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De fleste forestiller sig vist, at faerdselsreg-
ler hgrer sammen med bilismen og den hele
bymeaessige udvikling i dette arhundrede.
De felgende sider skal vise, at de er meget
@ldre. Nok var der faerre mennesker i for-
rige tider, som kunne stade sammen, men
disse vore forfaedre levede ogsa teettere og
matte allerede fra 1600-tallet have regler
for at omgas hinanden i feerdslen.

Det danske vejsystem er opstaet ved na-
turmetoden. Veje skabtes, hvor hjulspor
snoede sig og »viste vej« gennem et terren,
der var langt mere fyldt med vandhuller,
smdseger og moser, end det nu er tilfeldet.
Kongerne, som altid befandt sig pa rejse i
deres rige for at indkassere skatterne, var
dog interesserede i velholdte veje. Christian
3. forordnede 1558, at de skulle vaere 2,2
meter brede, men fire ar senere bekendt-
gjorde hans efterfolger, Frederik 2., at han
og hans lensmand for fremtiden ville bruge
en ny vogntype, rustvognen, s nu skulle
vejene vere 2,35 meter i bredden. Det blev
benderne forbudt at kere med de gamle
smalle vogne, men selv om bgden for over-
treedelse blev sat til to stude, har det nok
vaeret temmelig omsonst.

*
Faerdslen pa vejene var dengang sé ringe, at
ingen faerdselsregler var ngdvendige, men i
lgbet af 1600-tallet blev Danmark tettere
bebygget. Christian 5.s Danske Lov fra
1683 har den ferste regel om straf for dem,
som paferer andre skade i trafikken:

»Den, der forsztlig ager eller rider pa
mand, kvinde eller barn og gor dem skade
pa liv, helbred og lemmer, skal straffes pa

FARDSELS-
REGULERING

Kronik af KRISTIAN HVIDT
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livet, hvis den anden omkommer, eller bg-
de som skaden er. Ger han det af fremfu-
senhed eller uagtsomhed, da straffes han
med jern«.

Denne meget overordnede besternmelse
blev hurtigt fulgt op med detaljer. I 1682
havde kongen udnazvnt en handfast og
hensynsles mand, Klaus Rasch, til politi-
mester »i Kebenhavn og det hele land«.
Han skulle skabe respekt og orden - »god
politie«, som det hed pa den tid - i den
kongelige hoved- og residensstad Keben-
havn med dens smalle brolagte gader, dybe
rendestene og kaotiske trafik. Byen havde
ved slutningen af 1600-arene naeppe meget
over 50.000 indbyggere inden for sine vol-
de, men allerede leenge havde der varet en
tydelig fornemmelse af overbefolkning og
kveelning. Et af politimesterens ferste lov-
bud gjaldt byens trafikvirvar, og formo-
dentlig var det ham personligt, der formu-
lerede den forste danske fardselslov, for-
ordningen af 10. januar 1685. Den begyn-
der med et budskab til borgerne fra den
stormeegtige monark om at standse al den
»uskikkelighed«, der kommer af »uméade-
lig korsel« pa byens gader.

Behovet for feerdselsregler kommer forst
der, hvor trafikken er teettest. Oprindelig
var det kun ganske f4, der havde egne vog-
ne i byen, men efter 1660 var borgerskabet
blevet velhavende, og det blev moderne at
kore i stedet for at ga eller ride. Det virvar,
man ville til livs i 1685, kom tilsyneladende
isser af alle de bendervogne, som kom til
byen ude fra landet med forsyninger af
madvarer; de skulle pd markedsdagene ind



Braunius’ kobberstik viser Kebenhavn 1587. Befeestningen var pa det tidspunkt blevet en
spendetraje, som i haj grad ogede de trafikale problemer. Med Christian 4.s voldanlceg

udvidedes byens areal til det dobbelte.

og ud ad de fire snavre byporte pd samme
tid. Borgernes forsyning foregik jo ved
handel direkte mellem producent og for-
bruger pa byens torve: grontsager pd Ama-
gertorv, kad pa Nikolaj Plads og fisk pa
Gammel Strand. Det, kongen og hans poli-
timester fandt mest nedvendigt, var at ind-
fore hastighedsbegraensning:

»M4 ingen, som kerer med ledige eller
ladte arbejdsvogne, kere umanerlig fast
(hurtigt) pa gaderne, at syge folk derover
foruroliges og sker fortreed, s folk og
kveg derved skade tilfajes«.

Fodgangerne havde det slemt i den tids
by. Trods den sakaldte »Trottoirkommissi-

ons« indstaendige palag til husejerne blev
fortovene ofte anvendt til veerksted for
handvaerkere, moedding for husdyrene i
gardene og sidste station for alskens skram-
mel. Korebanen, der pa hver side var kan-
tet af en rendesten, var snever og broleg-
ningen toppet og uregelmassig. Vognene
var solidere bygget end nu og kuskene langt
mindre nervese for skrammer i lakken.
Som neevnt havde Danske Lov strenge
straffebestemmelser for dem, som forsat-
ligt pakerte andre, men ogsd utilsigtede
sammensted burde péatales. Herom siger
forordningen af 1685:

»M4 og ingen arbejdsvogn kere pd en

Handelsliv i 1600-drene pd Kebenhavns Nytorv. Amagerbonderne er kommet ind med de-
res varer: ho og halm i lessevis samt alskens fodemidler. Der tinges om prisen pd kreatu-
rer. En dreng driver en gris, som han holder ved halen. - Resens danske Atlas.
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andens vogn og den nogen skade tilfgje;
forser sig nogen herimod, da, foruden at
betale skaden, skal han erlasgge hver gang
én rigsdaler, som til politimesteren og Bor-
nehuset til lige deling skal vare forfalden.
Skulle de og straffen ej kunne betale, da
sattes de pd vand og brad udi to dage og
neetter i raidhuskeelderen«.

Gaderne i datidens byer var sa smalle og
de arbejdsvogne, der kom ind fra landet, s&
store og klodsede, at sammensted var svee-
re at undgd pé de store torvedage. Foruden
treengsel opstod der ogsa frygtelige par-
keringsvanskeligheder. Af- og palaesning
matte jo foregd, men

» — da skal kusken eller kgresvenden hol-
de det allernzrmeste ved husene, han kan,
pa det ingen, som vil enten frem eller tilba-
ge udi kerslen eller gangen, derudover skal
vorde forhindret«.

Amagerbenderne skulle, sa snart de var
kommet af med deres varer, »uopherligt
forfoje sig fra byen«. Egentlig parkering
var simpelthen forbudt i hele Kebenhavn -
eller som det hedder i forordningens § 4:

»Ingen, hvem han og veere kunne, ma la-
de sin karos, kalech, arbejdsvogn eller sluf-
fe std pa gaden nat eller dag, nar hestene er
fraspandt«.

*
Forordningen fra 1685 om umadelig karsel
og adskillig anden uskikkelighed pa gader-
ne i Kebenhavn blev grundlaget for dansk
feerdselslovgivning i naesten 200 ar. Tre
gange i 1700-arene og kort efter 1800 blev
den genoptrykt med nye truende og forma-
nende kongelige ord til indledning. Proble-
met var stadig, at folk kerte for hurtigt
gennem gaderne. De enevaldige monarker
kunne selv se trafikken i det halve af deres
residensstad fra vinduerne i det heje Ke-
benhavns Slot. Navnlig synes Hans Maje-
staet stadig at have haft et godt gje til ban-
derne fra Amager, der kom til Kebenhavn
om morgenen med vognene fulde af kil og
gulergdder. De matte ifelge en anden for-
ordning ikke kore over Slotspladsen, idet
de derved forstyrrede hoffet, men skulle
fra Amager dreje over Holmens Bro og fel-
ge stranden pa den anden side af Slotshol-
men. Nar de derefter drejede op ad Lille
Feergestrede, den nuvarende Hgjbro-
plads, kan det godt veere, at kdlhovederne
har hoppet og danset en smule over de top-
pede brosten. Nu skulle det nemlig ga

steerkt, for det gjaldt om at na faerst op til
Amagertorv og fa de bedste stadepladser.
For at mindske den vilde fart blev det 1751
bestemt, at vognene skulle have nummer-
plader, sa de blev lettere at identificere, og
syv ar senere indskarpedes det, at numrene
skulle males pa »og ej med kride paskrives,
som nogle har fundet for godt«.

1 1685-loven hed det kun, at man ikke
métte kore »umanerlig fast« (dvs urimelig
hurtigt), men 1780 indfertes der bestemte
fartgreenser, sd vidt man nu dengang kunne
definere fart. Det gjorde man ved en opde-
ling efter vogntyper og hestes gangarter:

»Ingen m4, enten i sin egen ekvipage,
med hyrevogn, chaise, faeton, karriol,
postvogn eller deslige, kore steerkere end i
en liden madelig trav, ikke patvivlende at
jo ethvert herskab og andre, som selv holde
ekvipage, alvorligt advare og tilholde deres
kuske og tjenestekarle ikke herimod at for-
gé sig. Ingen arbejdsvogn, uden forskel af
ejere eller brug, ma kere med laes uden fod
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Kobenhavn var vokset op omkring slottet
og havde lagt sig teet omkring dette. For en
enevoldskonge i hans ophejethed kunne
neerheden foles lidt for intim. - Resen
1674.



for fod og ledige i en liden sakaldt lunte-
trava.

Forordningen indeholder ogsd bestem-
melser om varsling af andre trafikanter. 1
mangel af et dyt-horn matte man bruge
stemmen:

»Alle, som enten kore eller ride og se et
menneske for sig, skal vaere pligtige at an-
rdbe samme at ga af vejen«.

De mange formaninger om at kore lang-
sommere har abenbart ikke frugtet til-
streekkeligt, for i 1780-forordningen er
fastsat nogle useedvanlig harde straffe for
overtreedelser. Det mest barske var dog
indforelsen af et officielt system med an-
giveri: den, der meldte politiet om en feerd-
selsforseelse, ville fa en duser pa hele seks
rigsdaler, et virkelig stort belgb dengang.
Og som et sarligt raffinement var det den
uheldige trafikant selv, der skulle punge ud
til stikkeren:

»0Og pa det, at de, som herimod forse
sig, desto uundgaeligere kunne blive af-
straffede, har Kongen videre befalet —- at
den eller de, som nogen sddan forseelse ved
politikammeret beviselig angive, derfor
skal nyde en duser af 6 rigsdaler, hvilke
den skyldige, foruden den forhen fastsatte
mulkt af 2 rigsdaler samt anden korporlig
straf som spansk kappe, arrest pa vand og
bred eller halsjernet, efter omstaendighe-
derne og politimesterens kendelse straks
uden videre modsigelse har at erlegge«.

Hvordan politimesteren vurderede stik-
kernes udsagn og kunne skelne mellem
»madelig trav« og »liden lunte-trav« er
uvist, og maske var han heller ikke selv helt
klar over det, i hvert fald tiltog han sig dik-
tatorisk magt. Det skete kort efter forord-
ningens udstedelse ved en bestemmelse om,
at hans afgerelser i disse sager ikke kunne
appelleres til andre domstole.

Det utiltalende angiversystem forblev
faktisk gyldigt helt indtil den store politi-
vedtaegt af 1869, dog med den mildnelse fra
1815, at der ikke betaltes nogen duser til
anmelderen, hvilket nok slgvede folks lyst
til at mede op i politikammeret og sladre.

%

I en kancelliplakat (den med nummerpla-
derne, der ikke maétte skrives med kridt)
dukkede hen mod slutningen ligesom til-
feldigt en ny bestemmelse op, en helt afgo-
rende regel, som siden har veret funda-
mental i vor ferdselskultur: hejrekorsel.

Det hedder kort og godt i forordningen:

»Sa skal og alle forbemeldte vogne alleti-
der kore pd den hajre side af gaden, hvor
henkores sa ner rendestenen, som de kan
komme --. Alt under én rigsdalers straf for
hver, som herimod sig forser«.

Det er vel neppe bedestraffen, som har
fundamenteret seedvanen med at holde til
hajre. Det kunne se ud til, at forordningen
1758 snarere nedfzlder en allerede eksiste-
rende sazdvane i Kebenhavns gader end
indferer noget nyt. Det hele har praeg af til-
feeldighed, men fik altsd alligevel virkning
nok til at blive gaeldende dansk ferdselsret-
ning.

Hojrekorsel er jo nu dominerende, men
for nogle menneskealdre siden var verden
faktisk delt i to naesten lige store halvdele
med hensyn til feerdselsretning. Endnu om-
kring farste verdenskrig havde jordens fire
starste riger nemlig venstrekersel: Storbri-
tannien med Commonwealth, Rusland,
Ostrig-Ungarn og Kina. Desuden Island,
Portugal og som bekendt Sverige. Hojre-
korsel derimod dominerede pa det europee-
iske kontinent: Tyskland, Frankrig, Spani-
en, Italien foruden Danmark og Norge.
Enhver nysgerrig sjel ma sporge sig: er det-
te tilfeeldig udvikling eller findes der en ra-

Haojrekorsel blev pabudt 1758, i forste om-
gang dog kun for hovedstaden. Pd J. J.
Bruuns billede fra 1760’erne af det forste
Christiansborg ser man loven overholdt.
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tionel forklaring pa denne deling i lande
med venstre- og hgjrekorsel?

Der er forsegt mange forklaringer pa fee-
nomenet. En af dem er sd opfindsom, at
den ber nevnes. Den gér ud pa, at delingen
er foregéaet ca 1800 og herer sammen med
disse ars europziske krige omkring tidens
store strateg, Napoleon. Han opstillede in-
fanteri i midten med rytteriet pa den ene si-
de, lod dette angribe fjenden pa hajre floj,
hvorfor hans fjender nok samlede sig til
forsvar og modangreb pa deres venstre
flanke. Ideen er god - delingen i lande pas-
ser netop med Napoleons venner og fjen-
der. Men teorien dur ikke, fordi alle lande-
ne, allerede leenge for Napoleon var fadt,
havde fastlagt, om de keorte til venstre eller
til hgjre pa deres veje.

Efter sigende var det Londons borgme-
ster, der i begyndelsen af 1600-tallet »op-
fandt« venstrekersel i England. Pa den be-
romte London Bridge, opfert 1209 som
den eneste bro i byen over Themsen, blev
der efterhanden et voldsomt trafikvirvar.
For at fa orden i dette fastsatte borgmeste-
ren, at alle, som var pa vej ud af London,
skulle kore eller ride i venstre side, mens
de, der skulle »up to Londong, skulle hol-
de sig i den anden side af broen. I parantes
skal tilfgjes, at broen stadig eksisterer, men
nu med hgjrekorsel pa; den blev nemlig
nedrevet i London omkring 1960 og for et
millionbelgb solgt til en lille by i Arizona,
hvor man stadig kan se den.

Interessant er udviklingen i Sverige. Her
gjorde regeringsmagten sig dette trafik-
problem klart allerede i 1718, da det sven-
ske postvaesen blev reorganiseret. »Forord-
ning angiende postvasenets og gastgiveri-
ernes sammenleegning« gik ud pé, at kroer-
ne blev posthuse i udvidet forstand. Derfra
udsendtes postvognene med firspand ad de
lange skovdistancer. »Nar paketvognene
medes, holder de sig pa den ene halvdel af
vejen til hegjre«. Karl 12. indferte altsa hoj-
rekorsel i 1718. Men seksten ar efter a&n-
dredes det med den sakaldte »Gaestgiver-
ordning«, en bestemmelse, som gjaldt for
alle rejsende. Det hedder her i § 23:

»Nar rejsende eller vejfarende i byer og
pa landet modes, bar de vige sdledes hver
til venstre side, at de uden hindring kan
passere; mod en bede pa 10 sglvdaler til
dem, som forbryder sig herimod«.

Hermed var venstretrafik fastslaet i Sve-

rige og forblev der i de folgende 233 ar.
Den blev efterhanden et af de helt store po-
litiske stridspunkter. Gang pa gang blev
overgang til hgjretrafik foreslaet i Rigsda-
gen, og politikerne var s meget i vildrede
om sagen, at den i 1955 blev sendt ud til
folkeafstemning. Men veelgerne er som be-
kendt mere konservative ved folkeafstem-
ninger end politikerne, sa forslaget om haj-
rekorsel faldt med et brag. Kun 15% stemte
for, 82% imod. Forst 10 ar senere, da euro-
peisk integration i mange henseender var
sagen ogsé i Sverige, var stemningen mod-
net. Sgndag morgen den 3. september 1967
vendtes strommene efter et enormt forar-
bejde, hvor hver bus, stoppested, trafik-
skilt og kerebaneafmaerkning var blevet
@ndret. Omkostningerne, ca 600 millioner
kr, deekkedes delvis ved en ekstraskat. Aret
efter skiftede ogsa Island til hajre.

I dag er i det vaesentlige kun de fire store
a-riger, England, Australien, Irland og Ja-
pan, tilbage som venstrekerende. Af det
tidligere engelske kolonirige skiftede USA
lige efter Frihedskrigen til hojretrafik i lut-
ter had til England. Rusland blev hgjreka-
rende kort for revolutionen i 1917. Ostrig-
Ungarn forblev venstrekerende ogséd efter
rigets oplesning 1919. Ved Anschluss i
1938, da Hitler inddrog @strig i das Reich,
befalede der Fiihrer dagen efter, at trafik-
ken straks skulle skifte til hgjrekersel lige-
som i Tyskland. I Wien forarsagede det
fuldsteendig kaos, da vejskilte, stoplys og
sporvogne ikke blev andret. Ogsd Tjek-
koslovakiet og Ungarn tvang Hitler over til
heajrekorsel, efterhdnden som hans tropper
invaderede landene. Kina skiftede i 1946.

Tilbage star spergsméalet om, hvorfor
nogle lande fik venstrekorsel, mens andre
korte i hgjre side. Napoleons militere stra-
tegi duer ikke som svar, men noget militert
er der nok alligevel ved det. Jeg tror, det
kan forklares efter, hvilken slags trafik det
var, man i hvert land havde i tankerne, nar
der skulle lovgives om feerdselsretningen.
Der var nemlig en helt klar forskel mellem
korsel med hestevogn og transport til fods
eller til hest. Nu til dags sidder kuske til
hojre eller midtfor pa agebraettet, men det
kunne se ud til, at tidligere tiders kuske sad
til venstre i vognen - deraf de meget gamle
udtryk »nermer« og »fjermer« om hestene
henholdsvis til venstre og hejre. Under de
omstandigheder matte vognene holde til



Helt op til vort arhundre-
de var det hestenes gang-
arter, der angav hastig-
hedsgraderne. Det frem-
gadr blandt andet af denne
tegning, som Bleksprut-
ten bragte 1892 under tit-
len »Det nye feerdselsre-
guleringsreglement«.

hgjre pa vejen, sa kuskene kunne kontrol-
lere afstanden, nar de skulle passere en
modkerende - det samme, som endnu i dag
bestemmer rattets anbringelse 1 biler. Dre-
jede det sig om enkelte rejsende til hest eller
fods, var forholdet et andet. Ravere og
ransmeend var ikke ualmindelige i gamle
dage, iseer pa de ode straekninger mellem
byer. Man matte vare parat til at forsvare
sig og bar derfor en sabel eller en karde ved
venstre leend. Vabnet trak man med hgjre
hand for at forsvare sig mod den fjende,
der kom imod en, og man matte derfor au-
tomatisk altid passere modgaende ryttere
venstre om.

Udviklingen i Sverige illustrerer forhol-
det. 1718-forordningen, der som nevnt
indferte hajrekersel, var specielt formule-
ret med tanke pa postvognene mellem kro-
erne. I forordningen bestemmes udtrykke-
ligt, at vognene skal kere med firspand og
to keresvende; den ene skal sidde pa den
forreste venstre hest, den anden pa den
bageste hgjre. Kombinationen var direkte
beregnet til hajrekersel og stemte med al-
mindelig skik og brug, formodentlig ogsa
blandt adelens keretajer. 1734-forordnin-
gen, som &ndrede faerdselsretningen fra
hajre til venstre, var mgntet pa rejsende i
almindelighed, og det var formodentlig
overvejende ridende folk, der tog over de
lange @de straekninger, hvor der ikke var
megen bondekorsel, men kunne vare nok

sa smalle passager gennem de store skove
og klippefulde streekninger.

Groft kan man altsa sige, at de lande,
hvor vognkersel i teet bebyggede omrader
var problemet, for eksempel Danmark, vil-
le veere tilbojelige til hajrekersel, mens lan-
de med store ode omrader, hvor man skulle
forsvare sig, foretrak venstrekersel.

Men der var sikkert mange steder, hvor
man var i tvivl om keresiden. Det har vi et
eksempel pa herhjemme. I 1780 kom to
bendervogne korende mod hinanden ad
Horsholmvejen (dengang lidt smallere end
nu). Da kuskene var i vildrede med, hvil-
ken vej de skulle passere hinanden, stadte
de frontalt imod hinanden, og den ene hest
blev dreebt pa stedet. Erstatningssagen der-
om naede helt op til Hajesteret. Den bon-
de, som holdt til venstre, vandt, men en af
dommerne erklerede, at han holdt med
bonden, der troede pi hejrekersel, »som
vel ej er anordnet pé landet, men her i byen
og er almindelig i brug blandt bender«.

Hojrekorsel gjaldt som neevnt fra 1758
herhjemme, om end kun for Kgbenhavn og
kun for erhvervsvogne, men netop 1780,
det ar uheldet pa Hersholmvejen indtraf,
udsendtes en forordning, og den gav pé
lzengere sigt systemet en videre udbredelse.
Arsagen var dels de kaotiske tilstande om-
kring byportenes nalegjer og kedannelsen
pa begge sider af dem, dels at myndighe-
derne var i feerd med at anlaegge fine veje
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ud i landet fra hver af disse porte. Den for-
ste, Roskildevej, var allerede feerdig 1776.
Dermed foltes det naturligt, at de keben-
havnske feerdselsregler spredtes ud i landet
ad disse nye veje. Der indfertes hojrekorsel
pa dem, men ganske vist i en ejendommelig
form og med en indviklet rangforordning
mellem vognene og deres ejere pa det bro-
lagte stykke vej pd begge sider af byporte-
ne, hvor traengslen var sterst:

»Enhver, som kerende passerer adgan-
gen til stadsporten, skal holde sig pa sten-
broen, og arbejds- samt bendervogne,
hvad enten de har las eller ikke, altid kere
langsomt og semmeligt pa hojre side naest
jordvejen i den rad, de er kommet, og ikke
vige deraf, med mindre nogen foran dem
kerende vogn enten er kommet til skade el-
ler ved noget andet er blevet opholdt — s&
at midten af broen altid holdes ryddelig til
forbikersel for kareter, chaiser og faetons,
hvilke det dog paligger at holde sig pa den
hajre side af broen teet op til arbejdsvog-
nene«.

I forenklet form gik denne bestemmelse
over i den bergmte vejforordning fra 1793,
der blev grundleggende for transportsyste-
met i Danmark helt op til 1922. Dermed var
hajrekorsel fastslaet for landdistrikterne -

kobstederne matte fastsette sine regler
individuelt, hvis de behgvedes. For Keben-
havn gjaldt forordningerne af 1685, 1758
og 1780 stadig langt op i 1800-tallet med
deres bestemmelser om fartgraenser, parke-
ring osv. Men de blev jeevnligt suppleret
med pabud om komiske smating, der viser
Kegbenhavn, som den lilleby den var, hvor
alle kendte alle, og kongen kunne kigge ned
i sin stads gader fra sit heje hvide slot. Her
er nogle eksempler: Plakat af 5. oktober
1769 med forbud mod at ga eller kere pa
Knippels- eller Holmens Bro under disses
op- eller nedhidsning. Forbud fra 1770
mod at istykkersla kareter ude pa gaderne.
Plakat af 22. august 1791 om at holde gede-
bukke borte fra faerdselsarerne. Ogsa efter
1800 lovgav man om smdting.
*

Fornyelsen i eneveeldens rodede faerdsels-
lovgivning kom som hidtil fra Kebenhavn.
1863 fik byen en ny politiordning, det gam-
le vaegterkorps afskaffedes, og de patrulje-
rende betjente, »panserne«, skulle serge
for blandt andet feerdslen. I januar 1869
udsendtes den ferste politivedtaegt for Ke-
benhavn, som i kapitel 3 og 4 indeholdt no-
get lignende en feerdselslov for hovedsta-
den, i virkeligheden en moderne formule-

Kabenhavns byporte blev forst nedrevet 1857, sa helt op til den tid har man kunnet opleve
treengslen, ndr vogne i storre tal skulle ind og ud. - Tegning af P. Klestrup.



Pa billedet, fra lllustreret Tidende 1869, ser man en hr Velocipedersen vinde Damernes
Pris ved i et veeddelob at besejre »en beromt tiars vallak«. De forste velocipeder, som
kom til Danmark, havde ret stor lighed med nutidens cykler, men pedalerne var anbragt
direkte pd forhjulsaksien, og det kreevede et voldsomt benarbejde at holde maskinen i
fart. Problemet lostes senere ved at gore forhjulet keempestort, den udgave alle kender;
det sparede pd kreefterne, men havde andre ulemper. Veltepeteren (den danske »over-
settelse« af velocipede) levede op til sit navn. Farst i 80’erne kom cyklen med keedetrek,

som vi kender den.

ring af de gamle pabud fra enevaelden om
fartgraenser, parkering, nummerering af
vogne osv. En nyhed var dog bestemmelsen
om, at »ingen ma feerdes pa offentlig gade i
en sidan tilstand af beruselse, at det kan
give anledning til ulempe for andre«. Krite-
riet for at fratage en kusk hans vogn og he-
ste var, at han ikke kunne sta pa benene af
fuldskab, men politidirektoren udsendte en
dagsbefaling til »panserne«, at der skulle
gas frem med megen varsomhed i denne sag
- og det er man som bekendt fortsat med til
i dag. Det folgende ar omarbejdede Justits-
ministeriet det nye kebenhavnske regelseet
til en standardpolitivedteegt, som siden i
1870’erne blev stadfeestet af byradene i
hver kebstad landet over. P4 landeveje
gjaldt vejforordningen, for faerdsel i skove
et tredje regelsaet.

Det varede ikke leenge, forend der kom
et fijerde szt regler. Netop i 1869, da Keo-
benhavns politivedtaegt blev indfert, viste
de forste cykler sig. Det var velocipederne,

der forst var ret jordnere, men som hurtigt
udviklede sig til formen med det meget sto-
re forhjul; de blev fort over de toppede
brosten af uforknytte sportsfolk, sakaldte
velocipeditister og velocipeditriner. Politiet
gav dem kun begranset rdderum, pd man-
ge gader matte de ikke vise sig -~ de kunne
jo veere farlige for pazne mennesker og
skreemme hestene. Forst i 1890°erne blev
cyklen i sin nuveaerende form almindelig
som transportmiddel.

Seerlige faerdselsregler blev nedvendige,
da den forste bil viste sig. Det var i 1885,
hvor smed Hans Urban Johansen konstru-
erede den sakaldte Hammel-bil, som han
selv 1886-88 hver dag kerte fra Skovshoved
til Norrebro. Fra 1896 begyndte man at im-
portere udenlandske biler, og efter arhun-
dredeskiftet preegede biler faerdslen s& me-
get, at den forste motorlov matte indferes.
I Kebenhavn karte der i 1903, hvor loven
blev vedtaget, 57 stykker rundt. Men ju-
stitsminister Alberti og hans embedsmand
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Den forste motordroske i Kebenhavn 1903.
Motorlovens bestemmelse om, at biler ikke
matte adskille sig for meget fra hestevogne,
blev taget bogstaveligt. Men hvor sad mo-
toren?

Gammel-/
Nytorv i Kebenhavn med den sdikaldte se-
mafor. En flaske nederst pd stangen leverer
breendstof til lyset pd toppen. - Foto fra
1920°erne.

»Onkel feerdselsignal«  pd

stod meget usikkert over for dette nye fa-
nomen, da de skulle formulere paragraffer-
ne. Alene definitionen voldte tilsyneladen-
de vanskeligheder:

»Ved automobil forstds i denne lov et-
hvert keoretaj, der er forsynet med en kraft-
maskine, som drives af damp, sammen-
presset gas eller elektricitet uden hensyn til,
om det tillige kan settes eller holdes i be-
vaegelse pd anden made«.

Jernbanelokomotiver, sporvogne og
brandbiler var undtaget, men det er meer-
keligt, at benzinmotordrevne Kkoretgjer,
som vel ogsd dengang var det almindelig-
ste, ikke var indbefattet. Efter loven matte
bilerne ikke »i sterrelse og udseende afvige
vaesentlig fra de tilsvarende hestekeretoj-
er« — var det af hensyn til hestene? Den
mearkelige bestemmelse blev slettet i 1910.
Bilerne (men for 1907 ikke motorcykler)
skulle synes af politiet, for de kunne fa en
nummerplade og en registreringsattest. Fo-
reren skulle have et forerbevis og vare over
18 ar. Kerekortet kunne tages fra ham, hvis
han to gange var blevet demt for feerdsels-
forseelser. Der blev lagt sneevre band pa
chaufferernes fartgleede. 1 byer matte der
kun keres halvanden mil i timen (11 % km),
pé landevej 2 mil, svarende til 15 km. Med-
lemmer af Folketinget spurgte ministeren,
hvordan politiet skulle kontrollere disse
fartgreenser, og den herostratisk bergmte
Alberti svarede da meget rigtigt, at gren-
serne netop var sat sa lavt, sa der ikke kun-
ne vare nogen tvivl om, nar de blev over-
tradt. I gvrigt varede det laenge, for politiet
selv fik anskaffet egne biler, der kunne ind-
hente fartsynderne. I 1913 havedes fart-
greensen pé landevej til 50 km/timen, men
det var abenbart for meget, for 1921 ned-
sattes den til 45. Om natten var maksimum
indtil 1921 kun 15 km. I 1932 begyndte de
moderne tider med 60 km pa landevej og 40
km i byer. Det var geldende, indtil der
1953 indfertes sakaldt fri hastighed.

Loven om »Kersel med Automobiler«
optog samtiden meget. Den blev revideret
gang pad gang efter 1903. I 1906 forsogte
man at udrydde fremmedordet »automo-
bil« til fordel for ordet »kraftvogn«. Rigs-
dagen ville dog ikke acceptere de tyskklin-
gende betegnelser kraftvogn og kraftcykel
og enedes da om ordet »motorvogn«, som
heller aldrig fandt folkeligt fodfeeste pa
dansk.



Blandt de tidligste feerdselstavler var disse fire, tegnet 1916 af arkitekten Knud V. Engel-
hardt. Mcerket pa nr 3, der stdr for jernbaneoverskeering, skulle egentlig have veeret skin-
ner pd sveller, men blev ved en misforstdelse under udforelsen til et stakit.

I maj 1923 fik vi den forste egentlige
feerdselslov. Den sammenskrev de gamle
bestemmelser, men havde ogsa flere nydan-
nelser, for eksempel blev det gjort obligato-
risk at bruge baglygter og at vise af ved
drejning. Amtsradene fik ret til at autorise-
re og indkrave penge for rutebilruter. Re-
sten af motorloven indgik i feerdselsloven
med den store reviderede udgave af 1953,
som er grundlaget for den nuvarende lov.

Py
To faktorer i de sidste hundrede &r har
andret menneskers faerden mellem hinan-
den i det fri. For det forste gav en vakst i
befolkningen fra mindre end en million
omkring 1700 til fem gange s& mange i dag
pé det samme areal ogsd fem gange mere
traengsel og tilsvarende behov for regule-

ring. For det andet gjorde en teknisk ud-
vikling fra @gte hestekrafter til mange
gange steerkere motorkraft faerden pa gade
og vej farlig for bade de kerende og gen-
de. Det offentlige overtog langsomt ansva-
ret for fardselssikkerheden. Det skete ved
differentieret vejbyggeri og navnlig ved et
utal af trafiklys.
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