


Hans Hagerup Krag — VEGDIREKTGREN
«Heller en tarvelig vel enn ingen vei»

AV ANE CECILIE RGED

Hans Hagerup Krag er VEGDIREKTOREN mange har hort om, selv over hundrede
ar etter hans ded. Anekdotene om Krag er mange, og fortelles den dag i dag. Flere ste-
der i Oslo er oppkalt etter ham. Ingen har veert vegdirektor lengre enn Krag, og han
er ogsa den av de ti vegdirektorene det har vert skrevet mye om. Han var dessuten
en karismatisk person som kom til 4 std som en personifisering av Statens vegvesen.
Dette gjor det bade utfordrende og krevende a gi seg i kast med a beskrive hans liv og
gjerning, i et forsek pa a kaste nytt lys over en s markant vegmann.

FAMILIE OG OPPVEKST
Slekten Krag stammer fra Fyn i Danmark.
Rasmus Krag, som var fogd i Trondheim,
var bosatt i Norge sa tidlig som i 1665. Han
var vegdirekterens tippoldefar. Vegdirek-
toren er oppkalt etter sin oldefar Hans Ha-
gerup Krag, som var militeer, mens hans
bestefar og far begge var prester.'

Vegdirekter Hans Hage-
rup Krag var fedt 9. august
1829 i Grong i Namdalen.
Han var senn av presten
Hans Peter Schnitler Krag
(1794-1855) og Hermana Tho-
mine fedt Rognebye (1798-
1878). Hans H. Krag var num- |
mer fem i en sgskenflokk pd |
ni, og hadde to eldre brodre,
to eldre spstre, en yngre bror
og tre yngre sestre. Det er
uvisst om to av hans sestre
vokste opp.?

Den eldste broren, Tho-
mas Peter (1821-1887) blir i
en bok om faren, Vagapres-
ten, skrevet av Olaus Arve-
sen, karakterisert som livlig
og begavet. Han underviste
blant annet i engelsk i Kris-
tiania, og senere pa sjokrigs-

skolen i Horten®. En annen eldre bror, Peter
Rasmus (1825-1891), tjenestegjorde i Veg-
vesenet fra 1848 til 1889, etter at han var
uteksaminert fra den militeere heyskole i
1847. 1 flere perioder var han stortingsre-
presentant fra forskjellige valgdistrikter.
Peter Rasmus er ogsa kjent som far til for-
fatterne Thomas og Wilhelm Krag.*

Den yngste broren Ole
Herman Krag (1837-1916) er
mest kjent for geveeret Krag-
Jorgensen, som han oppfant
¢ sammen med Erik Jorgen-
sen. Geveret ble approbert
som standardvapen i det
- norske infanteri i 1894, og er
+ etkjent vépen den dag i dag.
Ole Herman Krag var direk-
tor for Kongsberg Vapenfa-
B brikk i rene 1880-1895.°
: Den eldste sosteren,
Bolethe (1823-1896) var i
mange ar leerer, eller lere-
rinne som det het tidli-
gere, ved Kristiania Kate-
dralskole.®
Ane Cecilie Roed pa Eidsvoll
kirkegard ved bautaen over
Vaga-presten Hans Peter Schnit-

ler Krag, vegdirekterens far.
(Foto: Geir Paulsrud)



En annen sester,
Hanna Hermana, var
gift med Hans Jacob
Rye, som arbeidet i Veg-
vesenet fra 1843 til 1859.”
Deres datter, Jacobine,
var en pionér og driv-
kraften i det pedagogiske
arbeidet for herselshem-
mede og barn med talevan-
sker. Hun var dessuten en
ivrig forsvarsvenn og grunnleg-
ger av lottebevegelsen.”

Rasmus, Hans og Ole Her-
man ble alle utdannet pa
Krigsskolen i Kristiania, og gjorde seg
senere i livet gjeldende i samfunnets gvre
sjikt. Kildetilfanget angaende sgstrenes liv
og virke er beskjedent, men vi vet at mange
kvinner pa denne tiden brukte betydelig
tid pad ulike former for forenings- og vel-
dedig arbeid, og bidro til a tilrettelegge for
mennenes karriere, uten at deres innsats
er dokumentert.

Faren, presten Hans Peter Schnitler,
var godt kjent i sin samtid. I boken Arve-
sen har skrevet om ham, blir han karak-
terisert som edel av karakter, selvopp-
ofrende, rastles og iherdig’ Der han sa
evner og vilje hos folk i menigheten, tok
han seg av dem og hjalp dem fram i livet.
Han var bade oyeblikkets mann, handle-
kraftig, men ogsa utholdende og ga seg
ikke for han nadde sine mal. I de arene
Peter Schnitler Krag var prest i Vaga,
engasjerte han seg aktivt i undervisnin-
gen av barn og ungdom, og dessuten av
de voksne som underviste pa skolen."” Det

hayskolen i Kristiania.

kan derfor se ut som
om han fungerte bade
som «skolemester» og
folkeopplyser i tillegg
til prest.
Foreldrene var
~ meget gavmilde over-
for sambygdinger som
trengte en hjelpende
hiand, og ikke sjeldent
gikk det pa familieskono-
mien lgs. Da en venn av fami-
lien foreslo at de skulle tenke

Hans H. Krag ble utdannet ved N .
De tre bredrene Peter krigsskolen og den militeere pa arven til barna, skal fru

Krag ha svart «kan vi efter-
late vore barn en bedre arv
end de fattiges velsignelse?»!

Etter 12 ar i Vagé sekte og fikk faren
embetet som prest i Fredrikshald, i dag
Halden by. Arvesen forteller at da fami-
lien Krag forlot Vaga i 1842 var det sorg i
mange hus, og familien skal ha blitt fulgt
ut av bygda med et folge pa 140 mann og
49 hester. P4 grunn av prestefamiliens
gavmildhet overfor trengende sognebarn
i Vaga, hadde de stiftet gjeld som de dro
med seg gjennom livet. Faren ble senere
prest pa Eidsvoll, hvor han dede i 1855.
Bondene pa Eidsvoll bisto familien Krag
pa en praktisk mate flere ar senere, da de
dekket all gjeld familien etterlot seg.?

Hans Hagerup Krag var 13 ar da fami-
lien flyttet til Fredrikshald, der han begynte
pé byens latinskole. Ifelge hans egen dagbok
var han langt fra skoleflink, og beskrev seg
selv som dum, doven, interesselos og kunn-
skapsles. I 1852 ble han uteksaminert som
nr. 1 fra den militeere hoyskole, og begynte
som ingeniorloytnant i Vegvesenet. Det var
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Familiebilde fra Hanna Krag og Ole Remer Sandbergs bryllup i 1893. Hans Hagerup Krag sitter i forste
rekke helt til venstre. Hans yngste bror, Ole, star til venstre i nest bakerste rekke i uniform.

hans eldre bror Peter Rasmus som skaffet
ham innpass som volonter.”

Frajanuar 1899 til mars 1905 skrev Hans
Hagerup Krag dagbok, som ogséa inne-
holdt tilbakeskuende blikk pa enkeltepiso-
der tidligere i livet (se note om dagbokens
innhold med mer). Hans notater i dagbo-
ken om skoletiden i Halden kan i ettertid
virke noe kokett. Spersmalet er om han
hadde skrevet det samme om seg selv, der-
som han ikke hadde oppnadd en sa fram-
tredende posisjon i samfunnet som han
gjorde.

Senere skal vi se at nokternheten som
preget barndomshjemmet og som ble
et «ideal» for Krag, var noe han av for-
skjellige grunner ikke alltid kunne leve i

overenstemmelse med. Til tider ble det et
moralsk dilemma for ham. Hans Hagerup
Krag dede 8. mai 1907 i Kristiania.

EKTESKAP OG BARN

11861 giftet Hans H. Krag seg, 32 ar gam-
mel, med den 14 &r yngre Anna Marie
Petersen. Hun var datter av en velstdende
forretningsmann i Stavanger, og sester til
teologiprofessoren Fredrik Petersen. Anna
Marie Petersens mor var dansk og kultu-
relt interessert. Dette skal ha preget hjem-
met. I boken om teologen Fredrik Petersen
framgar det at Krags svigerfar, grosserer
Fredrik Petersen, skal ha flyttet sin for-
retningsvirksomhet til Sverige allerede i
1858. Fem ar senere gjorde han opp boet



Anna Marie
Kragh var
18 ar da
hun giftet

segmed §
Hans H. |
Krag i 1861. §

med hustru og barn, og de matte ogsa fra-
skrive seg enhver framtidig arvefordring.
Krags svigermor flyttet etter hvert fra Sta-
vanger til Kristiania der hun bodde hos sin
sonn teologen. Hun dede i 1878, svigerfa-
reni 1885

Etbooppgjer allerede i 1863 kan tyde pa
at Krags svigerforeldre skilte lag, siden svi-
gerfaren alt hadde flyttet til Sverige. Krag
kom derfor gjennom sin kone, og pa et tid-
ligere tidspunkt i livet enn det vi har kjent
til for, i besittelse av en formue som gjorde
ham ekonomisk uavhengig i relativt ung
alder. Fredrik Petersens begravelse i 1903,
som historikeren Sverre Knutsen omtaler,
er ikke svigerfarens, men svogerens, som
hadde det samme navnet.”

Det er en vesentlig forskjell pa a arve
som nygift og tidlig i trettidrene, enn om
arvefallet hadde kommet da svigerfaren
dede over tjue ar senere. Den tidlige arven
gjorde at Krag kunne etablere seg i gode
kér i ung alder.

Krags ekteskap og forholdet ektefellene
imellom vet vi lite om. Vi har biografiske
data for Anna Marie Krag, men ellers er
hun s& godt som fraveerende i vére kilder,
bortsett fra korte dagligdags omtaler i sin
manns dagbeker. Krag hadde en betyde-
lig reiseaktivitet, og arbeidet sent og tid-
lig ogsa da han var pa reisefot. Det store
fraveret fra hjemmet og manglende fel-
les opplevelser, kan ha veert lite heldig for
ekteskapet.

Pa den annen side var det ikke forven-
tet at en mann skulle ta aktiv del i barne-
oppdragelse og husarbeid pa denne tiden.
Han kunne derfor med god samvittighet
konsentrere seg om sitt arbeid og sine fri-
tidsinteresser. Husfaren skulle forst og
fremst serge for at familien hadde det de
trengte til det daglige levebred.

Ved folketellingen i 1885 bodde Hans
Hagerup Krag og hans kone Anna Marie
i Professor Dahls gade 25 i Kristiania med
barna Hjalmar (1867-1954) og Hanna (1870-
1963). Husholdningen besto dessuten av en
sester av husets frue og en tjenestepike.”

Sennen Hjalmar Krag var utdannet
offiser, og ble i 1912 major. Aret etter tok
han avskjed som offiser. Han ble forret-
ningsmann og drev handel med militeert
materiell. Etter forste verdenskrig var
hans forretningsvirksomhet konsentrert
om maskinteknikk og optikk. Han var
ogsd en sentral person innen idretten, og
hadde flere tillitsverv. Blant annet var han
formann i Norges landsforbund for idrett
og Norges olympiske komité fra 1919-1925.
Hjalmar Krag var gift med Emilie Heiberg
og de hadde tre barn.

Da kong Haakon og dronning Maud



Landevegslokomotivet «Herkules» hadde en prevetur i Kristiania i 1871, men de norske vegene var
ikke egnet for dette kjoretoyet.

kom til Norge i 1905, var Hjalmar og Emi-
lie Krag henholdsvis adjutant og hoffdame
for det nye kongeparet.”

Datteren Hanna Krag giftet seg i 1893
med kaptein, senere stortingsmann og
eier av flere store garder pd Hedmarken,
Ole Romer Sandberg, og fikk seks barn.
Familien bodde p& Hol gérd pa Ringsaker.
Ifelge historikeren Sverre Knutsen var det
et spesielt neert forhold mellom far og dat-
ter. Brevene dem imellom fra drene 1894 til
1907 er bevart, og skal ha vekslet flittig."

NORGE 1830 - 1910

For & fa en bedre forstaelse av Hans Hage-
rup Krags liv og gjerning, skal vi se pa noen
av hovedtrekkene i den norske samfunns-
utviklingen i den perioden han levde.

Etter unionsopplesningen 1& den poli-
tiske makten hos embetsmennene, som
utgjorde flertallet i Stortinget og hadde
de fleste statsradpostene. Etter hvert reiste
bendene og de byradikale seg mot embets-
mannsveldet, ut fra et enske om a styrke

det folkevalgte Stortingets makt i forhold
til regjeringen. Kravene om arlige Storting,
og statsradenes meteplikt i Stortinget var
to viktige kampsaker. Arlig Storting ble
gjennomfert fra 1869, og fra 1884 ble parla-
mentarismen introdusert i norsk politikk.

Endrings- og moderniseringsprosessene
som var i sin spede begynnelse da Krag ble
fodt, satte sitt spor pa de fleste av samfun-
nets sider. Det dreide seg til dels om meka-
nisering i jordbruket, befolkningsvekst,
avvikling av laugsvesenet og opphevelse av
handelsprivilegiene. Forandringene skjedde
bade pa det materielle og det ideologiske
planet. For endringene startet var Norge et
bondesamfunn hvor ca. % av befolkningen
livneeret seg ved a dyrke jorden.

I 1835 var befolkningen pa 1,19 mill.
mennesker, hvorav ca. 10 prosent bodde
i tettbygde strek. I tidsrommet 1835-1900
okte folketallet med over 800 000 personer.
Naturalhusholdningens tid ebbet ut, og gikk
sakte, men sikkert over i pengehusholdning.
Den industrielle revolusjon nadde Norge,



og stadig flere flyttet fra
bygdene til byene og til
tettstedene som vokste
fram. Titusener utvan-
dret til oversjeiske land.

En av betingelsene
for utvikling av industri
og varehandelen var tids-
messig infrastruktur. Kjo-
retoyene fikk i okende grad
hjul, og hjul krever bedre veier
a kjore pa enn sleder, som var
mye brukt tidligere. Fokus ble
satt pa veienes transportevne.
Fra & veere tilforselsveier til havner og jern-
banen, ble vegene egne viktige transporta-
rer. Antall kilo-meter med offentlige veger,
ble fordoblet fra 1840 til 1900, fra 15290 km
til 28591 km. I 1854 apnet Hovedbanen mel-
lom Kristiania og Eidsvoll. I 1880 var banen
mellom Kristiania og Trondheim klar, mens
hele strekningen Bergen—Kristiania forst
ble dpnet i 1909. Jernbane, veier, kanaler,
rutefart med dampbater, post og telegraf
fikk alle okt oppmerksomhet, planer og
bevilgninger.”

De nasjonale stromningene i det norske
folk vokste pa slutten av 1800-tallet. Mange
kunstnere og vitenskapsmenn argumen-
terte for et selvstendig Norge. Kravet om
eget norsk konsulatvesen var en av de store
stridstemaene. Unionen mellom Norge og
Sverige ble opplest i 1905.

KARRIERE | VEGVESENET

Som nevnt ovenfor begynte Hans Hagerup
KragiVegvesenetrett etter at han var utek-
saminert fra Krigsskolen i 1852. Samme
ar begynte den femten ar eldre Christian

Christian Wilhelm Bergh,
Norges forste vegdirektor
som Krag etterfulgte.

Wilhelm Bergh som
vegassistent i Indre-
departementet, og tok
de forste skrittene for
a fa opprettet et statlig
landsdekkende vegve-
sen.
P& denne tiden fikk de
nye prinsippene for vegbyg-
ging innpass i Norge, mye
takket veere Chr. W. Bergh.”
De bakkete vegene, beregnet
pé lettere kjoretoy, den rette
vegs prinsipp, ble erstattet
av flate slyngveger, chausseene, som var
mer egnet for moderne kjoretoy som hest
og vogn. P4 de flate vegene kunne hestene
trekke tyngre lass og framkommeligheten
okte. Hans H. Hagerup var uten arbeids-
livserfaring da han tiltradte stillingen i
Vegvesenet, men ma ha vist evnen til raskt
a sette seg inn i problemstillinger. I tillegg
ma han ha hatt stor arbeidskapasitet, og
han ble tidlig anleggsbestyrer.

I annen halvdel av 1850-drene og
begynnelsen av 1860-arene ble Krag gjen-
nom sitt arbeid godt kjent i store deler av
Norge. Han stod i spissen for flere vegan-
legg og undersgkelser blant annet i Gud-
brandsdalen, i traktene rundt Halden,
Bergen og Haugesund. I denne perioden
undersegkte han ogsa veglinjen mellom
Kristiansand og Homme. Gjennom arbei-
det utviklet han en sterk sans for systema-
tisk og grafisk framstilling.”"

Sommeren 1860 var Hans H. Krag pé
et to maneders oppdrag i Nordland. Tiden
brukte han til befaringer, oppmaling og
planlegging av veger. Bakgrunnen for



v T N

For S
.

a s
- . h . . . -
S S B e Rt

Vegdirektor Bergh til venstre og Hans H. Krag ved presentasjon av rullekjerren, som skulle bli det nye
kjoretoyet for hayfjellsvegene, men ikke ble noen suksess. Dette er det eneste fotografiet vi kjenner til
hvor Christian W. Bergh er avbildet. (Foto fra «Meddelelser fra Veidirektgren» nr. 2 1945.)

reisen var departementets klarsignal til
undersgkelser om hvordan 9000 spesida-
ler best kunne brukes til vegformal i fyl-
ket. Pa denne tiden bestod hovedvegnet-
tetiNordland av fem kilometer veg. Vegen
gikk fra Trendelagsgrensen og nordover
til Bindalsfjorden. Det resterende vegnet-
tet bestod av korte stubber rundt om i fyl-
ket. Ferdselen gikk for det meste med bat
langs kysten. P& grunnlag av Krags rap-
porter om tilstanden i Nordland, bevil-
get et enstemmig Storting et par ar senere,
9000 spd. til vegbygging i fylket.”

Vegassistent Chr. W. Bergh hadde fra 1.
september 1863 til 1. mars 1864 fatt innvil-
get sykepermisjon med lenn, for a pleie sin
helse i utlandet.” Den unge Hans Hagerup
Krag, som hadde elleve ars erfaring, vikari-
erte i Berghs fraveer.

Tidligere har det veert antatt at sykeper-
misjonen kan ha vart sa lenge som et par
ar, og at Bergh derfor ikke selv var tilstede
da Vegdirektoratet ble opprettet 16. april

1864.% Disse antagelsene er, ut fra hva vi vet
i dag, ikke riktige.

I'sin dagbok skriver Hans H. Krag om
den unge vikaren i vegassistentstillingen
som vinteren 1863, var pa reise oppover
Gudbrandsdalen. Som den yngste ble han
mett med uvilje av bestyrerne. I neste set-
ning roser han seg selv som vegdirekter,
at han heldigvis er kamerat med de unge
ingeniorene.” I 1866 ble Krag ansatt i en
nyopprettet stilling som kontorsjef ved
vegdirektorens kontor. Han ma derfor ha
arbeidet relativt tett sammen med Bergh
og veert fortrolig med hans tankegods om
at fagligheten ma rade i vegbyggingen. Vi
vet heller ikke om Bergh ble restituert etter
sin sykepermisjon, og Krag kan derfor ha
fatt mer omfattende arbeidsoppgaver enn
det ellers hadde veert naturlig & gi ham. Da
Bergh dede ijuli 1873, var det ikke opplagt
at Krag skulle etterfelge han. Dette skal vi
se nermere pd under avsnittet om Krags
forhold til Chr. W. Bergh.



KRAGS UTENLANDSREISER

Samme dr som Krag vikarierte i Berghs
stilling, reiste han pa en fire ukers studie-
tur til Sveits. Indredepartementet hadde
gitt ham i oppdrag & undersoke om det
var hensiktsmessig & bygge helarsveg over
Haukelifjell. Topografisk var Sveits et godt
valg, dessuten er de meteorologiske forhol-
dene der ganske lik de norske. Det var der-
for interessant for en norsk vegingenior a
se hvordan sveitserne hadde lost forholdet
mellom sng og veg i hoyfjellet.

Etnologen Kristina Skaden skriver i
sin avhandling «Vegarbeid. Transnasjo-
nale relasjoner i perioden 1800-1942» at
Krag ogsa kan ha blitt pavirket til & legge
studieturen til Sveits pd grunn av Theo-
dor Brochs «Laerebog i Bygningskunsten»,
som han hadde hatt som pensum pa Krigs-
skolen. Mens Krag var i Sveits krysset
han alpene fem ganger, og felger deler av
strekningene vegene Broch har beskrevet
i leereboken. Her fikk han ved selvsyn se
hvordan flere vegtekniske problemer ble
lost, og hvordan vegene ble planlagt i for-
hold til naturfenomener som f{. eks. isbreer,
utsiktspunkter og fosser som 14 langs
ruten.” Lesere som er interessert i detal-
jer rundt Krags reiser i alpene og Theodor
Brochs lerebok, anbefales a lese Skadens
avhandling.

Det er interessant & notere seg Krags
kritiske synspunkter pa hvordan det sveit-
siske vegvesenet var organisert. Innde-
ling i kantoner innbar ingen felles sen-
traladministrasjon, med en styrende og
kontrollerende myndighet.” En veg som
gikk gjennom flere kantoner kunne der-
for i prinsippet veere bygget etter forskjel-

lige vegnormaler. Synspunktene skal han
senere fa bruk for i forbindelse med de
norske politikernes enske om et desentra-
lisert Vegvesen utover 1880- og 1890-drene.

I lopet av 1890 &rene foretok Krag en
ny studietur til Sveits. Han hadde pa dette
tidspunktet veert vegdirekter i nesten tjue
ar, og omga seg med en helt annen faglig
autoritet enn pa det forste besgket. Etter
to uker holdt han foredrag for sveitsiske
fagfolk om forhold i deres eget land. Han
hadde nemlig fattet interesse for de sta-
tistiske kurvene i Sveits, og hadde under
oppholdet komplettert det materialet han
hadde med seg fra Norge. Sveitserne mot-
tok budskapet noe kjelig, men stemningen
losnet etter hvert.”® Hendelsen viser et par
aspekter ved Krags personlighet. En noe i
overkant ivrig fagmann, som ikke gar av
vegen for & fortelle andre lands autoriteter
om forhold i deres eget land. Og nar han
moter skepsis og motvilje, kan det synes
som om han greier & snu stemningen,
muligens ved hjelp av sin karisma.

Krag skal ogsd ha gjennomfert et par
studieturer til Skottland, den ene i 1881.%
Turene skal han selv ha gitt en livlig beskri-
velse av. Her var det ikke bare vegspors-
mal som opptok ham. Hans personlige
undersgkelser av bendenes og arbeidernes
levevilkér sto ogsa pa dagsordenen. His-
torien forteller at han klokken 5 om mor-
genen styrtet inn til en skotsk bondefami-
lie for & ved selvsyn se hvordan de levde.
Tarvelig kledde som han var, trodde den
skotske familien at de var utsatt for en inn-
bruddstyv, men Krag gnsket bare & smake
pa havregroten deres.”’

Utenlandsreisene var viktige for Krag.
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Pa sin forste studietur til Sveits sa H.H. Krag at vegbygging var viktig for utvikling av den norske turis-
men, og han ivret for & bygge hoyfjellsveger i Norge. Her en hesteskyss pa Gamle Strynefjellsvegen.

Her hentet han inspirasjon og viten om
andre lands forhold. Iseer den forste studie-
turen til Sveits kom til & prege hans virke
som vegingenior og leder av Statens vegve-
sen, men ogsa hans senere engasjement for
den norske turismen og reiseliv.

I Sveits sa han at det var en sammen-
heng mellom gode veger og turisme. Her
ble ikke vegen kun sett pd som en utgift,
men noe man kunne tjene penger pa gjen-
nom turistnaeringen.

Ogsa sveitsernes vedlikehold av vegene
med egne faste vegvoktere, imponerte
Krag. Dessuten oppdaget han hvor viktig
det var & folge med pa den teknologiske
utviklingen i andre land, for senere testing
i Norge. Dette kom senere til uttrykk ved at
han som vegdirektor pala vegingeniorene,
for fast ansettelse, & gjennomfore et kurs
ved en utenlandsk heyskole.™

KRAGS AMBISJONER OM EN VEGPLAN

Gjennom sine mange reiser i Norge hadde
Hans H. Krag oversikt over hvor behovet
for et tidsmessig vegnett var sterst for a
utvikle neeringslivet. Han var opptatt av
a binde landsdelene sammen, og at jern-
banen og vegnettet supplerte hverandre.
For nasjonen, var det ikke ekonomisk
mulig & satse pa begge deler samtidig. Det
var spesielt vegforbindelser i utkantstre-
kene som opptok ham, som store deler av
Nord-Norge, Vestlandet og fjellbygdene
pa begge sider av Langfjellene. I budsjett-
kommentarene til Stortinget nevnte han
flere ganger vegmangelen i Nord-Norge,
selv om en stamveg forelepig var uaktuell.
Krags standpunkt var at der det kostet for
mye a anlegge en kjoreveg, ble rideveg los-
ningen. I forbindelse med budsjettbehand-
ling 1880-83 laget han en landsomfattende



Gunnar Laerums karakteristiske statue
av vegdirekter Hans Hagerup Krag pa
Voksenkollen, et omrade han bidro

til & utvikle og gjere tilgjengelig for
hovedstadens befolkning. (Fotos:
Hakon Aurlien)

Flere veger nedenfor Holmenkollen er
oppkalt etter vegdirekter Krag.
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oversiktstabell over aktuelle anlegg og veg-
forbindelser med en samlet lengde for nye
eller forbedrede hovedveger pa til sammen
472 mil. Hverken vegene i Finnmark eller
mellomriksvegene var med i oversikten.
Aret etter innhenter han synspunkter pa
planen fra fylkene, eller amtene som det
den gang het, og flere tvilte pa nytten av en
slik plan. Men vegdirekter Krag lot seg ikke
stoppe, og mente at planen kunne utarbei-
des i samarbeid med distriktene for & f4 til
en mer systematisk og raskere utbygging av
vegnettet.

I Krags langsiktige plan er hovedtyng-
den lagt pa Vestlandet, fjellvegene mellom
Vestlandet og Dstlandet, og i noen grad det
nesten veglose Nord-Norge. I 1880-arene
var det trange ekonomiske tider i Norge, og
det tok noe tid for planen ble realisert.”

FJELLOVERGANGENE
Haukelivegen var ett av Krags store tid-
lige prosjekter og kom til & danne men-
ster for hans planlegging av nye veger. I
februar 1863 avga han en betenkning til
sin sjef C. W. Bergh om et nytt veganlegg
over Haukeli. Senere samme var dro han,
som nevnt ovenfor, pd sin ferste studietur
til Sveits, nettopp for & studere hvordan
man der bygget hayfjellsveger. I betenk-
ningen papeker han at det over Haukeli
kun er en klgvveg, mens det over Dovre
og Romsdalsfjellene finnes fire fjellover-
ganger. En ny veg vil binde Ustlandet og
Vestlandet sammen, og bidra til ekt han-
del mellom landsdelene. Her trekker Krag
spesielt fram fiskerineringen, men ogsa
andre naeringsveier er nevnt.
Betenkningen er grundig, og delt inn i

underpunktene: «Landeveisforbindelsen,
Laengder, Trafikkens Foregelse, Fordelen
av den gjennomgaaende Trafik, Trans-
portevne & Transporter, Feedrifter, Snee-
forholde, Folkemengde, Statistiske opp-
lysninger, Grundeiendommens Veerdi». I
oppsummeringen skriver han at informa-
sjonen forhapentligvis har godtgjort at en
vegforbindelse fra Telemark over Haukeli
til Hardanger har sin fulle berettigelse.
Vegen ble pabegynt i 1860-arene, men stod
forst ferdig tidlig pa 1890-tallet. Under
byggingen arbeidet Hans Hagerup Krag
med vegen pa kontoret, men var ogsa ofte
ute pa anlegget.”

En annen veg Krag er kjent for er Geir-
angervegen, som binder sammen Sunn-
mere og Jstlandet. Den gar over Strynefjell
fra Skjak til Geiranger, og var opprinnelig
en smal rideveg. P4 1850-tallet ble det plan-
lagt & bedre den, og ny veg ble stukket for-
ste gang i 1857 av den unge Hans H. Krag.
Bevilgningen til a bygge den nye vegen
kom over tyve ar senere, og arbeidet startet
sent samme ar. Sommerstid arbeidet opptil
tre hundre mann pé vegen, som stod fer-
dig i 1889. Geirangervegen var en av dati-
dens sterste veganlegg i Norge. Pa verdens-
utstillingen i Paris i 1900 fikk vegdirekter
Krag gullmedalje for dette byggverket, med
folgende ord: «du giver et godt bilde av den
storartede norske fjeldnatur»>

Vegen over Lifjell i Nord-Trendelag er
en mellomriksveg som gar fra Formofoss
gjennom Sandeladalen til Nordli og videre
til Gdddede i Jemtland. For vegen ble apnet
i 1892 var det ikke mulig & komme seg til
Lierne med kjoretoy med hjul. Hans Hage-
rup Krag, som var fodt i Grong, kjente godt



til omradet hvor vegen ble bygget. Han har
blitt kalt Lifjellvegens far, og takket vere
ham ble vegen bygd sdpass fort og godt,
selv om planene var pabegynt for han ble
vegdirektor.”

KONTRAKTO@RSYSTEMET
Konkurranseutsetting av byggearbeid har
lange tradisjoner i Statens vegvesen. Pa
Krags tid ble det kalt kontraktersystemet,
og ble brukt i annen halvdel av 1880-drene
pa bruprosjekter. Imidlertid tilsa erfarin-
gene at det hverken gavnet arbeiderne
eller de som fikk kontraktene, og akkord-
systemet ble foretrukket.*

Statsrdden pé det aktuelle tidspunkt
denne episoden fant sted, delte ikke Krags
synspunkter pa kontraktersystemet. Krag
ble oppsekt pa sitt kontor i Victoria ter-
rasse av en stortingsrepresentant, som
mente Krag matte boye seg for statsradens
mening. Krag som alltid bar kniv, trakk
denne, og utbret hoyt at det matte stats-
raden og han slass om.

Stortingsmannen ble skremt av Krags
oppfersel, og episoden ble trukket fram
i Stortinget dagen etter. Direktorer som
truer sin statsrdd ma avsettes, var hans
klare synspunkt. Pressen fikk ogsa tak i
historien.

I kjelvannet av episoden fikk Krag brev
fra jernbanedirektor Carl A. Pihl med fol-
gende ordlyd: «Kjare Krag! Jeg ser at en
direktor har truet statsriden med kniven.
Det md veere dig! Din hengivne Pihl».”

DEN KOMBINERTE
VEGADMINISTRASJON
Vegloven av 1851 hadde gitt de folkevalgte

okt medbestemmelse over vegbygging i
fylker og kommuner, eller herreder som
det het den gang, og dette hadde fort til to
parallelle vegadministrasjoner. Et fylkesvis,
og et statlig bestdende av teknisk utdannet
personell. De to atskilte administrasjonene
var uten noe organisert samvirke, regulert
ansvar eller felles retningslinjer. Mangelen
pa organisert samvirke hadde flere ulem-
per og forte til unedige kostnader.

Gjennom den faglige standarden fag-
folk i den statlige vegadministrasjonen
satte, ble det reist spgrsmal om vegdirek-
toren patvang fylkene bedre veger enn fyl-
kene selv syntes de hadde behov for. De
folkevalgte ensket storre innflytelse over
den lokale vegpolitikken, og styring av
vegmidlene pa fylkesniva. Gjennom en
desentralisering sd man muligheter for &
spare penger ved at lokal fagkunnskap og
fagkyndighet i storre grad kom til anven-
delse. Det skulle ogsa bli lettere a vedlike-
holde vegene.

Vegvesenet hadde pa denne tiden
ingen distriktsinndeling som amtsinge-
niorene, eller vare dagers fylkesvegsjefer
horte til.*® Vegdirektoren sendte ingenio-
rene ut der oppgavene var, og de hadde
derfor ikke alltid den nedvendige lokal-
kunnskap. Fra midten av 1880-&rene star-
tet en prosess om hvordan Statens vegve-
sen skulle ledes. Prosessen resulterte i den
kombinerte vegadministrasjon i 1893, som
ble innfert ved en lovendring i form av et
tillegg til vegloven av 1851, og var uttrykk
for en demokratisk tankegang. I de fylkene
hvor det var enighet mellom statens og fyl-
kenes vegvesen skulle det veere en felles
administrasjon, under ledelse av fylkes-



vegsjefen, som ble ansatt av departemen-
tet etter innstilling fra fylkesutvalget.

Fylkesvegsjefen hadde ansvar for bade
de statlige vegene og bygdevegene i fyl-
ket. Han hadde derfor to hatter, eller over-
ordnede. Den ene var vegdirektoren som
representant for staten, og fylkesmannen
som representant for fylket. Fylkesveg-
siefen hadde kunnskap bade om lokale
og sentrale forhold. Gjennom den kombi-
nerte vegadministrasjonen ble det etablert
et kontaktnett mellom alle dem som bidro
inni Stortingets vegbudsjettdebatt, og som
kom til & danne en pressgruppe for mer
midler til vegbygging.

Krag var ingen tilhenger av en kombi-
nert vegadministrasjon. Forseksordnin-
gen i Nordland og Nednes i 1870-drene
hadde vist at det var uheldig at fylkesveg-
sjefen skulle forholde seg til to sjefer, veg-
direktoren og fylkesmannen. Han mente
det kunne oppsté konflikter mellom sta-
tens og fylkenes interesser. En overord-
net sentral kontroll var viktig for planleg-
ging og gjennomfering av bade sma og
store anlegg. Dessuten var han kritisk til
en delvis overfering av vegfondsmidler
til fylkene, fordi de da ville bli anvendt pa
flere mindre anlegg. Videre mente han at
det var uheldig a skille forundersokelsene
og planleggingen fra selv utbyggingen av
vegen, eller sagt pa en annen mate, at kon-
tinuiteten var viktig i hele prosessen. Nar
det gjaldt en videre utbygging av ordnin-
gen med fylkesvegsjefer var han positiv, s&
lenge de sorterte under en overordnet sen-
tral myndighet.”

Veglovrevisjonen av 1893 var et kom-
promiss som dpnet for at fylkene og staten

Vestlandet
21%

(Ostlandet
41 %

Fordeling av statsbidrag

til hovedveger, 1820-1914.
(Illustrasjon fra Sverre Knudsen
«Veier til modernisering»)

kunne enes om et felles styre av fylkenes
vegvesen. Det ble en maktfordeling mel-
lom vegdirektor, fylkesmann og fylkes-
vegsjefen, hvor vegdirekteren skulle veaere
den kontrollerende instans. Vegdirekte-
rens myndighet var basert pd sedvane.

Gjennom denne saernorske og etatsspe-
sifikke ordningen fikk ikke ingenigrene
i Vegvesenet den innflytelsen de hadde
onsket. Ordningen forte til en politise-
ring av vegbyggingen, som har vart fram
til vare dager. Friheten til & planlegge og
bygge veger etter faglige prinsipper, som
Bergh hadde kjempet for, var ikke i samme
grad tilstede. Politikerne ensket mer kon-
troll med de tekniske etatene. Seerlig for
Venstre var det viktig med kontroll av sta-
tens utgifter og en rettferdig fordeling av
midlene. Etatslederne likte dette darlig, de
onsket ikke a bli styrt av den radende poli-
tiske oppfatningen pa Stortinget.



Krag var en streng arbeidsgiver.

| dette handskrevne «Cirkuleere»
datert 11. november 1897 slar han
fast at to navngitte vegarbeidere
ikke skal fa ny beskjeftigelse i Sta-
tens vegvesen etter a ha forlatt vei-
anlegget Garmo-Lom.

PERSONLIGHET

Krags personlighet har bidratt til & skape
myter om ham. I et forsek pa & forstd han
bedre, vil jeg vie et eget kapittel til hans
veeremdte.

Fra foreldrene arvet han neysomhet og
hoy arbeidsmoral. Hans spartanske leve-
sett og religigse livsoppfatning var noe
han tilstrebet & leve etter, til tross for at han
via sine kone arvet en betydelig formue da
han var i trettidrene. Gjennom sitt arbeid
og sine normer, oppdro han flere genera-
sjoner av yngre ingenierer i vegetaten, og
skal ha skapt en sterk korpsénd. Vegdirek-
tor Hans Hagerup Krag var kritisk til et
liv i materiell overflod. Hans ideal var et
enkelt liv med et moderat forbruk, men
dette greide han ikke alltid & forene med
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praksis. Hans stilling krevde en viss sel-
skapelighet for & pleie kontakt med politi-
kere og andre samfunnsakterer.

«I gkende grad forte dette til skam og skyld-
folelse, og en folelse av at han kom til kort i for-
hold til de etiske krav kristendommen stilte til
ham».*

Impulsiv, idérik og stedig er karak-
tertrekk som gér igjen i beskrivelsene av
Krag. Ifelge Mentz Schulerud var han en
person som tilferte arbeidet begeistring,
men han eonsket med sin impulsivitet
ogsa at ideene ble satt ut i livet omgaende.
Med sin enestdende kraft og utholdenhet
kunne vegdirekter Krag virke hensynsles.
Mange sa ogsa pa ham som en original de
ikke forstod.

Han ble heller ikke alltid akseptert uten



sterk kritikk i sin samtid. Ogsé etter sin
ded ble han utsatt for kritikk. Andre igjen
sd pd ham med beundring for det han stod
for.

«Et samarbeid med Krags impulsive 0g
seige natur mitte fore til friksjoner. Men
for dem som virkelig kjente ham, skapte ikke
dette noen varig kloft i samarbeidet. Det var
det gode ved ham at man aldri kunne veere
sint pd ham mer enn én time ad gangen, 0g
selv var han alltid rede til forsoning og til 4
sld en strek over hver uoverensstemmelse —
nar saken selv bare var lost til hans tilfreds-
het».*

Hvordan andre reagerte pd ham ga
grunnlag for refleksjon. I dagbokene skri-
ver Krag hvor lett enkelte familiemedlem-
mer irriterer seg over ham nar han er seg
selv, og hvordan dette har gitt ham selv-
innsikt.

«... hvor lidet der skal til for at argre,
ubehageliggjore Andre» .... «For somme
guteres min Optraeden, saaledes at jeg fak-
tisk ofte er centrum for Konversationen, hos
mange af mine Neermeste maa jeg altid veere
paa fuld Post lige overfor mig selv for ikke
at irritere. Og dette har senere i Livet vaeret
mig en god skole til med Taalmod at hore
paa mange Andres endog saa voldsomme
Angreb paa mig, forenet med til dels Raseri
og Heftighed under Samvaeret».*

Andreas Baalsrud, som var vegdirektor
fra 1919-1945, begynte & arbeide i Statens
vegvesen i 1891, og har derfor selv opplevd
Hans Hagerup Krag. Personlighetstrekk
Baalsrud framhever hos Krag er hans rast-
lashet, som kunne virke som et friskt pust,
men av og til ogsa stetende. Han var ikke
redd for de store pengesummene det kos-

tet & bygge nye veger, samtidig som han
manet til forsiktig pengebruk for ikke &
oke utgiftene.*

Hans H. Krag framstér i flere sammen-
henger som en «pater familias» for ansatte
pé kontoret. Han s& pa ingenierpersona-
let som en stor familie, og han opptradde
gjerne med faderlig myndighet overfor
dem. Som vegdirektor sd han det som sin
plikt & oppdra og utvikle dem til gavn for
dem selv og Vegvesenet.”

Historien som na felger illustrerer hans
plass som overhode i familien. I 1891 dede
broren Peter og dennes kone med fa ukers
mellomrom. Dikteren Vilhelm Krag, som
var en av Peters sgnner, forteller hvordan
familiens onkel Hans tok tak i situasjonen
og fikk barna som var lammet av sorg, pa
fote igjen.

«Du skal ud og svedte Gut, sagde min
Onkel Hans, veidirektoren; han var en gam-
mel Hugaf, uden Sentimentalitet, men med
saa meget mere Hjertelag. Nu havde han taget
Kommandoen over os; og det fandt vi alde-
les selvfolgeligt. Han var nu engang Slegtens
Onkel Hans. ....Det havde alltid veeret noget
framifraa ved denne Onkelen .. .»*

Vilhelm Krag forteller videre at onkelen
sendte ham pa vegarbeid. Vegen fra Hol-
menkollen til Voksenkollen skulle stikkes,
og Hans Hagerup ansa det som passende
bearbeiding av sorgen at neveen arbeidet
med stikking av vegen ti timer om dagen
i fjorten dager. Neveen fikk bade appetitt
og sevn tilbake, og ville nd gjerne ha en
liten ferie. Men den gang ei. Na ble han
sendt pa fottur. Opp gjennom hele Valdres,
rundt i Jotunheimen, og ned Gudbrands-
dalen. Rute og timetabell med marsjlengde,



avgang, og ankomsttider noyaktig pa klok-
keslettet ble utlevert av vegdirekteren som
kjente omradet godt fra sine mange reiser.
Ruten matte holdes til punkt og prikke, og
Vilhelm Krag matte avlegge rapport ved til-
bakekomsten til hovedstaden.”

Ifolge dagbokene onsket Krag ofte &
framstd som en beskjeden person, men
han har nok sett pa seg selv som et inter-
essant menneske som andre egnsket & vite
mer om. Folgende sitat underbygger dette
«Om ikke lang Tid skriver vel en eller Anden
noget efter min Dod om min Livshistorie».*®
Gjennom hele dagboken kommer det tyde-
lig fram at den er beregnet péd et bredere
publikum enn ham selv.

Vegdirektor Krag trivdes i selskap med
de kongelige, og var emskinnet nar avisene
ikke omtalte hans mater med kongen og
prinsene. Ved to anledninger er dette tema
i dagbokene.”

Anekdoter om Krag som har versert i
arevis, kan ha gitt grunnlag for mytedan-
nelser som gjor at egenskaper som i etter-
tid blir lagt fram som positive, ikke ned-
vendigvis ble opplevd slik der og da. For
eksempel nevner Schulerud at Krag alltid
var rede til forsoning over uoverensstem-
melser, s& lenge hans synspunkter vant
fram. Det er ikke vanskelig a tenke seg at
«motparten» kanskje ikke var like tilfreds,
men boyde seg for autoriteten. Det skal ogsa
nevnes at kildereferanser til personlighets-
beskrivelsene savnes hos noen forfattere. Vi
har imidlertid beskrivelser som samlet gir
et nyansert bilde av Hans Hagerup Krag. I
tillegg til det som hittil er lagt fram, folger
flere aspekter ved hans personlige egenska-
per i de kommende kapitlene.

UTOVELSE AV VEGDIREKTQR-
STILLINGEN

Med sin militeere bakgrunn, var Krags
lederstil preget av disiplin, og han stilte
strenge krav til sine underordnede. Likevel
var han apen for andres synspunkter for at
saksbehandlingen skulle bli best mulig. I
dagboken refererer han til keiser Wilhelm
I av Tyskland (1797-1888) sitt valgsprak.
«Erst Andern zu hdren, dann wigen und
wagen, Alles mit Gott».>

Nar faglig interessante spersmal opp-
stod, kalt Krag sine medarbeidere sammen.
Etter at saken var lagt fram, fikk de mest
uerfarne uttale seg for de mer erfarne kom
til orde. Av og til trakk han konklusjon
omgaende, andre ganger trakk han seg til-
bake for & overveie saken neye. Med sin noe
impulsive og brée natur, ga han seg selv tid
til & tenke seg om.”

Krag ensket en etat med selvstendig
tenkende fagfolk.” At han ikke gnsket en
etat bestaende av «nikkedukker» kommer
tydelig fram i Vegvesenets «Grunnlov» §1
«Handle etter konduite», som er omtalt i
avsnittet nedenfor om Kraggutta.

Krags forgjenger, Christian W. Bergh,
var ogsd utdannet pd Krigsskolen, men
vi vet lite om hvordan han var som leder.
Med sin militeere bakgrunn er det sann-
synlig at ogsé han la vekt pa disiplin, og
dette var vel vanlig hos den tids ledere.
Hva vi kan ha en sterkere formening om,
er deres forskjell i temperament, uten at vi
har detaljkunnskap om Berghs lynne, men
det er neppe likt Krags. Med sin stil repre-
senterte Krag ogsa den siste generasjon
med gamle embetsmenn og deres form for
ledelse.



Nar det gjelder Krags etterfelger, Johan
Kristian Skougaard, hadde han en mer
demokratisk veeremate, til tross for sin
militeere bakgrunn. Han la vekt pa sam-
arbeid og koordinering med fylkesveg-
sjefene. Skougaard hadde ogsa en sjelden
evne til & samarbeide med sine medarbei-

dere pa en sympatisk og heldig mate.”
Krag framstar pd mange mater som
en uredd person. Dersom han trodde pa
en sak, framferte han sine argumenter
og boyde ikke av, selv om samfunnstop-
per eller politikere hadde andre meninger.
Han mente det var hans plikt & si sin ufor-
beholdne mening, og var seig og talmodig
for a fa det som han ville. Hans Hagerup
Krag mente at det er stor makt i & vente. Pa
denne maten trettet han ut motparten.™
Fra 1. januar 1874 ble Hans Hagerup
Krag, pa lik linje med sin forgjenger, ikke
utnevnt, men konstituert i stillingen som
vegdirekter. Da han mange ar senere
tenkte pd a trekke seg tilbake, var dette et
stadig tilbakevendende tema i hans dag-
boker. Bade med hensyn til tidspunkt og

aktuelle kandidater til & overta stillingen
etter ham.”

Allerede i lopet av 1895 tok Krag spers-
madlet opp, i brevs form bade med statsrad
Nilsen og med departementet, om a fa veg-
direkteren fast utnevnt som embetsmann:
«[...] om det ikke skulde veere Grund til
samtidig at behandle Sporgsmaalet, om
Veidirektoren burde soges udnaevnt til fast
Embedsmand i Lighed med, hva der f.Ex. er
Tilfeeldet med Fyrdirektorembedets Indeha-
ver, hvilket jeg navnlig skulde anse onske-
ligt, eferat Sammenslutningen af Statens og
Amternes Veiadministrasion er gjennom-
fort.»®

Krag ba ogsd om at vegdirektorstil-
lingen matte fa en hoyere embetsrang og
en hoyere fast gasje. Ingen av kravene ble
innvilget. Kravet om fast tilsetting skal ha
statt svakt. Av de seks sjefene for samferd-
selsdirektoratene, var det kun fyrdirekte-
ren som hadde blitt utnevnt som embets-
mann pa denne tiden. Da Krag trakk seg
tilbake i 1903 hadde han samme lgnn som
da han tiltradte 30 ar tidligere.”

Vegdirektor
Hans Hage-
rup Krag (til
hayre) var
en markant
person. Her
har fotogra-
fen (som er
ukjent) greid
a fange noe
av den ener-
gien Krag var
sa kjent for.



KRAGGUTTA

Krags omgang med, og oppleering av de
yngre ingeniorene pa kontoret er beteg-
nende for hans mate & lede pa. I den lyse
arstiden i 1880-arene tok han ingenigrene
med til Voksenkollen etter kontortid klok-
ken 19. Der arbeidet de ute til meorket falt
pa, for sa & dra til Krags hytte «Tdrnet» i
nzrheten, hvor planer ble bearbeidet og

«For dem var han en
slags personifisering av
Vegvesenet»

diskutert fram til sengetid. Etter frokost
tidlig neste dag dro de ned til kontoret pa
Victoria terrasse. De fleste yngre medar-
beiderne likte vegdirektorens iherdighet,
idérikdom og ikke minst & fa delta i pro-
sjektene han involverte dem i. For dem var
han en slags personifisering av Vegvese-
net. Krag pa sin side hadde sans for deres
ungdommelige utholdenhet.”®

Muligens for a gjore oppleeringen
enklere for den yngre garde, hadde Krag
laget Vegvesenets «grunnlov» med fem
paragrafer. «Grunnloven» gir et bilde av
hvordan man arbeidet pa denne tiden, og
blir derfor gjengitt med en enkel forkla-
ring.

«Paragraf 1. Handle etter konduite.»
Man skulle ikke veere slave av gitte ordre,
men selv ta ansvar og handle fornuftig, i
hvert enkelt tilfelle. Eller sagt pa en annen
mate: Bruke hodet.

«Paragraf 2. Gode sko.»
Det personlige utstyret ma veere i orden.

«Paragraf 3. Aldri tom mave.»
Serg for tilstrekkelig erneering.

«Paragraf 4. Paskrift og malestokk.»
P4 tegningene matte det det std navn, dato
og malestokk.

«Paragraf 5. Grusen frem.»
Undersgkelsene som ble foretatt i marken,
matte veere grundig planlagt og palitelige.
Overskridelser matte unngas og iser av
vegdekkematerialer.”

KRAG OG JERNBANEN

De forste vegdirektorene arbeidet ikke bare
med veger som samferdselsarer. De levde
i jernbaneoptimismens tidsalder, hvor
vegene primeert ble sett pa som tilforsels-
veg til jernbanen og skipstrafikken.

Norge hadde begrenset med midler til
investering i infrastruktur, og utbygging
av jernbanenettet ble prioritert, mens veg-
budsjettet var uten seerlig ekning. Omra-
der uten veger hadde forrang, og det ble
brukt begrenset med midler til standard-
heving av det eksisterende vegnettet.*

Mange av vegprosjektene sa Krag pa
som overgangsordninger innen man fikk
jernbanen pé plass i det aktuelle omradet.
Han sa for seg at jernbane- og vegnettet
kom til & supplere hverandre i framtiden,
og at vegene ville bli mindre viktige der
man planla a bygge jernbane.

En landsdekkende stamvegplan matte
derfor vente, mente han. De veglese stro-
kene, hvor det heller ikke var planer om



Krag tok ofte med seg «Kragguttan» til sin hytte, Tarnet, pa Voksenkollen. Der arbeidet de til sent pa
kveld, og etter en tidlig frokost dro de rett pa kontoret.

jernbane, métte derfor prioriteres.”!

Ingeniorkommissionen som ble opp-
rettet i 1861 var underlagt Indredeparte-
mentet. Den hadde til oppgave a vurdere
og gi rad i tekniske spersmal knyttet til
statens anlegg som vegvesen, jernbane,
havnevesen og kanalvesen. Som nytt med-
lem av kommisjonen engasjerte Krag seg i
linjevalget pa Jarlsbergbanen forbi Horten.
Kommisjonens formann, Ole Jacob Broch,
likte ikke Krags innvendinger, og avbret
ham. Krag oppsekte derfor Broch dagen
etter, og sa det var hans plikt og rett a si
sin mening, selv om han muligens ikke var
verdig til & veere medlem av kommisjonen.

Magtet mellom Broch og Krag forte til at
Krags idé, som viste seg praktisk gjennom-
forbar, ble undersekt neermere. Sidelinjen
som kunne fores til Skoppum, ble betyde-
lig kortere. Krags plan ble tiltradt av Inge-
nierkommisjonen.*

En annen gang stod jernbanelinjen
nordover fra Eidsvoll pd kommisjonens
agenda. Krag anbefalte at linjen burde ga
over Minne pa en sd hey bru at bétene
kunne passere under. Krags plan vakte
motstand, men han oppnédde at vedtaket
ble utsatt. Etter at Krags linje ble stukket
ut, viste det seg at den hadde et ugunstig
stigningsforhold. Ingenierene pa Vegdi-
rekteorens kontor ble na satt pa saken for
a regne ut den gnskede stigningen. Dagen
etter fremla Krag de nye beregningene,
som Ingenierkommisjonen tiltradte.®

Pa 1870-tallet slo jernbaneoptimismen
til for alvor. Aldri senere har vi hatt en sa
formidabel vekst. Stortinget vedtok i peri-
oden 1872-74 en fordobling av jernbanenet-
tet, og det var nedvendig a se utbyggin-
gen i en storre sammenheng. I november
1874 ble det nedsatt en kongelig kommi-
sjon, med Krag som medlem, som skulle



arbeide med jernbaneplanen. Han var
ogsa medlem av de to store kommisjo-
nene av 1882 og 1885. Pa denne tiden ble
ikke veg og jernbane sett pa som to sepa-
rate omrader. I et storre perspektiv var de
begge en del av malet med & bedre den
norske infrastrukturen. Krag fikk likevel
gjennom sin deltakelse og engasjement i
arbeidet med jernbanen, en unik posisjon
som gjorde det mulig & tale vegens sak i et
fora som i utgangspunktet skulle fokusere
pé jernbanen.®

Et halvt ar for Krag dede, la han fram
en ti-drs plan for jernbanebygging i Poly-
teknisk Forening. Han var da 77 ar. Planen
tok for seg Vestlandsbanen, Raumabanen
og Nordlandsbanen, og var underbygget
med et stort statistisk materiale, grafiske
kart og andre relevante opplysninger.®

RENA BRU
Hans H. Krags befatning med bygging av
Rena bru er illustrerende bade for hans
virke som vegdirekter og hans mate 4 lede
pa. Ifelge historiker Anne-Mette Nielsen
framstdr Krag som Vegvesenets hoved-
akter i forprosjekteringen av brua. Etter
en befaring i Amot i 1878, dukket spors-
madlet om bru over Rena opp. Krag oynet
mulighetene for utvikling av neeringslivet
i omradet, og at brua kunne tjene som til-
forselsveg til jernbanen. Han sorget raskt
for forundersokelsene, og var dessuten
mottaker av den lepende rapporteringen.
I denne sammenheng kan vi merke oss
at vegdirektorens kontor pa dette tidspunk-
tet hadde fa ingenierer, visstnok bare seks.
Kontoret hadde hele landet som arbeidsom-
rade. Likevel sendte Krag flere av ingenie-

rene til & arbeide med brua. Han dro ogsa
selv til Rena et par ganger pa 1880-tallet.

Ett av besokene skal ha resultert i
beslutningen om hvor brustedet skulle
ligge og valg av konstruksjon. Ingen av
valgene var i trdd med Fenger-Krog sine,
en betrodd medarbeider og kontorsjef i
Vegdirektoratet, som var satt til a lede drif-
ten. Hans valg var gkonomisk begrunnet.
Krags beslutning ser ut til & veere i sam-
svar bade med kommunestyrets og privat-
personer som Tollef Kilde, som represen-
terte det lokale neeringsliv. Behov for brua
skal heller ikke veere initiert fra lokalmil-
joet, og departementet skal i 1886 ha veert i
sterk tvil om det kostbare anlegget hadde
livets rett.®

Historien om Rena bru viser Krag i
arbeid som vegdirektor. Fant han et pro-
sjekt han «tente» pa, var han i kjent impul-
sive stil, fyr og flamme. Dette skulle han
fa til. Her var det ikke bare snakk om byg-
ging av en enkel bru, men ogsa mulighe-
tene for utvikling av et helt omréde. His-
torien sier ogsa noe om hans egenradighet
til tross for Fenger-Krogs tilradning.

VEGBYGGEREN

Hans Hagerup Krag blir ofte tillagt folgen-
de ordtak: «Heller en tarvelig vei enn ingen
vei». Ordene ser ut til a ha sin opprinnelse
i hans noe kortsiktighet med bygging av
smale veger. Han har ogsé i ettertid blitt kri-
tisert for dette, men ut fra datidens skonomi
og behov er det forstaelig.

Krags tid som vegdirektor var preget av
datidens snevre gkonomi og Venstres spa-
repolitikk. Lojalt strammet han inn pa bud-
sjettene der han kunne. Overfor kommuner



Rena bru er et eksempel pa Hans H. Krags engasjement for a stimulere det lokale neeringsliv. (Foto:
Marta Alme, for Amot kommune)

og fylker var han konsekvent hard i sine
krav om distriktsbidrag fer han anbefalte
bidrag fra statens vegfond. Hans Hagerup
Krag sa optimistisk pd Norges framtid, men
hadde ogsa forstaelse for folkets begren-
sede pengemidler, og mante til sparsom-
melighet. Det ble derfor i hans tid bygget
mange smale veger, ofte med enkel kjore-
bredde og meteplasser, eller til og med bare
klov- eller rideveger. Tanken var at vegene
skulle gjores bedre og sterkere ndr trafikk-
mengden og landets ekonomi tilsa det. Pa
trasévalg og vegens stigning derimot slo
han aldri av pa kravene.*®
Samferdselshistorikeren Bard Toldnes
skriver at Krags vegfilosofi var at kostna-
dene til vedlikehold skulle holdes nede.
Vegene skulle ikke veere overdadige, men

tilstrekkelige for datidens kjoretoy, hest og
vogn.” Denne filosofien foyer seg godt inn
i utsagnet om heller en tarvelig veg enn
ingen veg.

Rullekjerren

Som vegmann var Krag opptatt av nye
ideer og initiativ for & bedre framkomme-
ligheten. Han var ogsa interessert i ulike
framkomstmidler, noe denne historien
illustrerer. Befolkningen i Skjdk hadde
lenge onsket seg en kjoreveg over fjellet til
Vestlandet, og da gjerne til Tafjord. Krag
pé sin side ville at vegen, en simpel kjore-
veg, skulle ga over Grotli, og slik ble det.
Da vegen var nesten ferdig, viste det seg at
man ikke kunne kjore pa den med vogn.
Til det var vegdekket for lost og vegen




for smal. En rullekjerre, som enten var
en kjerre med to brede hjulfelger, eller en
trommel eller rulle, ble lansert og begeis-
tret stottet av Krag,.

Det sies om rullekjerren at den allerede
i begynnelsen hadde det med a lope lopsk
og rulle sine passasjerer omkull. Da vegdi-
rektoren og ordfereren skulle prevekjore
den nye farkosten, endte de i groften, med
bygdefolket som nysgjerrige tilskuere.
Kort tid etter var rullekjerren en saga blott,
og pa den nye vegen kjorte man med bred-
felgede kjerrer.”” Historien om rullekjerren
bekrefter pa lik linje med andre episoder
i denne artikkelen, Krags brede interesse-
felt og engasjement.

POLYTEKNISK FORENING

Foreningen ble stiftet i 1852 og skulle vere
et motested for menn, som var interessert i
naturvitenskapelig tenkning, teknologi og
moderne industri”! Hans Hagerup Krag
ble tidlig medlem, og var foreningens
formann i to perioder, 1879-83 og 1893-
95. Dessuten var han foreningens ferste
eresmedlem, utnevnt i mars 1889, og blir
betegnet som en av foreningens mest virk-
somme medlemmer.”” I dagbokene nevner
Krag ofte at han har deltatt pa moter i for-
eningens regi.”

KRAGS INTERESSE FOR NY TEKNOLOGI
Dynamitten

Etter at Alfred Nobel oppfant gurdynamit-
ten 11866, tok det ikke lang tid for den ble tatt
i bruk av Hans H. Krag. Som vegmann var
han interessert i alle tekniske oppfinnelser
som kunne bidra til bedre veger. Trolig har
han veert kjent med utviklingen av det nye

sprengstoffet, og hatt kontakt med Nitrogly-
cerin Compagniets fabrikk pé Lysaker, som
produserte dynamitt allerede to ar etter den
svenske oppfinnelsen s& dagens lys. Vin-
teren 1868/69 ble dynamitten antageligvis
brukt for ferste gang i Norge pa veganleg-
get i Askeklova i Telemark, som var en del
av den Vestlandske hovedveg. Hans H. Krag
stod i spissen for dette prosjektet.”

Med dynamitten begynte en ny era i
norsk vegbygging. Med et sa godt hjelpe-
middel var man friere til & legge vegene
langs daler og fjorder og gjennom fjell

Automobilen
Et samferdselshistorisk skille inntraff i
1895. Det aret kom den ferste automobi-
len til Norge i form av Benzen til verkseier
Anders Ustby pa Gjovik. Heretter skulle
trafikkbildet bli mer sammensatt, selv
om hest og vogn fortsatt skulle dominere
i flere ar framover. Jstby, som ensket a
etablere en automobilrute mellom Sel og
Andalsnes, tok kontakt med Vegdirek-
toratet. Ruten var pd ingen mate et tilfel-
dig valg. Vegdirektor Krag hadde lenge
vert opptatt av & utnytte de mulighe-
tene jernbanen apnet for, ved a binde den
sammen med kysten ved hjelp av vegnet-
tet. A knytte jernbanen i Gudbrandsdalen
sammen med kysten for frakt av mennes-
ker og varer passet derfor godt inn i hans
planer.”

Pa 1870-tallet hadde det veert forsekt
a bruke motoriserte kjoretey pa de nor-
ske vegene i form av landevegslokomo-
tiv. Krag hadde stottet forsekene, men de
norske vegene med sine bratte bakker og
skarpe svinger hadde vist seg uegnet a



kjore pa® Som benevnelsen tilsier hadde
landevegslokomotivet mange fellestrekk
med damplokomotivet, med ett stort unn-
tak. Det sistnevnte gikk pa skinner, mens
landevegslokomotivet hadde hjul og der-
for kunne ta i bruk vegene.

Vegdirektor Hans Hagerup Krag neer-
met seg slutten av sin karriere da bilen kom
til Norge, men det forhindret ham ikke fra
a engasjere seg i det nye framkomstmidde-
let. Allerede i 1899 ble det pa Krags initiativ
laget de forste reglene for bilkjering. Lette
kjoretay kunne ha en hastighet pa 15 km
i timen, mens den for tyngre kjoretoy ble
satt til 12 km i timen. Aldersgrensen for a
kjore bil var 25 ar. Hesten 1901 ble en mye
omtalt provetur gjennomfert pa streknin-
gen Otta-Veblungsnes med statsraden, fyl-
kesmennene i de berorte fylkene og andre
notabiliteter som passasjerer. Bilturen var i
Krags regi, og hadde som mél & vise rutebi-
lens fortrinn, da mange hadde uttrykt skep-
sis til den motoriserte farkosten.”

Til tross for at Krag med sin karakteris-
tiske entusiasme fikk i stand preveturen
med rutebil, var det ikke bilen i seg selv

som var det primeere for ham, men vegene
den skulle kjore pa. For ovrig herer det
med til historien at bilen bret sammen
pa tilbaketuren, men Krag hadde opp-
nadd noe vesentlig. Som nevnt annetsteds
i denne artikkelen, virket Krag i jernba-
neoptimismens tidsalder, og det fram-
kom tydelig i budsjettene. Krag ensket a
fa bilen med i den politiske debatten nar
samferdselsspersmal skulle avgjeres og
budsjettene fastsettes. Skulle man ha biler
som kjorte pa vegene, métte vegene bli i
bedre stand. Krag ensket & bruke bilen
som et middel til & oke vegbudsjettene.”

De gkte bevilgningene kom ikke umid-
delbart, men vegdirektor Krag oppnadde
at motorvognen heretter ble en del av den
offentlige infrastrukturdebatten. Krags
begeistring for bade bilen og dynamitten
er eksempler pa at han ikke var redd for a
ta i bruk sin tids nyvinninger.

KRAGS FORHOLD TIL CHR. W. BERGH

Tross det neere og mangearige samarbei-
det mellom Bergh og Krag, ensket ikke
Bergh at Krag skulle etterfolge han som

Krag onsket
automobilen
velkommen.

! Her er han

fotografert i
forbindelse
med en prove-
tur fra Otta til
Veblungsnes

i 1901. Etter
proveturen ble
automobilen en
del av samferd-
selsdebatten.



vegdirektor.”” Krags brede og mangearige
erfaring og meritter burde tilsi at han var
Berghs foretrukne kandidat. Men Bergh
kjente kanskjelitt for godt til Krags svakhe-
ter? Hans impulsivitet som forlangte oye-
blikkelige resultater, og hans manglende
fingerspissfelelse for hva som passet den
rddende politikken. Lorentz Segelcke,
som blant annet hadde arbeidet et par ar
i Vegvesenet fra midten av 1850-tallet, var
Berghs foretrukne kandidat. Segelcke blir
av Jens Arup Seip omtalt pa felgende mate:

«Lorents Segelcke var en klar og rolig
intelligens, sterk uten d veere kantet, elskver-
dig 0gsd der hvor han var kritisk».*

12. januar 1904 ble Hans Hagerup Krag
hedret med en fest av Polyteknisk forening.
Formannen M. Leegaard peker pa et karak-
tertrekk hos Krag som kan kaste lys over
hvorfor han ikke var Berghs foretrukne
kandidat, og hvorfor han heller ikke fikk
hoyere lonn i de tretti arene han var vegdi-
rektor. I talen nevner Leegaard at vegdirek-
tor Hans Hagerup Krag ikke veeret seg fram
med lange folehorn, at han var som en fjell-
bekk som styrter seg utfor, bryter sin veg og
nar fram tross all motstand.” Krags man-
glende evne og felsomhet overfor omgivel-
sene, kan Bergh ha merket seg. Han visste
fra sitt iherdige arbeid med a fa etablert en
landsdekkende vegetat at det var viktig &
forholde seg til den radende politiske viljen.
A bryte seg fram og trosse all motstand er
ikke alltid den mest hensiktsmessige maten
a fa ting gjort pa.

Ut fra beskrivelsene av Segelcke og
Krag framstdr de som personer med helt
forskjellig temperament. Og her tror jeg
vi er ner en forklaring pd Berghs enske.

Segelckes personlighet har nok virket tilta-
lende pa Bergh, og kanskje var den noe lik
hans egen. Bergh kan ha hatt formeninger
om at vegetaten ville veere i tryggere hen-
der, enn om den ble ledet av en impulsiv,
utdlmodig og kanskje noe masete Hans
Hagerup Krag.

I hvilken grad Christian Wilhelm Bergh
hadde innflytelse pa hvem som skulle etter-
folge hamer uklart. Vihar heller ikke funnet
svar i kildene pa hvorfor Lorentz Segelcke
ikke ble vegdirektor. Det vi vet, er at Lorentz
Segelcke i 1872 ble utnevnt som krigsminis-
ter i Armédepartementet, en stilling han
hadde fram til 1877, kun avbrutt av et opp-
hold ved den norske statsradsavdelingen i
Stockholm i et &rs tid fra 1874.%

Da Hans H. Krag tiltradte stillingen som
konstituert vegdirekter i 1874, forte han
Berghs livsverk videre. I hans tretti &r som
vegdirektor skjedde det flere teknologiske
nyvinninger, som Krag raskt forstod nyt-
ten av. Automobilen er her bare ett eksem-
pel. Hans idérikdom var stor, og han var
flink til & fa tak i gode fagfolk. Som tidli-
gere nevnt tilferte han arbeidet begeistring,
dessuten skjente han hvor viktig det var &
organisere arbeidet innenfor rammen av et
saklig og godt samarbeid.*®

Nér det gjelder forholdet mellom Krag og
hans etterfelger, Johan Kristian Skougaard,
er det omtalt i en artikkel om sistnevnte.*

FRILUFTSMANNEN KRAG
Den norske turistforening og Landslaget
for Reiselivet

Pa studieturen til Sveits i 1863 hentet
Krag inspirasjon til hvordan norsk natur
med en god infrastruktur kunne gjores til-



Hans Hagerup Krag var ofte pa reise i Norge, og var seerlig opptatt av forholdene i de nordligste fyl-
kene. Her er han avbildet i Finnmark pa sine eldre dager.

gjengelig for turister, og dette stod ikke i
motsetning til hans stilling som vegdirek-
tor. Et godt utbygd vegnett skulle bidra til
a fremme turismen i Norge.

Sammen med bankier Thomas Heftye
var Krag med pa a grunnlegge Den norske
Turistforening (DNT) i 1868, og ble zeres-
medlem av foreningen i 1897. I foreningens
formélsparagraf 1 stdr at «Foreningens
naermeste Jiemed er dels ved Medlemmer-
nes kontingent, dels ved Udgivelse af foren-
ingens skrifter at erverve midler til at lette og
videreutvikle turistlivet her i Landet». 1 para-
graf 2 blir det stadfestet hvordan dette skal
gjores: «... lette adgangen til Steder, der i saer
Grad utmeerker sig ved Naturskjonhed».

Ved & bygge veger som forte fram til de
naturskjonne omradene, kunne paragraf
to oppfylles.” Turismen ser ut til & interes-
sere flere i vegetaten. Blant medlemmene
i stiftelsesaret finner vi bade vegdirekter
Bergh og hans bror vegingenioren Anton.
Dessuten Fenger-Krog, som bidro med to
artikler i den forste arboken.®

11903, helt pa slutten av sin karriere, var
Krag med pa a etablere Landslaget for Rei-
selivet. Reiselivsneeringens behov hadde
motivert ham til & arbeide for gode forbin-
delser mellom Vestlandet og Gudbrandsda-
len, og gjore de fjerntliggende turisthotel-
lene pé Vestlandet tilgjengelig.”

Holmen- og Voksenkollenselskabet
Som nevnt ble Krags interesse for frilufts-
liv for alvor vekket pa hans ferste studie-
tur til Sveits. Denne interessen delte han
med forretningsmannen Thomas Heftye.
Heftye hadde for han dede i 1886, gitt
publikum adgang til sin store eiendom pa
Frognerseteren. Etter Heftyes ded gikk
det rykter om at private spekulanter ville
kjope Frognerseterskogen. Krag hen-
vendte seg derfor seg til overborgermes-
teren i Kristiania, Evald Rygh, for & here
om ikke kommunen kunne kjope Hef-
tyes eiendommer, slik at publikum fortsatt
kunne nyte friluftslivet pa Frognerseteren.
11888 stiftet Krag sammen med Rygh og
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Holmenkoll-banen, anlagt i 1898, bidro til at hovedstadens innbyggere kom raskere ut i Nordmarka og
de omradene Krag hadde veert med a utvikle. (Foto fra Norsk Folkemuseum)

lungespesialisten I.C. Holm «Holmen-Vok-
senkollselskabet». Formalet med selskapet
var a utnytte de store uutbygde arealene i
assiden nordvest for Kristiania til hoteller,
hospitser og boliger. I de seks arene selska-
pet var i aktiv virksomhet, kjopte de 630
mal skog i omrédet omkring Holmenkol-
len. Blant annet ble Heftyes eiendom, som
besto av deler av Vestre Holmen og Voksen
gard, kjopt. Eiendommen ble s& overdratt
til Kristiania kommune. Da de nye omra-
dene kun var tilgjengelig via Frognerseter-
vegen (Korketrekkeren), startet vegdirekto-
ren arbeidet med en ny veg.

Holmenkollvegen, som gar fra Serke-
dalsvegen ved Smestad fram til Holmen-
kollen, sto ferdig allerede i 1888, og ble kort
tid senere forlenget fram til Frognerseteren.
Krag fikk ogsé bygget flere andre kjore- og
spaserveger i asen, blant annet Voksenkoll-
vegen fram til der hvor stetten av ham selv
star.

Privat skal Krag ogsd ha kjopt betyde-
lige eiendommer i Holmen- og Voksenkoll-
omradet, utfra skonomiske motiv.*

Krags entusiasme for friluftsliv viste seg
pé mange omrader. Som en kuriositet kan
vinevne at han i 1884 etablerte en fast veer-
og feremelding for skilepere i Homans-
byen. Hver sendag og andre helligdager
ble det hengt ut en kasse med melding om
forholdene pé Frognerseteren.” Opplysnin-
gene md ha veert til hjelp for skiloperne.
Radio og TV med sine detaljerte veermel-
dinger var enda ikke et tilbud.

Ifolge Meddelelser fra Veidirektoren 1929
var det Krags idé & arrangere arlige skirenn
i Holmenkollen. Tanken var a skape en
nasjonal vintersportsdag i stor skala. F4 ar
for han dede var Hans H. Krag med a stifte
Akeforeningen i Kristiania, og han var for-
eningens forste formann. P4 denne méten
bidro han til & sette akevegene fra Holmen-
kollen og Frognerseteren i stand.”



Holmenkollbanen

Etter at store omrader rundt Holmenkol-
len var gjort tilgjengelig for hovedstadens
befolkning, var adkomsten til disse fort-
satt mangelfull. I 1898 stod den vestlige
forstadsbanen, som gikk fra Majorstuen til
Slemdal og senere Holmenkollen, ferdig.
En av initiativtagerne til banen var Krags
tidligere neere medarbeidere, Albert Fen-
ger-Krog. Krag selv var ogsd sterkt enga-
sjert i bygging av banen.”

Holmenkollen kapell

Ved opplesningen av Holmen- og Vok-
senkollselskabet fikk Krag til disposisjon
en tomt pa ca ti mal til & bygge et kapell.
Meningen var, at kapellet skulle reises
ved frivillige bidrag, men responsen var
darlig. Den energiske vegdirektoren fikk
likevel fart i sakene. Selve byggingen av
kapellet begynte flere ar senere, og det ble
forst innviet i 1912, fem &r etter Krags ded.
«Kapellet stir nu som et vidnesbyrd om
Krags friske religiose livsanskuelse. Enhver
skal deroppe kunne finne sitt».”

Vihar tidligere sett at nar Hans Hagerup
Krag hadde satt seg noe i hodet, ga han seg
ikke for han hadde fatt det til. Han gikk hel-
ler ikke av vegen for a stille sin egen person
i et underlig lys. Folgende historie er en god
illustrasjon pa dette karaktertrekket. Etter
at det var besluttet & bygge Holmenkollen
kapell, hadde Krag bedt Bjernstjerne Bjern-
son om a skrive salmer, noe Bjernson hadde
sagt seg i alle fall villig til & overveie. I et
meote mellom Vilhelm Krag og Bjernstjerne
Bjernson ble dette et tema.

«Men saa den gale Onkelen Deres, De!
Veidirektoren De. Nu har jeg i mangfoldige

Holmenkollen kapell fotografert i 1930-40.
(Foto fra Oslo Museum)

Herrens Aar faaet et Kort fra ham til Nytaar.
Annu ingen salmer? Staar der. Bare det!
Ogsaa Hans H. Krag under! Den gale man-
nen. Det er Troskap i det ogsaa, forresten.
Han mener det alvorligt med sin Religion
han. Og han har Mot til at vedstaa sig det.
Han har det store sjeeldne Mot til at gjore sig
latterlig, om det gjeelder noget han tror paa».*



Krags tanke bak byggingen av et kapell
pé Holmenkollen var at nar man pa senda-
ger lokket folk ut i naturen istedenfor til kir-
ken i byen, matte man gi et tilbud om guds-
tjeneste ved skogen.” Ved etableringen av
en kirke i skogkanten ble bade hans religi-
ose legning og friluftsinteresser forent.

Voksenkollens hospits

Som vegdirekter var Krag vant til & hdnd-
tere flere byggeprosjekter samtidig. S& ogsa
i prosjekter av mer privat karakter, som
Holmenkollen kapell og hospitset pa Vok-
senkollen. Hoteller og sanatorier som alle-
rede var oppfert i streket, var beregnet
pa betalende gjester. Krag mente at alle
burde ha anledning til & nyte naturen og
luften i denne delen av Nordmarka, ogsa
«anstrengte aandsarbeidere». Han dannet
et aksjeselskap som bygget Voksenkollen
hospits, hvor enkel, men god forpleining ble
tilbudt. Prisen for oppholdet pa hospitset
var sd lav at ogsd mennesker med lite pen-
ger kunne oppholde seg her i kortere eller
lengre tid. Hospitset ble tatt i bruk i 1901, og
var da delvis ferdig. Det ble senere fullfert
etter planen.” Hospitset ble revet i 1994, og
har gitt plass til smablokker som er organi-
sert i sameiet Holmenkollen terrasse.”

ROJALISTEN OG UNIONSSTRIDEN

Vegdirektor Krag var ifelge historikeren
Sverre Knutsen rojalist og tilhenger av uni-
onen mellom Norge og Sverige. Dette kom
til uttrykk blant annet gjennom hans stette
til Novemberforeningen og dens formann
Carl Gulbranson. Gulbranson, som stilte
seg avvisende til parlamentarismen, og
onsket & opprettholde Grunnlovens makt-

fordelingsprinsipp, var ogsd motstander av
et eget norsk konsulatvesen.

I anledning Oscar IIs 25-&rs jubi-
leum som konge i 1897, undertegnet Krag
sammen med blant andre flere forretnings-
menn i hovedstaden, et opprop adressert
til hovedstadens innbyggere. Her inviteres
befolkningen til a bidra med penger til en
minnegave til kongen.”

Vinteren 1905 fikk Krag, etter at redak-
toren forst hadde vegret seg, trykket en
unionsvennlig artikkel i Aftenposten.
Hans H. Krag onsket & etablere en alter-
nativ stemme til den unionsfiendtlige
stemningen som radet. Han skal ogsa ha
mottatt mange stotteerkleeringer i etter-
kant. For den konge- og unionsvennlige
vegdirektoren var unionsstridighetene
en belastning.” Hans kamp var forgjeves.
7. juni 1905 ble unionen mellom Norge og
Sverige opplost.

Krags kongevennlige sinnelag kom
ogsa til uttrykk pad andre mater. I mars
1903 tilbed han prinsregenten a kjope tom-
ten hans pa Voksenkollen for 4000 kroner,
hvor det kunne bygges en skistue til prin-
sene. Prisen skulle veere den samme som
Krag kjopte den for. Tilbudet blir gjentatt
to &r senere etter overfor slottets kammer-
herre”

Imidlertid ser det ikke ut til at det ble
noe av salget. Hverken Det kongelige slott
1 Oslo, Bernadottearkivet i Stockholm eller
det svenske riksarkiv har funnet spor etter
enslik eiendomsoverdragelse. Tomten som
dagens Kongsseter ligger pd, ble i august
1907 utskilt fra Holmenkollen turisthotell
og sanatoriums eiendom og overfert til
kong Haakon og dronning Maud.'”



SAMMENFATNING
Ingen annen vegdirek-
tor har blitt identifisert
med Statens vegvesen i
samme grad som Hans
Hagerup Krag. Dette
skyldes til dels en tje-
nestetid i etaten pa 50
ar, hvorav 30 av dem som
vegdirekter. Men som
vi har sett, har ogsa Krags
personlighet bidratt til denne
sterke personifiseringen. Hans
vaeremate og energi er legendarisk.

Andreas Baalsruds skriver om Hans
Hagerup Krag: «En lykkelig skjebne foiet
det slik at han fikk anvende sin store
arbeidskraft pd et omrdde som i hoieste
grad passet for ham. Under motgang og
medgang vokste han slik sammen med
det norske veivesen at i hele virt land, og
endog utenfor dette, er de to blitt betraktet
som et 0g det samme».""!

Hans Hagerup Krag begynte i Vegve-
senet i 1852, samme &r som Christian W.
Bergh tiltradte som vegassistent, og de
arbeidet tett sammen til Bergh dede i 1873.
Likevel var ikke Krag Berghs foretrukne
kandidat til & etterfelge ham, til tross for at
han hadde fungert i stillingen i lengre tid
under Berghs sykepermisjon. Kan hende
hadde dette sammenheng med deres ulike
personligheter.

I vegsammenheng kan Krag karakte-
riseres som distriktenes mann. Han var
opptatt av a binde landet sammen, og pa
den maten bidra til gkt handel distriktene
imellom. Krag skal ha neret en direkte
kjeerlighet til sine veger, og arbeidet deog-

net rundt med bade
detaljer og de store lin-
jer. Vegen over Hauke-
lifjell var ett av hans
store tidlige prosjek-
ter, og kom til & danne
menster for planleg-
ging av nye veger. Ord-
taket «Heller en tarvelig
veg enn ingen veg» har
blitt hengende ved Krag.
Landets ekonomi tillot ikke
alltid at vegene ble bygget brede
nok, det mente han kunne ordnes av
neste generasjon. Pa stigning og trasévalg
firte han imidlertid ikke pa kravet.
Studieturen til Sveits i 1863 ble pa flere
mater skjellsettende. Her sa han med egne
oyne hvordan en god infrastruktur kunne
utvikle en ny neeringsveg, nemlig turis-
men. F4 ar senere var han med pa a stifte
Den norske Turistforening. Pa studieturen
erfarte han ogsa hva en desentralisert veg-
administrasjon kan innebeere, og fikk gode
argumenter mot en norsk desentralisering
av Vegvesenet, da dette ble et politisk tema
i hjemlandet noen ar senere. Sist men ikke
minst, erfarte han hvor viktig det var &
hente faglig inspirasjon fra andre land.
Fra midten av 1850-tallet representerte
jernbanen framskrittet og det moderne,
og ble derfor prioritert av de bevilgende
myndigheter. Ved a enske bilen velkom-
men gjorde Krag et taktisk grep. Bilen
skulle bidra til ekte budsjetter for Vegve-
senet. Var bilen forst akseptert og en del av
datidens infrastrukturdebatt, var det inn-
lysende at vegene métte bedres og dermed
bevilgningene.



Hans H. Krag

fortjener mye =—

av eeren for at

vegbyggingen |

ble moderni-

sert og pro- =

fesjonalisert
i siste del av
1800-tallet.

Et av malene med denne artikkelen har

veert & gi et mer nyansert bilde av Hans
Hagerup Krags personlighet, enn det som
hittil er skrevet om ham. Han var et far-
gerikt menneske full av energi, og han
kunne begeistre og inspirere sine medar-
beidere, seerlig de unge sikalte Krag-gutta.
Men han kunne ogsa veere framfu-
sende og utalmodig. Krag hadde flere fel-
les karaktertrekk med sin far, men disse
personlighetstrekkene passet bedre hos en
prest overfor sognebarna enn hos en veg-
direkter. Som fellestrekk ser vi den bul-
drende veereméten og omsorg for andre
mennesker som de hjalp pa ulike mater.
Og kanskje spesielt mennesker som hadde
vist at de hadde talent i en eller annen ret-
ning. Begge var oyeblikkets menn, men
ogsa utholdende og seige dersom situasjo-
nen eller saken krevet det. Arvesen karak-
teriserer faren som fyr og flamme, ikke
lun og bondeklok." Det er ikke vanske-
lig & kjenne igjen personen Hans Hagerup
Krag i denne karakteristikken.
Dagbekene til Krag er skrevet med
henblikk pa at de skal leses av andre, og
sier derfor lite om forholdet til de enkelte
familiemedlemmer. Hans kone er nevnt

flere ganger uten at vi far noe innblikk i
forholdet dem imellom. Hun synes ogsa a
veere fraveerende i det som hittil har vert
publisert om vegdirektor Krag, men vi vet
at han gjennom henne arvet en betydelig
formue. I denne artikkelen er det doku-
mentert at arvefallet fant sted tjue ar tid-
ligere enn for antatt. Arvefallet bidro til at
familien kunne ha en livsforsel de neppe
ellers ville hatt anledning til. Den okte
levestandarden var gunstig med hensyn
til & pleie kontakter Krag hadde behov
for i sin embetsgjerning, men var pa kol-
lisjonskurs med de verdier han hadde fra
sitt barndomshjem.

Vegdirektor Krag var en av sin tids
store samfunnsbyggere, og hans interes-
sefelt var bredt. Han arbeidet utrettelig for
a binde landet sammen. Hans iver for a gi
befolkningen i Kristiania varig tilgang til
deler av Nordmarka, vitner om et enga-
sjement utenom det vanlige. Likeledes
hans innsats for Holmenkollen hospits og
kapellet. Oppgaver som det ikke var natur-
lig at en vegdirekter arbeidet med. Her var
det hans nestekjeerlighet kom til uttrykk,
og kanskje ogsd ensket om minnesmerker
over ham selv.
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NZARMERE OM HANS HAGERUP KRAGS DAGBOKER

Dagbgkene er skrevet i tidsrommet 7. januar 1899 til 22. mars1905 med noen kortere og lengre opphold
innimellom. Innholdet har bade et tilbakeskuende blikk pa enkeltepisoder tidligere i livet, samtidig som det
framgar at forfatteren lever et travelt liv med mange avtaler og gjeremal i sitt syttiende ar. De kan derfor
karakteriseres som en blanding av memoarer og dagbok. Forfatterens kristne livssyn kommer tydelig fram.
Personkonflikter pa kontoret er et stadig tilbakevendende tema. Forfatteren henvender seg ofte direkte

til leseren, sa vi kan anta at dagboken er skrevet med henblikk pa at andre skal lese hans nedtegnelser.
Antakelsen underbygges av at Krag pa side 35 skriver: «Om ikke lang Tid skriver vel en eller Anden noget

efter min Dad om min Livshistorie».
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