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Teknologiske paradigmer som forklaring på modstand mod ny teknologi
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Papiret foreslår begrebet teknologiske paradigmer til at beskrive de forhold, der findes, når inkompatible teknologier konkurrerer med hinanden. Denne definition er i overensstemmelse med Thomas Kuhns videnskabsfilosofi ifølge hvilken fremskridt kun sker gennem på hinanden følgende pludselig paradigmeskift.

Ifølge Kuhn er (videnskabelig) fremskridt fortrinsvis drevet af paradigmer, som er en social konstruktion bestående af konsensus omkring forventninger, konventioner og regler, som findes omkring den professionelle praksis på et givent videnskabeligt felt; med andre ord en omfattende kulturel matrix. Videnskabelige fremskridt er drevet af en sideløbende destruktion af gamle paradigmer og samtidig erstatning af nye. Bogstavelig talt skal samfundet viske en eksisterende sandhed væk og skifte til et radikalt nyt paradigme.

På samme måde kan teknologiske paradigmer blive set som en nøgle for forståelse af teknologiudvikling.

Som eksempel vises hvorledes introduktionen af motorkøretøjer skete. De første spæde forsøg med en ikke færdigudviklet teknologi skete med en vis udbredt forståelse takket være den nye teknologisk forjættede muligheder. Med eksempel fra den danske scene vises hvorledes innovatører allerede kort efter midten af 1800’tallet fik politisk velvilje til at gennemføre sine planer om motortransport på de offentlige veje.

Da teknologien for alvor blev teknisk moden i årene omkring 1900, opstod der imidlertid en kraftig politisk modstand mod de motoriserede køretøjer. Der blev derved besluttet en række lovmæssige krav, som i realiteten forhindrede den nye teknologi i at blive udnyttet.

Først årtier senere var motorkøretøjernes fortrin for hestekøretøjer så klare, at de mest snærende restriktioner måtte fjernes. Først da en række øvrige forhold af teknologisk, økonomisk og politisk karakter var blevet ændret, blev den nye teknologi tilladt - inden for visse rammer.

Herefter gik det derimod stærkt med at indrette samfundet til at udnytte de nye muligheder.

I slutningen af 1920’erne lå i princippet den infrastruktur og mentale forståelse klar, som den motoriserede vejtransport siden har fungeret efter.

Intro

Det første danske motorkøretøj

Den unge Edler Christian Christiansen i Frederikshavn hørte til en af de mange, der blev forfærdet over, at Rigsdagen ikke medtog jernbaner i Vendsyssel, da loven om det jysk-fynske jernbanenet blev vedtaget i foråret 1861. Han var med til protestmøder og indsamling af underskrifter. Allerede i 1844 havde den første danske jernbane kørt mellem Altona og Kiel, og den fik snart efter i 1847 følgeskab af linien København-Roskilde. Kørslen havde vist sig succesfuld. Nu skulle der også køres tog i Jylland.

Der var en god grund til, at Christiansen var særlig engageret. Den 32-årige havde nemlig oparbejdet en ret stor købmandsforretning, men han havde store problemer med at få sine varer transporteret fra den efterhånden store havn i Frederikshavn og ind i landet. En jernbane ville være løsningen.

Trods protesterne blev de nye jernbaner ikke planlagt til at skulle anlægges i Vendsyssel. Af økonomiske grunde valgte man at satse på andre linieføringer.

Christiansen lod dog ikke sagen stoppe her. Han ønskede i stedet, at der blev etableret dampkørsel uden skinner.

De første dampvogne

Idéen med at benytte dampmaskiner til at drive vejkøretøjer var ikke ny. Så længe der var blevet eksperimenteret med dampmaskiner, havde folk også kunnet se visionerne for kørsel uden heste. Den nok første maskine blev konstrueret af franskmanden Nicolas-Joseph Cugnot. Det lykkedes ham at få en dampmaskine til at overføre kraft til hjul, hvorved en dampvogn kunne køre af sig selv. Den franske stat betalte bygningen af en stor vogn, som skulle kunne køre med en last på 4-5 tons, da man så muligheden for at transportere kanoner. Prøveturen i 1769 lykkedes, men desværre var bremserne ikke nær så gode som dampmaskinen. Et forbedret køretøj kolliderede med en mur på en tur i 1771, og historiens første biluheld medførte, at forsøgene blev indstillet. En af Cugnots vogne kom på museum allerede i 1800.

Cugnots dampvogn var en teknisk opfindelse af rang, men teknikken var langt fra moden til praktisk anvendelse.

Også i Danmark blev der eksperimenteret. Den første var nok Søren Hjorth, som i 1832 projekterede den første dampvogn til landevejskørsel. Projektet blev ikke realiseret, men gav ham et stipendium til England, hvor han kunne erfare, at englænderne allerede havde en dampbus, som i sommerperioden 1833 og 1834 kørte med passagerer mellem London og Paddington.

Hjorth var med i et større projekt i 1835 for at oprette en dampvognsrute mellem Kiel og Altona. Denne gang var maskinen dog ikke helt af egen konstruktion, men af en type, som englænderen Maceroni havde konstrueret. Alligevel lykkedes det ikke at realisere de store planer, og heller ikke i England blev 1830’ernes dampkørsel en varig succes. De engelske køretøjer ophørte med at køre efter sommersæsonen 1836.

25 år senere, i 1861, kunne Købmand Christiansen dog henvise til flere vellykkede køretøjer i England. Han havde også været i landet, hvor der i de år var flere dampvogne ude at køre på veje uden skinner. En ny generation af håbefulde konstruktører havde arbejdet med nye motorer og køretøjer. Det lykkedes således for Thomas Rickett at få en lille dampdreven vogn til at køre i 1858. Han kunne klare at køre flere hundrede kilometer i 1860 med en gennemsnitsfart på næsten 20 km i timen.

Den første færdselslov

Der skulle dog tilladelser til, før købmand Christiansen og de øvrige parthavere i projektet kunne gå i gang. Blandt andet skulle der vedtages en lov i Rigsdagen. Her talte indenrigsminister Orla Lehmann for sagen. Blandt andet argumenterede han imod dem, der var bange for de nye køretøjer, at

en af betingelserne for deres anvendelse vil være, at de skulle være røgfortærende, så at den snøftende og svævende røghale, som jernbanelokomotiver føre med sig, og den skingrende piben og skrattende udleden af damp derved let kunne forebygges. Jeg tror på den ene side, at hesten vel efter sin natur er et sky og bange dyr, men også et meget klogt dyr og lærer hurtigt at finde sig i forholdene.

Det lykkedes at få beroliget de skeptiske personer i Rigsdagen. Der blev dog fastlagt en lang række betingelser for kørslen. Bl.a. skulle samtlige broer på køretøjets vej forstærkes, der måtte ikke køres stærkere end 15 km i timen – det halve i byerne – og der skulle under kørslen være to mand på vognen. I øvrigt måtte der slet ikke køres om natten. Hermed var landets første spire til en færdselslov for motorkøretøjer blevet skrevet.

Vejen var nu banet for, at køretøjet kunne bestilles hos Rickett.

Dampelefanten

Tilladelsen til kørsel var givet under forudsætning af, at der blev foretaget en prøvekørsel i København. Det var derfor med stor forventning, at Christiansen ventede på skibet fra England, som en efterårsdag i 1862 ankom til Toldboden i København.

Det var et mærkeligt skue, som de mange tilskuere fik lejlighed til at se. Mens Ricketts tidlige køretøjer var for tre personer, havde Christiansen bestilt en stor motorvogn. Den lignede et lokomotiv, der kørte baglæns med kedlen i den bagerste del båret af to store hjul, mens vognføreren stod foran og kunne styre køretøjet via et mindre hjul foran. Selve dampmaskinen og de øvrige mekaniske dele kunne ikke ses, da de var bygget ind i kasser for at skåne dem for vejstøvet.

Med fra England kom også tre godsvogne til 3-4 tons gods. Der manglede en passagervogn til 36 passagerer, men den var allerede blevet bestilt hos en vognfabrikant i Ålborg.

Christiansen havde døbt dampvognen ”Vendsyssel”, hvilket var skrevet på siderne af motorvognen. Det store køretøj fik dog snart øgenavnet ”Dampelefanten”, som den siden er blevet kendt som.

I kontrakten lovede fabrikant Rickett, at køretøjet kunne køre 15 km i timen. Ved større bakker og med en stor last, skulle det dog kun kunne køre det halve.

Om morgenen den 3. oktober 1862 skulle køretøjet så vise, hvad det kunne. Fabrikanten var selv ved rattet, og køreturen forløb som planlagt. Man var bange for den stejle Frederiksberg Bakke, men den blev klaret uden problemer. Ude på Roskildevej blev køretøjet vendt, og man kørte tilbage til Toldboden.

Den følgende dag kom der passagerer med i vognene. Indenrigsministeren, rigsdagsmedlemmer, journalister og andre honoratiores fik lejlighed til at køre en tur med det nye køretøj. Også denne kørsel gik fint, hvorfor kørslen fortsatte de næste dage.

Den store vægt

Der var dog et forhold, som ingen havde tænkt nok på, nemlig køretøjets vægt. At det blev et problem, fandt man ud af allerede, da motorvognen blev hejst ned på dækket af det skib, som skulle føre det til Frederikshavn: Dækket knækkede under vægten, og vognen faldt ned i lasten.

Det blev ikke sidste gang, at den store vægt gav problemer. Selve motorvognen vejede 12 tons, når den var læsset med vand og kul, og hver af vognene vejede 4 tons.

Forventningen til det nye transportmiddel var enorm, og Christiansen havde forberedt sagen godt. Der var antaget en dygtig mekaniker til at klare eventuelle reparationer. Hovedkontoret skulle være ved Christiansens købmandsforretning i Frederikshavn, og der var yderligere ansat personale i Hjørring til at håndtere gods og passagerer. Desuden var der aftalt stationer otte steder mellem Frederikshavn og Nørre-Sundby.

Den 16. oktober 1862 var alt klart til den første prøvekørsel i Vendsyssel. Der var næsten 100 mennesker med køretøjet, da det startede efter behørig ringning med motorvognens signalklokke.

Turen blev dog ikke så lang som planlagt. Efter nogle kilometer sank motorvognen ned i efterårsregnens opblødte vej. Det lykkedes dog at få hevet køretøjet op, så det kunne fragte passagererne tilbage til et festmåltid.

Et par dage senere gav en kørsel igen problemer. Denne gang opstod der et problem med maskinen. Et damprør var blevet utæt, og dampen strømmede ned i fyrrummet, hvor ilden gik ud.

Efter endnu et par dage lykkedes det at køre til Hjørring. Igen skulle de lokale honoratiores med ud at køre, og denne gang lykkedes det fint. Man stoppede ved Vrejlev Kro for at fejre succesen, men midt under festen indløb den kedelige meddelelse, at køretøjet under vendingen var kørt fast. Inden det kom fri, var det blevet mørkt, og nu måtte det ikke køre. Alle gæsterne måtte da se om de kunne få overtalt en vognmand til at køre sig tilbage til Hjørring. Det kunne være svært, da vognmændene godt kunne se, at det nye køretøj ville kunne blive en stor konkurrent til deres forretning.

Efter planerne skulle der køres tre ture om ugen med turen Frederikshavn - Nørre-Sundby den ene dag og retur den næste. Det varede dog mange dage, inden vogntoget havde gjort hele turen. Bedre blev det ikke, da den egentlige drift skulle begynde. Allerede få kilometer fra Frederikshavn kørte det fast med en ladning kul og salt. Varerne måtte omlades, og initiativtagerne måtte se i øjnene, at deres projekt måtte opgives. Det første danske forsøg med mekanisk vejtransport var slut. Hvis Dampelefanten var nået frem til landet i sommerperioden, hvor vejene var mere faste og måske kunne have holdt til den store vægt, var projektet måske lykkedes. Nu mistede Christiansen en formue på sit forsøg. Han opgav snart efter sin købmandsforretning og søgte over i et andet erhverv.

Teknik er ikke det eneste

Bedre gik det ikke for Rickett i England. Hans modgang skyldtes en udbredt modstand mod det nye køretøj. Nogle klagede over, at køretøjet støjede, hvad det i stor udstrækning også gjorde. Andre mente, at det var farligt, hvad det nok også var i enkelte tilfælde. De alvorligste klager kom fra jernbanefolk og andre, som følte konkurrencen, og de fik i 1865 det engelske parlament til at vedtage den såkaldte ”Red Flag Act”, hvorefter dampvogne kun måtte køre fem miles i timen på åben vej. De skulle samtidig køres af en besætning på tre mand, hvor den ene skulle gå 60 yards foran køretøjet med et rødt flag om dagen eller en lygte om natten for at advare mod køretøjets fremkomst.

Interessant er det at se, at på det tidspunkt, hvor teknikken begyndte at nå en modenhed og give mulighed for praktisk anvendelighed, blev der lagt kraftige lovmæssige restriktioner på brugen. Det var altså forhold uden for teknikken selv, der blev anledning til, at teknikken ikke blev benyttet. Teknologien passede ikke ind i de bestående teknologiske og samfundsmæssige systemer og blev derfor politisk holdt nede.

Den første benzinbus

Den første rutebil i Danmark – i hvert fald med benzinmotor – kørte en efterårsdag 1903 på Falster. Det var ikke noget særlig velegnet køretøj, som initiativtageren C.H. Fuglsang havde fået anskaffet sig. Han havde aldrig haft bil før eller kørt i en, men han ville absolut have sig en bus. Han købte derfor en bus, som fabrikant Frederiksen hos automobilfabrikken Anglo-Dane havde stående. Køretøjet var fra Maurer Union i Nürnberg og blev derfor kaldt ”Nürnbergvognen”. Den var ikke ret gammel, men hvad Fuglsang ikke kunne vide var, at den allerede var teknisk forældet.

Den havde f.eks. ingen gearkasse. Det fremhævede Frederiksen som en fordel, idet den så ikke kunne gå i stykker, og da Fuglsang ikke vidste, hvad et gear var, kunne han ikke vide, hvad han gik glip af.

I stedet for gearkassen var den bagerste del af svinghjulet tilslebet som planskive, hvorpå et hjul beklædt med læder overførte kraften til baghjulene via en enkelt kæde på den ene side af vognen. Kraftoverføringen kunne reguleres ved at chaufføren forskubbede skiven ud eller ind over pladen.

Vognen var bygget som en hestevogn, som mange af de første biler var det. Dens konstruktion var som en åben charabanc med plads til 12 personer. Der var et sejldugstag med tilhørende gardiner, der kunne sammenrulles efter behag.

Motoren havde kun én cylinder på 100/120 mm på ca. 3,6 hk. Tændingen var med en magnet med afrivning på et palsystem. Da motoren hurtigt blev overophedet, brændte palerne over efter blot 2-3 timers kørsel. Fuglsang måtte derfor have en fast mekaniker til løbende at fremstille paler til sig.

Karburatoren var som tidens øvrige karburatorer ikke automatisk. Chaufføren skulle selv sørge for en passende blanding af benzin og luft.

Køretøjets lave motorkraft betød, at det havde svært ved at forcere bakker. Ganske vist var det købt til at køre i Lollands flade landskab, men på en prøvetur i hovedstadsområdet måtte de to passagerer hoppe af vognen for at skubbe på for at få den op ad en bakke.

Ved prøvekørslerne havde motoren sat ud gang efter gang. Det var derfor med stor betænkelighed, at Fuglsang startede sin busdrift. Men fabrikanten ville ikke betale de 4.500 kr. tilbage (svarer til ca. 250.000 kr. i dag), som Fuglsang havde betalt for bussen, så han måtte fortsætte projektet.

Lad os høre hvorledes Fuglsang selv oplevede begyndelsen:

Vognen blev sendt til Nykøbing F., og jeg lod køreplan indrykke i bladene sammen med en bekendtgørelse om, at fra den 15. september 1903 ville ruten blive åbnet.

Forinden var jeg imidlertid så fræk at indbyde pressen til en prøvekørsel, som mærkværdig nok forløb tilfredsstillende, men jeg passede også på, at chaufføren ikke kørte længere væk, end at vi eventuelt kunne nå hjem til fods, hvis galt skulle træffe.

Næste dag blev Nürnbergvognens ’driftssikkerhed’ og ’behagelige’ kørsel fremhævet i de stedlige blade.

Driften skulle altså nu begynde, og i de første dage gik det nogenlunde, således at jeg begyndte at få tiltro til vognen, men en skønne dag var ’tilliden’ forbi, og Nürnbergeren strejkede.

Den stod midt på landevejen og fyldte op til skræk for heste og uduelige kuske. Passagererne skældte ud. De skulle med toget. Jeg måtte da – for første gang – gribe til den udvej at leje køretøjer, hvilket ingenlunde var let, fordi de beboere, som havde heste, hadede min vogn som den lede satan. Imidlertid – ved tilbud om god betaling og idet jeg lod en ytring falde om, at det vist alligevel var bedst at holde op med denne automobilkørsel, lykkedes det endelig at få en vogn til mine passagerer, som højlydt erklærede, at det skulle være både første og sidste gang, de ville køre med et sådant køretøj.

Jeg skal ikke nærmere komme ind på, hvor mange kvaler og uheld, jeg havde med den. Et menneske var der dog, der var glad ved vognen – min reparatør, der var på vej til at blive en holden mand.

Nye busser anskaffes

For at redde busruten måtte Fuglsang anskaffe sig en bedre bus. Han henvendte sig til en anden af landets få bilfabrikker, Dansk Automobilfabrik i St. Kongensgade i København. Efter forhandling med fabrikant H.C. Christensen byggede fabrikken en vogn til 10 passagerer. Denne gang blev motoren noget kraftigere. Christensen kopierede en amerikansk Oldsmobile motor med to liggende cylindre, idet han hævdede, at de liggende cylindre var den rette konstruktion, for sådan var dampmaskiner konstrueret.

Bussen fik også et karrosseri, som efter datidens forhold var særdeles elegant udstyret med sæder polstret med brunt bøffellæder og spejlglasruder.

Uheld blev den nye bus dog ikke forskånet for. Alle tandhjul i gearkasse og differentiale var fremstillet af støbejern og derfor meget sårbare. Selvom motoren var kraftigere, var den stadig ikke tilstrækkelig kraftig til køretøjets størrelse.

Endnu en bus blev bestilt i foråret 1904. Den skulle have plads til 16 passagerer, hvorfor alt på bussen, inklusive motoren på otte hk, blev bygget meget kraftigere.

I 1904 indgik Fuglsangs busdrift i et nyt selskab, Dansk Automobilselskab, som var et kapitalstærkt aktieselskab med ledende folk fra bl.a. forlaget Gyldendal  Wessel & Vett (Magasin). Aktiebeløbet var på 300.000 kr., hvilket svarer til 16½ mio. kr. i dag. I selskabet indgik de hidtidige busser (dog undtagen den upålidelige Nürnbergbus) samt en bus anskaffet af en af aktieejerne, etatsråd Rud. Schou. Denne bus havde prøvekørt ruten Bispebjerg Kirkegård  – Farum – Slangerup i samarbejde med Postvæsenet. Resultatet var så positivt, at Postvæsenet gav det nye selskab koncession på postbesørgelse af samtlige landets dagvognsruter. Forretningsgrundlaget var nu i orden med den store og sikre ekstraindtægt ved kørsel med post og pakker ved siden af passagertransporten.

Med de mange penge i ryggen blev der nu mulighed for at oprette nye ruter og anskaffe nye busser. Hos Dansk Automobilfabrik blev købt yderligere tre busser, og efter besøg på den store automobiludstilling i Paris i 1904, blev der i alt bestilt otte busser af de franske mærker Eugen Brillie, Delahaye og Berliet.

Den nævnte prøvekørsel København-Slangerup var udført af en erfaren fransk chauffør med en bus bygget af Eugen Brillie. Denne bus var på mange måder af samme konstruktion, som var blevet standard for personbiler. Således havde motoren fire opretstående cylindre, tændingen var batteritænding med induktionsrulle, og gearkasse og differentiale af samme konstruktion, som vi kender i dag. Derimod havde koblingen en konus med læderbeklædning. I øvrigt havde vognen to kupeer med plads til i alt 10 personer.

Det nye busselskab fik dog problemer. De lokale amtsråd (amt = svenske län) skulle nemlig give tilladelse til natkørsel, hvilket alle undtaget et amt nægtede. Derved kunne selskabet ikke køre postkørsel, hvorfor det måtte stoppe sine aktiviteter i 1907.

Som ved dampvognene greb det politiske system ind og satte en stopper for brugen. Ved at forbyde kørsel om natten, kunne rutebilkørsel på landet – i hvert fald for en årrække – ikke være rentabel. I det teknologiske kompleks var teknikken på plads for både køretøj og vej, men ikke de organisatoriske forudsætninger. De nye køretøjer passede ganske enkelt ikke ind i transportens bestående paradigme: hestekøretøjer til nærtrafik og jernbaner til langdistance.

Paradigmeskiftet

Kontrol med de første biler

Allerede i 1886 begyndte de første biler at køre fast på danske veje. Hans Urban Johansen var en habil smed, som i 1885 fik konstrueret den såkaldte ’Hammel-bil’, og den kørte de næste par år fra Skovshoved til Nørrebro. I 1896 begyndte den første import af udenlandske biler, og snart var der så mange biler, at ’nogen’ mente, at der måtte lovgives om dem og deres kørsel. Man havde over for de nye cykler, der kom til København i 1869, lavet bestemmelser i politivedtægten, så deres kørsel blev stærkt begrænset. Således var der mange gader, hvor de ikke måtte vise sig. Man mente nemlig, at de kunne være farlige for pæne mennesker og skræmme heste. De nye køretøjer var endda meget mere synlige i gadebilledet end cyklerne havde været, hvorfor man måtte forholde sig til dem. I 1903 kørte der hele 57 biler rundt i hovedstaden, og regeringen måtte finde på færdselsregler.

Justitsminister Alberti og hans embedsmænd var meget usikre på de nye motoriserede køretøjer. Først i færdselsreglerne skulle de definere hvad et automobil var. De forklarede, at det var et køretøj, der var forsynet med en ”kraftmaskine, som drives af damp, sammenpresset, gas eller elektricitet uden hensyn til, om det tillige kan sættes eller holdes i bevægelse på anden måde”. Mærkelig nok fik man ikke blandt de nævnte motorer medtaget benzinmotoren, som dengang allerede var blevet den mest almindelige motortype.

I selve reglerne fandtes en del praktiske bestemmelser. Bl.a. skulle lastbiler helst have ”gummibandage” på hjulene; de massive gummiringe var selvfølgelig velegnede til at mindske støjen på brolægningen. En tilsvarende regel fandtes ikke for hestekøretøjer, som på den tid kunne laste – og støje – lige så meget som datidens lastbiler. Samtidig var der forbud mod røg, damp og ilde lugt.

Der var dog samtidig en lang række regler, som på flere måder var helt nye og hvor der ikke blev stillet samme krav til hestekøretøjerne.

For det første skulle bilerne efter loven ikke ”i størrelse og udseende afvige væsentlig fra de tilsvarende hestekøretøjer”. Bestemmelsen viser helt klart det hensyn, man tog over for det dominerende transportmiddel og hele systemet omkring det – om bestemmelsen så var tiltænkt at berolige heste, deres kuske eller ryttere, gående eller hvem det nu kunne være. Bestemmelsen var i kraft i 7 år indtil den blev slettet ved den følgende lovrevision i 1907.

Køretøjerne skulle synes og godkendes af politiet. Det var et krav, man ikke havde stillet til hestekøretøjer.

Mens godkendelsen efter en teknisk bedømmelse måske var forståelig, var reglen om at føreren skulle have et førerbevis og være over 18 år en klar stramning i forhold til førerne af hestekøretøjerne. Tilmed kunne førerbeviset tages fra føreren, hvis han to gange var blevet dømt for færdselsforseelser.

Disse alvorlige konsekvenser skal ses i forhold til kuskes meget lempeligere forhold. Reglerne fra en af de første egentlige danske love, Danske Lov fra 1683, lød selvfølgelig drastiske, når man kunne blive dømt til døden, hvis man havde forårsaget en andens død i trafikken. Kørte man ”fremfusende”, kunne man straffes med ”jern” i fængsel for en periode. Kun i enkelte større byer som København var der blevet givet regler om kørsel. Først i 1869 blev det forbudt folk at færdes i beruset tilstand: ”Ingen må færdes på offentlig gade i en sådan tilstand af beruselse, at det kan give anledning til ulempe for andre”. Reglen gjaldt også kuske og ryttere, men kriteriet efter vor tids målestok af måling af promiller i blodet, må siges at være meget mere liberalt. Man kunne først få konfiskeret sin vogn og hest, hvis man var så fuld, at man ikke kunne stå på benene af fuldskab. Således lød reglen, men alligevel blev datidens betjente indskærpet, at de skulle gå varsomt frem i den sag; det var tilsyneladende en ret så almindelig praksis at være så fuld, at man ofte var tæt på grænsen til ikke at kunne stå på benene.

I det hele taget var der meget mere kontrol med motorkøretøjerne. Allerede i 1902 ønskede man at have styr på potentielle skadevoldende køretøjer, hvorfor justitsministeriet udstedte en bekendtgørelse om, at biler skulle have et let læseligt kendingsmærke bag på vognen. Det anviste ”kendetegn bliver at anbringe bag på vognen med tydeligt påmalede bogstaver og tal, af mindst 3 tommers højde”. Nummerpladen var blevet født, selvom den endnu ikke var standardiseret. Man kunne selv male tegnet på vognen eller på en plade.

I loven om biler det følgende år blev der tillige stillet krav om, at der også skulle være nummerplade foran på køretøjet.

Denne regel var endnu en skærpelse af reglerne i forhold til hestevognene. Kun erhvervskøretøjer i København havde tidligere skulle være markeret med nummerplade for at kunne identificere en evt. synder. Således hed det i en forordning af 1751, at bryggere, bagere, møllere, vognmænd og hyrekuske skulle forsyne deres arbejdsvogne ”med kendelige numre på begge sider, for at lette vognenes opbringelse..” (forf.: citat på moderne dansk).

Da motorkøretøjerne for alvor blev købt i årene efter 1. verdenskrigs afslutning, var teknikken blevet stærkt forbedret. Således blev motorerne kraftigere og de kunne derved trække et større og tungere køretøj. Det blev derfor vedtaget i 1921 at sætte begrænsninger på både bilernes egenvægt og på deres vægt med last. De måtte herefter kun veje 4 tons og i alt have en total vægt på 8 tons. Størrelsen blev der også givet regler om. Således måtte køretøjerne ikke være bredere end 230 cm.

Regler for kørsel – hastighed

De nye køretøjer skulle også begrænses med hensyn til deres hastighed. Der var en udbredt mistillid til deres muligheder.

Af naturlige grunde havde det ikke været nødvendigt at begrænse hestekøretøjernes hastighed. Den var helt fri på de fleste veje. Kun i enkelte byer som det blev tilfældet i København, blev der givet regler. I 1685 blev det bestemt, at man ikke måtte køre ”umaneerlig fast” og i 1780 blev der i byens snævre gader sat begrænsninger med en slags faste hastighedsgrænser. Hestekøretøjer som ekvipager, paeton, cariol og postvogne måtte ikke køre stærkere end ”en liden mådelig trav”, mens arbejdsvogne med læs skulle køre ”fod for fod” og uden læs i ”lonte-trav”.

Der var dog mange instanser, der kunne indføre forbud. Da cyklerne kom frem blev det i Århus amt vedtaget, at de ikke måtte køre hurtigere end heste kørte i jævnt trav med vogne. Man ville ikke risikere, at de traditionelle køretøjer blev overhalet af de nye.

De nye biler fik nogle helt generelle regler for hele landet ved loven i 1903. I byerne måtte motorkøretøjer kun køre 23 km i timen og på landevej 30 km i timen. Der var stor politisk skepsis mod de nye køretøjer fra det herskende politiske flertal i Rigsdag i både Landsting og Folketing, som på den tid begge var domineret af bønder og godsejere.

Der var derfor også en skepsis mod at selv de stramme regler kunne blive overholdt. Justitsministeren måtte da også svare, at fartgrænserne var med vilje sat så lavt, at der ikke skulle være nogen tvivl om, hvornår de blev overtrådt… Denne vurderingen viste sig dog snart ikke at være tilstrækkelig, for i 1906 blev det vedtaget, at motorkøretøjer skulle være forsynet med selvvirkende hastighedskontrolapparater – speedometre.

Ti år senere så det ud til, at skeptikerne var blevet noget beroliget. Ved den nye lov i 1913 hævedes fartgrænsen på landevej til hele 50 km i timen. Om natten fortsatte man dog med kun at måtte køre 30 km i timen.

Efter en årrække viste erfaringerne, at hastighedsgrænserne måtte ændres. Fartgrænsen om dagen blev sat ned til 45 km. ved lovændringen i 1921, mens de kørende om natten måtte få lov til at køre hele 30 km i timen.

Først i 1932 blev der fastsat fartgrænser, som svarede til motorkøretøjernes formåen. Nu måtte der køres 60 km i timen på landevej og 40 km i byer. Disse grænser holdt i mere end 20 år, hvor bilerne – og vejenes – udvikling gjorde det muligt at holde en højere fart.

Regler for kørsel – områder og tider

I 1903 måtte man ikke køre om natten i størstedelen af året. Kun i den helt lyse tid mellem 15. maj og 16. juli måtte man køre.

En meget mere alvorlig konsekvens af loven var, at man måtte køre på biveje efter justitsministeriets tilladelse; f.eks. måtte man køre på biveje hvis det var nødvendigt for at komme til og fra køretøjets ejers bopæl. I praksis blev ordningen i stor udstrækning administreret af lokale myndigheder. Således kunne de grupper med størst behov – praktiserende læger på besøg hos sine patienter og politiet – få tilladelse til at køre på kommunernes biveje efter ansøgning til sognerådene.

Disse meget stramme restriktioner holdt meget længe. I 1913 var tilhængerne af biler dog blevet så stærke, at der blev givet visse lempelser i loven. Men fri adgang for kørsel blev der ikke tale om. Kun mindre biler under en vis vægtgrænse fik lov til at køre på bivejene, og de fik også lov til at køre om natten hele året rundt. Det var dog stadig de lokale politikere, som via politivedtægten bestemte, om der skulle være indskrænkninger i kørslen.

I 1921 blev der igen givet indrømmelser. Som nævnt blev der ændret i hastighedsgrænserne. Der var stadig begrænsninger på farten i byer og biveje på de 30 km i timen.

Motorkøretøjer bliver et skatteobjekt

Efterhånden som bilerne blev talrige og så ud til at blive et permanent fænomen, fik politikere den gode idé, at de kunne blive en indtægtskilde for staten. Heste og hestevogne havde for det meste været undtaget for afgifter, men de nye køretøjer mente politikerne man godt kunne afgiftsbelægge. Læseren må tænke på, at skatteindkrævning omkring år 1900 var generelt meget begrænset.

Det startede med en årlig afgift på motorkøretøjer ved loven i 1910 hvorefter der skulle betales en afgift efter hvor kraftig motoren var målt i hestekræfter eller rettere cylinderareal. Denne afgiftsform fandtes i flere lande, og det betød at der blev udviklet motortyper, der afgiftsmæssigt blev billige. Derfor blev der udviklet motorer med små cylinderdiametre men med meget lange slaglængder; mange motorer blev derfor i en periode meget høje.

Argumenterne var, at der skulle skaffes indtægter, som svarede til sliddet på veje og gader. Det var et meget reelt forhold, for de hurtigere og tungere køretøjer sled hurtigt på vejene. De krævede en helt anden belægning på vejbanerne, hvis ikke støvet føg om trafikanter om sommeren og dybe hjulspor dannedes om efteråret.

Da statskassen akut stod og manglede penge i 1918, blev afgifterne sat op uden at forøgelsen blev benyttet til veje; det var et politisk princip, der siden blev meget benyttet. Det skete således også et årstid fra 1924, hvor argumentet tillige var at begrænse luksusindførelse til skade for handelsbalancen.

Først i 1921 skiftede afgiften til at blive udregnet i forhold til køretøjets egenvægt, hvilket var lettere at konstatere.

Det viste sig at være en god indtægtskilde, hvorfor man i 1924 indførte endnu en afgift. Det blev en omsætningsafgift som en del af prisen ved køretøjets første indregistrering. Afgiften var i starten ”kun” på omkring 20% af værdien; som bekendt er afgiften mangedoblet siden hen.

Succesen fortsatte, og i 1927 fandt man, at en afgift på benzin var formålstjenlig. Den havde samtidig det element i sig, at afgiften reguleredes efter hvor meget man kørte.

Der var det særlige ved afgifterne siden 1921, at de i en vis udstrækning skulle benyttes til at forbedre og bygge nye veje. Logikken var klar. Jo tungere et køretøj var og jo mere det kørte, jo mere sled det på vejene. I første omgang gik vejmidler til de enkelte amts- og bykommuner, men fra 1927 fik også de små sognekommuner ret til at få del i midlerne. Et sindrigt system med fastsættelse af procentsatser af indtægter, fonde m.m. blev udviklet. Bortset fra mindre justeringer kørte ordningerne videre ind i 1930’erne. Det økonomiske kredsløb omkring den motoriserede trafik var blevet indført.

Den samme afgiftsmulighed fik amterne, da staten i 1923 gav dem bemyndigelse til at give den vildt voksende rutebilbranche skriftlige tilladelser. Disse licenser skulle rutevognmændene til gengæld betale for udregnet efter antal af pladser og længden på rute. Ordningen blev i 1927 erstattet af en helt ny ordning, hvorefter alle rutebiler og fragtmandskørsel skulle have tilladelse. Nu fik også Ministeriet for Offentlige Arbejder en mulighed for at få en vis medindflydelse.

Alt i alt steg udgifterne til transport med astronomisk hastighed. En stor del af samfundsinvesteringerne blev flyttet til vejene. De skulle bygges helt om fra bunden af for at kunne bære de nye og tunge køretøjer. De store ’standard’veje skulle kunne bære et køretøj på 8 tons. Samtidig skulle vejene have ny overfladebelægning for at kunne klare det store slid, der samtidig opstod ved de høje hastigheder. Den stigende trafik betød samtidig et behov for bredere veje, så det blev lettere for modkørende at passere – og hvor hurtigkørende køretøjer kunne overhale langsomtkørende. Den høje fart betød samtidig en masse reguleringer af veje; mange skulle rettes ud for at undgå skarpe sving, og vejkryds skulle gøres større for at klare ind- og udfletning af trafikken.
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Motorkøretøjerne slår for alvor igennem

Den store tekniske udvikling for motorkøretøjerne skete i årene mellem 1915 og 1925. De var nu så stabile, at de var blevet et reelt seriøst transportmiddel. Hvor det de første år i århundrede var teknikfascinerede unge mennesker eller legesyge rigfolk med råd til aflønning af mekanikere, var køretøjerne nu nået ind i en brugsalder. Mellem 1925 og 1930 blev mange af de infrastrukturelle forhold lagt fast, som siden hen fortsatte. Heriblandt de nævnte koncessioner til rutebiler og fragtmænd.

Samme udvikling kan vises via tal. Hvor der i 1915 var kommet 2.482 personbiler, var tallet fem år senere oppe på mere end 11.500 – og fire år senere var dette tal tredoblet. Væksten tog lidt af, men stigningen fortsatte. Således var der i slutningen af 1920’erne mere end 60.000 personbiler og 28.000 vare- og lastbiler.

På det overordnede politiske plan stod bilerne i starten som nævnt svagt. Man prioriterede fortsat udbygningen af jernbanenettet i en længere årrække. Således gav en lov i 1908 tilladelse til at udvide statsbanenettet med 381 km og givet koncessioner til udvidelse hos privatbanerne op til 1.320 km – mere end en fordobling af det eksisterende net.

Dette var i stor udstrækning spildte penge, for da motorkøretøjerne for alvor fik lov til at køre, blev det ofte disse nyeste jernbanelinier, som efter få års drift blev nedlagt som urentable.

Bilerne blev stadig fra øverste politiske hold betragtet med stor skepsis over for deres potentiale ved langdistancetrafikken. Da der skulle vedtages en lov om bygning af bro på det meget trafikalt vigtige sted mellem Fyn og Jylland, blev det bestemt, at den kun skulle være for jernbanetrafik. Ganske vist var den konstrueret, så den senere kunne udbygges med en vejbro, men aktuelt troede ingen på behovet. Der var ikke mange, der kunne forudse vejtrafikkens store vækst. På den tid var der kun 50-60 biler om dagen, som blev fragtet over med færge.

Da biltrafikken steg i de efterfølgende år, blev der lagt pression på politikerne. Allerede i 1927 måtte de give sig, og i planerne for broen indgik herefter en vejbane, så også biler kunne benytte den.

Vægt og fart et problem

Som nævnt var administrationen af brugen af veje lagt decentralt ud til amterne. Det var således de lokale politikere, der skulle give tilladelse til vejenes brug af andet end hestekøretøjer. Mens de første forbud i stor udstrækning drejede sig om at beskytte den dominerende hestevognskørsel mod den farlige kørsel med motorkøretøjer, kunne forbud i stor udstrækning ikke bibeholdes, da det viste sig, at de to kørselsformer godt kunne eksisterer ved siden af hinanden. Det var derimod to andre forhold, der kom til at spille ind, nemlig hastighed og vægt, hvilket efterhånden blev et problem i takt med at køretøjerne blev kraftigere og hurtigere.

De bestående veje var nemlig bygget til datidens køretøjer. Det var hestevogne, som med en ringe fart – under 8 km i timen – kunne transportere forholdsvis små ladninger gods. Normalt ville en hestevogn ikke kunne læsse mere end X tons gods. Denne vægt til denne hastighed var de store veje bygget til.

Imidlertid kunne køretøjerne snart køre hurtigere. Det var især de lette personvogne, men også de tungere busser og lastvogne kunne snart køre mere end X km i timen. Når hertil lægges, at vognene takket være stadig kraftigere motorer kunne bygges tilsvarende større, gav det en belastning på vejene, som de ikke kunne klare.

Diskussion

Undersøgelsen er et spin-off fra det pågående arbejde med en bog om de danske landeveje 1867-2006, som skal udgives i anledning af at den danske amtslige vejadministration nedlægges i forbindelse med den aktuelle strukturreform.

Problemstillingen indgår i den løbende forskningsproces, hvor denne periode kun sporadisk er blevet behandlet af bogens to forfattere. De følgende overvejelser er mere foreløbige skitser end det er egentlige konklusioner.

I forlængelse af de teoretiske konsekvenser af teorien kan der samtidig opstilles yderligere spørgsmål, som kan udbygge teoriens brugbarhed – eller det modsatte.

Hvis ovenstående udvikling skal sammenfattes set fra ’vinderen’, de motoriserede køretøjers side, så kan der ses følgende tidsperioder:

· 1890 Enkeltstående innovationer; der var positive holdninger og lejlighedsvis politisk støtte.

1890 – 1905 Pionererne; den folkelige interesse vækkes for alvor, men der er en valen politisk holdning dækkende fra kraftig modstand til svag accept.

1905 – 1910 Kampårene, hvor fronterne for alvor står over for hinanden

1910-1920 Gennembrud

1920-1930 Konsolidering

Set fra ’taberen’, hestekøretøjerne, er periodiseringen anderledes. Det var faktisk en glidende fremgang frem til omkring 1. verdenskrig, hvor der aldrig har været flere heste i landet. Herefter gik det jævnt hurtigt tilbage. På taberens parti hørte også jernbanerne, som først i 1920’erne begyndte at mærke de skiftende politiske vinde efter at deres i forvejen meget svage økonomi blev yderligere undermineret gennem konkurrence fra de motoriserede køretøjer.

Det store gennembrud for bilismen skete ved indførelse af afgifter i 1910. Det blev en succeshistorie, som ikke alene gav midler til den nødvendige udbygning af vejsystemerne, men også en afhængighed fra statens side som et afgiftsobjekt. 

Hvori lå store befolkningsgruppers modstand mod den nye teknik? Der var selvfølgelig hensynet til den nervøse hest, som vi allerede hørte om i 1860’erne. Men lå der mere i det som f.eks. en modstand mod et samfundssystem, med større teknisk afhængighed, og med større samfundsinvesteringer som konkurrence til jernbanerne?

Helt konkret skal det yderligere undersøges, hvori de konkrete modsætninger mellem de to transportsystemer lå. Var der entydige eksempler på at uheld generelt blev forårsaget af motoriserede køretøjer eller var problemet overdrevet? Hvilke normer og regler ved den daglige kørsel blev ændret?

Samtidig er det indlysende, at det nye paradigme betød en langt større regulering af samfundet. Der blev iværksat mange nye regler – mange flere end de nævnte. Samtidig skulle samfundet have en helt anden form for kontrol. Både på det operative plan med registrering af køretøjer, kørekort, betaling af afgifter etc. men også med hensyn til kontrol via politi og andre myndigheder.

De enorme udgifter til vejbyggerierne blev kanaliseret ud til de lokale samfund. På helt anden måde end de tidligere store investeringer i jernbaner blev der opbygget lokale institutioner. Det var nødvendigt at få dette administreret af de lokale kommuner (herunder amterne). Det betød samtidig en væsentlig politisk styrkelse af disse institutioner – hvad betød det for magtbalancen i samfundet? Gav det en synergi, som efterfølgende kunne bygges på gennem opbygning af det kommunale skolevæsen og socialsystem og det amtslige sygehusvæsen? Lå velfærdsstatens grundlag i hele dette nye paradigme?

Der er mange lighedspunkter med Kuhn’s teorier om videnskabens udvikling. Der kunne nævnes mange ting omkring den kulturelle matrix, der blev skabt omkring de nye motorkøretøjer. Det ’gamle’ samfunds køretøjer havde tilsvarende sin matrix, som til gengæld var dybt integreret med landbobefolkningens levevilkår, selvom heste også fandtes i stort tal i byerne.

 Teknologisk paradigme er brugt af mange og i forskellige sammenhænge. Tættest på den ovenstående brug er gjort af Giovanni Dosi i 1984. Hans meget økonomiske tilgang dækker langt fra problemstillingerne i vores studie af vejtransport sektoren. Den kritik Dosi m.fl. fik fra teknologihistorikere orienteret mod social konstruktion af tekniske systemer (se Bijker, Hughes og Pinch) er således relevant. Uden at have undersøgt det til bunds ser det dog også ud til, at nævnte kritikere ikke helt har udnyttet de potentialer, som ligger i at benytte i Kuhns teorier.

I hvert fald ser det ud til at teorierne er gode som analytisk redskab for undersøgelse af vejtransportens overgang fra perioder med hestekøretøjernes dominans til perioder med motorkøretøjernes.
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