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Den norske bilen skulle gruse Volvo 740, og var skreddersydd for & utnytte nor-
ske avgifter. I stedet ble det et mareritt for bilgriinderen. - Den bilen har vaert hele
livet mitt. P4 en mate er jeg glad i den, sier Lars Harald Heggen (59) om bilen
som na er tatt vare pd av Norsk vegmuseum. Gjennom sommeren sto den utstilt
i kjoretoymuseet som en av flere norske bilrariteter.

ivilingenigren sitter i en enebolig
Sutenfor Drammen og forteller om

planene for & lage en norsk glass-
fiberbil. Den sveere bilen skulle gruse
Volvo 740 og andre konkurrenter pa bade
pris, plass og ytelser.

- Hele poenget var & utnytte avgifts-
reglene, sier Heggen.

- Men det hele utviklet seg til et
mareritt.

ET BARN AV 1980-TALLET
Hoye bilavgifter pa 1980-tallet skapte en
flom av kreativitet blant norske bilentusi-
aster. Noen sparte enorme summer pa a
importere Porsche 944 og 928 som vare-
biler. Andre skrudde inn klappseter i
Mercedes Gelandewagen og fikk de dyre
bilene registrert som avgiftsfrie minibus-
ser. Flotte stasjonsvogner skal ha blitt
importert som avgiftsfrie begravelsesbi-
ler, med korset pé taket skjult av et hull
i skiboksen.

Samme kreativitet var ogsa utgangs-
punkt for Heggens inntreden i bilbran-
sjen. Han ble bitt av motorbasillen alle-
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rede som liten, men noyde seg snart ikke
med lekebiler.

- Det sies at jeg leerte a kjore bil for
jeg leerte & g. Min far ga meg min forste
bil da jeg var 11 ar, humrer Heggen.

FRIFLYT AV PENGER

11986 var han midt i 20-arene og utdan-
net sivilingenier ved NTH, med forbren-
ningsmotorer som spesialfelt. Sammen
med Rune Bjerkevik og Stein Holo
saumfarte han avgiftsreglene for a finne
smutthull.




- Bilen har enna ikke kjert mer enn noen hundre kilometer, sier Lars Harald Heggen. Her avbildet i
egen hage, der bilen sto i en arrekke. (Privat foto)

Norsk Bilproduksjon AS ble etablert,
og forretningsideen var a skreddersy en
bil etter det pussig norske fenomen «kom-
binert varebil». Sa lenge bagasjerommet
fylte visse krav, kunne man helt lovlig ha
bakseter i varebilen - og slippe det meste
av avgifter.

Penger var null problem. Norge glo-
det av optimisme og svemte i lante pen-
ger.

- Hosten 1987 ville en banksjef i
Drammen gi oss 50 millioner kroner over
bordet. @nsket vi mer, matte han formelt
ta det opp med styret forst, humrer Heg-
gen.

Omtrent for de rakk a svare, kollap-
set verdens berser. Men gutta lot seg ikke
stanse av berskrakk.

FJERN SLEKTNING AV ROMFERGEN
Ideen var & bruke velkjent teknikk i et
norskprodusert skall av glassfiber og alu-
minium. Trekleoveret mente at Chrysler

Voyager var et godt utgangspunkt.

Heggen dro til bilshowet i Frank-
furt, men fant at Chryslers hoye herrer
knapt gadd & hilse pad den unge nord-
mannen.

Ettilfeldig mote med en annen ame-
rikaner var langt mer fruktbart. Mannen
ledet en underavdeling av Chrysler, som
solgte teknologi til andre bilprodusenter.
Da Heggen sa at han var norsk, ble direk-
toren svert entusiastisk. Besteforeldrene
hans kom nemlig fra Bergen. Snart var
flunkende nye drivverk, seter, styring,
hjuloppheng og andre Voyager-deler pa
vei fra USA. Frontlyktene kom fra Chrys-
ler Saratoga, mens frontruten ble skjeert
ut fra en Volvo lastebil.

Et aluminiumschassis ble utviklet
sammen med Alcoa i Pittsburgh, en alu-
miniumspionér som hadde bidratt til
béde brodrene Wrights forste fly, NASAs
romferger og Audi A8. Den digre, nesten
52 meter lange stasjonsvognen skulle

Lars Harald Heggen fotografert den gang bilen var bortimot ferdig. (Privat foto)

opprinnelig kunne selges for 160.000 kro-
ner.

- Vikunne selge en bil som var sterre
enn Volvo 740, og som hadde bedre ytel-
ser, for halve prisen, sier Heggen.

SMAFREKK MANGVER

For d kunne utvikle bilen, som altsa skulle
utnytte smutthullene i statens regelverk,
sokte de stotte - fra staten.

Finansdepartementet sa nei. Blant
annet var designet for personbilpreget,
syntes byrakratene.

- Vi satt pa kontoret til Finansde-
partementets statssekreteer og tegnet om
bilen for & fa den godkjent, forteller Heg-
gen.

Varen 1989 fikk NBP svaret de hapet
pa: Bilen kunne registreres som kombi-
nertbil.

- Hvis folk sjikanerte designet, sa vi
at det var verdens beste design. Det var
nemlig det vi fikk godkjent.

- HELT KONGE A KJORE!
Drammensbilen var aldri det offisielle
navnet. Bilen ble bare kalt NBP Modell
1. Snart ble driften flyttet til Sorgenfri i
Fredrikstad, der de overtok konkursboet
etter et glassfiberstoperi. Arbeidskonto-
ret betalte husleie, strom og andre utgif-
ter - inkludert & kurse arbeidsledige
ostfoldinger i glassfiberstoping. Pa det
meste var 12 mennesker tilknyttet NBP.

I 1992 var to prototyper laget, en
femseter og en varebil. For Heggen var
det en stor opplevelse 4 fa kjore bildrem-
men. - Det var helt konge, gliser han.

Bilen hadde gode kapteinsstoler og
god oversikt. Aluminium og glassfiber
gjorde bilen et halvt tonn lettere enn til-
svarende biler, s& den gikk som et uveer.

Hjulopphenget var tilpasset langt
tyngre biler, s& den var stiv og 1a klis-
tret til veien. P4 gode veier var den som
en veldig stor gokart. P4 darlige norske
veier var den altfor hard.



Produksjonen ble flyttet til bydelen Sorgenfri i Fredrikstad. Her ble to og en halv bil ferdig. (Privat foto)

SAKSOKTE STATEN
- En hvit, norsk glassfiberbil, laget av
importerte deler, som fikk bade ja og nei
fra staten og ble laget i noen fa eksempla-
rer for alt kollapset... Det er en blakopi av
1950-tallsfiaskoen Troll?

- Javisst. Bortsett fra én ting: At vi
saksgkte staten, sier han.

Etter noe tid ga Industrifondet NBP
tilsagn om et 1dn pa tre millioner kroner.

- Vi brukte pengene, men utbetalin-
gen kom aldri. Myndighetene ville nok
heller satse pa en liten elbil, sier Heggen,
uten & nevne ThInk med navn.

Trekloveret saksgkte staten, men
gikk konkurs fer saken kom opp i retten.
I ettertid inngikk myndighetene likevel
et forlik og betalte ut pengene.

30 MILLIONER KRONER
I arevis sto bilene parkert i Heggens hage.
Hver gang han tittet ut kjokkenvinduet,

sto de store, hvite bilene der og minnet
ham pa dremmen som havarerte.

- Lenge var det smertefullt & se
bilene. Jeg tenkte flere ganger pé a kaste
dem. Men det er feelt & kaste noe som har
veert en sa stor del av livet mitt. Som har
kostet sa mye penger.

- Hvor mye penger gikk tapt?

- Totalt svei vi av over 30 millioner,
1 1990-kroner. Jeg matte flytte hjem til far
en periode, men forliket gjorde at vi fikk
dekket mye gjeld.

- 22 PROSENT NORSK
- Hvor norsk var egentlig bilen?

- Veldig lite. Staten mente at bilen
hadde lite norske deler, og det er jo rik-
tig. For & kunne kalle bilen «Made in
Norway» matte 20 prosent veere norsk.
Det klarte vi akkurat, takket veere glass,
tepper og noen interierdetaljer - og ikke
minst arbeidet, sier Heggen.

Dette er den
sakalte pluggen,
som karosserifo-
rmene ble stopt
pa. (Privat foto)

Det var til og med planer om en
elektrisk versjon. Sintef var ute etter et
karosseri de kunne bruke som basis for
en elektrisk bil. Det ville Heggen & co.
gjerne hjelpe med.

- Bilen var var bade stor og lett og
kunne lastes med mye batterier, sier Heg-
gen.

TIL NORSK VEGMUSEUM

Over 30 ar etter at drommen i Drammen
ble fadt, skal bilene restaureres og beva-
res.

Femseteren er nemlig overtatt av
Motorhistorisk Klubb Drammen, som
haper a fa registrert bilen - for forste
gang.

Den andre bilen, en ren varebil,
er sikret evig liv pd Norsk vegmuseum
utenfor Lillehammer.

- Det blir veldig fint & f& den hit, sa
Asmund Johannes Sletten, radgiver ved
museet, da det var klart for henting varen
2021.

- Forst og fremst skal den reddes fra
mange ar i Heggens bringebeeraker. Vi
skal hindre ytterligere forfall og sikre his-

torien og dokumentasjonen, sa Sletten.

- Kunne prosjektet ha lykkes?

- Kanskje. Det var stor interesse for
kombibiler den gang. Bilen hadde nok
ikke vunnet noen designpris, men det
var et erlig forsgk. Det er en bil som har
veert litt gjemt og glemt, men den er abso-
lutt en viktig brikke i det lille som kalles
norsk bilproduksjon, kommenterte Slet-
ten.

- IKKE OVERMOT
Heggen syntes at det er moro at bilene na
kom ut av hagen og inn i varmen.

- For meg har det veert sa mange
vonde minner at jeg ikke har orket a gjore
noe med bilene. Men det er fint at noen
vil ta vare pa bilene, sa bilgriinderen.

- Var det hele et tilfelle av ungdom-
melig overmot?

- Nei. Det var ikke overmot, det var
attitallet. Det var en helt spesiell tid med
en helt spesiell &nd. Du mé ha opplevd
80-tallet for & skjonne det.

- Hva burde dere gjort annerledes?

- Var storste feil var ikke a takke ja
til banksjefens 50 millioner!



Drammensbilen ble sommeren og hesten 2021 vist frem som en del av utstillingen “Norske rariteter” i

kjoretoymuseet. (Foto: Morten Reiten)

FLERE FARGERIKE FORSOK
Drammensbilen er slett ikke alene nar
det gjelder & tilpasse seg det norske regel-
verket.

- Det er typisk norsk a veere god,
sa tidligere statsminister Gro Harlem
Brundtland i en nyttérstale pa 1990-tallet.

Det er lett & veere enig - ikke minst
nar det gjelder nordmenns kreativitet til
a finne smutthull og sno seg unna nor-
ske bilavgifter. Nordmannens evige torst
etter smutthull i bilavgiftene er en lang
tradisjon. Der det er hindringer, ligger
det muligheter. Og nordmenns kreative
forsek pa & skaffe seg digge biler til en
rimelig penge, har gitt mange bisarre
resultater.

PORSCHE TIL ROVERPRIS
Et av dem ma ha fatt Ferdinand Porsche
til & vri seg i graven.

Tidlig pa 1980-tallet var det et lyst
hode som fant ut man kunne ta inn flun-
kende nye Porsche 924, 944 eller 928 - for
under halvparten av listepris. Ved a sette
inn en pleksiglassvegg bak fremsetene,
og ofre et uansett ubrukelig baksete,
kunne bilene registreres som pickup/
varebil.

Ved registrering skal den store
glassbakluken ha blitt fjernet, slik at
varerommet kun hadde himmelen som
tak. I hvert fall helt til den nybakte Por-
sche-eier kom hjem igjen, med en formue
spart. Dette var for staten innferte hes-
liggronne skilter pa varebiler, sd straks
glassluken var skrudd pa igjen, var det
knapt mulig & se forskjell.

Noen avgiftsakrobater dro til Tysk-
land veepnet med finérplate, stikksag,
pleksiglass og silikontuber. Var bilfor-
handleren medgjerlig, fikk nordmennene

9. mars 1984 oppdaget et titalls nye Porsche-eiere plutselig at bilene ikke var i samsvar med forskrif-
tene slik at de kunne fortolles som varebiler for fristen gikk ut neste dag. | panikk raste bileierne
avgarde til verkstedene for a fa foretatt en utbedringer. (Foto: Arild Brunvand, Halden Arbeiderblad)

lane lokaler, og snekret varebil utover
kvelden og natten. Andre fikk bygget om
bilene av hoderystende tyske verkste-
der, og det er pastatt at mang en svensk
telefonkiosk ble ribbet for pleksiglass-
vegger for Porschene ankom Svinesund.

Mens en ny Porsche 944 hadde lis-
tepris pa ca. 450.000 kroner - ikke sma-
penger i 1984 - kunne man fa samme bil
som pickup til 180.000 kroner. Hundre-
vis av pickupporscher kom til Norge for
staten satte ned foten.

KAOS PA SVINESUND
10. mars 1984, dagen etter at nye regler

Et titalls nye Porsche-eiere far beskjeden av bil-
sakkyndige Terje Carlsen og toller Johan Ingered.
Var ikke bilene i trdd med forskriftene for fristen
gikk ut 10. mars 1984, matte de ut med 100.000
til 200.000 mer i toll og avgifter. (Foto: Arild
Brunvand, Halden Arbeiderblad)
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Kaos pa Svinesund: 200 luksusbiler kom seg
gjennom for smutthullet pa den siste dagen for
reglene ble endret. (Faksimile: Buskeruds Blad,
10. mars 1984)

Ogsa andre bilmodeller led samme skjebne,
blant dem Chevrolet Camaro Z28, her til salgs
som pick-up.

NYECAMARO Z 28
GODKJENT SOM PICK UP

i5par oppuil ke 200 000.-)

Vaer rask, begremset antall biler
Bilene or fullaster med urstyr. Finansierimg.

INTERNOR BIL
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satte foten ned for denne importen,
kunne Buskeruds Blad fortelle om kom-
plett Porsche-kaos ved Svinesund. Neer-
mere 200 pickup-varianter av Porsche
924, 944 og 928 hadde blitt tollklarert.

Ikke alle var like heldige. Da det ble
kjent at smutthullet skulle tettes, ilte fem
herrer fra Jstfold til Tyskland og kjepte
hver sin Porsche. Pa vei hjem kjorte en av
karene seg vill i Malmg, og forsinkelsen
gjorde at han kom 20 minutter for sent til
a fa inn bilen til reverpris.

Ogsa andre bilmodeller led samme
skjebne, blant dem Chevrolet Camaro
Z28.

Det kanskje tristeste eksempelet var
en Ferrari 308, der noen etter sigende
popnaglet en hytte av ubehandlet blikk
pa den italienske sportsbilens bakpart.
Pabygget var allerede var redt av rust da
Ferrarien ankom Svinesund.

I et ullent forsgk péa a stoppe dem
som utnyttet smutthullene, innferte
myndighetene en regel om at man ikke
fikk registrere doningen som varebil
hvis den var “personbilliknende” - det
var altsa basert pa skjonn og humer hos
den enkelte kontroller hos biltilsynet.

Da "statskassen” ikke fikk plass i den typegodkjente Touran varebilen, bestemte Egil Nordengen, sta-
sjonssjef i Fredrikstad, pa nyaret i 2007 at bilen skulle bygges om til personbil med innbetaling av
avgiftsmellomlegget. -Vi har klar beskjed om at regelverket skal praktiseres konsekvent og likt for alle.
Vi har mattet si nei til en bil som manglet noen millimeter under taket. Da kan vi ikke selv bruke en bil
som mangler flere centimeter, sa han til Vegvesnets etatsavis. (Foto: Hakon Aurlien).

DA STATEN KJORTE ULOVLIG

En vei til billig nybil var & skaffe seg
varebil istedet for personbil, der bakse-
tene var fjernet og skillevegg satt inn.
Et krav for & f bilen godkjent som vare-
bil, var at det skulle veere plass til “stats-
kassen”, en teoretisk kasse med malene
140x90x105 cm.

Stalbur med nevnte dimensjon ble
sendt til ulike biltilsyn, som enkelt skulle
kunne stappe statskassen inn bak og
avgjere om lasterommet var en varebil
verdig. Blant annet var VW Touran vel-
dig pop som varebil - i hvert fall helt til
det ble oppdaget av 3000-4000 slike biler
likevel manglet en centimeter i hgyden
for & fa inn statskassen.

Blant de mange som hadde kjopt
Touran varebil nettopp for a spare pen-
ger, og som altsa kjerte rundt ulovlig

frem til bilene var omregistrert, var Sta-
tens vegvesen...

PRESANG FRA AMERIKA

Is i magen lonner seg. Pa 1980-tallet
skulle spsteren til en bekjent flytte til
USA for noen ar. Etter & vinket spster vel
avgarde, floy var bekjente til Tyskland,
kjopte et raskinn av en tysk sportsbil pa
eksportskilter og kjorte bilen rett inn pa
neermeste bat til USA. Der ble den sta-
ende i en garasje i noen dr, for sester flyt-
tet hjem igjen og bilen ble med som flytte-
gods - ubrukt, og mer eller mindre gratis.

CAMPINGENTUSIATENE

Pa 2000-tallet ble mange nordmenn plut-
selig bobilentusiaster - i hvert fall de som
hadde lyst pa en Chrysler Voyager. Det
var en praktisk og populeer bil for i tiden,



Mercedes Gelandewagen var i mange ar utsatt for kreative lgsninger og ombygginger. Denne forlen-
gete versjoner fikk plass til 11 seter og var “ekte” buss. Foto: Autocenteret Fjeldstad

spesielt da en eller annen smarting fant
ut at det var flere hundre tusen kroner pa
a registrerer den som bobil.

Sjuseterens bakre seterad ble rosket
ut, og det ble installert et slags hevetak,
en mikroskopisk vask og en teoretisk
kokemulighet. Med fire ubehagelig sen-
geplasser og bobil-stempel i vognkortet,
sank prisen fra 550.000 til rundt 300.000
kroner.

BORSTRAKTOR I BUSSFELTET
Holmestrand, et tettsted ved Oslofjorden,
har i snart fire tidr veert et episenter innen
kreativ regeltolkning.

I 1981 skrudde Autocenteret Fjeld-
stad fast tre klappseter bak i en Mercedes
Geldndewagen, og registrerte den grise-
dyre bilen som avgiftsfri minibuss. Dette
lot seg gjore fordi Forsvaret hadde fétt
dispensasjon for & gjore det sine Geldn-
dewagen.

Her var det enormt med penger a
spare, og ettersporselen eksploderte. A
f& minibussertifikat var en formalitet,
bilene var billige & forsikre og det var
ingen arsavgift - og i tillegg kunne man
selvsagt kjore i kollektivfeltet.

I fire ar stovsuget bilbutikken Tysk-
land for nesten nye Geldndewagen, for
staten satte ned foten. Heretter skulle
man ha fullt bussertifikat for a kjore slike
biler.

Bilbutikken hadde ingen planer om
a skru igjen pengekranen, og startet et
samarbeid med en kjoreskole der man
kunne ta busslappen i lopet av en lang-
helg. Dermed fortsatte suksessen, helt til
myndighetene trakk tilbake den opprin-
nelige dispensasjonen.

Men Autocenteret ga seg ikke. Na
fikk de forlenget berstraktorene, slik
at det var plass til 11 seter, og kjoperne
kunne fortsatt kjore billigluksus i buss-

feltet. Etter noe tid ble avgiftsfritaket,
som var hele baerebjelken i affeeren, fjer-
net. Men heller ikke na ga holmestren-
dingene opp.

Dette var rundt 1992, og de forste
minibuss-mercene hadde blitt s& gamle
at de kunne trenge en makeover. Etter
a ha fatt godkjent karosseribytte pa de
aldrende minibussene, ble alt unntatt
selve rammen erstattet med deler fra nye
biler fra Tyskland - i praksis flunkende
nye biler.

Deretter fulgte en periode der bilene
ble tatt inn som varebiler, og ikke minst
en kreativ ordning som ogsa skulle bli
populeer blant amcarfolket: a fa hevet
bilens totaltvekt til over 3,5 tonn. Da
kunne luksusbilene blir registrert som
lett lastebil - ogsa dette bortimot avgifts-
fritt.

OPP MED VEKTEN
En sar, norsk lgsning var a fa sveere ame-
rikanske personbiler, f.eks. Chevrolet
Tahoe, til & bli godkjent med heyere total-
vekt enn det som var oppgitt fra produ-
senten. Klarte man 4a f totalvekten til &
bikke en magisk 3,5-tonnsgrense, kunne
de i Norge kostbare bilene kunne regis-
treres som lett lastebil.

Baksetene matte ut og skillevegg inn
- kanskje matte ogsa bladfjeerer skiftes til
en toffere type. Men det syntes mange
var vel verdt innsatsen nar man kunne
spare langt over en halv million kroner
i avgifter. At noen av bilene ikke hadde
lasteplan, var intet hinder.

Dette syntes staten var ugreit, sa de
justerte opp grensen til fem og deretter
seks tonn. Na startet en grdmarkedsim-

port, der biler fra ikke minst Dodge og
Chevrolet ble sendt til Norge via Canada.
Der ble bilene utstyrt med helt andre
navn, som Truckmaster og Tri-Star, og
fikk dokumentasjon som passet perfekt
til det norske avgiftssystemet.

KORS I SKIBOKSEN

Det finnes mange rykter om folk som
har importert begravelsesbiler - som har
veert unntatt engangsavgift - og satt kors
pa taket, for den helt nye bilen ble par-
kert i garasjen. Etter tre &r var det nem-
lig fritt frem for & sette inn baksetene og
omregistrere bilen til personbil, og man
hadde en staselig, ubrukt bil til en bil-
lig penge (selv om fargeutvalget var noe
begrenset).

Det finnes til og med pastander om
at begravelsesbiler som ble brukt som
hverdagsbil, med korset stukket opp i og
derfor skjult av en takboks. Sa langt har
vi ikke funnet troverdige kilder for dette.

Men det har uansett ikke statt pa
oppfinnsomheten. Selv i dag finnes det
muligheter til & ta inn biler uten a betale
serlige avgifter - for eksempel er biler
innfert som arvegods unntatt engangs-
avgift.

Det aller enkleste er nok & stikke
innom neermeste bilforhandler og kjope
en elbil som er helt fri for avgifter og
yppetlig for miljeet ogsa i lommeboken.

Kilder:

Drammens Tidende og Buskerud Blad, Frem-
over, Motorhistorisk Klubb Drammen, Fredriks-
stad Blad, Lars Harald Heggen, nb.no, Oppland
Arbeiderblad, broom.no, yrkesbil.no, Vegen og
vi, Drammens byleksikon, Aftenposten, Motor-
historisk Klubb Drammen, Norsk Vegmuseum



