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Indholdsfortegnelse

1: Fra ekstrapost til rutebil

Historien om, hvordan den kollektive trafik holder sit indtog i Danmark fra 1521 som en service i forbindelse med fragtkørsel med hest og vogn, og om udviklingen af persontransporten på skinne og vej frem til begyndelsen af 1900-tallet, da bilen begynder at overtage den hestetrukne transport. Endnu har de motoriserede pionérer meget at lære, inden vore dages rutebil har fundet sin form.
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Rutebilen som masseprodukt



2: Bilen får sin egen lov

Der er generel modvilje mod bilen, hvis største konkurrent stadig er hest og vogn. En særlig lovgivning for det selvkørende automobil er påkrævet, men i de første love fra henholdsvis 1902 og 1913 er der ikke taget hensyn til erhvervsbilisterne og dermed rutebilejerne. Først senere skabes lovmæssige reguleringer, der beskytter branchen, men med fordelene følger snart også ulemper, som til evig tid får rutebilerhvervet til at ligge politisk underdrejet.
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3: Et erhverv blomstrer op

Rutebilerhvervet begynder fra omkring 1920 at finde sin form, og der begynder at komme struktur over branchen og fornuft blandt dens udøvere, som bliver bedre til at gennemskue behov, selvom DSB – som den store fjende – konstant er en åbenlys trussel. Men man slipper nogenlunde helskindet gennem kriseårene i 1930erne.
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4: En branche samler sig

Der viser sig i 1922 behov for at stå sammen udadtil som indadtil og i forening kæmpe for bedre vilkår for branchen, ligesom der også snart viser sig at være brug for et fælles talerør over for myndigheder, konkurrenter og chauffører. Samtidig kan man ved et branchefællesskab koordinere en række nødvendige tiltag som for eksempel egne stationer til gavn for kunder og udøvere.
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5: Den store stygge statsulv

DSB lider under dårlig økonomi, da Peter Knutzen ansættes som ny generaldirektør i 1931. Knutzen har fra første dag et horn i siden på den private rutebilbranche, og med trafikministeren i sin hule hånd tager han kampen op ved at etablere DSBs Rutebiltjeneste, som gør store indhug i de private bilruter. Snart tager de offentligt ejede privatbaner ved lære og begynder at misbruge lovgivningens indbyggede konkurrenceklausul. Denne skævvridning mellem offentlig og privat virksomhed slutter først for alvor i januar 2001.
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6: Det umuliges kunst

Den 9. april 1940 besættes Danmark af de tyske tropper. Anden Verdenskrig stikker en kæp hjulet for rutebilbranchen, som bliver hårdt ramt. Besættelsesmagten kræver desuden et samarbejde med især jyske rutebilejere, hvilket kaster alvorlige problemer af sig, og de løses ikke ved rutebilejernes humanitære indsats i forbindelse med tilknytningen til redningsaktionen med de hvide busser.
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7: De fordragelige år

Danmark udvikler sig efter krigen fra landbrugsland til industrisamfund, og især arbejderne flytter til byerne, mens de mere velstillede fra byerne søger ud til roen på landet, da det nye velfærdssamfund begynder at give folk flere penge mellem hænderne. Rutebilbranchen nyder godt af udviklingen, og erhvervet oplever en vækstperiode, hvad angår regionalruterne. Imens er bybusserne i krise, og det store interne spørgsmål bliver i mange år for eller imod direkte offentlige driftstilskud. Den moderne bruger af den kollektive trafik begynder samtidig at stille større krav til sin transport.
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8: Rutebilejer eller embedsmand?

Den kollektive trafik skal være hurtig, smidig og billig for brugerne. Rutebiltrafikken er blevet et velfærdsgode, som samfundet tilbyder befolkningen samtidig med, at det står klart de fleste steder, at den ikke længere kan opretholdes på rent privat basis. Der er krise i mere end én forstand i begyndelsen af 1970erne, og rutebilejerne mister i løbet af få år deres selvstændighed og bliver i stedet ansat som entreprenører for de nye amtskommunale trafikselskaber.
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9: Rutebilen kører nye veje

De private rutebilejere har mistet kontrollen med deres egne virksomheder, hvorfor der tænkes i nye muligheder. Fjernbustrafikken er et til dels uopdyrket område, og det er netop her, den store vækst ligger op gennem 1980erne.
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10: Vind eller forsvind

De private rutebilejere har haft svært ved at affinde sig med rollen som nærmest ansat af trafikselskaberne, men nu ser de lys for enden af tunnellen, da der fra 1990 varsles offentlige udbud af alle trafikselskabernes busruter. Men ønskedrømmen bliver et mareridt for især de små rutebilforretninger, der tromles ned af store kapitalstærke konkurrenter fra udlandet. Alle sejl bliver sat til for at erobre en plads på markedet. Har man penge, kan man få, har man ingen, må man gå!
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11: Skandalerne

Som led i de offentlige udbud af rutekørsel overalt i landet, bliver en række offentlige busselskaber omdannet til offentligt ejede aktieselskaber, der efterfølgende deltager i udbudene. Disse selskaber vinder store markedsandele, men det står efterhånden klart, at det ikke sker på de lige konkurrencevilkår, som intentionerne foregav. Politikerne har dermed givet sig selv problemer til halsen, mens mange små rutebilforretninger står magtesløse og må dreje nøglen om i konkurrencen med statskassen.
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12: Nøglen til fremtiden

Kravene til den kollektive trafik – og herunder rutebiltrafikken – er blevet drastisk ændret, og der vil frem over ske endnu større ændringer. De nye tider kan blive en ny begyndelse for de private (især små) rutebilforretninger, som samtidig kan se en begyndende tendens til, at historien gentager sig.
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Efterskrift

Rutebilen er i dag en fast bestanddel af et samfund, hvad enten det er stort eller lille. Til de danske rutebilers historie hører vel også Grønland og Færøerne, som har et velfungerende rutebilnet, omend det naturligvis er tilpasset de respektive geografiske forhold og de mere specifikt lokale behov. Overalt er rutebilen således et hverdagsbillede, som i tidens løb har gjort indtryk på de allerfleste, voksne som børn. Blandt andet litteraturen vidner om, at mange drages af en vis fascination af netop denne transportform.

Kilder

Fuldstændig oversigt over kilder, som er benyttet i forbindelse med bogens tilblivelse, samt information om brugen af de enkelte kilder i forbindelse hermed.

Stikordsregister



Fra ekstrapost til rutebil
Da løjtnant C.H. Fuglsang tirsdag den 15. september 1903 sendte sin åbne Maurer-Union med sejldugstag og faste ringe af sted fra Nykøbing Falster med kurs mod Nysted, var det et stykke dansk erhvervshistorie, der blev skrevet. Dermed var Danmarks første rutebil i drift, og selvom de første forsøg med etablering af bilruter langt fra faldt særligt heldigt ud, så skulle idéen efterhånden modnes og påvirke hele samfundsudviklingen.
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Manden bag Danmarks første bilrute i drift: C.H. Fuglsang.


Det var lidt af en tilfældighed, at Fuglsang blev landets første rutebilejer, for der var flere initiativer i gang rundt om i landet samtidigt omkring motorisering af udvalgte strækninger. Men planerne blev dels bremset af en generel modvilje mod selve automobilet og dels af dét praktiske forhold, at det endnu var vanskeligt at skaffe en blot nogenlunde driftssikker bil. Og det var stort set bilen, som var det nye, for selve princippet med kollektiv personbefordring var allerede da ældgammelt.
Fragt- og postruter
Historien om rutebilen kan man sige begyndte i 1521, da købstæderne ved lov fik oprettet vognmandslaug. De havde koncession på al lokal transport inden for en radius af to mil samt transporten til næste købstad, hvor dennes vognmandslaug så tog over. Der var tale om fragtruter, som udmærket kan sammenlignes med dét fragtrutesystem, som fortsat eksisterer, for det var i 1500-tallet yderst begrænset, hvor mange der skulle ud at rejse. Enkelte var der dog, og de kunne så køre med én af laugets vognmænd mod en betaling, som – på lige fod med godset – blev beregnet i forhold til afstanden, og som således kan betegnes som et tidligt taksametersystem. Havde man specielle krav, så kunne man efter nærmere aftale med vogmandslaugets oldermand selv stille vogn til rådighed, men det skulle være én af laugets vognmænd, der stillede heste til disposition, og som selv sad på bukken.
Sådan fungerede transporterne, indtil den foretagsomme Christian den Fjerde i 1624 oprettede det danske postvæsen, der i løbet af nogle få år indførte diligencer.
I begyndelsen kørte der på hovedruterne – og først og fremmest på strækningen København-Hamburg – kuglepostvogne, som havde et design, som ganske enkelt gjorde det umuligt at medtage passagerer, hvilket i øvrigt var helt bevidst, idet formålet alene var at bringe breve frem. Efterhånden blev der imidlertid indsat diligencer på ruterne, og i takt hermed indgik postvæsenet et samarbejde med vognmandslaugene om dubleringskørsel, idet der mellem nogle byer var flere end de 14 passagerer, der typisk var plads til i diligencerne. Når dén situation opstod, så blev det lokale vognmandslaugs oldermand kontaktet, og derefter var det hans opgave at sørge for den fornødne ekstra kapacitet. Deraf opstod navnet “ekstrapost”, som de fleste kender fra julesangen om den lille nisse, der rejste ...
I de første 10-15 år fra postvæsenets spæde begyndelse havde gående bude bragt breve ud ad nogle tyndt befolkede sideruter. De blev herefter afløst af dagvogne, som overvejende var privatejet, men som modtog en fast årlig ydelse af postvæsenet for at medtage breve og pakker. Dagvognene var i høj grad indrettet til at skulle medtage passagerer, og de var den egentlige forløber for rutebilen, eftersom den eneste reelle forskel bestod i, at de var hestetrukne.
Infrastrukturen var endnu ringe, og landet var hovedsageligt bundet sammen af hullede grusveje, der gjorde transporter af enhver art langsommelige og umagelige. Dog havde de store veje fra 1778 – med nedsættelsen af Generalvejkommissionen – fået et væsentligt løft i forbindelse med salget af den sidste del af krongodset. Derved var der opstået en mindre hær af nye godsejere, der skulle have en nogenlunde komfortabel transport mellem de store byer og deres godser i provinsen. 100 år senere blev de største og mest befærdede vejstrækninger anlagt med skærver, som, når de blev tromlet hårdt, omtrent var som asfalt at køre på. Glæden varede kun kort, for der blev ikke foretaget løbende vedligeholdelse, og derfor opstod der også huller i skærvestrækningerne.
[image: ]
Dagvognene var den egentlige forløber for rutebilen. Denne dagvogn kørte på ruten Vejle-Brande og befinder sig i dag i Den Gamle By i Århus.


Der var et klart behov for at uddelegere ansvaret for de danske veje, hvilket blev effektueret ved vejloven af 1867, der opdelte vejnettet i nogenlunde dén orden, de administrativt er opdelt i i dag; det vil sige en kategori af landeveje, som amterne skulle tage vare på, og biveje, hvorom ansvaret blev placeret hos kommuner og sogneråd. Hovedvejene fik ikke plads i loven, men dét var en konsekvens af, at Danmark havde fået sin første jernbanestrækning mellem København og Roskilde 20 år inden vejlovens vedtagelse. I løbet af disse 20 år var landet blevet bundet sammen af jernbaner på hovedstrækningerne, og forventningen om, at toget skulle blive fremtidens hovedtransportmiddel var så udbredt, at behovet for hovedveje endnu syntes unødvendigt.
Jernbanen havde da også en række fordele, der ikke var til at komme udenom. Den gav dels en behagelig og jævn transport for passagererne, og så kunne man uden videre tilkoble ekstra vogne, når den varierende gods- og passagermængde krævede det. Desuden var toget efter datidens forhold særdeles hurtigt i forhold til hest og vogn, så i de følgende årtier blev der vedtaget den ene nye plan for udvidelser af jernbanenettet efter den anden.
Det var i første omgang private interessenter, der tog initiativ til de enkelte jernbanestrækninger, som således blev drevet på mere eller mindre privat basis. Men snart blev der indledt et samarbejde med postvæsenet, og omkring 1870 havde jernbanerne overtaget diligencernes funktioner de fleste steder, og vognmandslaugene, som tidligere havde spillet en betydelig rolle, var, efterhånden som jernbanerne skød frem, blevet overflødige. Så tidligt som i 1863 vedtog Rigsdagen en lov, som betød, at laugene blev nedlagt i dén rækkefølge, der kom jernbane til den enkelte lokalitet. Men anlæggelsesarbejdet i forbindelse med jernbanestrækningerne var dyrt og besværligt, så udviklingen på området hæmmedes med tiden med dét resultat, at den sidste dagvogn i vognmandslaugenes regi faktisk først kørte i 1922.
De tilbageværende mellemstrækninger, der var resultatet af jernbanernes overtagelse af postvæsenets kørsler, blev privatiseret i løbet af 1860erne og blev til dagvogne kørt af det stedlige vognmandslaug. Det blev først med bilernes indtrængen på vejene, at passagertransport og fragtkørsel blev udskilt fra hinanden, men de gamle bånd mellem de to erhverv er en del af forklaringen på, at fragtbiler selv i dag bærer rutenumre.
De første ambitiøse planer vedrørende udbygningen af jernbanenettet blev reduceret, da det viste sig, hvor bekosteligt et projekt der i virkeligheden var tale om, og det stod hurtigt klart, at der ikke kunne blive en forretning ud af de nok så effektive og bekvemme baner, så tidligt overgik de til to statslige selskaber, et jysk (også omfattende Fyn) og et sjællandsk. Det var disse to jernbaneselskaber, der i 1885 fusionerede til Danske Statsbaner, DSB.
Bilruterne opstår
Den 24. februar 1903 klokken 14:00 var der stillet et veldækket bord an på Industrihotellet i Nyborg, hvor en gruppe af byens fremmeste herrer skulle afholde stiftende generalforsamling for Aktieselskabet Nyborg-Kerteminde Automobilfart. Til stede var borgmester Buch, der som bykonge blev valgt til selskabets formand, samt købmand Wilkens Hjort, der fik hvervet som forretningsfører og selskabets daglige leder, foruden en række øvrige lokalt prominente personer med magt og indflydelse.
Generalforsamlingen forløb planmæssigt, og man enedes om at “købe en Personvogn og saa snart som muligt at sætte den i regelmæssig Fart” mellem de to byer. Ud fra det foreløbige benarbejde at dømme, så kunne bestyrelsens talsmand oplyse til Nyborg Avis’ udsendte medarbejder, at man forventede, at kørslen ville være i gang i midten af juni måned samme år.
Ruten Nyborg-Kerteminde kunne dermed være blevet den første bilrute i Danmark, men det skulle – trods et grundigt forarbejde – vise sig overordentligt vanskeligt at skaffe et egnet køretøj, så der kom til at gå godt og vel et år, inden den første afgang kunne køres.
Valget var da faldet på en motor af fransk fabrikat, der blev monteret på et formodentligt tysk karrosseri; i hvert fald blev bilen, inden den kom til Fyn, prøvekørt godt og grundigt i Berlins gader, hvortil borgmester Buch sammen med “kyndige Repræsentanter” tog på en studietur for at se vidunderet i drift. Herunder blev der også ført indgående samtaler med vognens tyske fører, der i øvrigt fulgte med til Danmark, hvor han i den første tid var chauffør på den daglige tur/retur mellem torvet i Nyborg og Kerteminde Havn.
På grund af forsinkelsen i leveringen af bilen til Aktieselskabet Nyborg-Kerteminde Automobilfart, så blev det altså den fremsynede og lidt mere impulsive løjtnant C.H. Fuglsang, som i tiden op til etableringen havde været ansat som trafikassistent ved ét af de mange københavnske sporvejsselskaber, der blev rutebilens formelle grundlægger i Danmark. Fremsynet eller ej, så varede eventyret ikke længe, og dermed delte han skæbne med stort set alle sine pionérkolleger.
Bilen stod i de første mange år i skyggen af hest og vogn og blev ikke taget særligt alvorligt. De første chauffører blev fortsat kaldt kuske, og på rutebilerne sad chaufføren ude i det fri ligesom på hestevognen, mens passagererne sad mere eller mindre inden døre i et presenningsaflukke eller i en egentlig lukket vogn.
Selve indretningen af de tidlige rutebiler bar også i høj grad præg af, at de var en videreudviklet hestevogn! Ofte bestod de af en almindelig ladvogn med bænke på langs, hvilket gav dén fordel, at man derved kunne stuve folk tættere sammen, når situationen krævede det.
Erhvervet var ikke blot nyt, men også ureguleret. Det eneste, der krævedes, for at man kunne nedsætte sig som rutebilejer i de første par årtier, var en simpel prøve i køretøjets teknik og så naturligvis en bil. Derefter kunne man frit etablere en rute, som ofte havde udgangspunkt ved rutebilejerens private bopæl og endestation i den nærmeste lidt større by. Der blev ikke gjort store anstrengelser for at sætte sig ind i kundeunderlaget for ruten, så det var helt tilfældigt, hvor og hvordan strækningerne blev tilrettelagt. Det var ikke sjældent, at både to og tre rutebilejere “befartede” den samme strækning, hvilket selvfølgelig gjorde den næsten umulige chance for at overleve totalt umulig. Erhvervet var imidlertid præget af en sjælden entusiasme og iværksætterånd, og så snart én gav op, så var der straks en anden, som sprang til.
Fuglsang havde imidlertid større visioner end de fleste af sine kolleger.
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