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Andreas Baalsrud arbeidet i Statens vegvesen i hele sitt yrkesaktive liv, i alt
54 ar, og var vegdirektor i 26 av dem. Denne artikkelen tar for seg hans liv
og virke fram til den tyske okkupasjonen av Norge i april 1940. Tiden som
etatsdirektor i de fem krigsarene, og arene fram til hans ded i 1961, vil jeg
ta for meg i en senere artikkel. Todelingen er gjort fordi det blir for omfat-
tende & behandle den lange perioden under ett. Dessuten var tiden som
vegdirektor under den tyske okkupasjonen krevende og spesielt utsatt for

synspunkter fra omgivelsene.

aten Baalsrud fikk vegdirek-
torstillingen pa, gjorde at han
stod overfor spesielt store

utfordringer da han tiltradte i 1919. Men
han markerte etaten i faglige spors-
mal og ble snart respektert. I Baalsruds
tid som vegdirektor ble bilen for alvor
en del av trafikkbildet, og han viste at
veger kunne vere billigere enn jern-
bane pé kortere strekninger. I mellom-
krigstiden fikk Statens vegvesen mer
innflytelse over bilsakkyndige, og flere
veger ble bygget som nedsarbeid.

FAMILIE, SOSKEN, OPPVEKST OG
UTDANNELSE
Andreas Nilsson Baalsrud var fedt i Vest-
fold, naermere bestemt i Stavern, 5. mars
1872. Han var eldste senn av skolebesty-
rer Nils Andersen Baalsrud, 1838-1921,
som var bondesenn fra Feiring i Akers-
hus, og Henriette Julie Olava Myhre,
1847-1908, fodt i Kristiania. Seskenflok-
ken besto av fem bredre og to sestre.

Ni ar av barndommen tilbrakte
Andreas Baalsrud pa Tyristrand i Buske-
rud, der hans far var leerer pa Brugskolen

Ane Cecilie Roed (fodt
1949) er cand.polit.,
pedagogikk. Pensjo-
nist. Hun arbeidet i
Vegdirektoratet fra
1996-17. (Foto: Geir

Paulsrud)
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pa Skjeerdalens Brug fra 1875 til 1884.!

Aret etter, i 1885, hadde familien flyt-
tet fra Tyristrand til Henefoss. Folketellin-
gen dette aret viser at faren var bestyrer
av allmueskolen. Sammen med familien
bodde ogsa Oline Myhre, trolig mormor til
Andreas Baalsrud. En tjenestepike og en
barnepike herte ogsé med til husholdet.”

Her sa for evrig Andreas Baalsruds
yngste bror Nils dagens lys i 1886. Han er
far til krigshelten fra andre verdenskrig,
Jan Baalsrud.

Ved folketellingen i 1900 var situa-
sjonen endret. Fire av de syv barna hadde
flyttet fra foreldrehjemmet, som fortsatt
var i Honefoss.?

Foreldrene bodde fortsatt der i alle



Jan Baalsrud

(1917 - 1988),

motstands-
mann under
andre ver-
denskrig

0g nevg av
Andreas
Baalsrud.
(Foto fra
Forsvarets
museer)

fall sa sent som i april 1902, da yngste-
mann Nils ble konfirmert,* men der-
etter flyttet de fra Honefoss til Kristiania
i lopet av tiden for 1908, aret da moren
dede.’ Faren ble vaerende i Kristiania, og
11910 bodde hani en leilighet i Sofies gate
1 sammen med de to yngste sennene og
en tjenestepike.®

Andreas Baalsrud flyttet hjemmefra
pa slutten av 1880-arene, og i 1891, da han
var nitten ar gammel, ble han uteksami-
nert, med gode resultater, fra Kristiania
tekniske skole, KTS. Han hadde begynt
pa KTS direkte etter middelskolen, og
hadde derfor ikke examen artium.’

Daveerende vegdirektor Krag som
onsket & rekruttere unge flinke ingenio-
rer til Statens vegvesen, tilbed den unge
Andreas Baalsrud arbeid pé vegdirekte-
rens kontor. Lite visste han den gang at
han skulle komme til & tilbringe hele sitt
yrkesaktive liv i denne etaten, og enda
noen ar etter at han gikk av som vegdi-
rektor i 1945.°

Andreas Baalsruds sesken hadde
forskjellige yrker. Broren Karl var inge-
nigr med utdannelse fra KTS og senere
den tekniske hoyskolen i Aachen. I noen
ar var han kanalinspekter i Haldenvass-
draget, for han begynte i Vassdragsve-
senet, der han var byggeleder for Tunn-
hovddammen, og senere for kraftverket
Nore I i Buskerud.” De tre ovrige bre-
drene var handverkere. Sigurd og Nils
var instrumentmakere med eget firma
i hovedstaden, og ifelge dokumenter pa
Riksarkivet bestilte Vegdirektoratet flere
instrumenter fra firmaet Baalsrud. Olav
var bokbinder i Kristiania."

Den ene sosteren, Olga, giftet seg
med leereren David Skaalerud fra Feiring
i Akershus. Han var leerer i hovedstaden,
mens Olga i flere &r drev et vaskeri. Hun
hadde ogsa et pensjonat, og et barne-
hjem pa Feiring for barn i 3-14 ars alde-
ren fra Kristiania forsorgsvesen." I lopet
av august 1913 averterte hun fem ganger i
Aftenposten om at hun mottar skolebarn
og unge piker i pensjon for kortere og
lengre tid."

EKTESKAP

I 1908 giftet Andreas Baalsrud seg med
Christine Andrea Christofersen. Han var
36 ar, hun var 30. Ekteskapsinngaelsen
viste seg a ha utradisjonell karakter og
bakgrunn, og er noe av det som skiller
privatmannen Baalsrud fra de forega-
ende vegdirekterene.

Paret giftet seg hos byfogden i
hovedstaden. Borgerlige vielser ble regis-
trert i kirkebgkene, deres i ministerialbo-
ken for Johannes menighet i Kristiania.”

Her er kun 12 borgerlige vielser innfert
dette aret, mot 167 kirkelige. Forholdet
var lignende aret for og etter, 15 og 205
i 1907, og 17 og 165 i 1909." Paret Baals-
ruds borgerlige vielse fulgte av at han
var utmeldt av statskirken og heller ikke
medlem i annet trossamfunn, noe som
ogséd er opplyst i kirkeboken. Nar eller
hvorfor han tok dette valget, vet vi ikke.

Christine Baalsrud skilte seg ogsa ut
i samtiden som kvinnelig akademiker og
aktivt samfunnsengasjert. Dette er ogsa
trekk som skiller seg fra de foregdende
vegdirektorenes privatsfeere og referan-
ser. Vi har ikke sett at deres ektefeller for
eksempel hadde hoyere utdannelse eller
egne yrker.” Christine Baalsruds evner
og interesser kom til utfoldelse allerede
for hun giftet seg. Paret som sto sammen
hos byfogden i 1908 kan betegnes som to
selvstendige og sterke karakterer. Som en
uvanlig, moderne kvinneskikkelse og en
som kanskje spilte en annen rolle for sin
mann enn de tidligere vegdirektorfru-
ene, er det verdt & beskrive henne neer-
mere i forbindelse med Andreas Baals-
ruds yrkesliv.

Christine Christofersen var fedt i
Kristiania, og var datter av en leerhand-
ler. Moren dede da hun var 12 &r gam-
mel. Hennes bror, Ola Christofersen,
omtales som en av Norges forste avisegko-
nomer. Han var en av Amandus Schib-
steds fremste rddgivere i Aftenposten
rundt &rhundreskiftet, og ble senere gko-
nomidirektor og sjefredakter i avisen.”

I anledning 25 &rs jubileet som stu-
dent i 1926, skriver Christine Baalsrud
om seg selv at hun bestemte seg for & ta

examen artium etter & ha veert leerer ved
Qvams skole i en tid. Rett etter eksamen
gjenopptok hun arbeidet ved Qvams
skole. Senere studerte hun filologi ved
universitetet i Oslo. Utenom studiene var
hun med pa mange aktiviteter i student-
miljeet. I 1904 var hun medlem av Stu-
dentersamfunnets, DNS, styre. Samme ar
hadde hun et studieopphold i Miinchen,
hvor hun fulgte forelesninger i tysk pa
universitetet. I en tid var hun ogsa med-
lem av styret for «Studenternes selv-
hjelpsforening», og samme ar som hun
giftet seg var hun formann i «Kvindelige
studenter klub». Klubben ble stiftet 1902
for a bidra til & styrke de kvinnelige stu-
dentenes evne til & sta frem i samfunns-
debatten, bade i DNS og i samfunnet
generelt.”

Dette var meritter som la bak henne
da hun giftet seg, men hun fortsatte bade
med studier og arbeid. I 1909 tok hun
eksamen i tysk, som var hennes hoved-
fag, og i &rene som kom ser ikke ekteska-
pet ut til & ha lagt band pa hennes aktivi-
teter utenfor hjemmet, selv ikke mens de
to barna deres var sma.

Datteren Bera ble fodt i Kristiania
november 1911, rett for familien flyttet
til Kristiansand, der Andreas Baalsrud
samme ar ble amtsingenior i Vest-Agder.
Sennen Terje ble fodt der i 1914. I Kristi-
ansand var Christine Baalsrud aktiv bade
som yrkeskvinne og politiker. Hun arbei-
det ved byens katedralskole, middelsko-
len og gymnasiet, et arbeid hun selv sier
var til store glede for henne. I to &r var
hun formann i Den yngre diskusjons-
klub, og i 1917 og 1918 var hun medlem



av bystyret i Kristiansand, for familien
returnerte til hovedstaden da Andreas
Baalsrud hadde fatt stillingen som veg-
direkter. Christine Baalsrud skriver at
familien ble sterkt knyttet til Kristian-
sand, og at serlig hun hadde vanskelig-
heter med a finne seg til rette i hovedsta-
den etter at familien returnert dit."

De forste manedene som vegdirektor
matte Andreas Baalsrud bo uten familien
i Kristiania. Han hadde problemer med
a finne husrom til dem. I et brev datert
1. mars 1919 til Finans- og Told departe-
mentet papekte han at dette er kostbart for
ham. Han sgker derfor om & fa overdratt
en leilighet i Gimle komplekset pa Frog-
ner. I seknaden skriver han at han antage-
lig vil kunne greie seg med fire veerelser,
kjokken og et pikeveerelse.”

Seknaden ser ut til a ha blitt inn-
vilget. Som vegdirekter bodde Andreas
Baalsrud med familie i Sofus Liesgt. 10 pa
Frogner.

Med sitt engasjement og aktivite-
ter utenfor hjemmet, framstar Christine
Baalsrud som en sterk, malrettet og res-
surssterk kvinne. Rollen hun inntar de
forste arene som ektefelle og senere sma-
barnsmor, var uvanlig for datidens kvin-
ner. I hvilken grad hun engasjerte seg i
sin manns arbeid, og om hun hadde inn-
flytelse pa hans avgjerelser, har vi ikke
kunnskap om. Men slik hun framstér er
de to likestilte intellektuelle personer, og
kanskje var hun en fortrolig samtalepart-
ner for ektemannen. Det er neerliggende &
tro at interessen for tysk sprak og kultur
har bundet dem sammen. Begge hadde
studert ved tysktalende universiteter,

og ma derfor ha behersket spraket godt,
og kanskje seerlig Christine, som hadde
eksamen i tysk hovedfag. Dessverre vet
vi lite om Christine Baalsruds aktiviteter
utenfor hjemmet etter at familien retur-
nerte til hovedstaden.

BARN

Bera Baalsrud var utdannet helsepedagog
(smabarn-talepedagog), og omtales som
Steinerpedagog.” Om hennes liv vet vi at
hun pé slutten av 1950-tallet etablerte en
liten spesialskole rett ved Steinerskolen i
Oslo, som den gang 1a pa Smestad. Hes-
tafivel helsepedagogiske skole ga under-
visning basert pa Steinerskolens plan for
barn som var diagnostisert som dannel-
sesudyktige, eller i dagens ordbruk psy-
kisk utviklingshemmede. Bera Baalsrud
blir beskrevet som en entusiastisk peda-
gog. Da hun trakk seg ut av Hestafivel i
1976, ble skolen nedlagt. Bera Baalsrud
dede i Oslo april 1995.*

Terje Baalsrud ble en kjent presse-
mann. Etter examen artium begynte han
som journalist i ukeavisen ABC, som ble
utgitt av Fedrelandslaget, en konservativ
organisasjon som virket fra 1925-1940.
Organisasjonen hadde som mal & samle
heyresiden i norsk politikk og skape en
borgerlig front mot sosialismen.? I boken
«Studentene fra 1932» skriver Terje Baals-
rud at han fra han var femten &r og fram
til 1940 var politisk aktiv i Fedrelandsla-
get.” Ved siden av arbeidet i ABC, stu-
derte han sosialokonomi ved universi-
tetet i Oslo. Han ble cand. oecon. i 1937.
Dette er ogsa aret han giftet seg med
Ellen Migen, som ogsa var sosialeko-

nom. Etter ulike stillinger begynte Terje
Baalsrud i 1949 i Norges Handels- og
Sjofartstidende, en forleper til «Dagens
Neeringsliv». I 1962 ble han sjefredakter,
en stilling han hadde til han seksten ar
etter trakk seg tilbake, og arbeidet som
spaltist. Terje Baalsrud utgav flere boker
om de baltiske land. Han dede i Oslo i
2003.*

OMGANGSKRETS - VENNER

Venner et menneske omgir seg med og
har et fortrolig forhold til, kan si noe om
en persons verdigrunnlag. P4 bakgrunn
av fortielsen innad i Statens vegvesen
fram til 2014 av Baalsruds virke som
vegdirektor under den tyske okkupasjo-
nen, vet vi ogsad mindre om hans liv som
privatperson. Derfor vil jeg belyse sider
ved dette ved a ga litt inn pa Christine
og Andreas Baalsruds forlovere, som jeg
antar er valgt blant deres neermeste ven-
ner. Faddere ved barnas dap er ogsa av
interesse utfra tanken om at de er valgt
blant den neermeste familie og venner.

Som Christine og Andreas Baalsrud,
skilte ogsa forloverne og deres ektefeller
seg ut pa flere mater i tiden de levde i. Kir-
keboken i Johannes Menighet opplyser at
forloverne var to menn, arkitekt Ole Stein
og cand. mineralogiae Andreas Holmsen,
begge med adresse i hovedstaden.

Stein var gjerne Andreas Baalsruds
venn fra da de bodde pa samme pen-
sjonat pa Holbergsplass 1 i Kristiania i
1900, Baalsrud med stilling som avde-
lingsingenier og Stein som arkitektleerer.
Der bodde ogsa Andreas Baalsruds bror
Sigurd, og som en kuriositet kan nevnes

Den kjente botanikeren Thekla Resvoll var gift med
Andreas Holmsen, en av Baalsruds forlovere. Flere for-
hold taler for at hun ogsa var en venninne av Christine
Baalsrud. Her er ekteparet Resvoll Holmsen fotogra-
fert sammen i like klaer i 1896. (Foto: Marie Rosenland,
Museum for universitets- og vitenskapshistorie)

at skuespiller Hauk Aabel ogsé var en av
de i alt 20 losjerende i pensjonatet.”

Som forlover for vennen i 1908 var
Ole Stein allerede en veletablert og kjent
arkitekt med store bygninger i Kristiania
pa merittlisten. Han giftet seg senere med
musikkleerer Anlaug Elisabeth Nilssen.

Andreas Holmsen var en kjent
hydrograf og ansatt i Vassdragsvesenet,
som Andreas Baalsruds bror. Han var
gift med den enda mer kjente botanike-
ren Thekla Resvoll, som hadde veert med-
lem av ledelsen i Kvindestemmeretts-
foreningen i flere &r. Hun og Christine



Thomas F. W. Barth (1870 —
1953) overtok stillingen som
amtsingenior i Vest-Agder
etter Andreas Baalsrud. De
skrev ofte brev til hverandre,
og innholdet var bade av fag-
lig og personlig karakter.

Baalsrud var sann-
synligvis  kjente,
eller venninner,
fra noen ar tilbake,
da Thekla var den
forste formannen
i «Kvindelige Stu-
denters Klub» i
1902, et verv Chris-
tine Baalsrud over-
tok to ar senere.”
Da  Christine
og Andres Baals-
rud giftet seg i 1908,
ser vi altsa en ven-
nekrets der alle var
langt pa vei i sine

karrierer som hen-
holdsvis ingenierer, arkitekt, botani-
ker og filolog, et bredt spekter av yrker,
interesser og fagmiljger som kunne gi
Andreas Baalsrud impulser og kunn-
skap om forskjellige samfunnsforhold.

Fadderne til barna gir fa opplysnin-
ger om hvem som var ekteparets ven-
ner, da fadderne primeert er valgt blant
de naermeste familiemedlemmene, med
ett unntak. Faddere til sennen Terje var
Anna og Vilhelm Nicolaysen, foreldrene
til Nic. Waal.”® Vilhelm Nicolaysen var
offiser, og ved folketellingen i 1900 var
han midlertidig ansatt ved Vegdirekte-
rens kontor som ingenier.”

Andreas Baalsrud skrev og mottok
mange brev fra overingenierene i fyl-
kene mens han var vegdirekter. En av
dem som skrev ofte og alltid begynte
brevene med «kjeere ven» er Thomas EW.
Barth, som overtok stillingen som amts-

ingenier i Vest-Agder etter Baalsrud. Inn-
holdet i Barths brev er bade av person-
lig og faglig karakter, og beerer preg av
fortrolighet.”® Barth ble uteksaminert fra
KTS aret etter Baalsrud, og arbeidet der-
etter bade i Vegdirektoratet og ved flere
av statens veganlegg rundt i landet.”
11927 ble Andreas Baalsrud utnevnt
til ridder av 1. klasse av St. Olav ordenen.
I den anledning skrev Barth til ham:
«Likesom din personlige karieere og
fremgang alltid har gledet mig, har det
i dag veert mig en seerlig glede at se av
aviser, at Kongen har overrakt Dig «5t.
Olav». Jeg gratulerer Dig hjertligst der-
med og tillader mig paa etatens vegne
at fole stolthet derved, fordi Du mer end
nogenanden, som jeg kjender fortiden,
har gjort Dig fortjent dertil ikke med
politik men med arbeide i veivesenet.»”

ARENE SOM VEGINGENI@R

I Statens vegvesen fikk Andreas Baals-
rud en variert praksis, blant annet ved
veganlegg i Oppland, Akershus, Horda-
land og Nordland. Vegdirektor Krag var
opptatt av at ingenierene, for de fikk fast
ansettelse, hadde oppholdt seg ved et
utenlandsk universitet. Baalsrud hospi-
terte derfor ved Polytechnicum i Ziirich
i 1893-94. Hvorfor akkurat Ziirich ble
valgt vet vi ikke, men det var vanlig at
ingenierene ble sendt til leeresteder i Dst-
errike, Tyskland eller den tysktalende
delen av Sveits. Da han kom tilbake fra
utenlandsoppholdet var han assistentin-
genier i Vegdirektoratet og i Vest-Agder.
Deretter arbeidet han bade som assis-
tentingenier og avdelingsingenier i den
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Som overingenigr i Vest-Agder var Andreas Baalsrud med pa a starte et busselskap med rute mellom
Kristiansand og Aseral. Her er den fgrste rutebilen som ble brukt pa strekningen.

kombinerte vegadministrasjonen i Bus-
kerud.” Fra 1900 var han leder av Vegdi-
rektoratets ingenierkontor i tolv ar, for
han fikk stillingen som amtsingenier/
vegsjef i Vest-Agder. Mens han arbeidet
i Vest-Agder var han ogsa bilsakkyndig
i fylket fra 1913 til 1918.* I Kristiansand
hadde han gjort innbyggernes hver-
dag lettere nar det gjaldt transport. Han
hadde veert med pa a starte et busselskap
med rute mellom Kristiansand og Ase-
ral, og en fergeforbindelse til Hirtshals i
Danmark.* %

Andreas Baalsrud arbeidet i Statens
vegvesen i bortimot 28 ar for han ble veg-
direkter, og den omfattende erfaringen

bidro til & kvalifisere ham til etatsdirek-
tor. Dessverre er kildene som omtaler
denne tiden mangelfulle, og er derfor lite
omtalt her.

ANDREAS BAALSRUD BLIR
VEGDIREKT@R

Da Johan Skougaard skulle fratre som
vegdirektor i 1918, han var da over sytti
ar, var det flere interne sokere til  etter-
folge han. Som vegdirektor hadde Skou-
gaard gjort en betydelig innsats for a fa
den kombinerte vegadministrasjonen
mellom staten og fylkene til & fungere.
Han tilrettela planprosessene og la vekt
pa samarbeid i prosessen med & koor-




Emil Astrup (1868-1951) var amts-
ingenigr i Nord-Trgndelag og en
av sokerne til vegdirektor stillin-
gen etter Johan Skougaard i 1918.

Johan Kristian Skougaard var
vegdirektor fra 1904 til 1918.
Andreas Baalsrud etterfulgte

ham i stillingen.

dinere kravene for de ble presentert for
regjering og Storting. Dette systemet
skulle hans etterfolger nyte godt av.”
Ingenipreneistaten var pa dette tids-
punkt i lennskonflikt med sin arbeidsgi-
ver. Skougaard, som hadde arbeidet for
at alle ingenierene i Vegvesenet skulle
fa hoyere lonn, hadde ikke fétt gjennom-
slag. Da stillingen som vegdirekter ble
utlyst, var Den Norske Ingeniorforening,
NIF, og ingenierene som hadde ambisjo-
ner om 4 bli leder for etaten, enige om a
framsette krav om heyere lonn i sekna-
dene. Alle unntatt en var lojale mot denne
avtalen. Den ene var Andreas Baalsrud.
NIF forsekte forgjeves a fa Baalsrud til &
trekke seknaden. I prinsippet fikk der-
for regjeringen bare én seknad a forholde
seg til. Sokere som hadde framsatt krav
om hoyere lonn ble ikke med i vurderin-
gen, selv om lennsspersmalet ikke ble
gitt som grunn i vedtaket. 6. desember
1918 ble Andreas Baalsrud, pa lik linje

med sine forgjengere, kon-
stituert som vegdirektor. De
andre sgkerne fra Vegvesenet
var amtsingenioren i Tromso
Nikolai Saxegaard, amtsin-
genier i Finnmark Arthur
Rode, amtsingenier i Smaa-
lenene Jens Munch, amtsin-
genier i nordre Trondhjem
Emil Astrup. Historikeren
Pal Nygaard skriver at hans
kolleger i etaten md ha folt
at Baalsrud kuppet stillin-
gen, og det er ikke vanskelig
a veere enig i dette resonne-
mentet.®

Av konkurrentene var
det seerlig Jens Munch Baalsrud fikk et
anstrengt forhold til. Munch skal ha sav-
net oppbakking av Baalsrud i faglige
speorsmal. Etter hvert utviklet det seg til
faglige konflikter dem imellom, som pa
Munchs eldre dager tok mye av hans tid.
Tema for konflikten var blant annet hva
slags vegdekke Vegvesenet burde satse
pé'39

Det tok imidlertid ikke lang tid for
den nytilsatte vegdirekteren tok lenns-
spersmalet opp bade med departementet
og NIF. I et brev til departementet datert
11. januar 1919, skriver han at han i sgkna-
den ikke hadde tatt forbehold om hoyere
gasje, til tross for at han var pa det rene
med at den var ganske utilstrekkelig.
Som grunn oppgir han at han var kjent
med at en revisjon av statens regulativ for
direkterer og ingenierer var under forbe-
redelse. Han folte seg derfor sikker pa at
lennsspersmalet ville bli tatt hensyn til,

| drene som vegdirekter bodde Andreas Baalsrud med familie pa Frogner i Oslo, neermere bestemt i
Sophus Lies gate 10. (Foto: Ane Cecilie Rged)

ogsa pa bakgrunn av henvendelsene fra
NIF. Han framholder videre at han har
fatt konfidensielt bekreftet av depar-
tementets sjef at en lennsrevisjon var
under behandling. I brevets siste setning
framgar det at nar han na ma forlate sine
i sammenligning meget bedre forhold i
Vest-Agder, sa er det i tillit til statsradens
uttalelser.”

Lennsspersmalet setter Baalsrud i
et noe uheldig lys. Jeg vil derfor komme
tilbake til det under avsnittet om hans
personlighet.

Maten han fikk vegdirekterstillin-
gen pa, ber ha forberedt han pa & mete
motgang internt. Brevet som det siteres
fra nedenfor tyder pa at dette ogsa var til-

fellet. Avdelingsingenior Georg Willum-
sen arbeidet ved vegkontoret i Vest-Agder
fra 1913 til 1942. I 1919-1920 var han kon-
stituert overingenier etter at Baalsrud
sluttet, og for Barth fikk stillingen. 5. mars
skiver Willumsen til Baalsrud:

«Jeg forstar derav at ikke alting der-
inde er bare av behaglig art. Men forha-
pentlig er dette bare en overgang. Stor-
men angaende lenspersmaalet maa vel
en gang som alle andre stormer slakke av
og leegge sig»."!

Andreas Baalsrud tiltrddde stillin-
gen som konstituert vegdirektor i midten
av februar 1919. Han var den fjerde i rek-
ken av vegdirektorer som ble konstituert,
en praksis som skulle vare i alle fall de



@verst: Ana Sira. Andreas Baals-
rud med meork skyggelue.

Over t.v: Apning av Nybrua i Elve-
rum i 1936. Andreas Baalsrud
med stokk star som nummer fire
fra venstre. Vegsjefen i Hedmark
Thor Olsen star til venstre for
Baalsrud.

Over t.h.: Andre gangs grusing av
veg i 1932.

Til hayre: Inspeksjon fra Vegdi-
rektoratet.

Sorlandske hoved-
veg i telelgsning
mellom Brends-
rod og Haukergd
1937.

Under:
Vegdirektor
Andreas Baalsrud
deltok i 1930 pa
den 6. internasjo-
nale vegkongres-
sen i Washington,
hvor dette bildet
er tatt. Vegdi-
rektoren star til
hoyre ved den
haye busken midt
pa bildet.
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Dette maleriet av Andreas Baalsrud, vegdirektor
1919-1945, henger i Vegdirektoratets auditorium.

forste hundrede ar av den sentrale veg-
administrasjonens historie.*” Baalsrud
var ogsa den forste sivilt utdannete inge-
nigren som ledet Statens vegvesen. Hans
tre forgjengere var alle offiserer utdannet
ved Krigsskolen i Kristiania.

NORGE 1905-1940

For a fa en forstaelse av arene Andreas
Baalsrud var vegdirektor, skal vi se neer-
mere pd de store begivenhetene i vart
land i denne perioden.

De forste arene etter 1905 var pre-
get av okonomisk framgang og sosiale
sporsmal. Blant annet ble lov om syke-
trygd, arbeidervern og «de Castberg-
ske barnelovene» vedtatt. Store bedrif-
ter som Norsk Hydro og Elektrokjemisk
ble etablert. Samtidig var det sterk vekst i
de eldre neringer som treforedling, gru-
vedrift, jern- og metallindustri og jord-
bruk og fiske. I 1912 ble Arbeiderpartiet
det nest storste partiet pa Stortinget etter
Venstre. LO og NAF fikk ekt innflytelse,
og i 1907 fikk vi den forste landsomfat-
tende kollektive tariffavtalen.

Under verdenskrigen 1914 til 1918
forholdt Norge seg neytral pad lik linje
med de andre skandinaviske landene.
Arene rett etter krigen var preget av
hoykonjunktur fram til hesten 1920. Da
falt prisene, omsetningen sank, antall
tvangsauksjoner okte, og flere banker
gikk konkurs eller ble satt under admi-
nistrasjon. Den kroniske arbeidslasheten
som er et av kjennetegnene pa den norske
mellomkrigstiden, preget mange hjem.
Flere arbeidskamper og streiker inntraff.
Allerede i 1921 var over 17 % av de fagor-

ganiserte uten arbeid. I 1933 var prosent-
andelen steget til 33. Krisen rammet béde
befolkningen pé landsbygda og i byene.
Prosentandelen som var uten arbeid vari-
erte noe fram til 1940, da den tyske okku-
pasjonen gjorde slutt pa arbeidslasheten
i Norge. Som nevnt ovenfor ekte oppslut-
ningen om Arbeiderpartiet. Etter 1930
forlot partiet den revolusjonere linjen,
og satte seg som mal & vinne flertall ved
neste valg.

Arbeidslesheten ble en kampsak for
partiet. For & fa flere mennesker i arbeid
var man villig til at det skjedde innenfor
rammen av det kapitalistiske samfun-
net. Noden i samfunnet og frykten for en
radikalisering av befolkningen gjorde at
man fryktet at fascismen skulle fa flere
tilhengere. 1 1935 ble det dannet en arbei-
derpartiregjering med Johan Nygaards-
vold som statsminister. Denne regjerin-
gen okte krisebevilgningene, og drev
en aktiv sosialpolitikk. Arbeidslgshets-
trygd, alderstrygd, og en utvidelse av
syketrygden og ni dagers ferie ble gjen-
nomfert. Forsvaret pa sin side ble lavt
prioritert.*

Den russiske revolusjon med det
kommunistiske lederskap som fulgte,
gjorde et dypt inntrykk pa mange, og kan
veere noe av det som ga grobunn for den
konservative foreningen Fedrelandslaget
og partiet Nasjonal samling, NS. Norge
var en ung og sarbar nasjon pé dette tids-
punktet. Eget kongehus hadde vi bare
hatt siden 1905.

BAALSRUD OG VEGBYGGING
Vegene som ble bygget fra midten av



Gunnar Knudsen var statsminister for Venstre
i to perioder, 1908 - 1910 og 1913 - 1920. Han
hadde storre tro pa jernbanen enn bilen.

1800-tallet var beregnet pa hest og vogn.
Selv rundt 1900 hadde man ikke innsett
bilens fleksibilitet i forhold til jernbanen,
og man levde i jernbaneoptimismens
alder, til tross for at jernbanen er begren-
set av sitt eget nett. Vegene var primaert
tilforselsveger til sjofart og jernbane.
Med den gkende biltrafikken etter 1920
ble bildet forandret. Men télte vegene den
motoriserte trafikken?

Som nyutnevnt vegdirekter stod
Baalsrud overfor krevende oppgaver. Veg-
nettet trengt utbygging og det var behov
for & bedre vedlikeholdet for & tilpasse
det til bilen som na for alvor ble en del av
trafikkbildet. P& det forste overingenior-
motet han innkalte til, tok han opp flere
sporsmal om hvordan Vegvesenet kunne
mote den rivende bilutviklingen. Trafikk-
regler, varselskilter og vegenes oppmer-

king stod sentralt pa agendaen. Dessuten
den okende belastningen pa bruene, og
behovet for nye bruer og ferger.*

P& denne tiden manglet Norge, i
store deler av landet, et sammenheng-
ende vegnett. Spesielt darlig var tilstan-
den i de tre nordligste fylkene og deler
av Vestlandet. Statens vegvesen og politi-
kere stod overfor et dilemma. Skulle man
forbedre de mest brukte vegene, eller
skulle man bygge mest mulig veg siden
store deler av landet var veglost?

Ifelge Pal Nygaard formulerte inge-
nigrene i Statens vegvesen to prinsipper
for vegbygging:

1. Detprogressive—at standarden vari-
erte etter det eksisterende trafikk-
behovet. Mye trafikk tilsa gode
veger, der det var lite trafikk var
standarden enklere. Denne méten
a bygge pa var inspirert av ameri-
kanske forhold.

2. Alle veger bygges likt uten hensyn
til trafikkgrunnlaget. Da Hitler kom
til makten i Tyskland i 1933, satset
han péa en gigantisk utbygging av
et motorvegnett. Dette prinsippet
kaller Nygaard det «totale vegbyg-

gingsprinsipp».

De to prinsippene var gjenstand for dis-
kusjon bade innad i Vegvesenet og ellers
i samfunnet. Det sentrale spersmalet var
hvem vegene skulle tjene. Norge hadde
hverken politisk, eller skonomisk vilje og
evne til 4 legge fast dekke pé alle vegene.
Det progressive prinsippet passet derfor
best, mente mange. Bdde pa grunn av Nor-
ges topografi, og behovet for & knytte pri-

maernzeringene til sine markeder. A bygge
veger etter det totale vegbyggingsprinsip-
pet var mellom tre og fem ganger s& dyrt
som a bygge en makadamisert veg. Like
sentralt som prinsippene for bygging av
vegene, var vedlikeholdet av dem. Veger
bygget etter det progressive prinsippet
stilte store krav til vedlikehold, mens ved-
likehold av faste dekker var mindre kre-
vende. Men disse vegene var dyrere &
bygge.

Baalsrud gikk inn for den amerikan-
ske maten a bygge pd. Han var overbevist
om at dette passet for norske forhold. For
ham var det viktig at man tok utgangs-
punkt i trafikkbelastningen. Dersom tra-
fikken eokte, kunne vegene forsterkes og
utvides. Trafikkberegninger og kostnads-
analyser la til grunn for valget.

Baalsrud ble tidlig fascinert av veg-
byggingen i USA, som framstod som et
foregangsland innen biltrafikken, og
hvor biltrafikken var en del av et helhet-
lig transportsystem. I 1920 publiserte han
en artikkel i Meddelelser fra veidirekte-
ren om temaet.* Aret for hadde vegsjefen
for Minnesota vert pa besok i Norge, og
dette kan ha virket som en inspirasjon. I
1923 dro Andreas Baalsrud pa studietur
til USA.* Han hadde da veert vegdirek-
tor i fire ar, og studieturen ble finansiert
gjennom en ekstra bevilgning pa Vegve-
senets budsjett. Allerede i flere ar hadde
han hatt kontakt med europeiske og ame-
rikanske vegingenierer, og fulgt med i
amerikanske fagtidsskrifter og rapporter.
Na skulle han ved selvsyn se det ameri-
kanske vegbyggingsprinsippet i praksis.
I september 1930 reiste Baalsrud igjen til

USA for & delta pa den 6th internasjonale
vegkongressen i Washington.”

Pa Vegvesenets og NIFs jubileum i
1924 presenterte Baalsrud sitt syn. Som
vegdirektor matte han se hele landet
under ett. Det var viktigere & bygge mer
veg, enn a fa de eksisterende vegene i
tipp topp stand. Slik han s& det var det
ogsd urealistisk & fa fast dekke over store
deler av landet, og det er ikke vanskelig
a veere enig i hans synspunkt. I Baals-
ruds forste ar som vegdirektor hadde
han veert apen for og oppmuntret til fag-
lige diskusjoner. P4 denne maten ga han
vegfaget igjen en styrket posisjon, slik det
hadde veaert under den forste vegdirekte-
ren C.W. Bergh. Med foredraget i 1924
lukket Baalsrud den faglige diskusjonen
som hadde radet internt i etaten i flere ar.
Heretter gikk han for en faglig sentral-
styring, og han la diskusjonen ded. Her-
etter skulle det satses pa grusveger.*

Baalsrud holdt fast pa sitt stand-
punkt. I et foredrag han holdt i 1938
uttrykte han felgende: «Hvad er viktigst:
A forbedre ostlandets sterkt trafikerte
veier eller a bygge beskjedne veier i strek
hvor nu ingen finnes».*

VEGMILLIONEN OG EN
STATSMINISTERS AVGANG

Pa grunn av prisstigningen var det ikke
blitt en reell gkning i Vegvesenets bud-
sjetter i drene etter 1912, til tross for at det
var oppgangstider. Vegenes tilstand over
hele landet ble beskrevet som kritisk, og
de manglende bevilgningene bidro til et
politisk press som forte til statsminister
Gunnar Knudsens avgang,.



Knudsen, som hadde sterre tro pa
jernbanen enn vegene som infrastruktur,
var i tillegg opptatt av at nasjonen Norge
matte ha den uvisse framtiden i tankene,
selv i oppgangstider. I 1919 gikk han til
slutt med pa en budsjettekning pa to mil-
lioner kroner under forutsetning av at en
million ble brukt til nedsarbeid. Dette ble
for ovrig starten pa etatens omfattende
rolle i nodsarbeidet i mellomkrigstiden,
som vi skal se nedenfor. Aret etter gjentok
presset mot regjeringen om okte bevilg-
ninger til Vegvesenet seg. Statsministeren
onsket ikke & la seg styre av Stortinget,
hvor flertallet stemte for en ekstra bevilg-
ning, og han gikk av. Det horer med til
historien av vegdirektor Baalsrud hadde
bedt om en ekstra bevilgning pa en mil-
lion til & utbedre det eksisterende vegnet-
tet. De smale vegene var et problem spe-
sielt for lastebiler og busser, og ved a fylle
igjen groftene ble vegene bredere.”

VEGPLANENE

Rett etter at Baalsrud
tiltradte som veg-
direkter, fikk han i
oppdrag av Stortin-
get & lage en fylkes-
vis vegplan, neermest
en ajourfering av tid-
ligere planer. Bak-
grunnen for oppdra-

Jens Laurits Arup Munch
(1868 - 1940) var vegsjef i
Ostfold og en av sgkerne
til vegdirekterstillingen
som Baalsrud fikk. Munch
var for gvrig tremenning
av Edvard Munch.

get var at flere fylker var lite forneyd med
fordelingsnekkelen fra 1908, der vest-
landsfylkene og de nordligste fylkene var
prioritert. Baalsrud pa sin side mente det
var negdvending a tenke nytt nar det gjaldt
vegnettet. Bdide med hensyn til dekket, og
nye traseer. I 1926 la han fram en samlet
vegplan for hele landet. I denne planen
ble begrepet stamveg lansert, og vegnet-
tet ble inndelt i tre kategorier: hovedveg,
bygdeveg og riksveg, sistnevnte var ogsa
stamveger. Finansiering av planen var
et stort spersmal. Dersom vegbudsjettet
ikke fikk en dramatisk gkning, ville det ta
over hundrede ar & gjennomfere den. Men
her kom Baalsrud med forslag til hvordan
finansieringen kunne loses. Vegene skulle
bygges som grusveger, med unntak av de
mest trafikkerte vegene rundt hovedsta-
den. Flere av overingeniorene i fylkene
stottet forslaget.”

Baalsruds faglige malsetning uttrykte
han pa felgende mate: «Veien og bilen skal
bli bindeleddet mellom bygd og by, mellom
bygdene innbyrdes, mellom landsdelene.
Dette langstrakte landet vért skal gjores
mindre for derved a bli storre».”

Overingenigren i Ostfold, Jens
Munch, ivret for legging av fast dekke
pa vegene. I 1933 utarbeidet han en egen
plan. Denne planen ble tre ar senere vide-
reutviklet av Alfred Holter, direkter for
Dalen Portland Cementfabrik, i samar-
beid med Munch, og planen var inspirert
av den tyske vegbyggingen i 1930-arene.
Holter lanserte her ideen om opprettel-
sen av et statlig vegselskap som skulle
bygge ut riksvegnettet. Selskapet skulle
veere uavhengig av arlige budsjetttilde-

Fra Stortingets vei- og jernbanekomites befaring i Troms 1937. Rast ved Tverrelva i Oksfjord, Kveenan-
gen.

linger og detaljert politisk styring, mye
likt selskapet «Nye veier», som ble stiftet
i2015.

Planen er ifolge Pal Nygaard et kon-
kret eksempel pa det totale vegbyggings-
prinsipp. Men ogsa Norsk Automobil-
forening, NAF hadde i samarbeid med
Baalsrud utarbeidet en ny stamvegplan.
Planen var en oppdatert versjon av pla-
nen fra 1926, og la vekt pa gode riksveg-

forbindelser til kystdistriktene til Vest-
landet og Nord-Norge.

Baalsrud og Holter hadde forskjellig
utgangspunkt for planene sine. For veg-
direktoren var det viktig 4 binde landet
sammen, mens for Holter var neerings-
livets behov det primeere. Ingen av pla-
nene ble realitetsbehandlet pa Stortinget,
og ble forst funnet fram igjen etter andre
verdenskrig.”
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De 39 bilsak-
kyndige som

ble utnevnt av
Arbeidsdepar-
tementet i 1926.
Tidligere ble
utnevnelsen gjort
av politiet.
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MOTORVOGNLOVEN AV 1926 OG
BILSAKKYNDIGE

Andreas Baalsrud spilte en framtredende
rolle for & fa bilsakkyndige til & bli en del
av Statens vegvesen. Som nevnt tidligere
var han i drene 1913 til 1918 bilsakkyndig
i Vest-Agder, og kjente godt til arbeids-
oppgavene.

Motorvognloven av 1912 hadde gitt
politiet ansvaret for a registrere og kon-
trollere bilene. Dessuten hadde de fétt
oppgaven med & utstede sertifikater,
noe de ikke hadde ressurser til, og kan-
skje heller ikke kompetanse til. Politiet
overlot derfor oppgavene til en ny yrkes-

gruppe, nemlig de bilsakkyndige, som
var selvstendig neeringsdrivende. Deres
inntekt var basert pa gebyrene de skrev
ut. Statens vegvesen var lite tilfreds med
ordningen, bade fordi de mente at kon-
trollene ikke ble utfert hyppig nok, og at
avgiftene ikke alltid ble innkrevd. Det
siste var spesielt viktig, da avgiften skulle
finansiere vedlikeholdet av vegene. Dar-
lig samarbeid mellom politi og overin-
geniorene i enkelte fylker, gjorde ikke
saken bedre. Politiets palegg i tekniske
spersmal kunne ogsa skape irritasjon hos
Vegvesenets ingenigrer.

En av Baalsruds ambisjoner som
vegdirekteor var a innlemme bilkontrol-
len i etaten, som da ville fa oversikt over
vegsystemet pd en helhetlig mate. Noe
som igjen ville bidra til ekt sikkerhet pé
vegnettet. De nye arbeidsoppgavene ville
ogsa gjore Vegvesenet til en storre etat
med bedre arbeidsmuligheter for inge-
nigrer. I tidsrommet 1913 til 1926 hadde
antall motoriserte kjoretoyer pa vegene
okt med over 37000, og de ble stadig mer
teknisk komplisert.™

Pal Nygaard har skrevet innsikts-
fullt om vegetaten og spesielt Baalsruds
innsats for a fa nye arbeidsoppgaver. Her
skal vi neye oss med hva som ble resul-
tatet etter at loven av 1926 ble vedtatt.
Heretter ble ansvaret for de bilsakkyn-
dige overfort fra Justisdepartementet til
Arbeidsdepartementet, og de ble ogsa
utnevnt av Arbeidsdepartementet etter
rad fra Vegvesenet. Bilavdelingen i Veg-
direktoratet fikk ansvaret for oppfelging
av dem, men de var fortsatt ikke en del
av Vegvesenet. De fortsatte som selvsten-
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Bilen pa bildet blir besiktiget av bade svenske og norske bilsakkyndige ved skytterhuset Tallaasen.
Nordmennene i hvite hatter, svenskene i svarte. Bildet er tatt en gang mellom 1920 og 1925.

dige neeringsdrivende, direkte underlagt
Arbeidsdepartementet, men fikk sine
faglige retningslinjer fra Vegvesenet. 1
byene fikk bilene na holde en hastighet
pa 25 km i timen, mens pa landevegen
var fartsgrensen satt til 45 km/t. En bil-
avgift ble innfort, og den skulle brukes til
vedlikeholdet av riksvegene.

Med dette falt naturalarbeidet pa
riksvegene vekk. I 1939 vedtok Stortinget
at de bilsakkyndige skulle f& fast anset-
telse som statstjenestemenn, og bli lennet
etter samme regulativ som ingenigrene i
Statens vegvesen. De ble ogsd medlem-
mer av Statens Pensjonskasse. Forsti 1977
ble de bilsakkyndige underlagt vegsje-
fene i fylkene under benevnelsen Statens
vegvesen, Biltilsynet. I 1995 ble det slutt
pa Biltilsynets selvstendige organisasjon,

eller sagt pa en annen maéte: deres rolle
som en etat i etaten. Etter en storre omor-
ganisering smeltet Biltilsynet sammen
med den tidligere Driftsavdelingen til
Trafikkavdelingen i fylkene, en av fire
avdelinger som rapporterte direkte til
vegsjefen. Biltilsynets oppgaver ble na en
del av trafikkavdelingen.®

NYE ARBEIDSMATER OG MASKINER

Etter forste verdenskrig hadde ikke Sta-
tens vegvesen den samme utviklingen
i bruk av maskiner som andre deler av
samfunnet, som for eksempel jernba-
nen. Ifelge vegingenier Otto Nagell skyl-
des dette at man i 1920-arene fikk utfert
mye av arbeidet pa vegene av arbeids-
lose. Siden de var ufagleerte ble mye av
arbeidet utfort manuelt. I 1930-arene tok




Over: Stockland slepe-
veghovel fra ca. 1924.
Fra venstre vegdirektor
Baalsrud, assistentin-
genigr Waarum, over-
ingenigr Smith-Sunde,
Hagen Antonsen og
oppsynsmann Lav-
haug.

Til hoyre: Braytebil
med sideplog.

I mellomkrigstiden var
veghovlene de viktig-
ste maskinene Veg-
vesenet hadde. Her
ser vi prototypen av
en Odinhgvel trukket
av en Fordson traktor
rundt 1925 i Rogaland.

man i bruk maskiner. Trillebérer og tral-
ler ble fortsatt brukt ved veganlegg, mens
hest og kjerre etter hvert ble erstattet av
lastebiler. Den gkende bruk av maski-
ner og redskap skapte behov for depoter
for oppbevaring. Etter hvert ble det ogsa
behov for smie og verksted i tilknytning
til depotene, som ble kalt redskapssentra-
ler. Tjuni 1940 var det et depot i nesten alle
fylkene, og i noen fylker flere enn ett.”

Allerede i 1914 hadde man tattibruk
den forste hestevegskraperen i vedlike-
holdsarbeidet. Etter hvert ble skraperen
trukket av bil eller traktor. I 1920-arene
kom veghovlene, og pukkmaskiner og
blandemaskiner for betong. I noen min-
dre grad ble ogsa motorvalser og kom-
pressorer en del av arbeidet pa vegene.
Til vintervedlikeholdet ble treploger
trukket av hest erstattet med bilploger.”’

Nye arbeidsmater, eller sagt pa en
annen mate, mekaniseringen av vegar-
beidet, utviklet seg ulikt for henholdsvis
vedlikeholdet og anleggsdriften. Vedli-
kehold av vegene gikk over etatens ordi-
nere budsjett, og vegvokterne hadde
ansvar for at det ble utfert. Kravet om
mer effektiv utferelse av arbeidet var hele
tiden tilstede, sa til en viss grad var vedli-
keholdet profesjonalisert. Arbeidsledige
ble fortrinnsvis brukt pa veganlegg, og
bidro til at mekaniseringen gikk tregere
her, da arbeidet ble utfert av ufagleerte
som var finansiert over sosialbudsjettet.”

Som illustrasjon pa hvor lite meka-
nisert arbeidet var, diskuterte ingenie-
rene i 1940 om det var lennsomt & borre i
fjellet med handkraft, eller om det burde
overlates til en maskin.”

HVA SKAL PRIORITERES, VEG

ELLER JERNBANE?

Da Hans Hagerup Krag gikk av som veg-
direktor hasten 1903, var bilen enda ikke
noe vanlig syn pa vegene. Jernbanen var
budsjettvinneren innen samferdsels-
sektoren. Under vegdirektor Baalsrud
forandret dette seg. Som amtsingenior
i Vest-Agder hadde han gjort et omfat-
tende arbeid med beregninger av kostna-
der, inntekter og trafikkmengde for alle
transportformer i fylket.

Da han i 1920 ble oppnevnt av regje-
ringen til en komité som skulle utrede
prinsippene for jernbanebyggingen,
«Prinsippkomiteen», fikk han god bruk
for sitt tidligere arbeid. En av komite-
ens oppgaver var a se om det var mulig
a bygge jernbanen billigere. Her kunne
Baalsrud med faglig tyngde stille spors-
mal om utbygging av lokalbanene var
gkonomisk hensiktsmessig. Hans erfa-
ring tilsa at pd de lokale strekningene
kunne vegtrafikk veere mer lonnsom, og
at lokale jernbanelinjer kunne skrinleg-
ges. Jernbaneledelsen pa sin side gnsket
Baalsruds argumenter velkommen, da de
var utsatt for regjeringens sparepolitikk,
som syntes utbyggingen av jernbanen
gikk for tregt og ble dyrere enn planlagt.
For dem var det om a gjore & prioritere
stambanen.”” Prinsippkomiteen var der-
for enstemmige i folgende innstilling:

«Lokalbaner og sidelinjer med
paregnelig svak trafikk ber ikke besluttes
bygd for der foreligger en undersokelse av
hvorvidt trafikkbehovet pa en mere nasjo-
nalgkonomisk mate for en lengre fremtid
kan tilfredsstilles ved automobiltrafikk»."



Baalsruds forslag til vegplan, som
vi har sett ovenfor, hadde sett hele landet
under ett, og hadde en estimert kostnads-
ramme pa en milliard kroner. Planen
var ikke tidfestet, men en slik sum var
uakseptabel for politikerne. Spersmalet
var hvordan planen kunne finansieres,
og hvilke konsekvenser det ville fa for
andre deler av statsbudsjettet. I 1926 ble
det derfor nedsatt en komité som skulle
se pa forholdet mellom automobiler og
jernbane, «Bil-bane-komiteen». Aldri for
hadde bilen veert gjenstand for en egen
komite, en indikasjon pa at den na ble tatt
pa alvor. Baalsrud laget en alternativ plan
med en kostnadsramme pa 225 millioner
kroner.

Planen som skulle gjennomferes
over en 20 ars periode, ble enstemmig
vedtatt av Stortinget i 1929 under forut-
setning av at den pa lik linje med jernba-
neplanen, ikke skulle veere bindende.

Péal Nygaard har behandlet arbeidet
i «Bil-bane-komiteen» grundig. Her skal
vingye oss med hva som ble resultatet av
komiteens arbeid: Flere jernbane- strek-
ninger ble satt pa vent inntil man hadde
underspkt om de kunne erstattes av bil-
trafikk.

I 1930 vedtok Stortinget endringer i
motorvognloven. Na skulle departemen-
tet behandle konsesjonene for rutebil-
trafikken mellom fylker. Fylkesvegsty-
rene beholdt sin myndighet for bilrutene
innad i fylket. Tidligere hadde departe-
mentet hatt rett til & gripe inn hvis de
mente vegstrekninger burde stenges for
ervervsmessig kjoring. Pa denne maten
ble det mer sentralstyring og regulering

av biltrafikken. For vegdirektor Andreas
Baalsrud og Statens vegvesen, som hadde
et mer liberalt syn, méd dette ha veert et
nederlag.”

NODSARBEID | MELLOMKRIGSARENE
Det vi i vare dager kaller sysselsettings-
tiltak, ble i mellomkrigsarene kalt nods-
arbeid. Som vi har sett ovenfor, var det
statsminister Gunnar Knudsen som i for-
bindelse med vegbudsjettet i 1919 intro-
duserte nedsarbeid i Statens vegvesen.
Spersmalet hadde veert oppe tidligere,
men bade vegdirektoren og overinge-
nigrene i fylkene mente at arbeidsledige
ikke egnet seg for vegarbeid. De ensket
fagarbeidere med erfaring, men matte
na boye seg for regjeringens krav. Dette
ble siledes begynnelsen pa Vegvesenets
nedsarbeid, som ble enda mer aktuelt i
1920-arene, men da finansiert over sosi-
albudsjettet. Baalsrud var til & begynne
med skeptisk til denne form for arbeid,
men forandret etter hvert sitt syn.”

Bade bygging av nye veger og utbe-
dring av det eksisterende vegnettet viste
seg godt egnet til denne type tiltak, som
ble sett pa som samfunnsnyttig. Arbeidet
var intensivt. Lennen til arbeiderne var
lav, men var likevel den storste utgifts-
posten. Selv om hest og kjerre fortsatt
var en viktig del av trafikkbildet, krevde
de motoriserte kjoretoyene et annet og
bedre kjoreunderlag.

P& vegbudsjettet okte antall vegan-
legg, og dette skyldes primeert at veg-
arbeid var godt egnet som sysselset-
tingstiltak for de mange arbeidslese.
I begynnelsen av perioden ble mye av

Ngdsarbeid. Ungdomsarbeidslgshet var et samfunnsproblem i mellomkrigstiden, og det ble satt i gang
egne tiltak blant annet i Finnmark. Her ser vi et arbeidslag i 1939 ved grunnmursmuring pa streknin-
gen Smoarfjord - Kokelv.

arbeidet utfert med héndkraft. Etter
hvert ble arbeidet lettere & utfore. Bilen
ble et nyttig hjelpemiddel for vegarbei-
derne ved frakt av for eksempel grus.
Arbeidet ble organisert i akkordlag pa
5-6 arbeidere, hvor basen styrte arbei-
det og forhandlet med oppsynsmannen
og ingeniorene om vilkarene. En god bas
var gull verdt.

11924 var over 5000 personer beskjef-
tiget med nedsarbeid. Deretter gikk
antallet tilbake, for sa & oke igjen fra 1934.
Bade i 1936 og 1937 var over 7000 arbeids-
lose sysselsatt med vegarbeid. Seerlig om
vinteren var behovet stort. I sommerhal-
véaret hadde mange sesongarbeid i jord-

bruk og fiske. Konkurser i lokalmiljoet
kunne gjore nedsarbeid aktuelt, men
ikke alle som var uten arbeid var like
motivert for & arbeide pa et veganlegg
etter akkord, hvor man fikk betalt etter
innsats. Mange var ogsa helt uten erfa-
ring med denne type arbeid, hvor det
heller ikke ble gitt oppleering. Man leerte
etter hvert som man arbeidet. Ungdoms-
arbeidslosheten var den gang som i dag
et samfunnsproblem. Blant annet ble det
i Telemark og Finnmark satt i gang egne
tiltak for arbeidsles ungdom.*

I arene 1924-1925 og 1939-1940 ble
det bevilget henholdsvis i overkant av
kroner 3, 2 millioner og 3,7 millioner til



kampen mot arbeidsledigheten, finansi-
ert over Sosialdepartementets budsjett.”
Med sin landsomfattende organise-
ring hadde Statens vegvesen mange sys-
selsatt pa nedsarbeid. Det var derfor om
a gjore at etaten ikke var lennsledende.
Noe av Baalsruds handtering av arbeids-
konflikten i 30-drene ma sees ilys av dette.
Da arbeidslesheten var pé sitt hoy-
este pa trettitallet, ble vegdirektor Baals-
rud kontaktet av Walter Fyrst med spars-
mal om ufagleert arbeidskraft kunne bygge
brukbare veger, noe Baalsrud bekreftet.
Fyrst, som arbeidet med propaganda og
reklame, var politisk aktiv for og under
andre verdenskrig. Han var medlem av
NS, men i opposisjon til Quisling.®
Vegdirekteren, Fyrst og blant andre
hoyesterettsadvokat J.B. Hjort, ble medlem-
mer av hovedkomiteen for Arbeidsfylkin-
gen, som var en aksjon mot arbeidsleshet.
Baalsrud tok ansvaret for det praktiske og
tekniske arbeidet i forbindelse med vegar-
beidet som ble overvaket av Statens vegve-
sen. Baalsruds neere kontakt med organi-
sasjonen Ny Jord kom godt med i denne
sammenheng. Et av Ny Jords mal var a
minske emigrasjonen og stimulere burei-
sing over hele landet. Etter forste verdens-
krig okte antall mennesker uten arbeid.
Bureising og jorddyrking ble derfor enda
mer aktuelt. Fra 1921 stottet staten bureisin-
gen. Blant annet var det enskelig a fa den
akutte matmangelen under kontroll, og
bekjempe den ekende arbeidsledigheten.”
Vegdirektor Andreas Baalsrud var
fra 1935 styremedlem i Ny Jord. En veg-
direktors engasjement i en slik organi-
sasjon ma forstds pa bakgrunn av at ny

bureising krever nye veger for & utvide
landets dyrkede jordomrader.*
Arbeidsfylkingen ble offisielt opp-
lost i 1936, men lignende organisasjoner
med det samme formal ble senere opp-
rettet av bade «Administrasjonsradet»
under okkupasjonen og innen NS.%

ARBEIDSKONFLIKTER PA
1930-TALLET

Vegarbeid var sesongbetont. Arbeiderne
var ikke fast ansatt, men ble hyret inn til
det enkelte arbeidslag. Organisering i fag-
forbund var derfor sterkere blant jernba-
nearbeiderne, som var sysselsatt gjennom
hele aret.

Allerede i 1895 hadde ufaglerte
veg- og jernbanearbeidere dannet et fel-
les fagforbund, Det norske Vei- og Jern-
banearbeiderforbund. Forbundet hadde
rundt 200 medlemmer, og hadde blant
annet folgende saker pd programmet:
atte timers dag, garantert minstelonn pa
kr 040 pr time, sykeforsikring, sykepen-
ger og avskaffelse av kontraktersystemet
(konkurranseutsetting av oppdrag) ved
statens anlegg. Forbundet ble en forloper
til Norsk Arbeidsmandsforbund.”

De to arbeidsgruppene utviklet seg
forskjellig. Vegarbeiderne forble stort sett
uorganiserte og henvist til anleggsleder-
nes direktiver helt til 1930-tallet, mens
jernbanearbeiderne i sterre grad organi-
serte seg og fikk gjennomslag for over-
enskomst i 1913.”!

Mot slutten av 1920-tallet organi-
serte vegarbeiderne seg enten i Arbeids-
mandsforbundet eller Skog- og Land-
arbeiderforbundet, alt avhengig av

hvilken neering de arbeidet innen. Lonn
og arbeidsforhold var de sentrale tema-
ene, den gang som nd, mellom arbeids-
giver og arbeidstaker. I Statens vegve-
sen var det lite rom for forhandlinger.
Akkorden som var fastsatt av Arbeids-
departementet og vegdirekteren, skulle
forhandles med hvert enkelt arbeidslag.
Dessuten hadde vegdirekteren gitt ordre
om maksimalpriser. Vegvesenets desen-
traliserte organisasjon bidro ogsa til at
det ble lonnsskjevheter for arbeidere som
utforte det samme arbeidet i forskjellige
fylker. Flere steder ble ogsa overingeni-
orene/vegsjefene oppfattet som lite for-
handlingsvillige.

Arbeiderpartiet dannet sin forste
regjering i 1928, og ble nesten omgéende
kontaktet av vegarbeiderne i Arbeids-
mandsforbundet, som onsket sentrale
forhandlinger om lenns- og arbeidsvil-
kar med Vegdirektoratet og regjeringen.
Regjeringen Hornsrud fikk kun 18 dagers
levetid, men det var nok til at arbeidsmi-
nisteren fikk
gitt  beskjed

Blokade. Varen
1932 kunngjorde
veiarbeider-
gruppen i norsk
Arbeidsmands-
forbund i @stfold
at det var streik.
Striden mellom
Vegvesenet, veg-
arbeiderne og
myndighetene
rammet @st-
fold hardt. (Foto
fra Vegvesenets
arkiv/Riksarkivet)

til vegdirektor
Baalsrud om a
innlede forhand-
linger med de to
forbundene  som
organiserte  veg-
arbeidere. Det var
ikke lett & komme
til enighet. Den
eneste innregmmel-
sen Baalsrud gikk
med pa, var retten
til betalt ferie for
vegarbeidere som
hadde arbeidet
mer enn 1000 timer
pr. ar. Endring av
arbeidsreglement

ville hverken Baals-
rud eller statsmi-
nister Mowinckel
ga med pa. Ifelge
Pal Nygaard var
vegarbeiderne sett

Vegdirekter Baalsrud pa vei inn
til Riksmeglingsmannen 19. juli

1932. Som et resultat av meglin-

gen ble streiken avblast, men
vegarbeiderne matte finne seg
i at lanningene deres ble redu-

sert. (Foto fra Aftenposten/Veg-

vesenets arkiv/Riksarkivet)

pa som de darligst
stilte innen LO, og de fikk derfor ekstra
stotte til organisasjonsarbeidet. Med-
lemmene betalte kun halv kontingent. I
1931 skjente de to forbundene at vegar-
beidernes sak var lettere & fronte hvis de
var samlet i ett forbund. Vegarbeiderne
og vegvokterne ble derfor medlemmer i
Arbeidsmandsforbundet. Samme ar var
konfliktnivaet mellom arbeidstaker og
arbeidsgiver pa topp, og kulminerte med
Menstadslaget.

Etsentraltkrav fra vegarbeiderne var
samme vilkdr som jernbanearbeiderne,
noe Baalsrud ikke kunne ga med pa, da



han hadde fatt beskjed fra Arbeidsdepar-
tementet om & redusere vegarbeidernes
lenninger. Reduksjonen var pa 10 gre pr
time og ble iverksatt uten & varsle arbei-
derne pa forhand. Dette satte sinnene i
kok. Baalsrud viste lite smidighet over-
for Arbeidsmandsforbundets krav om &
endre det individuelt baserte systemet
til en kollektiv avtale for vegarbeiderne.
Lonnen til vegarbeiderne skulle reduse-
res. Holdningen hans til de fagleerte, som
smeder, snekkere, sjaforer o.l., var mer
velvillig, selv om de hadde en hgyere
timelenn enn vegarbeiderne. Konflikten
resulterte i en streik i april 1932. For neer-
mere detaljer rundt streiken henvises det
til Pal Nygaards beskrivelse.

Her vil vi forst og fremst se pa Baals-
ruds rolle i konflikten, som uten tvil var
en belastning for han. Som everste leder
i Statens vegvesen var det viktig for ham
at vegene ble holdt dpne under streiken,
og han hadde derfor daglig kontakt med
overingenigrene i de bergrte fylkene. I et
siste desperat forsek pa a fa slutt pa strei-
ken, publiserte han et opprop i landets
aviser. Her slo han fast at en reduksjon av
vegarbeidernes lenn var en realitet, og at
de som vendte tilbake til arbeidet innen
en bestemt dato, ikke ville bli oppsagt.

Baalsruds opprop fikk ikke den
onskede virkning. Tvungen megling ble
derfor nedvendig. Lennsreduksjonen ble
godtatt, om enn i en noe mindre skala.
Flere andre krav ble heller ikke innfridd,
men noe var oppnadd. Kollektive for-
handlinger var blitt en framtidig mulig-
het. Dessuten skulle eventuelle framti-
dige lennsreduksjoner varsles en maned

i forveien. Utover i 1930-arene forsekte
Vegvesenet igjen a kutte lennen til veg-
arbeiderne, og Arbeidsmandsforbundet
krevde da megling. Storstreiken i 1932
hadde gitt mange nye medlemmer, og i
1935 var vegarbeiderne den storste grup-
pen i forbundet. Det sentrale spersmalet
var fortsatt et felles lennsniva for hele
landet. Arbeidsmandsforbundet kunne
na kreve at tvister skulle behandles av
Arbeidsretten. Systemet med kollektive
forhandlinger okte i omfang.

Men selv om fagforeningen hadde
fatt formell forhandlingsrett, fikk de ikke
gjennomslag for kravene sine. I 1937 var
det slutt pa forbundets talmodighet. Stri-
den stod fortsatt om lik og heyere lonn
over hele landet, og fortrinnsrett for veg-
arbeidere med erfaring. Vegdirekteren
avviste kravet, som han mente ville kreve
en gkning av vegbudsjettet pa tolv mil-
lioner kroner. Den fastlaste situasjonen
ble ogsa diskutert p& Stortinget. For &
unnga en ny storkonflikt som den i 1932,
tilbed Arbeidsmandsforbundet frivil-
lig voldgift. Statsminister Nygaardsvold
var ogsa involvert i saken, som det hadde
gatt prestisje i. Han stottet fagforeningen,
mens opposisjonen mente det var uhel-
dig med voldgift.

Heller ikke ved voldgiftsdommen i
1938 ble det innfert lik lenn over hele lan-
det, og ansiennitetsprinsippet vant ikke
gehor. Men fagforeningen fikk gjennom-
slag for kravet om overenskomst, lennen
ble hevet litt, og nedsarbeiderne fikk rett
til ferie. For forste gang siden 1912 steg
lennen mer enn konsumprisindeksen.
Vegarbeiderne hadde fortsatt mye lavere

lenn enn jernbanearbeidere og de som
arbeidet i industrien.

Som vi har sett tidligere ble vegar-
beidet organisert rundt midlertidig og
billig arbeidskraft. En innfrielse av arbei-
dernes krav ville velte hele systemet.
Ifolge Pal Nygaard var det vegarbeiderne
som betalte prisen for den okte satsingen
pa veg. De matte vente i flere ar for de
fikk bedre arbeidsforhold pd grunn av
hensynet til konkurranseutsatt indus-
tri.”

Et av mélene med denne artikke-
len er a fa innsikt i Baalsruds mennes-
kesyn og personlighet. Hans handtering
av konflikten er neppe sé forskjellig fra
andre etatsdirektorer pa denne tiden.
Dessuten kunne ikke Statens vegvesen
vere lonnsledende, da de sysselsatte
mange pa nedsarbeid. Forholdet mellom
partene i arbeidslivet var ikke regulert
pa samme mate som i dag, men det synes
likevel & veere bade lite klokt og respekt-
lost & redusere arbeidernes lenninger
uten forhandsvarsel.

KONTAKTEN MED TYSKLAND |
1930-ARENE

Vegdirektor Baalsrud hadde tro pa at
amerikanernes mate a4 bygge veger pa
kunne anvendes i Norge. Vi skal likevel
se naermere pa Vegvesenets og Baalsruds
forhold til Tyskland i mellomkrigstiden,
da dette noen ar senere ble en aktuell pro-
blemstilling. Blant annet er det blitt stilt
spersmal om han hadde for tett kontakt
med nazistene for og under krigen.
Permanent International Association
of Road Congresses, PIARC, ble stiftet i

Paris 1909. Organisasjonens mal var og
er & styrke nettverksbygging og sam-
handling medlemmene i mellom, blant
annet ved a arrangere internasjonale
kongresser med to faglige sesjoner hvert
tredje eller fjerde ar. Gjennom kongres-
sene er intensjonen a skape en opinion
blant myndigheter og befolkningen for
bygging av veger. En sesjon skulle foku-
sere pa vegkonstruksjon og vedlikehold,
mens den andre har trafikk og vegens
innvirkning som tema.

I 1934 var det Tysklands tur til &
std som arranger. Men arrangeren og
den politiske ledelsen av kongressen i
Miinchen ensket ikke bare a fokusere pa
det faglige innholdet. Deres ambisjoner
gikk ut pa a influere deltakernes syn pa
Tyskland og den nye politiske retningen
under Hitlers styre. Dette var for ovrig
ikke noe nytt i PIARC-sammenheng. P4
en tilsvarende kongress i Italia i 1926 ble
deltakerne utsatt for fascistisk politisk
propaganda. I det vegfaglige miljeet i
Norge var mange imponert og nysgjer-
rige pa tyskernes banebrytende arbeid
med bruk av forskjellige vegdekker.

Den norske delegasjonen, som repre-
senterte ulike sektorer, var rekordstor
med i alt trettiseks deltakere. Andreas
Baalsrud og Thor Larsen fra Vegdirek-
toratet, og Holger Brudal fra Ostfold
vegkontor, ble oppnevnte til & delta pa
vegne av den norske regjeringen. Imid-
lertid ble Baalsrud syk og deltok derfor
ikke. I etterkant av kongressen var flere
av de norske delegatene pa studieturer
for ved selvsyn a se hva tyskerne under
Hitlers styre hadde fatt til innen vegbyg-



ging. De vegpolitiske endringene ble sett
pa med stor interesse av norske fagfolk.
Seerlig var de begeistret for Hitlers gjen-
nomferingsevne. Den sentraliserte sty-
ringen stod ogsa i sterk kontrast til hvor-
dan det desentraliserte norske vegvesen
var organisert.”

Kulturhistorikeren Kristina Skaden
har i sin avhandling «Vegarbeid, Trans-
nasjonale relasjoner i perioden 1800-
1942: Tre eksempler» detaljerte opplys-
ninger om den norske delegasjonen. Flere
av delegatene opplyste i seknadene at de
onsket & leere mer om forskjellige veg-
dekker. Pa grunn av sykdom ble Baalsrud
forhindret fra a delta, og kan neppe ha
knyttet band til det nazistiske vegfaglige
miljoet og dets leder Fritz Todt og hans
medarbeidere. Imidlertid kom Todt pa
besgk til Oslo i 1937, da han blant annet
holdt et foredrag i Universitetets aula for
mange veg- og bilinteresserte tilhorere,
deriblant ogsa vegdirektoren. Aret etter
besgket i Oslo sendte Todt Regirungsrat
dr. Klein til Norge for & leere om rydding
av sne og bruk av veghevel. I brevs form
ber Todt den norske vegdirektoren om &
ta godt imot Klein og bidra til kompetan-
seoverforing.™

Under den tyske okkupasjonen av
Norge fikk den samme dr. Klein en sen-
tral posisjon nar det gjaldt vegbygging.
Vi vil derfor komme tilbake til ham i
en senere artikkel som tar for seg Baals-
rud som vegdirekter fra 1940. Her kan vi
antyde at Klein allerede i 1938 fikk et inn-
blikk i norske forhold, og dessuten eta-
blerte en personlig relasjon til den norske
vegdirektoren.

I august aret etter Todts Norges-
besgk reiste til sammen tjue vegvesen-
ansatte og representanter fra firmaer
som produserte tjeere som ble brukt pa
vegene, pa studietur til Danmark og
Tyskland. Bakgrunnen for turen var kri-
tikk fra automobilklubbene, som mente
Vegvesenet ikke var tilstrekkelig inter-
essert i utenlandsk vegbygging og erfa-
ringsoverforing til norske forhold. Delta-
kerne, deriblant vegdirekteren, ble godt
mottatt i vertslandene. Motet med auto-
stradaene i Tyskland ga et overveldende
inntrykk, men man innsa at det ikke kom
pa tale & bygge tilsvarende i Norge. Til
det var forholdene for forskjellige.”

«Ambisjonene  vegmyndighetene
satt igjen med etter studieturen synes a
ha veert a fa flest mulig veger stovfrie ved
bruk av ulike vegdekker, bygge ut veger i
de mange veglose strek i landet og & opp-
gradere enkelte hovedveger».”

PERSONLIGHET

En gjennomgang av Baalsruds person-
lige arkiv gir fa opplysninger om hans
personlighet og forholdet til familien (Se
note om arkivets innholdet). Omtaler av
Baalsrud ved merkedager som 80 og 85
arsdagene, gir heller ikke noe nyansert
bilde av ham. Nekrologen ved hans ded i
1961 bidrar heller ikke til & kaste lys over
hans personlighet, men hans arbeidsvilje
og kapasitet framheves av flere.”

Bildet vi stdr igjen med er en til fin-
gerspissene framtidsrettet, ambisies,
iherdig fagmann med klare ideer om
hvordan Statens vegvesen skulle ledes og
hvilke oppgaver som skulle prioriteres.
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Ulverudbakken ved Solbergelva 1926. Andreas Baalsrud lengst til venstre. Damen pa bildet er muligens

Christine Baalsrud, vegdirektgrens kone.

Den ene anekdoten jeg har greid & fa
tak i, understreker nettopp dette karak-
tertrekket, og lyder som felger: En sur,
regnfull dag da han stakk veg langt ute
pa etjorde i Vestfold, forbarmet en bonde
seg over ham, og inviterte pd en kopp
kaffe. Men Baalsrud svarte kontant at en
slik form for bestikkelse kunne han ikke
ta imot.”

I flere ar hadde han kontakt med
europeiske og amerikanske vegingeni-
orer, og fulgte med i utenlandske fag-
tidsskrifter og rapporter. Hans faglige
interesser, og ogsd kanskje ambisjoner,
kom blant annet til uttrykk ved at han
fra 1906-1909 var ansvarlig redakter av
Teknisk Ukeblad. Han var da i midten av
trettidrene, og stillingen som vegdirekter
1& enda langt fram i tid. Videre var han
formann i Polyteknisk Forening 1926-

1929, og foreningens eeresmedlem fra
1937. Ordferer i Landslaget for Reiselivet
i Norge fra 1936 og til han gikk av som
vegdirektor i 1945, og formann i Nordisk
Vegteknisk Forbund, norsk avdeling.”

Maten han fikk vegdirekterstillin-
gen pa, setter ham i et lite gunstig lys.
Her opptradte han illojalt mot sine kolle-
ger og den felles beslutningen de hadde
tatt, og unngikk derfor konkurranse pa
like vilkar. Han ma ogsd ha veert klar
over at dette ville fi konsekvenser der-
som han fikk stillingen, og samarbeidet
med de andre sgkerne kunne bli vanske-
lig.

To spersmal melder seg: 1. Hva var
det som drev ham? 2. Hvem radferte han
seg med? Svaret pa det forste spersma-
let ma bli at hans ambisjoner var store,
og han var overbevist om at han var best




egnet til & bli den neste leder av Statens
vegvesen. Som svar pd det andre spors-
malet er det naturlig at han radferte
seg med sin kone. Vi har tidligere sett
at hun framstar som en sterk, selvsten-
dig kvinne. Dessuten innebar Andreas
Baalsruds nye stilling flytting tilbake til
Kristiania. Av ansatte i etaten kan Tho-
mas Barth ha veert en person han sgkte
rad hos.

Andreas  Baalsruds utrettelige
arbeidsinnsats er allerede nevnt. Dessu-
ten mé& han ha hatt spesielt gode evner.
Overgangen direkte fra middelskolen til
KTS uten examen artium taler for dette.

Selv om han var lite apen nar det
gjaldt sitt eget liv, var han utadvendt pa
vegne av etaten. Han deltok i den offent-
lige debatten, i aviser og pa meter. Nar
det bod seg en anledning formidlet han
vegsaker og vegpolitikk. I motsetning til
sin forgjenger Johan Skougaard framstod
han som offensiv pa vegne av etaten, seer-
lig de forste arene som vegdirektor. Til
tross for at Baalsrud manglet tillit internt
da han tiltradte, ble han snart en populeer
leder, og dette skyldtes blant annet hans
offensive handlemate i forhold budsjet-
tene, endringer i billoven og at deler av
bilsakkyndige ble underlagt etaten. Alle
disse tingene bidro ogsa til en sterkere
faglig identitet hos de ansatte.

«Baalsrud hadde en egen evne til
a veere tdlmodig og bearbeide sine mot-
standere til de endte opp med samme
standpunkt som ham. Mange dremmer
om bredere veier og fastere dekker ble
knust av at Baalsrud viste til de harde
okonomiske realiteter».”

SAMMENFATNING

Til forskjell fra sine tre forgjengere var
Andreas Baalsrud sivilt utdannet inge-
nigr, og han bryter derfor tradisjonen
med offiserutdannete vegdirektorer.
Hans forgjengere var dessuten alle son-
ner av embetsmenn, mens Baalsruds far
var allmueskoleleerer. Ut fra de opplys-
ningene vi har fra folketellingene, til-
brakte Andreas Baalsrud det meste av
oppveksten i omrédet i og rundt Hene-
foss pa grunn av farens yrke.

Hans evner var gode, og det ma ha
veert grunnen til at han kunne begynne
pa KTS rett fra middelskolen, uten & ha tatt
examen artium. Hans valg av ektefelle er
interessant. Christine Baalsrud skiller seg
ut fra datidens kvinner bade med hensyn
til utdannelse og samfunnsengasjement
de forste drene av ekteskapet. Det er neer-
liggende & tro at hun var en fortrolig sam-
talepartner for sin mann. Dessverre vet vi
lite om hennes liv etter at familien vendte
tilbake til hovedstaden i 1919.

Med ektefellenes bakgrunn fra tysk-
talende land og sennens politiske akti-
viteter i Fedrelandslaget for den tyske
okkupasjonen, aner vi en sterk konserva-
tiv politisk grunntone i hjemmet.

Maten Andreas Baalsrud fikk stil-
lingen som vegdirektor setter ham i et
lite fordelaktig lys, da han utmanevrerte
sine konkurrenter ved & veere illojal mot
en felles beslutning om & framsette krav
om hgyere lonn i seknaden. Her er det
noen av hans karaktertrekk kommer
sterkt til syne: nemlig hans eergjerrighet,
ambisjoner og selvoppfatning. Andreas
Baalsrud ma ha ansett seg selv som den

beste kandidaten til stillingen, og tok
sjansen pa & utmangvrere de andre. Slikt
blir ikke mott med velvilje, men til tross
for noe intern motstand ble han snart en
respektert leder, da han var offensiv pa
vegne av etaten.

Johan Skougaard hadde gjort en
betydelig innsats for a fa den kombinerte
vegadministrasjonen til 4 fungere. Dette
arbeidet kunne Baalsrud nyte godt av.
Da han tiltrddte var det mange oppga-
ver & ta fatt pa. Bilen eller rutebilen var
na for alvor blitt en del av trafikkbildet,
men de krevde andre og bedre veger. Det
var ogsa behov for & regulere trafikken,
og hvilket dekke vegene skulle ha var et
diskusjonstema bade i og utenfor Vegve-
senet.

Som relativt fersk vegdirekter bidro
han til at oppgaver som fer hadde ligget
under Statens bilsakkyndige ble overtatt
av Statens vegvesen. Dette gjorde sitt til
at Baalsrud snart vant respekt som leder.
Etter motorvognloven av 1926 ble ansva-
ret for de bilsakkyndige overfort fra Jus-
tisdepartementet til Arbeidsdepartemen-
tet. Bilavdelingen i Vegdirektoratet fikk
ansvaret for den faglige oppfelging av
dem, men de var fremdeles ikke en del
av Vegvesenet. De fortsatte som selvsten-
dige neeringsdrivende, direkte underlagt
Arbeidsdepartementet. Forst i 1939 ved-
tok Stortinget at de bilsakkyndige skulle
fa fast ansettelse som statstjenestemenn,
lennet etter samme regulativ som inge-
nigrene i Statens vegvesen.

Baalsruds vegplan fra 1926 var ikke
en fylkesvis oppdatering av tidligere pla-
ner. Han valgte & se hele landet under ett,

men fortsatt skulle deler av Vestlandet og
de tre nordligste fylkene prioriteres, da
de manglet et sammenhengende vegnett.
Baalsrud hadde en visjon om a binde vart
langstrakte land sammen, for pa& denne
maten gjore det mindre, eller sagt pa en
annen mate, mer tilgjengelig.

Han fattet tidlig interesse for den
amerikanske vegbyggingen, hvor stan-
darden varierte etter trafikkbehovet, det
«progressive prinsipp», og mente dette
var den beste maten & bygge ut vegnettet
pa, ogsa pa grunn av kostnadene. Unnta-
ket var trafikkerte steder pa sentrale ste-
der pa Ostlandet. Her kunne det satses pa
fast dekke. Andre, bade i og utenfor Veg-
vesenet, mente fast dekke over hele lan-
det var a foretrekke. Dessuten var ved-
likeholdet av faste dekker enklere enn
av grusvegene. Neeringslivets behov for
infrastruktur var ikke Baalsrud opptatt
av i samme grad som Holter og Munch,
som lanserte en egen vegplan.

Som medlem av «Prinsippkomiteen»
fikk Baalsrud pa bakgrunn av sine bereg-
ninger og erfaringer fra Serlandet, gjen-
nomslag for at biltrafikk er mer lonnsomt
enn jernbane pé kortere strekninger.

Vegarbeidet var sesongbetont og
arbeiderne var ikke fast ansatt, i motset-
ning til jernbanearbeiderne, som var sys-
selsatt gjennom hele aret. Forstaelig nok
opplevdes det som urettferdig. Vegarbei-
derne, som etter hvert organiserte seg i
Arbeidsmandsforbundet, kjempet for
a f& samme vilkdr som de som arbeidet
ved jernbanen, og dessuten lik lenn over
hele landet. Sinnene ble derfor satt i kok
da Baalsrud etter palegg fra departemen-



tet, uten forvarsel, reduserte arbeider-
nes lenninger. Konflikten resulterte i en
streik varen 1932, og det ble nedvendig
med tvungen megling. Lennsreduksjo-
nen ble godtatt, men heretter var kollek-
tive forhandlinger en mulighet, og lenns-
reduksjon skulle varsles med en méned.
Flere ganger senere pd trettitallet for-
sokte Baalsrud igjen & kutte lonningene.
Forst i 1938 etter en frivillig voldgift steg
vegarbeidernes lenn mer enn konsum-
prisindeksen.

Norske fagfolk fulgte den tyske veg-
byggingen pa 1930-tallet med stor inter-
esse. Det banebrytende arbeidet med
bruk av forskjellige vegdekker og Hitlers
sentrale styring og gjennomferingsevne
vakte oppsikt, og kanskje ogsa beund-
ring. Men man innsd at det var urealis-
tisk 4 fa til det samme i Norge. P4 grunn
av sykdom maétte Baalsrud melde for-
fall til vegkongressen i Miinchen i 1934,
og har neppe blitt neermere kjent med
det nazistiske vegfaglige miljoet og dets
leder Fritz Todt. Derimot ble han anmo-
det av Todt om 4 ta godt imot dr. Klein,
som ble sendt til Norge i 1938 for a leere
om vintervedlikehold av vegene. Under
den tyske okkupasjonen to ar senere fikk
den samme dr. Klein en sentral posisjon
innen norsk vegbygging.

Utover trettitallet var det urolige
tider i Europa. I en senere artikkel skal vi
se nermere pd hvordan Baalsrud hand-
terte rollen som vegdirekter under den
tyske okkupasjonen. Vi skal ogsé se pa
hvordan livet hans artet seg fra han gikk
av som vegdirektor i mai 1945 og fram til
hans ded i 1961.

BAALSRUDS ARKIV
Baalsruds personlige arkiv ble gitt av hans etterkommere til
Norsk vegmuseum, og skal bare brukes i forskningsgyemed.
Arkivet inneholder blant annet béade utgdende
(1892-1942) og inngdende (1900-1944) kopibgker, person-
lige notatbgker fra bade for og under krigen, og foredrag
han holdt. Dessuten inneholder det avisartikler, faglig kor-
respondanse med spesielle personer, og oversikt over reiser
han foretok i Norge 1924-1945. Det er imidlertid viktig a
vaere klar over at innholdet i arkivet ikke alltid er i overen-
stemmelse med betegnelsen pa boksene. Ved flere anled-
ninger er brev fra krigsarene funnet i bokser fra mellom-
krigsarene.
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