i an,dra lander. Han idke blott 
vi,dgar sitt omdome, utan blir mottagli,g for nya 
intryck och hindras s.telna i formerna. Det blir 
forbundets uppgi"ft .att gora forburndsmotena lar,o
rika ur dessa synpunkter. Aill:a frågor som sam
marnhanga med ,forarutbildning, forarprov och for
donsun:dersokning kom1111a darfor att tN1dan for 
und1an tag,as upp till skarskådande. Ett led i detta 
arbete bHr att soka ·ordna ,utby.te av besi,ktn:ings
man laniderna eme11a,n. 

Fo11bu111det har hia'ft crla·djen att få i hoO" crrad 
0 t • 

0 0 0 a' nJuta 1myndi!!!heterna•s .valvilja och stod i de
berorda lande�1a. Denna formån hoppas for
bundet alltjamt få ibeih.ållia. Den ar ett av vi·ll
koren for att något av he.tyde1lse s,ka,]'J ,k,unna bliva 
utrattat. Forbund'smedlernmar.na hava t,alri'kt be
sokt ide avhållna motena. Ic'ke blott från det land 
i vilket .mote håll,its, .utan aven från de ovricra Jan-

e derna haV1a motesde'itagare ·kommi.t. Detta visar 
styr.ka och att forbundet har en uppgift at fylla. 

M.i:ite,n aro avsedida hållas vartannat år i fort
sattningen. Nasta mote ar planerat ti"!! Stock
holm sommaren 1952 och avses lagga 'V!ikt vid att 
soka få belyst vad 1bes'iktningsvasendet kan ooh 
·bor gora for att motverka tratikolyckor.

Fi:ir1bunidsmedlemmarna, var och en i sin stad, 
uppmanas -att genom sina respektive foreningar 
delg,iva forbundet ,någo-t eller allt om s'in verk
samhet, som kan anses vara av intresse. 

Statens bilsakkyndige pr 1. januar 1952 

Oslo. Overingeniør 1Bj. Sårheim, kontorets leder. 
Sivilingeniør 0 . .l<a.hrs, .A. Flengsrud, S . .Strand, sivil
ingeniør 1F. Hennig, .Mikael Lie (tjenestegjør p. t. i 
Arendal), Ole M. Johnsen, Gert Nes·Iein, T. Ingjær, Tore 
Hoem, ,f. Srnaalan-d, Lei1f ·La·rsson. SiMnev.nte 6 er
•assistenter.

Li/lestrom. Sivilingeniør Ole Lunder, kontorets leder. 
Assistent G. Solberg. 

Moss. Sivilingeniør Th. Aagaard. 
Fredrikstad . . ·Ingeniør Ivar Tih. Rasmussen. 
Sarpsborg. 'Løytnant •Gunnar Thorsen. Assistent 

M. Pedersen.
Halden. Sivilingeniør R. Larssen.
Hamar. iBestyre:s p. t. a·v assistent Reidar Vend,kvern.
Kongsvinger. Gunnar Bie-Larsen.
Gjøvik. Sivilingeniør Aa. iElmenhorst. Assi1s-te-nt Knut

Bergan. 
Lillehammer. 1Ingeniør ,F. Winther. Assistent T. Topp. 
Drammen. Ingeniør ,P . .Sto,rm Munch. Assistent Kaare 

I.Judvi,gse,n. 
I{ ongsberg. Birger Brnkhaug. 
Hønefoss. A. Wiborg Thune. Assistent Kr. Hansen. 
Tønsberg. lngeni,ør Oh,arles Wi'lsgaard. Assistent 

Anton K•ørner. 
Horten. Løytnant H. Wendelborg. 
Larvik. 1Lei1f A. Olsen. 1Assistent Arne Hauge. 
Skien. Arnold Rønning. ,Assistent R•oar Kjærnem. 
Notodden. Otto Aubert. 
Rjnkan. Bestyres p. t. av .Birger .Brokhaug. 
Arendal. Ingeniør Georg Rasch. Mikael Lie (se 

�inder Oslo). 
Kristiansand. Bestyres p. t. av a9si•stent Nils Andersen. 

•Assistent il. RefSil'es.
Flekket jord. Kst. Asmund Søstrand. 
Haugesund. Joh. Jacobsen. 
Stavanger. Sig. ·Km1dsen, ,kontorets leder. Assistent 

T1horneiif Imsland, as,sistent 0hr. Fr. Hansteen. 
Bergen. Overingeniør A. Svendsen, kontorets -leder. 

•Ingeniør H. Rablbe. Assi'st,ent J. Maurset, assistent Olav

Hella·nd.
Førde. John Loen. Assistent R. Tryg,geseth. 

Alesmzd. Sivil·ingeniør Robert St-røm. 
Molde. 1In1geniør Tønnes ,Hau·kelbø. Assistent K. Sund.

Trondheim. Overingeniør Bjarne Falch, kontorets

leder. 1Assistent Arne Holmgren. 

Steinkjer. 0. l'V'arsen. Assi,stent Finn S'ti.gum.

Bodø. j. 0. Alhlgre-n. A•ssistent Ola·f Pedersen.

Narvik. .Sjur Wergefond. 
Harstad. Ingeniør Brynjulf A•kre. 
Tromsø. Hans Davidsen. 
Vadsø. ,Bj. Amundsen. 



De 39 statens bilsak.kyndige som ble ansatt 1. januar 1927. 1. Kapte.i•n G. Otto Mejlænder. 2. Ingeniør Bjarne Berger. 
3. Ingeniø.r Andrea-s Stampe. 4. Diplmrui.n,geniør Otto Kahrs. 5. Ka,pt. Sem J"acobsen. 6. Alb. Fle,n,gsrud. 7. Sverre Strand. 
8. Ing. Axe,l Rønning. 9. Pr.,løy;tn. Ame TeUeJ'sen. 10. ArtHlel'ikaptein L. Rodtwitt. 11. Konsulent 0. Haugestad. 
12. Ing. J"ørgen H. Da,hl. 13. Ing. P. A. J"0vano1·d. 14. Ing. Einar '.Dh<Y!luna.sse.n. 15. Ing. R. F. WinU1er J"acobsen. 
16. Ing. A. Bcr·gan. 17. Dipl. ing. SLgurd Hiorth. 18. Ing. A,llf 1-Iorne. 19. Ing. Peter Sto-nn Mu.nch. 20. Kapt. Olav 
Ri,ncle. 21. Ing. Bj. R. Saarheim. 22. Ing. M. Hans.teen. 23. Ing. F,i�rn Aimeberg. 24. Verksmester Chr. Paulsen. 25. Løyt
na11t O,l'to Aubert. 26. Ing. og ka.pt. H. Hektoen. 27. Ing. Ro.Lf Undsæbh. 28. Verksmester 0. A. Søstrand. 29. Ing. 
Halfdan Co·rneliussen. 80. ln.g. Olaf Alsaker. 31. Ing. Arne Sven·dsen. 32. ln.g. Acl,alf Tidemand. 3�. Ing. Tønnes 
Haukebø. .14. I.ng. Ole Lunde,r. 85. Ing. Thoro,lf Brnd·Ukorb. 36. Vcrksmeste1· 0. J". Ivars011. 37. Drift.<;,lccler Arnold Rønning. 
:is. Ing. HP!Ji,k Rabbe. :rn. Ing. Chr. Wils-gaarcl. 

<l.Gisj6 .-eJLvJl.uig utlånt av Norsk Motorbia.el.) 
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State11s Bilsal(k:yndiges Forening 25 
0 ar 1 

Da vi 39 nyansatte Statens Bilsakkyndige den 
1. januar 1927 ti,ltrådte våre stillinger, avløste vi
innpå 100 bilsatkkyndige som var oppnevnt av de
forskjeHige politimestere. Disse bil'sakkyndige
som politimes·terne hadde oppnevnt, va·r folk av
de aller forskjel'ligste yrker, og det var vel kun
i de større byene at det var hel,dagsst,illinger.
Ellers var det .bierverv. Den g,ang var folk iklke så
forenings-mincl'ed som nå, og det eksisterte ingen
foreninger av de tidiligere bilsa·kkyndige. Imid
lertticl var det et \/!isst samarbei,d, særl'ig i Oslo,
hvor det var meget å gjøre. Dette samarbeidet
;rar meget tbra.

Det ble ,i 1926 dannet en arbeidskomite av de 
autoriserte bilsakkyndige. Denne arbeidskomite 
ha dele vel nærmest oppnevnt seg selv og best,o av: 
G. Otto Mej'lænder, Oslo, Einar Sem-Jacobsen,
Lillestrøm, Sem Platou, Stavanger, med Bj,ame
Berger, Oslo, og A. Bergan, Gjøvik, som vara
menn. Arbeidskomiteen uta11beidet forskjellige
henstill.ing,er og overnilkter til sentrailadministrasjo
nen da den nye aiu tomobilloven var under ut
arbe,idelse.

De ,nyansatte Statens Bilsakkyndige hadde alle 

en følelse -av at det var nødvendig å danne en
sammens'lutning. Da derfor ,de bilsakkyndige i 
Oslo og Aker sendte ut en innbyidelse til å danne 

forening, var alle enig i det. Mej 1lænder og Sem
Jacobse,n utanbeidet et forslag til lover, og den 
konstituerende genemlforsaml,i•ng ble holdt på Oslo 
bilsakikyndiges kontor den 2. mai 1927. 22 av de 
bilsakkyndige var ,da til stede. Det ble ti1 å be
gynne meid en del diskusjon om hvorvidt man 
buride stifte foreningen straks, eller om man bare 
'burde nedsette en 1lovkomite til å gjenno.mgå det 
fremlagte lovutkastet, og så innkalle til en senere
generalforsamlinrr. Bilsakkyndio· Berrran fra o· . b b b 

iøwk ,ko111 med forslaa om at foreninrren burde
"f 

b b 

sti tes srraiks, og lovene vedtas på .denne genera1-
fors-aml'in,g. Ved avstemni,nrren :ble det enstemmicrb b 

vedtatt å stifte foreningen straks og gå til realitets-
behandling •av de fremlagte vedtekter. 

Det utspant seg til å begynne meid en de,) debatt 
om foreningens navn. Innlbyderne hadde fores1ått 
«Autoriserte Bilsakkyndiges Forening». Bilsak
kyndig Kahrs foresJ.o at foreningens ,navn skulle 

Bilsakkyndig Storm .lVI unch 

DK 001.2 : 351.Sll.123.2 (481) 

være «De Bi/sakkyndiges Forening». Bilsakkyn
dig Rinde fra Horten foreslo at navnet sku'lle være 
«Statens Bi/sakkyndiges Forening». Ved avstem
ningen ble :elet vedtatt med 16 mot 6 stemmer at 
navnet skulle være «Autoriserte Bilsakkyndiges 
Forening». Under dette navn ble så foreningen 
startet, men det kan a·llerede her innskytes at det 
er :det navnet Rinde foresl,o som rforeningen 
har i ,dag. Deretter ble ,det fremlagte forslag til 
lover gjennomgått paragraf for paragraf, og ved
tatt med noen endringer. 

En gi'kik så over til valg, og disse fikk fiølgende 
utfa'II: Formann, bils•akkyndig Mejlænder, Oslo. 
V,iseformann, !bilsakkyndig Sem-Jacobsen, Aker. 
Styremedlemmer: Bilsakky,ndig Lunder, Trond
heim, bilsak1kyndig Stampe, Osilo, bilsakkyndig 
Hiorth, Drammen. Til å undertegne protoko•Men 
ble valgt bilsakkyndig Berga·n, Gjøvik, og bilsak
kynd,ig D:ahl, Hamar. 

Det kan allerede her nevnes .at bilsakkyndig 
Bergan fra Gjøvik allernde på ,den første general
forsamling ble overordentlig pop,u,lær blan1 alle 
kollegene, og at han siden flittig bJ,e bnt'kt til å 
underteQ'ne -protokollen ved creneralforsamlin·rrene 

� b b , 

og ellers hadde flere tillitsverv i foreningen. Hans 
prarkti•ske skjønn og friske humør under diskusjo
ner på a],Je generalforsamlinger fremover gjorde 
ham til en ,av .de mest avholdte blant kollegene. 
Bergan er nå ,vår foreniings eneste æresmedlem. 

Den nyvalgte formann Mejlænder, hadde satt 
opp et program for for,eningens virke fremover. 
Dette program omfattet mest forskjellige tekniske 
spørsmål, nødvendigheten av ensartet opptreden, 
og behandling av arobei,dsoppgavene osv. 

Imidlertid ,førte en Stortingsdebatt den 10. mai 

1927 ti'! at vår forenings styre i fiørste rekke kom 
til å befatte ·seg med våre økonomiske forh,old. 
Denne Stortingsdebal't var noe av et sjokk for de 
nyansatte bilsakkyndige. Representanten Eiesland 
reiste en debatt om våre lønninger og vårt arbeid. 
Etter forslag fra representanten Langeland, ble 
følgende enstemmig vedtatt i Stodinget: 

«Det henstilles til recrJ·erino-en snarest .mul,ig
b b 

å oppta til revisjon bilkontrollørenes lønnmger, 

sa1111t kontro'llavcri,ften for biler orr medde1le resul-
t> t, 

tatet for Stortinget.» 
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Selvsagt .måtet det .nye styret ofre denne Stor
tingsdebatt og det resultat den kunne få for oss 
all mulig oppmerksomhet og arbeid. Imidlerti.d 
ble heller ikke de andre oppgaver forsømt ·i styret, 
og flere henvendelser om lettelser og fonbedringer 
i arbe�det ble sendt til Vegdireiktøren. Styret lot 
overrettssakfører Leif Hennum utarbeide en ut
mer:ket betenkning angående forsikringssaken og 
vårt ansvar for ·handVinger i tjenesten. 

Den neste generalforsamling ble holdt 7. mai 
1928. Her ble Sem-Jacobsen valgt til formann. 
Styret f.or øvrig kom til å ,bestå av Lunder, Stampe, 
Hiorth og Axel R1ønning. Den nyv,algte formann 
Sem-Jacobsen, som var en mann med betydelig 
arbeidskraft og iinitiativ, tdk opp mange spørsmål 
til behandling i styret. For å forsøke å avbøte de 
verste følger av StortingsbeSJl-utningen av 10. mai 
1927, engasjerte styret advokat Valentin Voss til 
å -avgi en ,betenkning i vår lønnssak. Advokat 
Voss' redegj-ørelse som var ledsaget av en rekke 
bifag og ,datert den 5. desemtber 1928, var stilet til 
Arbeidsdeparteme-n tet. Allere·de -den 12. ·desember 
svarte departementet .i brev til adv-o:ka t Voss. Her 
utta'lte departernent�t at de bi•lsia:kkyndige var 
ansaitt midlertidig, ,og at lønnen var bestemt å 
skulle gjelde inntil videre. Departementet mente 
·derfor å være berettiget NI å foreta sådan ned
settelse av vår lønn, som skjedd den 2. 01ktober
1927 og den 18. oktober 1928.

Etter at våre lønninger således var -nedsatt to 
ganger i J,øpeit av de første to år vi var ansatt, 
søkte styret kontakt med Vegdirektøren for å ut
virke til'latelse for de bilsaikkyndige t.il å ta ekstra
arbeid. Vegdirektøren fant imidlertid å måtte 
avslå dette andragende. 

Ved generalforsamlingen som fant SJted den 
11. fobruar 1929, ble Sigurd Hiorth va·Igt til for
mann og Axel Rønning til viseformann, og styr�t
for øvrig kom til å bestå av Thorsen, Sår
heim og Horne. Dette styret tok seg med megen
energi av lønnsspørsmålet. Formannen og vise-
1formannen hadde en rekke konferan•ser med Veg
direktøren, Ar'beidsdepartementet, Statsråden og
Stortingskomiteen. Det ble sendt ·flere skri:ftlige
forestil'linger i s-ake,ns anledning. Som et kuTio
sum kan nevnes at ·i vårt arkiv foreJiigger det en
forestilling undertegnet av Sigurd Hi-orth og Axel
R·ønning, skrevet ibå,de på riksmål og landsmål.

Alt arbeid og ,alle forestillinger med lønnssaken 

var imi,dlertid forgjeves. 

Det var også dette styret som fø-rste gang tok 
opp tanken om å forandre vår tite!, slik som den 

lyder i ·dag. 

Ut på sommeren gikk foreningens viseformann 
Axel Rønning over fra stillingen som b1i'1'sakkynclig 

på Lillestrøm til avdelingsingeniør i Vegdirek
toratet, bilavdelingen. Det hersket tilfredshet 

AnlPlingssjM Ax<·l Rønning. 

blant kollegene med at 
denne for oss så vik
tige stilling ble besatt 
med en 111ann fra våre 
rekker. 

På generalforsa111-
lingen som ble h•olclt 
den 17. februar 1930, 
hie Sigurd Hiorth 
gjenvalgt so111 for
mann; som visefor
mann hie va·lgt Sår
heim, og styret for 
øvrig ble besU!ende av 
Svendsen, Flengsrud 

og Horne. Dette styret ble stående uforandret i to 
år, og 'hadde en hel rekke saker tiJ. behandling. 

Det kan her skytes inn at Den Norske Ingeniør
forenings Automobilingeniørgr,uppe den 26. april 
1929 fattet ve-dtak om å oppnevne et arbeidsutvalg 
for å foreta innsamling av materiale og utføre 
praktiske forsøk i anledning bilenes lys. T,il dette 
utva1Jg bevilget Arbe'idsdepartementet kr I 000, og 
•dessuten fikk utvalget kr 200 fra Storebrand.
Foreningens formann, ingeniør Hiorth, ble for
mann i dette •utvalcr som f,or øvrig kom til å ibestå

t,, 

av 6 ingeniører, ,bl·ant dem ingeniør Bjarne F,alch
og ingerniør Th. Weydahl. Dette arbeidet med
bilenes lys Ja sterkt beslag på formannens tid i
løpet av året 1930. Innstillingen fra !lltvalget om
bilenes .Jys ble ferdig i ,oktober 1931. lnnsti'llingen
er en bo·k på 125 sider og er et grunnleggende
arbeid -på sitt område. De nåværende forskrifter
om motorvog1nenes lys bygger på dette arbeid.

I 1931 ble ,det ,startet en forening ved •navn 
Trygg Trafikik. Styret fi.kik ,i oppdrag å velge en 
representant fra de bilsakkyndige inn i Trygg 
Trafikk-styret, og vår forenings formann, bilsak
kyndig Hiorth, gikk inn i dette styret. 

I løpet av året 1931 fremkom det fra Vegdirek
tøren påbud om at rute1bilstatist,i1kken skulle be
handles ved ,cte bilsakkyndiges kontorer. Dette 
vakte en viss motstand innen styret. 

I 1932 ible generalf.orsamlingen holdt den 29. 
febr.uar. På denne generalforsamling \kom Veg
direktøren, overingeniør Lyng og avdelingsinge
niør Rønning tiil stede under møtets begynnelse, 
idet Vegdirektøren g,a en orienter,ing om de bil
sakkyndiges st,illing nå. Av Vegdirektørens fore-
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drag .foreligger det intet offisieJit referat, men for
eningens formann, bilsakkyndig Hiorth, har i 
r,unclskriv til me,cllemmene ,den 8. mars 1932 resy
mert Vegdirektørnns uttale'lser sJ.ik: 

Vegclir,ektøren uttalte at statsmyndighetenes 
oppmerksomhet var 'henvendt på de bilsa-kkyndiges 
sti!J.inger. Det var fremdeles under drøftelse om 
de bi1Jsakikyncliges arbeid ikke kunne utføres av 
billigere folk. Veg.direktørens hensi.kt var å gjen
oppta ,a11bei·ctet etter sin opprinnelige plan om at de 
hilsa-kkyndige ble fast k,nyttet til Statens V,eg
vesen i stil'linger som avdel,ingsingeniører ned til 
assistentinge-niører, meid Vegvesene•ts overinge
niører som sjefer. Vegdirektøren trodde neppe det 
ville være mulig å gjøre ,de bilsakkyndige til stas
tjenstemenn. Jstedeinrfor den _ nåv�rende avi!ø.n
ninasmåte v,ille lønnen antagelig bl,1 satt som tar 
ve;vesenets ingeniører. Vegdirektøren mente at 
ele .bilsakkyndiges stilling best kunne 1trygges ved 
at ,de arbei,det seg inn i de spørsmål vedrørende 
rute-biler og andre bi'lsaker som naturlig hører 
hjemme hos Vegvese-net. Vegdirektøren mente at 
,ele biilsakkyndige ikke burde foreta noen slkritt 
som kunne henlede oppmer.ksomheten på deres 
stillinger. 

Etter dette f.orndraget forlot Vegdirnktørens folk 
generalif.orsaml,ingen, og en tok fatt på dagsorde
nen. Det utspant seg selvs-agt en lang dislmsjon 
0111 Vegdirektørens uttalelser. Enkelte bilsak
kyndige, særJi.g Sverre Strand, mente ·at vi burde
søke fastere ,tilknytning ti'! Vegvesenet, mens
andre, særlig Rinde, Sårheim og Horne, mente at
de ,bilsakkyndige burde søke tilknytning til po!,itiet
0 a rettsvesenet. Etter at sålledes e,n rnkke uttalel
s:r var falt, ble diskusjonen <0111 dette punkt av
sluttet, uten at noen beslutning ble fattet. 

Vegdirektør Baalsr.uds utta'lelse gjor,de et dy,pt 
·inntrykk på de fremmøtte bilsa1kkynd.ige. Det vir
ket på de tilstedeværende overordentlig deprime
rende å høre at våre stillinger -og vårt a11bei·d frem
deles ble ansett for å være av tv,i1lsom verdi, og at
vi ikke måtte foreta oss noe som k,unne bringe oss
frem i søkelyset.

Det ble på generalfors,arnI.ingen besluttet at bil
sakkyndigassistenter oppnevnt av departementet 
etter andragende 'kan bli me,dlem på vanlige vi'lkår. 
En ,clrøitet også pensjonssaken, og kom til de,t re
sul tat .at et tilbud fra et privat forsikringssel,slkap 
ang.ående kollektiv pensjon falt så dyrt at man 
ikke kunne refle1kte-re på det. 

I dette kalenderår ,arbeidet styre,t en hel del med 
spørsmålet 0111 rutelbilst,atistikken og hadde flere 

ganger foretrede for Vegdirektøren i den anled
ning, ·J.ikesom styret utar.beidet en lengre betenk
ning om saken. 

Ve.el generalforsamlingen den 4. mars 1933 ble 
Sem-Jacobsen valgt til formann, Sverre Strand til 
viseformann, ,og sityret for øvrig bile bestående av 
Lunder, Horne og Svendsen. Dette styret ble 
stående ,helt til 1937. I denne ,periode ble det fra 
styrets side arbeidet meget med rutebilstatisti"k
ken for å komme fram til så g,odt resultat av 
·denne statisfrkk som mulig.

Iiølge .anmodning for styret utarbe.idet Otto
Kaihrs en ,overordehtlig grundig og detaljert ut
redning ·angående våre lønninger. For.uten denne
lønnsreguler.ing nedad som var gjennomført i 1927

og 1928 ble det også gjennomført lønnsreduksjon
fra 1. olktober 1933 ·og ifra 1. januar 1934.

Det kan ved denne anledning nevnes at vår
koMega Otto Kahrs den hele tid har vist seg å være
et meget verdifullt medlem av v.år forening. Svært
mange er de redegjørelser og betenkninger som
han i årenes Jrøp har utanbeidet til 1beste for oss og
vårt .anbeid.

Det ble fra styrets side ført forhandl·iJ1ger med
Vegdirnktøren angående feriespørsmålet, uten at
noe re-sulitat ble oppnådd.

Den 29. august 1935 bl,e ,det ,holidt et forsterket
styremøte i foreningen. Formannen ga der en
utredni.ng om et forslag til å ·overføre de bilsak
kyndige til Justisdepartementet, og ifr.emJ,a et PM
i den ain,Jedning. Styret var enstemmig av den
oppfatning at man gjerne ville at formannen .skiulle
holde styret underrettet etter hvert som aribeidet
skred frem. Det ble enn videre gitt uttrykk fo.r
a_t saken var av en ·så ,stor betydning at det var
ønskelig at formannen kunne redegiøre for saken 
i et me,dlemsrnøte. Bakgrunnen for at det fra vår 
forenings styre ble vist så pass sterk interesse for 
tanken om å tå he'le bilkontrollen over til Justis
departementet, var de usikre lønnsfon!TOld, pen
sj,ons- og ferieforhol-el. Medlemmenes oppfatning 
var ,at Arbeidsdepartementet ,kanskje ikke var rtoe 
særlig interessert for oss og vårt arbeid. 

Den 31. august 1935 sendte så formannen et 
rundSJkriv til foreningen angåenide denne sak, og 
et medlemsmøte i vår forening ,ble holdt dan 20.

november 1935. Her redegjorde formannen meget 
nøye for elet forslag som for,elå, og til stede kom 
også byråsjef RognJ.ien, politimester Meyer og 
politifullmektig Amlie. 

Den f.ø'lgende generalforsamling ble hol,dt den
30. mar.s 1936. Av den årsberetning som ble opp
lest på generalforsamlingen, kairi det nevnes først 
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Bilsakkyndig G. 0. Mejlænt!Pr. 
formann 1927-28. 

B•lsakkynd.ig Eina,· Sem-Jacob
sen, .formann 1928-29 og 

]9'.1'.{-:{6. 

Bil.sakk�·ntljg Sigurtl 1Iio1·L11. 
forn1ann Hl�9-:t:t 

og fremst det anbeid som var gjort angå-ende de 
bilsakkyndiges tilknytning til Justisdepartementet. 
Det utspant seg en lang og nokså •hissig debatt 
herom. Det ble på generalforsamlingen vedtatt 
etter forslag fra bilsakkyndig Thorsen, at for
eni,ngens behandling av saken angående de bi,1-
sakkyndiges •e,ventue\.le nye stJi1Minger skulle utsettes 
inntil videre. 

Autorisasjon av bilverksteder. Det er første 
gang dette spørsmål her dukker -opp i vår forening. 
Sem-Jacolbsen kom med ,en redegjørelse. 

I oktober l 936 hadde foreningen det tap å 
miste sin formann, bils-ak1kymlig Sem-Jacobse,n, 
som avgikik ved døden under et møte ,i Paris. Vår
etat mistet cia en av sine dyktigste folk.

Styrets arbeid ,ble da ført vi·dere av viseformann
Sverre Strand, som ocrså ledet den ne'ste creneral-

o t:, 

forsamling som fant sted den 6. april l 937. Her
ble Bjarne Sårheim valcrt ti,l formann Straincl ble. t:, , 

gJenvalgt tiil viseformann, og de øvrige styre-
me-dlemmer ble Lunder, Winther-Jacobsen og
Flengsrud. 

Ve,d denne ·Q"eneralforsamlincr fe-ir,et forenincren� t:, t:, 

sitt l O års jubileum, og generalforsamlingen fikk
et mer festlig tilsnitt. 

Den nye formann, bilsakkyndig Sårhe·im, som 
på en utmerket måte ledet foreningen de følgende 
3 år, måtte som sitt første aI1beiid ta fatt på å 
hevde foreningens mening, me'd hensyn til den inn
stiilJii.ng som var under uta11beidelse om de bilsak
kyndiges ti'lknytting til p0Ji1tiiet. Det viste seg at 

de betingelser med hensyn til lønn 111. v., som vi 

antagelig kunne oppnå i Justisdepartementet, ikke 

ville representere noen bedring av v,åre kår. I en 

lengre utredning om saken fra mai l 937, tar der

for styret i vår forening bestemt avstand fra tan

ken om at vi skulle ·gå over til Justisdepartementet.

I utredningen fremheves det ste11kt at vårt arbeid 

nå som før naturlig hører inn under Vegdirek

tørens vinkeområrde, og fortsatt bør være knyttet 
tiil Vegdirektørens etat. Som kjent ble dette også 
resultatet ved :behandlingen i Stortinget. 

For øvrig arbeidet styret med en rekke tekniske 
spørsmå,l, og så snart elet var avgjort at vi ikke 
skulle gå over Hl Justisdepartementet, ble det opp
tatt arbeid om at vi s1kulle komme uver ,på fast 
lønn som statsfunksjonærer nrnc! pensjon. 

I l 938 falt det seg slik at ·det ikke bli holdt noen 
generalforsamling. Oppr,innelig var elet planer 
0111 å ha et større bi1lsakkyndig111øte, innkalt av 
Vegelirebøren, og ,et -p!iogram for to dager. Irnid
lertid ble dette møtet i siste li•ten avlyst på grunn 
av budsjettets anstrengte stilling. 

I 1938 ble ,det foretatt en studiereise med halv
parten av de bilsarkkynclige med buss til Danmark, 
hvor ,en var General Motors' gjester på hele turen. 
Den andre halvpart av ,ele bilsakkyndige fikk denne 
turen høsten 1939, ogs:å som General Motors' 
gje's ter. 

Fra 1937 10g fremover hadde en stadig glede•lig 
og økende •kontakt med foreningene i våre nabo
land. Representanter fra disse foreninger korn hit 
ti,! Norg,e, og representanter fra vår forening 
gjestet nabolandenes generalforsamlinger. 

Ved generailforsamlingen den 28. felbruar 1939 
ble Sårheim gjenval.gt som formann. Flengsrud 
'b1le valgt til viseformann, og til styremedlem
mer Stampe, Lunder og Thorsen. Ved denne 
generalforsamlingen ble -uniformsaken tatt opp 
i foreningen for første gang. Foreløpig var det 
nærmest tenkt på en uniformslue og et nytt bil
sa](ikyndigmerke. Det ble straks en livhg debatt 
om disse interessante spørsmål, og p,å general
forsamlingene i de følgen,cle l O år var uniform-

•
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Bilsakkyndig Bjarne Sårheim. 
fopmann 1937�!0. 

Bllsakky,ndig A,lbert Flengs1•ud. 
formann 19-10---41. 

B>lsa.kkynd·ig Gunnar Thorsen. 
formann 1945-. 

spørsmålet stadig oppe til diskusjon. Det nye 
styret hadde mange styremøter og meget arbeid 
dette år. Av størst betydning var det selvsagt at 
vi fra l. juli 1939 lble ansatt med fast lønn og 
pensjon, således som bestemt for statstjeneste
menn. Dessverre ·ble tjenestetiden regnet fra 
1. ju1Jri 1939, så-lede's at enkelte av de bi'1:sakkyn'dige
jkike kom med i den or.dinære pensjonsordning.

Resultatet av styrets arbeid ble fremlagt p,å 
ge,nerallforsamlingen som ble hoklt den I. apri,l 
1940. Foruten en orientering om våre lønt Tssatser, 
J<,unne styret også .meddele at vår forening hadde 
fått forihandlingsrett. De1t var også tatt opp ar
beid med et nytt register,kort. Det hersket blant 
foreningens medlemmer stor ti'lfreds'het med 
at lønnssaken nå endelig var ·brakt i havn.
Valgene hadde til resultat at Flengsrud bile valgt
til formann, Thorsen til viseformann, og det øvrige
styret ble best,ående av Stampe, Kahrs og Lunder.

Det kan nevnes at det tiil å undertegne proto
kollen, ble valgt blant annet .vår kollega Arne 
Bjørge fra Arendal. Hans karakter1istiske under
skrHt står i vår protolkoll fra ,denne genernlfor
samling. Det er siste gang hans navn nevnes i 
vår protoko'll, og lite ante .han den gang hvilken 
dyster skjebne han gikk i møte. Våren 1944 ble 
han tatt ut av fengslet p,å Grini og s1kutt av tys.ker
ne. Foreningen mistet derved et av sine ·bestt:
med lemmer. 

Det ,bie besl,uttet at man for å ·styrke for
eningens økonomi skulle forhøye kontingenten. 
Det ble vedtatt å fastsette kontingenten til kr 20 
pr år. KontiingentforhøyeJ!se var nødvendig på 
grunn av økte utgi·fter som følge av det stadig 
voksende interskandinavis'ke samarbeid. 

Vi vet alle hva som hendte uken etter vår ge-
neralforsamlinu i I 940. De nye forhold etter 

0 

tyskernes okkupasjon gjorde seg straks merkbare 
for oss, og styret i foreningen fikk en rekike u;yen
tede saker å anbeide med. Dette fremgår også av 
årsberetningen som ble frern·lagt .på generalior
saml,ingen .den 31. mars 1941. 

For øvrig ha_dde styret arbeidet me,d en rekke 
saker. Foreni,ngens medlemskap i N. I. F.s Fel
lesutval,g for statens inge111iører gikk i or,den. For
mannen møtte �om vår forenings representant. Det 
ble -ingen 'forandringer r styret på generalforsam
lingen i t 941. Bilsakkyndig Otto Kahrs ble va1lgt 
som vår forenings representant i N. I. F.s felles
utvalg. 

Det ble ikke holdt flere generalforsamlinger 
!mder krigen. I alle foreninger, således også i
vår, ble arbeidet fonbrudt og innstilt.

Etter knigen ble ,den første generalforsam!'.ing 
holdt 17. desember 1945. Som i alle foreninger 
var det en del vanskeligheter med å få arbeidet i 
vår forening i normal gang etter krigen. Det 
varte noen tid innen .man fiiklk ,klare 'linjer. 

Gunnar Thorsen ,ble valgt til formann, og under 
hans energiske ledelse ble foreningen snart meget 
livs'kraftig. Det .første .styret etter krigen be'sto 
av Lunder, Hennig, Wendelborg og Munc1h. 

Det var en r,ekke opp-gaver ,å ta fatt på etter 
krigen for foæningens styre. Størst tid la �el
uniformssaken rbeslag på. Ellers var jo de �d
sakkyndiges arbeid i denne t·id preget av rasJO
neringsspørsmål, og av a1'beidet med takseringen 
av ,det materiell som sto igjen etter tyskerne. 

. . Som vår representant i Nordisk Veg-Tekms'k 
FoPbund ble valgt f.orrnannen, Gunnar Thorsen. 
Fotibindelsene med våre interskandii,naVJiske ibro
derforeninger, bl,e ennå mer intime etter krigen 
enn før. En lirvl,ig reisevirksomhet har vært ut
foldet. 
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Styret fo.r Statens Bi,lsakikynd"iges F,o,·enin.g 1951. 
Fra venstre: Th. Aagard, F. Henn.ig. G. 'Dhorsen, H. Wen,del

b.org, Charles Wdlsgaat·d. 

Hele tiden etter krigen og inntil dette skrives, 
har foreningen stått under le-deise av Gunnar 
Thorsen, som p,å hver generalforsamling er blitt 
valgt til ,formann, og som også er formann nå ,i 
j·ubrleumsåret. Styret ellers har også vært nokså 
sta:bi'lt. 

I 1947 ble S,ånheim valgt til viseformann iste
denfor Lunder. Hennig har vært styremedlem helt 
siden 1945, og ·er ,det fremdeles. Wendelborg var 
medlem av styret i 1945 og 1946, og er iOgså med-

Bilkontroll 
• 

de gode I 

Det er natunlig at vi ved et jubileum som det v,i 
foirer i år, ser tillbake på de siste 25 år. Men det 
v,ille muligens også ·interessere, kanskje særlig den 
yngre garde, ·om vi gikk enda litt lengre tilbake i 
tiden. Det er med .ct-ette håp at jeg etter anmod
n'ing forsøker å fortelle litt om hvordan bi,lkontrol
len foregi,kk i tiden før 1. januar 1927. 

Enten utviklingen går i den ene eller i den annen 
retning vil den komme tydeligst fram når en ser 
tirlbake, ikke minst når det gjelder bHtrafikken og 
alt det som er knyttet til -den. 

Denne artikkel må ikke betraktes som noen full
stendig og uttømmende beskr1ivelse, men kun som 
spredte trekk og bilder for en stor de.] gjengitt slik 
som de enda står 1i erindringen. Motivene, som 
kanskje blir noe ensidige, er for det vesentligste 
hentet fra Kristiania hvor undertegnede kjenner 
forholdene best og for øvrig vi!'ket som sakkyndig 
den siste del av per•ioden 1913-1927. 

lem a·v styret nå. Ellers har I<ahrs, Elmenhorst, 
Wilsgård og Aagaard vært styremedlemmer. 

Det ble til at en etter krigen måtte ta fatt på 
lønnssaken igjen, ,idet det nye lønnsregu'laNv gjor
de langvarige fof\handlinger med sentraladmini
strasjonen nødvendig. Det må sis at disse lønns
spørsmål nå er løst så tilfredsstillende som det 
har vært mulig for oss. 

En rekke tekniske spørsmål er stadig oppe tii1 
beha,ndring i styremøtene og på generalforsam
lingen. 

I J 950 ble det nedsatt en lovkomite som frem
kom med forslag til nye lover. På generalforsam
lingen i 1951 .ble nye lover vedtatt. 

Den oppgave som nå i første rekke bør vises 
all oppmerksomhet, er de bilsa1kkyn-diges anset
telsesfonholcl og utclanne1J'se. En rekruttering med 
kvalifiserte folk må ·sikres. 

* 

Ser en tiJibake på de for·løpne' 25 år, så har jo 
vår foreni1n01s medlemmer hatt en del skuffelser. 

b 

Men ,det har også vært mange lyspunkter. Av 
særlig betydning er elet tillitsfulle samarbeid styret 
har med Vegdirelktoratet. 

Det er all grunn til å se fram tii1l fortsatt trivsel 
f.or vår forening. 

gamle dager 
Bilsakkyndig Albert Flengsrud 

DK 351.811.12:l.2 (091) (481) 

Bi-len var dengang på langt nær så fullkom
men som den siden er blitt, og det var fremfur 
alt ikke så mange biler i trafikken. 

Veger og gater var på mange måter dår!,igere, 
selv ·om det nok :kan sis at de i forhold til trafikken 
var vel så romslige som i dag. Ja, selv vi men
nesker var annerledes, i hvert fall i vår innsrilling 
til 1bi1len og i vår oppfatning av dens nytte og be
rettige-Jse. 

Slik som bilens utv1ikling ihar artet seg med 
stadige konstruksjonsmessige forandringer og for
bedringer, med raskt økende driftssikkerhet, dens 
stadige fremstøt mot ,og erobring av nye felter 
og sist men ikke minst den raske tallmessige 
stig111ing, har selvsagt gitt bilkontronen en noe 
vekslende karakter også i perio,den etter I. januar 
1927. I tiden før ·denne var jo des1suten selve ord
ningen på mange måter fors:kjellig fra den vi har 
i dag. 

_ ______j 
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Vår første ilov på dette område var «Lov om 
bruk av motorvogner» av 21. juni 1912 som trådte 

kraft I. april 1913.

I kongelig resolusjon av 18. mars 1913, .utstedt 
henhold til denne lov, heter elet i punkt 13 ved

kommende lovens kapitel Il: 

�<Naar en motorvogn er anmeldt til registrering, skal
politiet i henhold til lovens § 9, andet led, la vognen 
underkaste sakkyndig unders0gelse. 

I. Som sakkyndig forntsa�ttes kun benyttet personer
med saavel teoretisk 1som prnktisk kjendskap til ele for
skjellige motorvogntypers maskineri 111. v. og som .gjen
nem !;engere tids øvelse er fuldt hjemme i disse kjøre
t1,,iers behandling og bruk. 

Vedkommende maa gi er,Jdæring om at han ikik1e er 
økonomisk interessert i motorvognindustri eller handel 
med motorvogner. 

De sakkyndige maa selv ha førercertifikat saa at ele 
personlig kan foreta prøvekjøring med de forskjellige
slags vogner ... » 

Inntil og under første verdenskrig var ikke 
bruken av bil så utbredt at :den hadde noen 
synderlig samfunnsmessig betydning her i landet. 
Antall registrerte motorkjøretøyer var i 1914 1553

og i 1 918 4806.

At v1i også den gang i hvert fall for en tid 
mang.let så vel brennstof.f som gummi til bilene, 
var ik'ke noe særlig stort problem. 

Sti1l]ingene som bilsakkyndige var da også i 
al11-er -høyeste grad bisti'llinger. Selv i Kristi-anria 
Jwor det etter hvert ble flere sakkyndige - i 1926

var vi 4 - var det likevel i hvert fall helt fram til
1'919 god tid (i.I å ofre seg for andre gjøremål.

Autorisasjon eller oppnevnelse innebar selv

sagt visse forpliktelser. Det var bl. a. nødvendig

at den sakkyndige holdt kontor, hvor han var å

treffe en ti,d som sto i rimelig forhold til de opp

drag som forekom, og for øvr-ig ytet politiet den 
bistand som ble forlangt. 

Stillingene var ellers ganske frie. Det forekom 
riktignok ytterst sjelden, men det var intet forbud 
:not å gi sakkyndig assistanse og utfailelser ved
rørende bilsaker, skadeoppgjør, verdiansettelser
o. I., selv om oppdraget kom fra en part.

Det var langt mellom bilforretningene, og kun
dekretsen ble av den grunn svært spredt. Bilfor
retningene i Kristiania leverte bi1\er utover hele
landet, og det var vel nærmest en form for kunde
serV'ice, men også praktisk for forretningene at 
bilene skulle 1Jeveres ,i sertifisert stand, som det 
het. Det ble av ielen grunn nødvendig at de sak
kyndige var utstyrt mecl autorisasjon, helst fra 
samtlige politikammere. Det var for øvrig som 

F.ig, 1. En skje.nnska,de Yar ,i.J<:ke så komjYJjsert deJ1 gangen. 

det senere vil fremgå, også nødvendig av hensyn 
til førerprøvene. 

Det var kun bilforretningene som i hine bilens 
•barndomsår befattet seg med bilreparasjoner. Det
var også disse som satte i gang de første sjåfør
skolene, begge deler var for øvrig - s•lik for
holdene lå an, nødvendige ledd i ·ddften.

Når en kunde, eventuelt den som skuJ,Je kjøre
for ham, fikk gratis opplæring i å kjøre og stelle 

b·ilen, så var dette neppe blott og bar kundeservice,
men like meget en form for gardering for bilens 

renomme.
Fremgangsmåten ved selve registretingen var

ikke synderlig forskjeMig fra ,den som anvendes
i dag. Eieren eller bilforretningen henvendte seg
til politikammeret med utfy.ldt anmeldeilsesblankett
- ja skjemaet var visst ikke oppfunnet enda -
og fikk der anvist sakkyndig, en anvisning som for
Kristianias vedkommende samtidig tjente som for
de'ling mellom de respektive sakkyndige.

Slik som ordningen med autorisasjon og opp

nevning av sakkynd'ige var anlagt, sier det seg selv
at det 'kun var politiet som kunne forilange -eller
innkalle en bil til sa:kkyndig undersøke1lse. En
ordning som den vi nå har, ville heller ikke kunne
forenes med systemet for de sakkyndiges godt

gjørelse, som dfølge kgl. resolusjon skulle erilegges 

av 1bileieren eller den sertifikatsøkende etter fast

satte takster.
Men tilbake til registreringen. Anmeldelses-

blanketten inneholdt ,forskjeMige opplysninger som

nå er sløyfet, bl. a. om «Maks·imal kjørehastighet

på flat vei» og «hvor sterk stigning vognen kunde

ta fu'ldt lastet på ilengre strekning». Det mest lbe

menkelsesverclige ved den blankett som J,igger

i It t lo ·1 !91� er at·oran meg som er ca er . apn ..., 
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Fig. 2. Engelsk Daimler. 2-3 tonns chassis, type CT 22, 
modcLI 1920. 

prisen på den 1 Yz tonns lastebi,! anmeldelsen gjel
:der er oppført med kr. 14 000,-.

Etter at bilen var godkjent av ,den sakkyndige 
som ga sin attest på en annen og dertil bestemt 
blankett, gikk så turen til'bake tiil politikammeret 
hvor registreringsnummeret hie meddelt. Når så 
skiltene var påsatt og -plaseringen kontrollert av

pol-i tiet, kom ti I slutt plomberingen. 
Besiktigelsen og prøven av bilen foregikk som 

nå, men _arbeidet for ·øvrig var noe forskjellig. 
Vi hadde dengang 1hver'ken bensin e,ller vekt

avgift, men en årlig avgift tilpasset etter motorens 
dimensjoner og ,beregnet etter følgende regler i 
Motorvognlovens § 28: 

«For ·en mot,orvogn med indtil 6 hestekre·fter 
:kr. 5,00 · JJr. hestekraft, in el til I 2 lheste:krefter kr. 
6,00 pr. ,hestekraft og over 12 ·hestekrefter kr. 7,00
pr. hestekraft.» 

Det var den sakkyndige som ved hjelp av en 
dertil bestemt formel skulle finne ut hvor mange 
av disse skattbare hestekrefter ider fantes i hver
enkelt motor og 1hva disse kunne frembringe i
kroner og øre. Systemet var det samme som på
den tid ble br,ukt ·i Tyskland. 

Vi hadde den gang som i ·dag 'bestemmelser som 
ikke var sær,lig pop-ulære og som det av den grunn 
ikke alltid gik:k 'like glatt å få gj·ennomført. Først 
og fremst ·denne: 

«Den lykt som belyser kjendingstegnet maa 
ikke kunde s•lukkes hverken fra farerens plads eller 
indefra vognen.» 

Etter hvert som bilen 'ble utstyrt med elektrisk 
lys, var de jo ikke fra fabrikkens hånd utstyrt 
overensstemmende med ,dette ·krav. Det hendte 
nok i•kke så sjelden heller at man støtte på en bil
eier som i-kke var særlig lysten på å betale en 
reparatør for å få sin bil så upraktisk innrettet at 
han måtte stanse og gå ut hver gang baklykten 
skulle tennes el·ler slukkes. 

Kravet 0111 at frontlyset skulle kunne «blendes» 
var he,ller ikke populært blant eiere og førere, hvis 
biler var utstyrt med A.G.A.-lys, og det gikk ofte 
tregt med å få slike 'kjøretøyer utstyrt med den for 
dette øyemed anvendte blendingskran. En mann 
som i forbindelse med en besi,ktigelse ble minnet 
om at denne blenclingsano1;dning var påbudt, svarte 
noe oppgitt: «Det er ikke lett å få det til å klaffe 
bestandig når en har 24 kjøretøyer og en kran.» 

Det var nok ikke bare eieren av disse 24 kjøre
tøyer som mente at elet var unødvendig med blen-
llinasanordnino- for A.G.A.-lyset. 

b b 

Plom'beringen av skiltene har også ergret 
manaen e-n bileier når han måtte til politikalllmeret 
for åb få på nye plomber etter at disse var r_istet av 
eller vasket vekk, noe som !hendte svært ofte. 

Bilens lys var som kjent til å 1begynne mecl 
ac-etylen -i lyskasterne, parafin i sidelykter - cia
tidens parkeringslys - og baklykt. Ja, elet fore
kom også baklykt med talglys. 

Det var ikke nettopp førerens letteste oppgave 
å få denne baklykten til å oppføre seg skikkelig, 
der den hang bak på b-ilen og måtte tå,le allehånde 
hopp oa rystelser, utsatt som den kunne være av

rean sludd ou- søles,prut. Mangen bra sjåfør er 
b , b 

nok blitt innkalt til politikammeret for dens skyld. 
Omsider kom så A.G.A.-flasken og byttet plass 

med karbidgeneratoren på stigbrettet, og snart 
ble det også gass i baklykten, et relativt stort frem
skritt som bød :både bedre og stabilere lys. 

Alle .Jastebiler var utstyrt med kompa,kte ringer, 
deretter kom de halvpneuma tiske eller med luf !
kjerne, og så omkring 1919 fikk vi den første 
føling rnecl luftninger i dimensjoner for større 
lastebioler. 

Det var ellers spørsmål 0111 myndighetens til
latelse for salg av ,disse ringer som var foranled
ningen ti,i mitt første møte ·i Vegdirektoratet. I 
dette møte deltok hele Vegdirektoratet som clen
aana besto av veadirektør Baalsrud O!l -fullmektig b b b � 

Sundberg. 
Gummitonhandlernes representant som var til 

stede areide ikke helt å overbevise (fallfall ikke 
, b 

meg) om disse ringers store fordeler. 
Bilgummien var jo på langt nær så stabil den 

gang som nå, og jeg var i sterk tvil 0111 disse luft
ringer vi,lle tåle på'kjenningen med tung belast
ning, særlig under kjøring ved veganlegg, bygge
plasser, fyllinger o. I., og jeg overvurderte muli
gens faren ved eksplosjon på ,disse 1kolossa!e og 
for oss u'kjente dimensjoner, men det gikk ikke 
så lang tid for jeg forsto at om jeg den gang 
hadde satt noe inn på å få disse ringer forbudt, 
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ville det vært et lite forsøk på å stanse en ut
v·ikling som ikke lot seg stanse. 

Helt fram til tyveårene var så å si alle våre 
biler åpne. Der fantes bare noen ganske få, nær
mest herskapsvogner, som var innelukkede, foruten 
drosjene da, som varierte etter årstiden. Av disse 
var noen få 1importert med et karosseri som nær

mest var en limousine-type med en lærkalesje til 
ø 

å slå ned. 

De fleste drosjekarosserier ble imidlertid bygd 

hos våre hjem•Jige vognfabrikanter, og var bygd i to 

deler, elet vil si med avtagbar topp. Når toppen 

satt på, var bilen innelu1kket, iaHfall ba.k førersetet, 

mens førersetet bare korn under tak, men ellers

ikke 1ble så inneluk'ket at det gjorde noe. Det

hadde jo også sine. vanskeligheter der hvor det 

var utabords sjaitting.

Bensin kjøpte man på kanner som ble fylt over 

på tanken gjennom en trakt og med en gammel

filthatt som sil. 

Denne form for 1bensinfylling ga store mulig

heter for at forgasseren fikk inn vann eJ.Ier rusk, 
noe den ,ellers meget ømfindtlige innretning abso
,lutt ikke kunne fordøye. Dette å gjøre ren for
gasseren var i mange til'felle bort i mot like almin
nelig ·som å vaske bilen. 

Det var i og med •loven av l 912 at vi fikk ord
ningen meid 1førerkort, eller førersertifikat som det
,het. Før den tiden hadde vi noe som nærmest må 
!{alles for kjøretiJ,!atelS'e. Etter - bestått - prøve

Flig. 3. Auto Oho.uf,førs.kole. 
En av ,JæreibLlene urngi,tt a,· 

et ele,·kull. 

for den sakkyndige, fikk man en kjøretillatelse, 
som gjaldt for den bil prøven var avlagt på. 

Den som var avhengig av å kjøre flere biler, 
måtte i til.felle aviJegge en prøve for hver av disse. 

Det er vel neppe noen av de ·sakkynd:ige som 
ønsker ,denne ordning tilbake ·igjen. 

Angående førersertifikat heter ·det i kgl. reso
lusjon av 18. mars 1913, avsnitt c, punkt a: 

«Den som søker tillatelse til at føre motorvogn eller 
motorcykkel maa indsende skriftlig ansøkning herom til 
norsk ipolitimyndighet. 

Andragendet skal indeholde ,oplysning om ansøkerens 
fulde navn ·og bopæl, samt for hvad slags vogn kjøre
tilladelsen ønskes. 

Med andragendet s,kal ifølge: 
1) Fødselsattest.
2) Victnesbyrd fra to kjendte og troværdige mænd om

•Paalidelighet ·og ædruelighet.
3) Lægeattest.
4) Attest for at :ansøkeren hos en av politiet godkjendt

lærer har tat undervisning i bruk av motorvogn
(motorcykkel). Attesten må indeholde ,oplysning om
hvor længe undervisningen har varet.»

Videre heter det i samme avsn!itt punkt c:
«Prøve av,lægges særskil,t for de forskjellige klasser

av n10torvogner efter følgende inddeiing: 

1) Mot,orcykkel.
2) Motorvogn for personbefordring.
3) Motorlastevogner.
ag Videre etter drivkraften:
a) Forbrændingsmotor.
b) Elektromotor.
c) Dampmaskiner og
d) Mulige andre motorer.»
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Førerkort for offentlig personbefordring e,ksi
sterte så·Iedes i'kke, men til gjengjeld var det egen 
klasse for lastebil. 

Til ,lastebilene ble i denne forbindelse ·henført 
ele som lastet over I tonn, mens I tonnere og under 

gikk inn under begrepet varebil og var hva fører
kort angår ·i klasse med ,person'bile1:. 

Fremmøte til førerprøven var som nå basert på 
timeavtale. Det var mer a,Jminnelig med flere 
fra samme skole i følge. Den teoretiske del ble i 
almi,nnelighet avviklet 'først. Felles eksaminasjon 
ble benyttet når dette passet. 

Under -kjøreprøven var det ofte flere elever med 
på samme tur, og Jær-eren var alltid med. De 
aller •fleste prøver ble kjørt med lærebiler, som 
alle unntatt Ford var utstyrt med dobbelte pedaler, 
ja en hadde til og med dobbelt ratt. Lærebilene 
var som alle andre åpne, og det kunne nok hende 
at prøven f:ikk en noe k}ølig karakter. 

Alle ting tatt i •betraktni,ng mener jeg at prøvene 
ikke var lettere å gjennomføre enn de er nå. 

Trafikken var naturligvis betydelig mindre, og 
regu·lerende organer, traiikk'betjent, ,lyssignaler var 
sjelden å se. Vi ble heller i'kke distrahert av all-e 
disse rare skiiltene, som plutselig dukker opp foran 
bilen. Til gj,engjeld må .det ,innrømmes at den 
trafikken som var, oppførte seg mer broket og 
uberegnelig, det var flere hester enn biler. Bilene 
var ·ik,ke så Jette å manøvrere. Det var ,lettere å 
finne trange, bratte og kronglete gater og veger 
med skarpe kurver og kryss. 

Opplæring av motorvognførere foregik1k til å 
begynne me·d så å si kun gjennom sjåførskolene, 
og at disse i motsetning ti.I i idag virkelig var 
anlagt som skoler, Mr en et :inntrykk av gjennom 
den her gjengitte skoleplan: 

«Aktieselskabet Auto's ohaufforskole er Norges ældste
:::ig største skole for utdannelse av chauttører.

Hitindtil utdannet ca. 2000 chauffører.
H. M. Kong Haakon Vil er u,tdannet ved vor chauMør-

skole. 
Hvert kursus :varer 1 maaned og begynder hver 1 ste

og l 5de i rnaaneden. 
Skolepenger er ,kr. 150,00 der ·erlægges forsku'Clsv•is.
Vart autornobilreparaticnsverksted er det største og

mest moderne i landet, likesom vi har garagerum for
I 00 automob·iler. 

Chauftørskolens elever har adgang til saavel venkstecl 
som garage, hvorved der opnaaes praktisk kjenclskap 
til automobilens reparation o·g behandling. 

Undervisningen gi·ves saavel teoretisk som praktisk 
av øvede dygtige lærere. Til den teoretiske undervisning 
faas kjøpt en p,raktisk og god haandbok, eler specielt er 
beregnet paa c,haufførelever. 

Skoletiden er fra kl. Y-1 fm. og fra kl. 3-6 ern. 
Lørclage er skoletiden fra kl. Ll-2. 

Enhver elev er pligtig til at assistere la:rere11 1·l.'d fore
kommende reparationer etc. ved skolevognerm:. 

Under kurset gjennerngaaes alt vedrnrende .iutumohiler 
Sc!aSOlll: 

I. Automobilens og motorens virkemaate og kunstruk
tion, bruk og behandling, pas og vedlikehold.

2. Bakakselen, differentialen, klutche11, universalleddet,
bremsearrangementet, styringen, exhausten samt alle
forskjellige motordele.

J. Reparationer under driftsforstyrrelser etc. rrem-
gangsmaaten -ved igangs,etning av motorer, som
j1luclselig stopper og ikke igjen vil starte; linde og
rette feil etc., etc.

-1. Tændingssysterm:rne, magneten etc.
5. Forgasere av forskjellige typer.
6. Oljesystemet og smøring.
7. Kraftoverføringer og koblinger.
8. Puds og rengjøring.
Y. Gummiringernes behandling, paala:gning, avtagning

og reparation.

10. Gjennemgaaelse av forskjellige automobiltyper.

Til øvelseskjøring har A/S Auto skolevogne med saavel 
ventilmotor som ven·tilløs motor, begge praktisk indrettet 
for elevkjøring, saaledes at eleverne faar anledning til 
at lære begge systemer. 

Skoleautomobilerne er utstyrt med dobbelt S,l't regu
leringsanorclninger, -saaledes at l,ereren har fuldt herre
dømme over v·ognen t.il enhver tid, mens eleverne kjører. 

Undervisnin�en og øvelserne i kjøring og manøvrering 
av automobilen drives systematisk under hele kurset, og 
i samme forhold som det kræves under almindelig praksis. 
Kjøringen foregaar med 0velse i bakker og kurver paa 
landeveie og i trafik i byen. 

Specielle kurser kan arrangeres efter konferance. 
Efter bestaat kursus er•holdes testimonium med karakter. 
Førercertifikat kan erholdes av Kristiania politi efter 

aflag,t prøvekjøring mot erlæggelse av kr. JO. 
Chaufførskolen er de utdannede elever behj,l'lpelig 

med pladser.» 

Til disse skolene kom der elever fra alle ·landets 
kanter, fra Kristiansand i sør til Finnmark i nord. 

Timeplanen var slik oppsatt at den ene halvpart 
av kullet hadde. ·kjøreundervisning formiddag og 
teori ettermiddag, og den annen halvpart omvendt. 
Lærebilen, eller skoleskipet som den ble kalt, gikk 
gjerne ut med full last, og da på en flere timers 
tur, på ,den måten lærte elevene i'kke bare av sine 
egne, men også av de andres feil. 

Undervisningen ·i maskineriets 
virkemåte og behandling inntok en 
nerende plass i pe,nsumet. 

konstruksjon, 
ganske dom i-

D·et fremgår i'kke av den her gjengitte skoleplan, 
men de to første og største skolene disponerte 
begge som undervisningsmateriell et ohassis, som 
elevene måtte plukke fra hverandre og sette sam
men igjen, og vel å merke på en slik måte at det 
kunne startes og kjøres. 
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I min besittelse finnes enda et hefte utgitt av 
en skole i den hensikt at elet skulle brukes som 
unclervisningsle'ktyre for egne og andres elever. 
Heftet som er utgitt så sent som i 1924, er på 
16 sider. Av disse 16 sider er 1 Y2 viet kjør,ingen 
og ,de regler og bestemmelser som er knyttet ti'1 
den, mens resten omhandler maskineriet. 

Nå miå det naturligvis innrømmes at det, s,lik 
som forholdene lå an, var et langt sterkere behov 
for et mer inngående kjennskap til maskineriet. 

Bilene var ikke på •langt nær så driftssikre, og 
sjansen for at man fant et bilverksted rundt nær
meste hjørne var ilvke stor. Det var simpeli1hen 
,nødvendig at føreren hadde så pass kjenskap til 
maskineriet at han kunne finne og - om bare 
midlertidig - rette de enkleste feil, om han i det 
,hele tatt skulle kunne regne med å komme fram. 

Når det gjennom et slikt kursus var mulig å ti,J
ecrne seg så pass innsikt i maskineriet, så skyldtes 
c1:tte at bilen var så 'Uendelig meget enklere enn 
nå. Det å regll'lere bremser for eksempe1l, besto 
jo i svært ·tll'ange tilfelle i å skru fram eller til
bake på ,en vingemutter. 

Før den første verdenskrig brøt ut i 1914, besto 
vår bilpark av så å ,si bare europeiske merker, 
bortsett fra Ford som allerede da var ganske sterkt 
representert. 

Det bilinteresserte pu'blikum var av den mening 
at de europeiske var de amerikanske langt over
legne hva stabilitet og levetid angi'kk. 

Drosjeeierne betraktet amerikanske biler nær
mest som leketøy, som iallfall ikke var brukbare 
i drosjetrafikken.

Men 'krigen kom og satte foreløpig bremse for 
import av europeiske merker, og det ble de ame
rikanske som etter hvert overtok ledelsen på vårt 
hjemlige marked. 

I tiden etter fredss'lutningen i 1918 gikk det en 
slacrs bi<Heber over store deler av vårt land. 

b 

Bil1hungeren var i hvert fall stor i forhold til 
importen. 

Bilforretningene fikk tømt sine Jagere, kurant 
og uku.rant, a.Jt som kunne trille på hjul, var sa,Jg
bart og til bra pr,iser. Der ble opprettet kjøpe
kontrakter basert på senere levering, kontrakter 
som ,delvis gik1k mann og mann i mellom som 
a,Jminnelig handelsvare. Det gikk i,kke mange år 
f.ør forholdstallet me·llom europeiske og amerikan
ske merker var snudd opp ned. Selv på drosje
holdeplassen snek amerikanerne seg inn.

Med mulighetene for ,ø'kt import vokste nye bil
forretninger opp, og i disses kjølvann fulgte nye 
sjåførskoler, nye .bilverksteder, delvis kanskje med 
noe ujevne kvalifikasjoner, noe som gjerne fore
kommer der lwor det ser ut til å ligge .ekstra 
;nuligheter. 

Det så ut som det var i denne tiden biHolket 
·fi,kk ,det s1å travelt, ,enten de nå kjøpte seg hil
eller de skuMe lære å kjøre.

Kullene veid sjåførkursene skrumpet inn etter
hvert, og opp.læringen gled mer og mer over i
timekjøring. Det ble ·og.så mer alminnelig ·å skaffe
seg opplæring gjennom slekt og venner. Attest
fra ,godkjent lærer måtte nok skaffes, og det er
vel spørsmå,l om det ikke fantes lærere som
blant slapp fra seg slike attester noe lettvint.

* 

Ja dette var spredte trekk fra den gang da vi 
i Kristiania dro p1å langtur til SoHihøgda, den gang 
en ,helst skulle 'bdke mest mulig med hornet, den 
gang vi ikke kjente ordet par,keringsproblem. 

Det er både interessant og morsomt å se tilbake 
på disse ·Mlens og biltrafik'kens tørste barneår, 
som på grunn av utviklingen synes gemyttlig 
prirnirive. 

Tiden vil vise am den som om ca 30-40 år ser 
ti,l1bake til for:holdene i dag, vil si det samme. 
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Bilkontrollen I Norge 

1 medhold av § 9 i lov om motorvogner av 
20. fe bru-ar 1 926 fastsatte Arbeidsdepartementet
med gyldighet fra 1. januar 1927 omr,ådene for
i alt 31 bilsakkyndigdistrikter og oppnevnte til be
tjening av disse ,i alt 39 sakkyndige. Før den
tiden ble ide bilsakkyndige oppnevnt av politiet.
De nærmere bestemmelser om de ,bilsakkyndigeis
oppnevnelse, ansettelsesvilkår og hvilke gjøremål
de .skulle .ha m. 111. ible tatt inn i Arbe.id'sdeparte
mentets sirkulære av 20. desember 1926. De
skulle ikke være offentlige tjenestemenn og ble
ikke ,innlemmet i Statens Pensjonskasse. De ble
lønnet etter antallet av regi1strerte motorkjøre
tøyer i ·distriktet ·og avholdte førerprøver, idet .elet
ble anvendt en gJ.icleskala med mindre godtgjørelse
når antall kontrollenheter oversteg visse grenser.

Administrasjonen av bilkontrollen ble lagt under 
Vegdirektøren, som er ide bilsakkyndige·s nær
meste overordnede. Bilkontrollens utgifter bile 
opprinnel.ig ·i sin 1helhet bestridt av de i motor
vognlovens § 34 omhandlede avgiftJer for regi
strering og kontroH samt for førerprøver. I de 
første år 1innbrakte disse avgifter så vidt .meget 
at et for:hol•dsvis bety,de·lig overskudd ble overført 
til det fond til beste for vegvesenet som er om
handlet i ,samme § 34 i mot)rvognloven. Etter 
at bensinavgift ble innifø11t og kontrolilavgiften for 
bensindrevne 1rnotorkjøretiøyer opphevet, bl,e den
del av ib.ilkontrolliens utgifter som oversteg av
criftene for førerprøver og kontrollavgifter for ikke 
I::> 

bensi,ndr.evne vogner dekket av de regulære veg-
avgifter (1bensinavgift m. v.). 

Etter forslag av Vegdirektøren, jfr. St. prp. 
nr. 1 for 1939 om bevilgning til vegvesenet, side 
153-154, vedtok Stortinget i 1939 en nyordning
av bilkontrollen. De bilsakkyndige ble fra 1. juli
_! 939 fast arnsatte statstjenestemenn og innlemmet
1 Statens Pensjonska,sse. De ble lønnet -etter sam
me regulativ som vegvesen.ets ingeniører. Det
ble opprettet 35 bilsakkyndigdistrikter ,med 44 bil
sakkyndige. Aldersgrensen .ble .satt til 68 år. . 

Ved overgangen til iden nye ,lønnsmdning var 
16 av de bilsa.kkyndige for gamle til å hmne bH 
merllemmer al\! P,ensjoniskassen. Dis.se er imiidler
tud senere etter som de har .gått av, blitt tilståH en 
mindre pensjon av Staten. UtgiHene herti1l er 
blitt belastet bilkontrol,lens budsjett. 

Sekretær G. Bjelke 
DK a5L811.123.2 (4Sl l 

Det er i dag 35 bilsakkyndigdistrikter med i ,alt 
51 fast .a•nsatte hilsakkyndige, inldusive en ambu
lerende bilsakkyndig. Lederne av bilkontrnllen i 
Oslo, Bergen og Hordaland og Sør-Trøndelag 
oppelbærer lønn smn ,bestemt for overing.eniør li, 
lønnskl'a1sse 17. For 1øvrig er det 24 bilsak
kyndig I, hvomv 1 I i lønnsklasse 15 og resten 
i lønnsklasse 13, 16 bilsakkyndig Il i lønnsklasse 
10 og 8 hilsakkyndiig Ill i lønnsklasse 7. Av fast 
ansa tit kontorpersonale er det: 1 1s,ekretærstil
ling I i lønnsklasse 10, 4 fullmektig Il-stillinger i 
J.øn·nsklasse 4, 5 kontorist I i lønnsk.Jasse 3 og l
kontorist Il, lønnsklasse 1.

Som •nevnt ovenfor er instruksen for de bilsak
kyn)dige av 20. de,sember 1926. Av bestemmelsene 
kan nevnes at de bilsakkyndige 'ikke må være 
økonomisk interessert i motorvognindustri, heri 
innbefattet reparasjonsverksteder for motorv·ogner, 
heller ikke i han,d:el nie.d motorvogner eHer .deler til 
sådanne. De kan heller ikke uten .etter oppfor
dfi.ng av offentlig rnyndighet .avgi erkilæring � bil
saker, ,særlig sådanne som verserer for retten eller 
kan antas å bli innbrakt for domstolene. Uten 
Sa.rnferdsel·sdepartementets isamtykke i hvert en
kelt tilfelle, kan en bi1lsakkyndtig ,ikkte ha annet 
lønnet anbei1d. Stat.ens ihil:sakkyndige stal p,å for
la·ngende av politiet foreta undersøkelse av motor
vogner for registrening samt prøving av førere. 
Vudere s.kal en bilsakkyndig på eget initiativ så 
vel s01m etter p·olitiets anmodnqng føre kontroll med 
at alle motorvogner som ierdes innen hans di1strikt 
ti1J enhver tid .er ·i forsvar·lig og forskrittsmess,ig 
stand. Den bilsakkyndige skal på politiets for
langende gi uttalelser og betenkll'inger j alle de 
spørsmål vedkommende motorvognkontrol1len som 
blir pålagt 1ham. D.eissuten skal han p,å forlan
gende bistå 1overi111genforen for vegvesenet og bye
nes myndigheter med behandlingen· av forskjeillige
bilsaker. PP0ving av førere skal skj.e bå1de på
fr.i veg og ster.kt bef,endede steder og må vare så
!enere at den ,bilsakkyn'dicre med si.kkenhet kan av-

1::, 0 

gjøre om søkeren ,kan .betros førerkort. Det kan
for ,øvrig opplyses at ·instruksen av 20. ,de'.:>emiber
1926 for tiden er under revisjon.

T1il fornødent kontorhold fokk de bilsakkyndige
fra først av en godtgj-øælse sam !Yle beregnet etter
kr 2,50 pr registr,ert motorkir,r.etøv i kontroll-
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Forer prover. 

Hånd- Fot- Off. Mo-

sjaltet sjalt. tor-
År 

per-
Sum 

motor- mot.- son- syk-

vogn vogn bef. ler 

1937 21 349 129 2544 24 022 3662 
1938 25 390 112 2735 28 237 4704 
1939 19 265 50 2185 21 500 3976 
1940 3 532 3 678 4 213 223 
1941 3 083 I 699 3 783 238 
1942 4 110 3 1281 5 394 310 
1943 3 901 1 1171 5 073 272 
1944 3 872 - 1207 5 079 144 
1945 10 886 4 1648 12 538 2375 
1946 39 249 14 3145 42 408 8370 
1947 27 892 6 3741 31 639 6776 
1948 23 273 12 3838 27 123 5582 
1949 22 435 9 3413 25 857 5500 
1950 20 529 8 3223 23 760 5651 

For-

Sum nyel-

ser 

27 684121 924 
32 941 14 158 
25 476 15 168 
4 436 10 534 
4 021 15 436 
5 704 21 150 
5 345 14 391 
5 223 12 855 

14 913 35 645 
50 778 48 796 
38 415 26 924 
32 705 14 677 
31 357 13 299 
29 411 31 233 

Ho-

ved-

sum 

49 608 
47 099 
40 644
14 970 
19 457 
26 854 
19 736 
18 078
50 558
99 574
65 339
47 382
44 656 
60 644 

distriktet veid årets utgang. For dette beløp skulle 
de dekke alle utgiiter ti1! kontorleie, kontorhjelp og 
kontorrekvisita, men fikk godtgjort ekstra utgH
ter til telegrammer, telefon og porto som vedkom
tjenesten, 1etter ·innsendt regn'ing. Unntatt herfra 
var de såkalte felleskontorer Oslo, Aker og Fo1Jlo,
Hor1dal1an.d og Bergen samt Sør-Trønde-lag, ,som
fikk dekiket sine kontorutgifter etter et på forhånd
godkjent budisjett. 

Senere er kont-orho!daodto,J· ørelsen reaulert så-o t, t, 

le-des at den i dag Ligger mellom kr 1200 og 3400
for de hi1lsakkynidige som fremdeles oppebærer
personl'ig kontorhol'dsgodtgjør,else.

Etter he·nsti11ling fra Riksrev,isjonen tok en i
1948 opp spørsmålet om å la samtlige bi.Jsak
kynidige f.å kontorhoJidsurgiftene de'kk,et etter regn
skap på 1grunnlag av et på forhånd a,odkjent bud-. t, 
SJett. For tilden er det 13 bHsakkyndigdistrikter
som får .dekket sine utgiLfter til ,kontorhold etter
regns'kap, mens det fremdeles er 22 distrikter som
har personl'ig kontonhol,d. En fortsetter arbeidet
med å overføre ane bilsakkyndige til regnskaps
plikt for ,kontorholdet, og antar ,at dette viil være 
gjennomført innen 1. juli 1954. 

For reiser i bilkontrollens tj,eneste oppebærer de 
bilsakkyndige skys•s- og kostgodtgjørelse etter det 
til enhver tid gjeldende regulatiiv. For hver bud
sjett-termin fastsettes det største beiløp· som hver 
av ,de bilsakkyndige kan bruke Nl reiser. Alle 
fast ansatte overingeniører ,i ,bilkontroMen, bilsak

kyndige I samt bilsakkyndige Il i distri'kter hvor 

det ,ikke has hHsa.kkyndig av høy,ere grnd, har fått 

Samferdselsdepiartementets samtykke til å bruke 

egen bil på strengt nødvendige reiser innen eget 

tjenestedistrikt. Andre bilsakkyndige - faste og 
mi1cllerticl'ige - kan etter spesiell søknad også gis 
til1latelse til å nytte ,egen bil på tjenestereiser. 

Bilkontrollen under krigen. 

Med den utvikling biltrafikken hadde i årene fra 
1927 -og til krig·sutbrucldet i 1939 var bilkontroll
arbeidet blitt så omfattende at ele fleste kontorer 
så å s·i var sprengt. Antall kontorer og sak.kyn
dige var bare steget ubetydelig cia nyordningen av 
bilkontrollen brie gjennomført 1. juli 1939, mens 
økingen i t,arllet p.å r.egistrerte kjøretøyer var 3 
ganger så stor i 1939 som i 1928, henholdsv•is 
123 209 o.g 43 269. Antall avlagte førerprøver 
i 1928 var 12 942 og i 1939 25 476. 

Da krigen kom til ,!andet, stoppet nesten all til
gang på nye ,biler, og førerprøver og fornyelser 
sank betydelig, sålecleis at ele biilsakkyncliges opp
rinnelige gjøremål mer og mer kom i bakgrunne11. 
Men ,etter ihvert bl,e ,ete bilsakkyndig·e påført nye 
oppgaver, med bensinrasjonering, gummirasjone
ring ·etc. Bensinutva1lg .ble ·opprettet 26. april 
1940, bestående av 1 rnpresentant for politiet, den 
bilsakkyndige og 1 representant for næningsl,ivet. 
Med rundskriv nr. 70 av 10. desember 1940 fra 
Direktoratet for Industr.iforsyning ble de bilsak
kyndige oppnevn,t som medlem av elet stedHge 
t,ransportutvalg, rhvor de hele ti·clen utførte et ut
merket arbeid, ,enten som formann erller som med
lem av utvalget. 

Etter frigjøringen .ble de bilsakkyndige .p.åført 
et ekstraordinært stort arbei1dspress bl. a. merd 
overtakelse av tysk mater·ie'll og taksering av dette, 
samt besiiktige,lse ary ca 20 000 gen,e.raforer for 
de.montering. Straks dette arbeidet var avsluttet 
kom utstedelsen av nye .førerkort .og fornyelser, 
samt nyregistreringer og omregistreringer. B-il
kontrollen hadde ikkie nok personale, og det ble 
nødvendig i stor utstrekning å tilsette ekstrahjelp, 
både teknisk og kontorhjelp, for å kunne over
kamme arbeidet. 

Fra 1. juni 1947 overtok de bilsakkyndige ledel
sen av de stedlige bensinkontorer, og arbeidet med 
bensinrasjoneringen og bilfordelingen ble under
·lagt die bHsakkynctige i vedkommende distrikt.

Den 1. november 1947 1ble bensinrasjoneringen
avløst av .kjørerasjoneringen.

f,ra 20. juni 1949 1bJ.e det i henhold til midler
ti:di·g lov av .J 7. jun1i 1949 ,innført en ekstmordinær
avgi:ft på bensin av 28 ør,e pr liter. Fra samme
dag ble k}ørerasjoner .ingen opphevet.

De ,biJ,s,akkyndige er fremdeiles ledere av biltil
deling,en innen s·ifit ,distrikt, unntatt Oslo, hvor
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det er eget bilfordelingskontor 111ecl egen sjef. Ved 
siden av seg har de bilsakkyndige et rådgivende 
utva1lg bestående .av representanter for yrkes
utøverne og næringslivet. Det settes opp prefe
ransel•ister, og kjøpetillatelser g.is ov·ererlS'stem
mende llled disse et>ter ,hvert som bilmateriell fri_gis 
til elet en·kelte distrikt 

Ve'd lov av 17. oktober 1947 om godkjenning 
av ,bj,lverkstede,r, vedtatt av Stortinget 29. sep
tember 1947 .ble ,det bestemt at reparasjons- og 
ve1dlikeholdsa11be,ider på mO'torvogner moit veder

f.ag bare må utføres 1av ve11kstecl hvis leder og ut
styr er godkjent av den bi1lsa'kkyndige. Loven ble 
satt ,i ,kraft den I. jun.i I 950 etter forutgående 
kunngjøring foa Samferdselsdepartementet av

s. nrni I 950. Me.d Sarn'fer:dselsdeparte.mentets for
skrifter av 7. mars I 950 .ble elet fastsatt nærmere 
bestemmelser ang.ående ,gjennomføringen a'V loven. 
Bl. a. 1b'le det bestemt at -den bilsakkyndige under 
ar'be·iclet med gadkjenning,en skulle ha et råd-

givende utva1lg ( distriktsutvalg) bestående av en 
representant for Automobilv,erkstedenes Lands
forbund og en represenvan1t for bilanbeiiderne opp
nevnt .av Norsk Jern- og Me'tallar'beiderforbund. 

Det har i de 25 år bilkontroHen har virket, vist 
seg at den utfører et betydnings.iiullt og nødvendig 
arbetiid, først og ,fremst til fr.emme av traf.ikksik
kerheten og for en økonomisk biLkjøring. Det er 
derfor 1bå1cte i samfunnets og den enkeHes .interesse 
at bilkorntrollen f.år så gode arbeidsvålJ<.år ·som 
mulig, bl. a. 'Ved tilstrnkke!.ige bevilgninger. Det 
kain vel også sis at pulbi'ikum .er klar over at en 
effektiv bilkontroll er nødvendig, selv om den bil
sakkyndåge oft.e er nødt til å gripe hardhendt inn 
og å utstede til dels vi,dt.rekkende påbud som kan 
påføre hilei,erne betraktei'ig ekstra .urtgiifi:er og bry
deri. De som ,imidlertid har fulgt .med i b-i'l!kon
trollens utvikling i ,disse 25 år er ane enig om 
at ,de resultater smn er nådd stort sett har svart 
til forventningene. 

Litt om bilens tekniske · utvik1ing 

og bruk� I Norge 

Meget er skrevet om bilens tekniske utvikling. 

Både rnaterialomfan_g�t og vurderingen av mate

. Jet varierer atskrllrg med forfatternes nasjo-
n

a
l·tet 0 a språkkunnskaper. Det ville blitt en na1 b • . 

overkommelig oppgave for meg a sammenl,1kne
�

er vurdere alt -det materiale som finnes; jeg iår 

d:rfor innskrenke meg til utvi-klingen så langt jeg 

kan huske. 
På automobilutstillingen i Festningens gymna

sti-kksal 20. til 2�. mai 1909, var der ifølge utstil-
lings,katalogen rep re sen tert: 

Anta.Il bilnwrkf't". 

<. 

<. .,i .!< 
Cl• .,,, Ul "' <:J CF) 

.!< ;!:. � 
.,,, ·; I .::Art "' Cf) "' C. ·;:;i .!< 

� 
'- -� ,::: :fo �� ..., 

� 
bJl 

:§ :,., "' ,::: 

r;; 
" Q) ;l oj t� ril ,-; {I). >Cl ril-- '"' 

Person-
biler 7 6 5 -f ,J 2-f 4 28 

Laste-

biler :-I 2 2 :i ·10 ,J 1.1 

alt 10 8 7 4 -I 34 5 3-9

24 av disse merker er senere gått inn, 2 sam-
111enslå tt og I har ,byttet navn. 

Bilsakkyndig Otto Kahrs 

DK 629.113 + 656.13 (481) 

Alt i I 909 var de europeiske bil,er i grove trekk 
blitt like. En vertikal firetakts, gjerne firesylindret
motor sto under panseret foran. 

Sammenliknet med i dae: var omdreininust-all ou � b b 
motorytelser ubetydelie:e. 30 hk var den uanu en � t, I:> 
stor motor. Tenningen var gj-erne med høyspen-
ningsmagnet, og istedenfor choke var der «-ctram
mekraner», e:n for !hver syl,inder. Gjennom disse 
kunne man fyHe ekstra lett bensin direkte i kom
presjonsrommet. Svinghjulet var ikke innkapslet, 
og kløtsjen, som gjerne var av lærkonustypen, var
derfor lett tilgjengelig. Læret på ,konussen måtte 
smøres av og tii, så det ikke ble for tørt. Mellom 
kløtsjen og girboksen var ,der et stykke mellom
aksel, og girboksen lå helt for seg selv. Der v,ar 
gjerne iire gir forover, og kardangdrift av 'bak
akselen. Girstang-en lå på høyre side utvendig uten
for karosseriet. Den gikk enten i utvendig kuJiisse 
oo· o-irino- som nå e11ler der var såkalt «rett-» 

b b b , 

eller <<buesjalting». Alle girstiHingene lå etter hver-
andre ou til hver ·stillin<Y svarte et hakk i buen; 

' b I:> 

i sporet grep en pal inn, den ,kunne utløses med en 
knapp eller håndtack. Mellom hver girstilling va,



54 NONSI( \IEGT!!.JSSl(NJFT Nr . .J. 7952 
-------------------- ------. 

-
-----

----
-- --·--------

Fig. 1. Fra Vaid!'f'Sl"Uten 1909. 

der en fristilJ.ing, men bare mellom 1. gir og revers 
var der hakk for fristi,Jlingen. Styringen var med 
ratt og snekke omtrent som nå. Forakselen hadde 
semi- og bakakselen semi- eller % elliptiske blad
fjærer. Smøring av styreledd, fjærbolter, osv. var 
gjerne med Stauferkopper. Motoren hadde tett 
bunnkasse som nå, og «skvalpesmøring» ( «splash 
lubrication») av veivlagere og stempelbolter var 
a·lminnelig. LufrfiHere manglet, o·ljefiltere var det 
smått med. 

Det var faste hjul med smale felger og høy
trykksr,inger. Punkterte man, måtte dekket tas av 
f:lgen, slangen skiftes eller lappes, og så måtte
rmgen settes på igjen. Til slutt måtte den pumpes 
opp med hånd-, i beste fall fotpumpe. 

Da punkteringer hendte mer enn ofte, selv
startere i,k,ke fantes, og bilene hel•ler ikke var så 
driftssikre som i dag, så hadde sjåføren det den
gang både vanskeligere og tyngre enn nå. Tvist, 
en tang, litt wire og noe senere -en rull isolasjons
bånd var alminnelig sjåførutstyr. Dobbeltkl<øtsj,ing 
var ·nødvendig, og bakkestart 'krevde en presisjon 
i bevegelsen av kløtsjpedalen, som man ikke ville 
fatte i dag. Hånd- og fotbrems var omtrent like
verdige og ble brukt avveks,Jende, de virket bare på 
l!:Jakthjulene, og vognene hadde lett for å gå i spinn 
hvis en prøvde å stoppe fort. Lyskasterne hadde 
gjerne acetylenlys - oljelamper ga for dårlig 
kjørelys. Nesten alle ·karosserier var åpne med 
kalesje og frontrute som gj,erne kunne åpnes, for 
vinduspussere var i,kke kommet i 1909. 

Utv,iklingen fra 1909 til i dag har for motorens 
vedkommende gått i retning av: Høyere kompre
sjon, større omdreiningstall pr minutt, størr·e ytelse 
både absolutt og pr ·liter slagvolum og flere 

sylindre. U. S. A.s høyere levestandard, lavere 
bensinpriser, gode veger og veldige avstander har 
ført til ,at amerikanerne bruker betydelig større 
slagvolum enn de europeiske storfabrikanter. 

I tabell I er eler tatt med et representativt utvalg 
av 1951 modellene, og for 4 modeller er utviklingen 
vist fra 1926 til 1951. Som man ser økte kompre
sjonsforholdet fra vel 4 i 1926 til omkring 7 i 1951. 
Den luftkjølte V.W. er dog nede i 5,8, ·og Pac-kard 
og Panharcl oppe i 7,5. Blant sportsbiler er 
Frazer Nash ,oppe i 9, og Maserat1i i 11, men de må 
bruke spesialbrennstoffer. I 1926 var omdrei
ningstallet pr minutt for ,billige amer,ikanere om
kring 2000, i 1951 lå ,det for alle U. S. A.-biler 
mellom 3300 og 4000, for europeerne mel·lom 
3200 og 5000, og for sportsbiler helt oppe i 6500 
ved maksimalytelsen. Viktigere er stempelhastig
heten, den lå i 1926 for billige amerikanere mellom 
6 og 7 m/s, i 1951 for alle ameri,kanere mellom 9,5 
og 14,81, gj-ennomsn,ittet var 12,31 m/s. 

Man regner gjerne at kommer den over 10 m/s, 
•begynner vedlikeholdsutgiftene å vokse, og kom
mer den over 12,5 m/s, blir økningen virkelig merk
bar. Men dette av.henger også av andre faktoreT
som smøring, utbalansering, Jagernes kvalitet osv.
Det effektive middeltrykk er økt fra omkring
4 kg/cm2 i 1926 for billige amerikanere til omkring
7 kg/cm2 i 1951. Men jo .mer effekt man tar ut
av et gW sylindervolum, desto bedre vedlikehold
kreves elet, og desto mindre skal til for at ytelsen
synker.

Når det gjelder å minske •luftmotstanden, så er 
det for for en stor del ,blitt med strømlinjene i 
navnet, mindre i gavnet. Enkelte merker, som 
Nash og Tatra, har dog oppnådd gode resultater, 
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videre blant annet V.W. Motorens største ytelse 
pr liter slagvolum, og kanskje enda mer elet effek
tive middeltrykk, viser hvor meget koi;struk�øren 
har fått ut av motoren. De 3,5 kg/cm2 på Fords T 
modell av 1912 var i 1951 vokst til omkring 
7 kg/01112 , de luftkjøl te motorer (Renault, Ta traplan 
og V.W.) ,Jigger dog 1-1,5 kg/cm2 lavere, og 
totaktsmotorene bare på halvdelen av firetaktene. 
Sportsmotorer er 1helt oppe i over 10 •kg/cm2

, men 
ele krever spesialbrennstoff. 

Kløtsjen har nå som regel en tørr plate. Alle 
eller nesten alle gir er synkronisert. Girstangen 
er flyttet opp under rattet, og girboks og motor 
sammenflenset til en enhet. I U. S. A. holder auto
matiske gir på å bli det norma·le; var ikke Korea
kricren brutt ut, ville kanskje 1954 'fått se de siste 
am:rikans-ke girstenger. Firehjulsbremser og uav
hencricr fJ"ærede forhjul er nå en selvfølge, og 

::, I:> • 

torsjons- og spiralfJærer brukes meget med støt-
dempere på ,alle hjul. Neste fremskritt blir ·kan
skje gummifjærer. Fjærbolter rn. m. lagret i 
aummi .har minsket antallet av smøresteder på 
�hassisene, men sentralsmøring - en stor behage
lighet og meget driftssikker - 'har ikke s·lått igjen
nom i U. S. A. Arsa,ken er hensynet til de mange 
servicestasjoner med kostbart trykkluftutstyr for 
chassissmøring av biler. 

Setene er sta.ctig rykket forover, så selv ryggen 
av :baksetet ligger foran bak-akselen. På den 
nlåten er baksetet blitt langt mer komfortabelt 
under kjøring, men for ikke å øke akselavstanden, 

()' .dermed både vekten og prisen, er også motoren 
�ket forover. Nå sitter den ofte midt over for
akselen. Det gjør at den blir meget vanskelig å
komme til. Det går også ut over styringen og
bilens evne til å holde vegen godt. 

Åpne ·karosserier finnes nå bare på enke.\te 
sportsmodeHer, bagasjerommene er b\oitt svært 
romslige og helt lukkete, så vi slipper presenning 
og fastsurring av bagasjen. Men samtidig er det 
også blitt vanskeligere å komme til reservehjulet; 
på mange 1951 modeller er det direkte brysomt. 

Hva ·hjulene angår, så er de i dag alltid avtag
bare, felgdiameteren er stadig blitt mindre, ring
tverrsnittene større og •lufttrykkene meget lavere 
(se tabell 2). For 30 år siden var felgdiametere 
på 560-638 mm vanlige, 1926 var 20" felger be
gynt å bli alminneJ.ige, 1931 - 19", og 1936 -
16". Siden ,kom 15", og i fjor begynte enkelt·e 
merker med 14" og 13" felger. Samtidig sank 
lufttrykket til under halvdelen av 1914 verdiene, 
og levetiden økte til - hva skal vi si � elet fe111-
a. tidobbelte? Jo, det er lettere å vær·e sjåfør i

1952 enn det var i 1914. Store luftringer for laste
biler kom først omkring 1917-18; nå har vi 
ringer som bærer 20 tonn og koster kanskje 
kr 25 000-30 000 pr dekk, og kompakte ringer 
er snart ukjente. 

For å kunne bile trengs ikke bare biler og sjå
fører, men også veger og vegdekke. Det er ikke 
lett i dag å forestille seg vegen for 30-35 år 
siden, selv for dem som a,ar opplevd dem. Vi har 
en.da vegdekker som er like støvete som den gang. 
Men de beryktede vegstykker, vegstubber på et par 
mil kanskje, ·som man kjørte omveger på 10--13 
mil for å slippe, må en selv ha kjørt for å skjønne 
hvordan de virkelig var. Der hvor det ikke var noe 
annet a•lternativ, var det he1ller ingen biltrafikk; 
bare en og annen modig maur tvang seg stundom 
igjennom. 

På riksveg 40 kom først Østerholtsheien mellom 
Sannidal kirke og Sunde bro. I 1914 brukte vi 
6 timer på 15 km, så den vanlige 13 mils omveg 
om Drangedal og Nissedal hadde nok lønnet seg. 
En gang måtte alle vi passasjerer gå av mens bil
føreren rygget ned igjen og tok god fart, og så 
var det for oss å skyve på da bilen kom ,dit ,den 
stoppet første gang. En gang gled vegkanten ut, 
en annen gang satt det ene bakhjul i til navet midt 
i vegen. Begge ganger var det møye og strev 
med jekk og stein, og siste gang måtte også to 
hester ·hjelpe til. Strekningen fra Øye ved Feda
fjorden til Moi ble ikke uten grunn i 1920 ansett 
for ufremkommelig for 'biler, å komme over var 
virkeJ.ig noe av en prestasjon med datidens vogner. 
Tronåsen var den mest kjente, men Øyekleiven og
dens naboer var ikke bedre. 

På riksveg 50 var Mors·kogen, vegstykket mel
lom Minnesund og Tangen langs sørøst-kanten av 
Mj·øsa, den store bøygen. Den som kjører der 
i dag forstår ikke at ve2:en før om\errO'inrren kunne � 1:,::, b 

være så umulig at det var vanlig å kjøre via 
K•ongsviinger-Elverum, en omveg på 10 mil, når 
man skulle ·bile fra Oslo ti'! Hamar. Lengde
profilet minnet somme steder 0111 en skarp issag 
med 30--50 111 høye tenner, og sannel-ig fikk pas
sasjerene holde seg fast. En tysker, selv ivrig 
bilist, som var med meg som pas·sasjer, sa: «D,as 
ist ja ke'in Autofahren, das ist Autoakwbatik» 
En tok fart utfor 'bakke for å ·komme opp n·este 
kleiv, og så var det å slå av gassen akkurat i rette 
øyebli·kk, så en kunne stoppe på bakketoppen hvis 
et kjøretøy kom imot, for bilene greide ikke å starte 
i de bratte kleivene den gang. 

Ja, dette var vel de mest navngjetne, men Meheia 
og Høykorset var 'heller ,ikke for katten i tyve-
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Bilmerke 
Aksel-

avst. 

m 

2,55 

2,54 

2,54 

2,61 
2,91 

3,05 

2,68 
2,72 

2,89 

3,35 

2,54 

2,68 

2,84 
2,72 
3,25 
3,50 
2,46 

2,84 
2,85 
3,05 

3,56 

Tab e 11 I. 011ersikt 011er en del bilmerker med tekniske data og pris.

Sylindre 

Boring Slag 

mm mm 

4 X 95 X 101,5 

4 X 95,3 X 101,6 

4 X 95,3 X 101,6 

4 X 93,7 X 101,6 

6 X 79,3 X 114,3 

6 X 88,9 X 120,7 

4 X 98,4 X 108 

6 X 84,1 X 95,3 

8 X 73,0 X 108 

8 X 84,1 X 127 

4 X 65 X 90 

4 X 98,4 X 108 

8 X 77,8 X 95,3 

6 X 84 X 102 

8 X 78,6 X 98,5 

8 X 87,3 X 109,5 

4 X 67,5 X 90 

8 X 77,8 X 95,3 

6 X 88,9 X 95,3 

8 X 78,5 X 105 
8x87,3xl10 

4 X 80 X 74 

Slag-

volum 

cm3 

2890 

2897 

2897 
2800 

3397 

4496 

3285 

3176 

3620 

5640 

1194 

3285 

3622 

3358 

3823 
5247 

1288 

3622 
3547 
4065 

5247 

1488 

Slag: 

Boring hk ved o/m 

1,07 20 1800 

1,07 22 1800 

1,07 22 1800 

1,09 26 2000 

1,44 63 2800 

1,36 77 2800 

1,10 40 2200 

1,13 50 2600 

1,48 77 3000 

1,51 104 2800 

1,31 22 3200 

1,10 50 2800 

1,23 85 3800 

1,22 79 3200 

1,25 93 3200 

1,26 120 3200 

1,33 26 3200 

1,23 95 3600 

1,07 84,5 3200 

1,34 125 3800 

1,26 165 3800 

0,925 43 3500 

Ytelse Effektivt Kom-
Stempel- pr. liter middel- presj .- Vekt 

hastigh. tørr 
slagvol. trykk forhold 

111/s hk kg/cm2 I: kg 

6,09 6,92 3,46 - -

6,10 7,59 3,795 3,98 -

6,10 7,59 3,795 3,98 -

6,77 9,29 4,18 4,3 -

10,67 18,55 5,96 4,5 -

11,26 17,13 5,50 4,2 -

7,92 12,18 4,98 4,5 -

8,26 15,74 5,45 5,0 -

10,80 21,27 6,38 4,8 -

11,85 18,44 5,93 4,5 -

9,60 18,43 5,18 6,0 -

10,08 15,22 4,89 4,6 -

12,03 23,47 5,56 6,3 -

10,88 23,53 6,62 6,0 -

10,51 24,33 6,84 5,55 -

11,68 22,87 6,43 5,45 -

9,60 20,19 5,68 5,9 -

11,41 26,23 6,56 6,3 -

10,13 23,82 6,70 6,5 -

13,30 30,75 7,28 7,0 -

13,93 31,45 7,45 7,0 -

8,63 28,90 7,43 6,0 -

Ring- Maksima 
dimensjoner fart 

km/h 

765-105 67 

30-3� -

29--4,40 -

31--4,40 -

31-5,25 -

33-6 -

19--4,75 -------

19--4,75 -

28-5,25 -

31-6,50 -

4,50-18 -

- -

6,00-16 -

5,25-17 -

6,50-16 -

7,50-16 -

5,00-16 -

6,00-16 -

6,00:-------16 -

6,50-16 -

7,50-16 -

5,25-16 -

Bensin-
1 

forbruk 

I. pr.

100 km 

9-11

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

Pris 

-

-

-

-

-

-

Pris i Norge. 

n. kr.

3 250 
-

-

-

-

-

5 385 
-

-

-

-

6 900 
-

-

-

-
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1946 

I ! 
Ford VS . . . . . . . . . . . . . . 2,90 8 x 77,8 x 95,3 
Chevrolet . . . . . . . . . . . . . 2,95 6 x 88,9 x 95,3 
Buick 40 . . .. .. .. .. .. . . 3,07 8 x 78,5 x 105 

" 70 . . . . . . . . . . . . . . 3,28 8 X 87,3 X 110 

7947: 

IOpel Olympia ......... 

1957: 
Ford 6 ................ 
" VS .............. 

Chevrolet 2100 ........ 
Buick 40 .............. 

" 70 .............. 
Cadillac 62 ............ 
Chevrolet 2200 ........ 
Dodge 040-2 .......... 
Hudson ............... 
Henry J. ..............

Mercury ............... 
Nash Rambier ......... 
Oldsmobile 76 ......... 
Packard 200 ........... 
Plymouth P23 ......... 
Pontiac 6-25 .......... 
Studebaker 100 ....... 
Austin 40 ............. 

" 70 ............. 
Citroen 2 ............ 

" 11 ............ 
" 15 ............ 

D.K.W. F89P ......... 
Fiat 500C ............. 
" 1400 ............. 

Ford Prefect .......... 
" Consul ........... 

Zephyr .......... 
Hillman Minx ......... 
Morris Minor .......... 

Oxford ......... 
Six ............ 

Opel Olympia ......... 
" Kapitan .......... 

Panhard 120 .......... 

2,90 
2,90 
2,92 

3,09 
3,21 
3,20 
2,92 
3,01 
3,02 
2,54 
3,00 
2,54 
3,04 
3,10 
3,01 
3,05 
2,92 
2,35 
2,51 
2,37 
2,91 
3,09 

2,35 
2,00 
2,65 
2,39 

2,54 
2,64 
2,36 
2,18 
2,46 
2,79 
2,40 
2,70 
2,13 

I 4 x 80 X 74

6 X 83,8 X 112 
8 X 81 X 95,3 
6 X 88,9 X 95,3 
8 X 81 X 104,8 
8 X 87,3 X 109,5 
8 X 96,8 X 92,1 
6 X 90,5 X 100 
6 X 82,6 X 111,l 
6 X 90,5 X 98,4 
4 X 79,4 X 111,1 
8 X 81 X 101,6 
6 X 79,4 X 75,3 
6 X 89,7 X 111,1 
8 X 88,9 X 95,3 
6 X 82,6 X 11 I, 1 
6 X 90,5 X 101,6 
6 X 76,2 X 101,6 
4 X 65,5 X 88,9 
4 X 79,4 X 111, I 
2 X 62 X 62 
4 X 78 X 100 
6 X 78 X 100 
2 X 76 X 76 
4 X 52 X 67 
4 X 82 X 66 
4 X 63,5 X 92,5 
4 X 79,4 X 76,2 
6 X 79,4 X 76,2 
4 X 65 X 95 
4 X 57 X 90 
4 X 73,5 X 87 
6 X 73,5 X 87 
4 X 80 X 74 
6 X 80 X 82 
2 X 79,5 X 75 

3622 1,225 
3547 1,07 
4065 1,34 
5247 1,26 

1 148810,9251 

3702 1,36 
3926 1,18 
3547 1,07 
4315 1,29 

5249 1,26 
5422 0,95 

3858 1,10 
3567 1,345 

3802 1,09 
2199 1,40 
4185 1,25 
2835 0,95 
4210 1,24 
4719 1,07 
3567 1,345 

3920 1,12 
2779 1,33 
1200 1,36 
2199 1,40 
375 1-'

1911 1,28 
2867 1,28 

688 I-

569 1,29 
1395 0,80 
1172 1,46 
1508 0,96 
2262 0,96 
1265 1,46 

919 1,58 
1477 1,18 
2215 1,18 
1488 0,925 

2473 1,025 
745 0,94 

100 3600 
90 3300 

110 3600 
144 3600 

43 3500 I 

95 3300 
100 3600 

92 3400 
128 3600 
152 3600 
162 3800 
106 3600 

98 3600 
113 4000 

69 4000 
113 3600 

83 3800 
106,5 3400 
139 3600 

98 3600 
97 3400 
86 4000 
40 4300 
69 3800 
9 3500 

56 4000 
77 3800 
23 4500 
16,5 4400 
44 4400 
30 4000 
48 4400 
69 4000 
38 4200 
27,5 4400 
41 4300 
66 4800 
43 3800 
66 3900 
31 5000 

11,41 27,61 
10,45 25,37 
12,60 27,06 
13,20 27,44 

8,63 i 28,90 i 

12,32 25,66 
11,44 25,47 
10,80 25,94 
12,58 29,66 
13,14 28,96 
11,67 29,88 
12,00 27,48 
13,33 27,47 
13,12 29,72 
14,81 31,38 
12,19 27,00 

9,54 29,28 
12,59 25,30 
11,44 29,46 
13,33 27,47 
11,51 24,75 
13,55 30,95 
12,74 33,33 
14,07 31,38 

7,23 24,-
13,33 29,83 
12,67 26,86 
11,40 33,43 

9,83 29,00 
9,68 31,54 

12,33 25,60 
11,18 31,83 
10,16 30,50 
13,3 30,04 
13,2 29,92 
12,47 27,76 
13,92 29,80 

9,37 28,90 
10,66 26,69 
12,50 41,61 

6,90 6,8 -

6,92 6,5 -

6,77 6,3 -

6,86 6,6 -

7,43 I 6,25 

6,95 6,8 1355 

6,37 6,8 1370 
6,87 6,6 1420 
7,42 7,2 1840 
7,24 7,2 1900 
7,08 6,7 1960 
6,87 6,7 1485 
6,87 7,1 1490 
6,69 6,7 1500 
7,06 7,0 1065 
6,75 6,8 1570 
6,93 7,25 1100 
6,70 6,5 1676 
7,37 7,5 1810 
6,87 7,1 1490 
6,55 6,5 1490 
6,96 7 1175 
6,98 7,2 965 
7,43 6,8 1280 
6,17 6,2 490 
6,71 6,5 1065 

6,36 6,5 1310 
3,35 6,3 790 
5,93 6,45 590 
6,45 6,7 1090 
5,76 6,16 820 
6,51 6,8 1100 
6,86 6,8 1180 
6,44 6,6 905 
6,12 6,5 787 
5,81 6,8 1042 

5,59 7 1270 
6,84 6,6 885 
6,16 6,75 1240 
7,49 7,5 580 

6,00-16 

I I I 
11 000 ''..2'. - -

I: 6,00-16 - - -

6,50-16 
7,00-16 I - I - I - I�

c.,., 

.� 

Pris i Gen/: 

sv.frcs. 
6,70-15 145 13-16 11 900 
6,70-15 145-150 12-15 12 300 
6,70-15 128 14-16 12 950 
7,60-15 140 16-21
8,00-15 150 19-22
8,00-15 155 20 26 600 
6,70-15 135 14-17 - <:

6,70-15 130 14-17 13 450 a
7,60-15 140 14-16 16 250 ::ti 

(/) 
5,90-15 125 9-11 9 950 ;:,;:
7,10-15 140 16 16 950 
5,90-15 130 10 - t'l1 

7,60-15 130 16-18 - C) 

7,60-15 150 16-18 18 800 "-l
-

6,70-15 130 14-16 13 300 t, 

6,70-15 130 14-16 - (/) 

6,40-15 130 11-14 12 200 (/) 

5,25-16 115 8-10 8 250 ::ti 

6,00-16 130 11-14 11 450 -

'11 

125-----400 60 4-5 - "-l 

165-----400 121 10-12 8 150 
185-----400 132 14-16 11 800 

5,00-16 100 6,5-7 6 750 
4,25-15 95 5 4 700 
5,90-14 120+ 10,5 9 650 
5,00-16 100 9 5 790 
5,90-13 110 9-11
6,40-13 120 10-13
5,50-15 110 8-10 8 200 
5,00-14 97 6,7-8 6 300 
5,50-15 112 9-11 8 500 
6,00-15 125 11-14 10 400 
5,60-15 110 8-10
5,40-15 128 11-13
135-400 117 7 I 5 920 I� 
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Aksel-
avst.

m

I 
2,58 
2,10 
2,80 
2,82
2,47 
2,42 
2,39 
2,70 
2,48 
2,48 
2,60 
2,40 

2,15 
2,03 
2,03 

2,63 
2,70 
2,51 
2,90 
2,42
2,25
2,74 

2,59
2,35
2,86
2,51
2,31
2,39
2,44
2,10
2,40 

2,80

Tab e 11 I. Oversikt over en del bilmerker med tekniske data og pris (forts.).

Sylindre

Boring Slag
mm mm

4 X 75 X 73
4 X 54,5 X 80
4 X 85 X 88
6 X 65,2 X 105
2 X 80 X 76
4 X 72 X 75
4 X 85 X 92 
4 X 85 X 86
4 X 69,5 X 95
6 X 69,5 X 100
4 X 75 X 80
4 X 75 X 64

4 X 83,7 X 90,5
4 X 69,5 X 105
4 X 79,4 X 111,1

4 X 82,6 X 88 
6 X 72 X 100
6 X 78 X 90
6 X 66 X 96

12 X 80 X 68
12 X 68 X 58,8

6 X 66 X 96
6 X 83 X 106
4 X 72,5 X 90
6 X 70 X 76
4 X 85 X 100
6 X 72 X 80
4 X 66,5 X 90
4 X 85 X 92
4 X 73,5 X 64
4 X 82 X 66
6 X 93 X 110

Slag-
volum

cm3 

1290
748

1997
2103

764
1221 

2088
1950
1442 

2276
1420
1131 

1993
1593
2199

1884
2443 

2580
1971
4102 

2563
1971 

3442
1486
1756
2496
1954
1250
2088
1086
1395
4482

Slag: Stempel-
Boring hk ved 0/111 hastigh.

m/s

0,97 42 4500 10,95
1,47 18 4000 10,67
l,04 - - -

1,61 76 4200 14,70
0,925 25 3800 9,63
1,04 40 4000 10,-
1,08 69 4000 12,27
1,01 52 4000 I 1,47
1,31 35,5 3200 10,13
1,44 59 3500 I 1,67
1,07 44 4000 10,67
0,85 25 3300 5,94

1,08 63 3800 11,46
1,51 51 4000 14,-
1,40 60 4000 14,82

1,07 80 4800 14,08
1,39 105 4800 16,-
1, 15 106 5000 15,-
1,45 86 4500 14,40
0,85 220 6000 13,60
0,86 150 6500 12,74
1,45 121 5500 17,60
1,28 162 5200 18,37
1,24 63 4500 13,50
1,09 56 4000 10,13
1,18 101 4000 13,33
1, 11 130 5600 14,93
1,35 63 5800 17,40
1,08 69 4200 12,88
0,87 40 4000 8,53
0,80 65 5000 11,00
1,18 195 4200 15,40

Ytelse Effektivt Kom-
pr. liter middel- presj.- Vekt Ring-

trykk forhold tørr dimensjoner
slagvol.

hk kg/crn2 I: kg

32,56 6,51 6,8 920 155-400 
24,06 5,41 6,7 570 5,00-15
- - 6,8 1100 6,40-15

36,14 7,74 7,25 1420 6,00-15
32,72 3,78 6,6 765 5,00-15
32,76 7,37 6,3 800 I 5,25-15
33,05 7,44 6,8 1198

,
5,75-16

26,67 6,00 6,0 l 170 6,00-16
24,62 6,92 6,4 990 5,00-16
25,92 6,67 6,75 1084 5,90-15
30,99 6,97 6,5 925 5,00-16
22,10 6,03 5,8 715 5,00-16

31,61 7,49 - 1300 7,00-16
32,02 7,20 6,8 1145 6,00-16
27,29 6,14 6,48 1000 6,00-16

42,46 7,96 7,5 1050 5,50-16
42,98 8,06 7,5 1400 6,00-18
41,09 7,40 6,5 1120 6,00-16
43,63 8,73 7,5 1190 5,50-16
51,19 7,68 8 900 5,90-15
58,53 8,10 8 800 5,90-15
61,39 10,05 9 710 5,25-16
47,07 8,15 7 1245 6,00-16
42,40 8,48 8 790 5,50-16
31,89 7,18 6,85 1080 165-400
40,46 9,10 7 1090 6,00-16
66,53 10,69 11 770 5,50-15
50,40 7,82 8,6 890 5,50-15
33,05 7,08 6,8 710 5,25-16
36,83 8,29 7 710 5,00-16
46,60 8,39 7,2 - 5,90-14
43,51 9,32 7,9 - 6,00-18

Bensin-
Maksimal forbruk

fart I. pr.
km/h 100 km

115 8-10
92 5,5-7

130 10-11
129 11-14
100+ 6,4-8
110 9,5 
128 11-13
130 10-13
100 9-10
119 10-11
110 9
100 7,5-9

105 14
88 8-12
95 13-15

150 10,5
165 14
175 12
158 12
240 20
220 16
208 11,5
210 15
140 10-12
135 10-11
160 10-14
220 11-16
130 9-13
145 9
140 7-8 
150 11,5
200 20

Pris

sv.frcs.
7 800
4 650
-

13 500
-

6 950
9 450

I I 700
7 700
8 800
8 700
6 200

-

10 350
10 450

18 900
-

27 000
28 500

-
-
-

18 900
14 900
16 800

-

-

8 750
-

12 450
25 500
26 1001 

(Jl 
00 

<: 
a 
:>;:i 

C/J 
;,;:: 

�
t"?J
CJ
'-l

C/J 
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Tab e I I 2. Ringutvil<lingen.

Ar 

1914 
1923 

1930 

1933 

1937 

1951 

1914 
1923 
1930 

1931 
1933 

)937 

1951 

I 
I 
D;mensjoa 

765 X 105 
765 X 105 

30 x3,5 
765 X 105 

30 x3,5 
4,75x 19 
765 X 105 
30 x3,5 

4,75xl9 
600 X )6 

4,75xl9 
6,00 X 16 
6,00 X 16 
6,70 X 15 
6,50 X 15 

38 X 5,5 
40x8 
44X 10 

10,50 X 20 

13,5 X 20 
44x 10 

13,50 X 20 
13,50x24 
I0,50x20 
1400 X 20 

30,00x40 
36,00x40 

Maks. I

aksel- Lufttrykk
trykk I puncl pr.

kv.tomme 
kg 

1 100 -
- -
- -
816 55 
590 50 
680 32 

- -
- -

720 32 
- 22
760 32 
760 24 
830 2S 

- -

- -

Storre 111/tringer: 

I 900? 
? 

5 460 
3 630 
4 500 
6 500 
5 460 
7 500 
8 250 

13 880 
36 820 
44 600 

? 
? 

130 
55 
75 
78 

130 
95 
95 

80 
45 
35 

Listepris kr. 

Dekk I Slange 

!OS 31,50 
90 -

90 13 
70 10 
62 S,50 
70 9,50 
94 19 
S3 14,50 
94 IS 

130 19 
132 20,50 
156 21 
224 34,50 
226 45,50 
243 30,50 

270 57,50 
750 90 

1484 111 
688 59 

2003 188 
2192 207,50 

1318 88,50 
2926 245 

årene. Ulefoss-Gvarv-Notodden var fæl før
1eaainaen og slik kunne vi fortsette. Denom ::,o o , 

bratteste veg jeg har kJ iørt, var vel over Utvik-
f ellet (R 580). Jeg husker levende første gang; 
1Jotellverten på Re var med, og da vi kom til Utvik, 
skjønte ikke folk hvil-ken båt vi var kommet med. 
Da vi fortalte vi var kommet over fjellet, ble vi 
ikke trodd. Det ,endte med at vi tok dampskips
ekspeditiøren og poståpneren med ,oss, og med 
disse to vitner ·kjørte v,i over fjellet og ti,Jbake. En 
bil hadde vært over før oss, men den hadde 2 
hester og bortimot 20 mann til assist,anse. Men 
vegdekket var da ganske bra, det er ·ikke tilfelle 
med Krokkleiva som ,er den vanskeligste 'bakke jeg 
vet om i Norge i dag. Det er forresten synd å 
span'dere bil og ring·er på den uren, det er vel det 
vegdekket der nærmest kan liknes med. Skars
kleiva fra Lalm (R 160) til Bjølstadmo er også 
en stiv prøve. Det nytter ikke å prøve uten når 
den ·er tørr, ellers biter ikke ringene. Mange 

vanlige bilister vil forresten synes at den nylig 
omlagte bakken er ·ille nok. Stahlheimskleivene 
er også leie. 

Selv om utviklingen si-den 1909, og for den sa·ks 
skyld siden 1927, har vært meget betydelig, så 
gjelder dette dessverre hver-ken de siste fem år 
eller utsiktene fremover. Massefabrikasjonen av 
biler •har ført med seg at utgiftene for å lage en 
vfrkelig ny modell av bi•! eller motor er blitt så 
kolossale at fabrikkene kvier seg i lengste laget. 
De innskrenker seg helst til bare å endre utseendet 
og skaffe seg noen nye salgsmomenter. Det er 
derfor fra de små europeiske fabri·kker en kan 
vente seg de tekniske fremskritt, og de blir gjerne 
,altfor dyre for det nors'ke marked. Den private 
personbil er jo i dag det mest tidssparende sam
ferdselsmiddel vi har for avstander opptil atskil
lige hundre ·km, når en tar i betraktning at den 
er fri for a,l!e rutetider. Videre kan den være til 
stort gagn for folkehelsen, for fritt valg av bolig
sted og er av vital betydning for turisttrafikken 
og 1hotellnæringen m. m. 

Nybygging av veger går så J,angsomt at vi har 
veger i dag som det med bevilgningene i inne
værende termin ville kreve hundre år og mer før 
de blir ferdig. Offisielt er -det manglende arbeids
kraft som er årsaken. Økonomisk, maskinell veg
bygging, som er den natur'lige 1løsning, har hittil 
ikke kunnet praktiseres ordentlig, fordi kappe
striden og vel også mistmiten mellom distriktene 
har forhindret den nødvendige konsentrasjon av 
anleggsvirksomheten. Heller ik·ke den økono
misk meget lønnsomme omlegging til faste veg
dekker skjer i det tempo som hensynet til økono
misk transport og god utnyttelse av moderne veg
beleggingsmaskineri tilsier. 

Firmaene Askim Gummivarefa1brikk A/S, Oslo, iH. 
Astrup & Co. A/:S, Oslo, Automagnet A/S, Oslo, Ford 
Motor Co. A/S, København, GenePal Motors International 
A/S, København, Gummi A/S K. Lund & Co., Oslo, .og 
Sørensen & Ba.\chen, Oslo, har a•lle ytet meg meget verdi
full hjelp, for hvilken jeg herved takker på det beste. 
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Dessuten ma.n""e kata!o,ger og prisLister, blant annet Goodnch

1. o:kto,ber
0

1914, 15. juli 1923 o,g 1. apr.i"! J.930 og komplette 
serier av .katulo.ger fra Askim, Buick og Che.vrolet.
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De bilsak�k�yndiges arbeidsvilk:år 
Bilsakkyndig, sivilingeniør Aage Elmenhorst 

Når man ska,) forsøke å g,i et bilde av de bil
sakkyndiges arbeidsvilkår i et så vidstrakt og for
skjelligartet land som vårt, er det klart at det 
ikke kan gis detaljerte opplysninger for hl\fert 
enkelt distrikt. Det må nærmest bli generelle be
traktninger, basert på oppgaver fr.a en rek,ke kol
leger rundt om i landet. Jeg kommer her ikke inn 
på de bilsakkyndiges lønnsspørsmål, ansettelses
vi·lkår eller tekniske utdannelse da dette blir be-

' 

handlet av andre. 
Ordet arbeidsvilkår dekker jo meget. La oss 

f. eks. se litt på hvordan kontorforholdene for de
bilsakkyndige har utviklet seg.

Bortsett fra de større ·byer, særl'ig Oslo som 
har et forholdsvis stort personale, er i dag i ele 
fleste midde'Jsstore distri·kter forholdet det, ,at man 
har en assistent, som oftest midlertidig ansatt, og 
kanskje en kontordame eller sekretær som man
har «arvet» etter bensinkontoret. 

Det minimum av ·kontorplass man bør ha ved 
et slikt kontor er 3 rom, et ekspedisjonsrom hvor
damen sitter, et rom for bHsakkyndige og et for
assistenten. Helst !bør rommene være i første
etasje, og helst bør de ligge i nærheten av politi
kammerets bilavdeling og slik ,at elet er mulig å
foreta bilkontroll i umiddelbar nærhet.

I denne bolignødens oa bygaevanskeliahetenes
"d 

b b b 

t1 er det ikke alltid så greit å få slike kontor-
loka,ler som en ønsker, men ·i det store og hele er
det en ganske stor fremgang å spore her. Således
er kollegene i Vadsø Beraen oa Stavanaer vel' b b b 

fornøyd. Bodø flytter inn i nye ,kontorer på ny-
året 1952 og selv flyttet jeg inn i ypperlige kon
torer for vel et år siden. 

Derimot er ikke kontorforho·ldene fullt så hyg
gelige i f. eks. Harstad, Steinkjer og Fredrikstad. 
Vi håper imidlertid at det med støtte ,av sentral
administrasjonen, også vil lykkes å bedre for
holdene for dem som ennå har vanskeligheter med 

kon tor·ene. 

Problemet kontrollplass derimot er nok ennå 

langt fra sin løsning i mange distrikter. Det er 

,ikke mange av de kolleger jeg har hatt kontakt

med som er fornøyd med forholdene slik de nå

er, ,men noen er det da. Kollega Svendsen i

Bergen, Knudsen i Stavanger og Wilsgård i Tøns

berg er fornøyde. Oslo burde vel ha noe mer

DK :i:n.82 : :!51.811.12:l.2 (481) 

plass. Men mange steder er nok situasjonen en 

helt annen. Fra Vadsø og sørover er elet jevnt 

over gaten som må fungere som kontrollplass. 

Å få i stand forbedringer er meget vanskelig. Jeg 

har selv gjort de mest fortvilte krumspring for å 

få en ordning i stand, men det har ikke vært 

mulig. Enten er elet blitt så dyrt at elet er blitt 

ugjennomførlig, eller så har elet ikke vært mul,ig 

å skaffe tomt eller annen plass. 

Spørsmålet kontrollplass er så viktig for bil

kontrollen at sentralaclministr,asjonen fortsatt må 

støtte ele muligheter for forbedringer som etter

hånden finnes. Målet må være at det til hvert bil

sakkyndigkontor hører en kontrollplass som er 

stor nok til bremseprøver o. L og forsynt med 

bukk, helst med tak over. 
Dette gjel-der altså hva vi kan kalle hoved

kontrollplassen ved bilsakkyndiges kontor. Men 
ellers må vi jo alle ha en rekke kontrollplasser 
ute i distriktet, og ele Heste av oss ordner elet cia 
slik at vi får foreta kontroll på en bensinst·asjon, et 
,verksted eller simpeJtihen på en åpen plass ved en 
butikk eller liknende. Og så er det å ta rnecl seg 
en transportabel jekk, spak og reisekartotek, og 

lage bilkontroll som best man kan. 
Hvordan er det nå med kontor- og assistent

hjelp? Før krigen skulle et distrikt være ganske 

s�ort før ·det ble ansatt fast assiistent eler. Ved 

flere kontorer ble elet gitt bevilgning til en som

merhjelp fra mai t-il september. Kontordame var 
det bare ele riktig store kontorer som hadde. I 
en del distrikter hadde man - og har man ennå 
·- stedfortredere, en i og for seg ganske brukbar
ordning der hvor avstandene er så store at det
ikke er mulig for den bilsakkyndige å overkomme
arbeidet.

Men tidene har forandret seg. Før v1ar vi da i 
det vesentlige bilsakkyndige. Nå tar kontorarbei
det svært mye t,id. Jeg skal ikke komme nær
mere inn på det her, men vi må vel innrømme at 
elet er rimelig at ele bilsakkyndige har arbeidet 
med bilfordelingen, bi,Jverkstedene og traktorene. 
Men cia må vi også kunne kreve tilstrekkelig hjelp 
til å utf,øre det. Og .her er det nok rom for for
bedringer og justeringer mange steder. For det 
er liten mening ,i å .drive «bilkontroll» på den må
ten at man må sitte innen 4 vegger og rasle med 



Nr. 3 .  1952 NORSK V•EGTIDSSKRIFT 61 

T a  b e 11 1. Noen data for e,1 del bilsakkyndigdistrikter.

I Gjøvik I Finnm.1 Narvik I Tr.heiml Bergen I Stav. / Tønsb. j Fr.stad / Hamar/ Anm. 
Flateinnhold krn2 •.••••••••••• 9460 48 960 10 727 

-,,- forlloldstalli . . . . . . 1,00 5,18 1,13 Antall biler . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5327 1640 2845 
-,,- forholdstall ....... 1,00 0,31 0,53 Reisegodtgjørelse kr. .......... 3500 4500 4000 

-,,- forholdstall ... 1,00 1,28 1,14 Antall bilsakkyndige . . . . . . . . . . 1 l I Antall assistenter . ............ 1 51 2l Kontorhjelpere, antall personer . I 1 I Sommerhjelp, antall personer . . - - I Samlet antall pers. i bilkontrollen 3 72 42 
Antall biler pr km2 •••••••.••• 0,56 0,033 0,26 Reisegodtgjørelse pr km2, kr ... 0,37 0,092 0,37 Reisegodtgj. pr bil i distriktet, kr 0,65 2,74 1,40 Antall k1112 pr funksjonær ..... 3150 70002 27002 

Antall bi ler pr funksjonær . . . . 1780 2352 7102 

1 Stedfortredere. 2 Medregnet stedfortredere.
svære dynger papir. Bilkontrollarbeidet skal ve
sentlicr drives utenfor kontoret. 

Men dette bringer oss inn på problemet reise-

godtgjørelsen. Dette er vel den post i regn
skapet som de fleste bilsakkyndige har vanske
ligst for å •få til å holde. Riktignok er det på 
dette område stor forskjell mellom de forskjellige 
distrikter. Våre kolleger i de små, konsentrerte 
distrikter sier se,lv at ele får tilstrekkelige bevilg
ninger, men svært mancre av oss an<lre vet ikke

O 
Od 

b 
var arme ra hvordan vi skal få endene til å møtes.
I flere distrikter er reisegodtgjørelsen nå den 
samme som før kria-en 0cr da sier det se

b
a selv at 

b ' b 
situasjonen må bli vanskelig. 

Nå er jo situasjonen riktignok den for mange 
av oss at det er vanskelig, uten ·økning av perso
nalet, å få tiden til å rekke til like mange reiser, 
utekontroller osv. som vi hadde før krigen, fordi 
kontorarbeidet er økt. Men selv om v,i kanskje 
ikke kan nyttiggjøre oss en økning av reise
budsjettet som er direkte proporsjonal med pris
stigningen, så er det en kjennsgjerning at de snaue 
reisebudsjetter i mange distrikter nemmer kon
troMarbeidet meget. 

Det utstyr som et bilkontrollkontor må ha, er 
re'lativt enkelt: jekk, både garasjejekk og trans
portabel, verktøymappe og et par gode spaker, 
fotografiapparat og målebånd. Dette er ting som 
man lettv,int ,kan ha med i bilen og som må være 
minimum av utstyr. Lysmåler for verkstedkon
trollen, retardasjonsmåler for bremseprøver og 
kontroll- og justeringsapparater for billyset, er 
ting som er meget ønskelig å •ha. Og så selv
følgelig bilvekt. 

18 727 14 429 5965 641 279 22 153 1,99 1,53 0,64 0,068 0,029 2,34 7540 7443 6907 3431 2100 7090 Pr. a1/
12 1,42 1,40 1,30 0,64 0,39 1,33 1950 4000 3800 4000 1800 1800 4500 Budsj.år 1,14 1,08 1,14 0,51 0,51 1,28 1951/52 1 2 1 1 1 1 1 2 2 1 - 1 4 3 3 1 1 2 1 - - - - -7 7 6 3 2 4 0,4 0,52 1,16 5,4 7,5 0,32 0,21 0,27 0,67 2,8 6,4 0,20 0,53 0,51 0,58 0,52 0,86 0,63 2670 2060 1000 214 139 5550 1080 1065 995 1145 1050 1770 

Hertil kommer da van'lig ·kontorutstyr som kar-
totekskap, skrivemaskiner, addisjonsmaskiner, 
hullemaskin, .arkivskap osv. Forholdene ligger 
noe forskjellig an fordi selve kontorets administra
sjon 1spiller inn. 

Det greieste er vel at man arbeider med et bud
sjett som godkjennes og 'bevilges av Vegdirek
tøren. Man 1bør •komme bort fra den praksis som 
før var alminnelig ved kontorene utenom ,de stør
ste byer, at bi.Jsakkyndige hadde kontor hjemme 
hos seg selv og måtte klare seg med en liten godt
gjøre'lse som skulle rekke til alt mulig. Vi bør for 
vår egen ,skyld komme bort fra dette system, for 
hvem kan si seg fri fr.a å sitte på kontoret både 
sent og tidlig når kontoret er ved siden .av stuen? 
Er kontoret lenger unna, fristes man til å være 
litt 1hjemme også. 

Ellers har de forskjellige bi,Jsakkyndige måttet 
innrette seg forskjellig fordi distriktets utstrek
ning, antal·l kjøretøyer og re'isemuligheten·e m. v. 
var,ierer innen meget vide grenser. 

Skal f. ekis. våre kolleger i Finnmark og Narvik 
ut på en kontrollreise må de ofte bruke 2-3 uker 
på turen, mens Rasmussen i Fredrikstad bare be
høver .en snau halvtime for å kjøre til grensen av 
sitt distrikt. 

Jeg har inntrykk av at det er et ønske fra flere 
kolleger at distriktsinndelingen blir gjenstand for 
noe revisjon. Slik som situasjonen nå er mange

steder, 1skal det ikke meget justering til før det vil

bli en merkbar bedrina i arbeidsforholdene.
b 

For å illustrere hvor ulike distriktene kan være

har jeg i tabell 1 satt opp en oversikt -over en del

,bilsakkyndigdistrikter. Tabel11'en viser en del data
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F/nnmark 
lf8960 km.z 

Stavanger 

5!165 km2 

Narvik Trondheim 
/07t?7kmG l8727km2 

lonsberg Fredrikstad Gjovik 

6'-r!krn
.z 

279km2 9460km"-

8ergen 
/ff't-29krn2 

Hamar 

22153 krn2 

l<'.1g. 1. Bilsakkynd,�gdistrikte<ne c.r svært uLLke i utstreknin·g. 

og forholdstall, idet verdiene for Ojøvi'k distrikt 
er satt lik 1,00. Hvis man s,ammenlikner opp
gavene for ytterpunktene Finnmark og Fredrik
stad, får man et godt inntrykk av ulikhetene mel
lom distriktene. Distriktene er svært forskjeHige 
av utstre'kning, noe som man får et grafisk bilde 
av på iig. 1. Bilanta'llet viser ikke svære varia
sjoner, men Finnmark ,Jigger annerledes an enn de 
andre distr,ikter. Når det gjelder reisegodtgjørel
sen ,er det heller ikke store variasjoner, men de 
,sterkt konsentrerte ,distrikter ·ligger forholdsvis 
meget lavere enn de andre. I oppgavene over 
antall assi,stenter ·er for Finnmark og Narvik sted
fortrederne regnet med, da det i disse distrikter 
i�ke er ass1istenter i van1lig forstand. Kontor
hJelp�rne har delvis, som tilfe1le er i Finnmark og 
Narvik, en del teknisk innsi·kt og foretar besikti
gelser o. I., men de a·ller 1fleste utfører rent kontor
arbeid. Hjelp ved bilfordelingen er inkludert i 
o�pgaven over antall kontorhjelpere. Biltettheten
vi.ser store varia1sj oner, se f. eks. ytterpunktene
�mnmar·k og Fredrikstad. Reiseutgiftene må s-is 
a være beskjedne, selv om Finnmark ligger langt 
høyere enn de andre. 

Selv om tabell 1 gir ,et godt inntrykk av for
holdene, vil jeg firemholde at taJ.Iene ikke er til-

strekkelig til å gi et sant bilde. For å kunne få 
det må man ta de geografiske forhold, vegnettet 
og ·kommunikasjonsforholdene ellers i betraktning. 

Når det gjelder samarbeid med politiet i ulyk
kessaker, er forholdene også nokså ulike. 1 
enkelte distrikter er elet et ganske intimt sam
arbeid, slik at de bHsakkyndige blir tilkalt ved 
enhver bilulykke, bortsett fra rent bagatellmessige 
ulykker, og i andre igjen blir ele tilkalt bare ved 
dødsulykker. I mange blir ele i elet hele tatt ,ikke 
tilkalt. De geografiske forhold og reisemulig
hetene i distriktet vil også spil·le inn her. Nå er 
det jo slik at politiet ikke har plikt til å bruke 
de bilsakkyndige ved ulykkestilfelle, ,og elet er jo 
en utgift for det offentlige. Men vi mener idet ikke 
er tvil om at den bilsakkyndige i mange tilfelle 
kan gi politiet en meget verdifull hjelp ved etter
forskningen. Vi mener videre at ele bilsakkyndige 
i videst mulig utstrekning bør gi,s anledning til å 
delta i oppmåling og etterforskning på selve åste
det. Å uttale seg om ,en sak bare på grunnlag av 
dokumentene er ikke så lett, og ·kan føre til, enten 
at man ikke tør uttale seg med noen bestemthet 
i det hele tatt, eller at man kan komme til å eira 
slutninger som det ikke er sikkert nok grunn
•lag for. 

Som elet fremgår av det foregående, arbeider 
de bilsakkyndige under meget forskjellige vilkår 
i de for.s,kjellige clistr.ikter. De geografiske forhold 
kan ikke forandres, men arbeidsforholdene ellers 
må gj,øres best muliige. Og så har vi noen spe
sielle ønsker: årlige bi'lsakkynclig;møter, adgang til 
å. s•e litt på !forholdene utenom vårt eget distrikt, 
f. eks. ved studi.et.urer rn utlandet, adgang til å
holde et eller et par faglige tidsskri'fter og å an
skaffe i hvert fall litt teknisk litteratur. Dette ville
gjøre det mu'lig for hver -enkelt av oss å fiølge
bedre med, til beste for bilkontrollen 1som jo først
og fremst vil avhenge av den enke.Jtes innsats.
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