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I 1926 sendte staten otte mænd og 

fire Chevrolet-vogne ud på de danske 

veje. Det blev begyndelsen på Færd-

selspolitiet – og på en ny debat om 

frihed, fart og statslig kontrol. Histo-

rien viser, hvordan bilalderen gjorde 

hverdagslivet til politik.

Den 17. juli 1926 trådte Statens 

Færdselspoliti officielt i aktion med 

otte mand og fire Chevrolet-vogne 

– selv om nogle aviser allerede 

havde omtalt opstarten den 1. juli, og 

Justitsministeriet bekendtgjorde det 

i skrivelse den 21. juni. Det lød ikke af 

meget: otte mand. Men netop de otte 

blev et af de mest omdiskuterede 

politiske symboler i mellemkrigsti-

dens Danmark. Det mærkelige var, at 

landet på ingen måde manglede po-

liti. Københavns Politi alene talte ved 

udgangen af 1924 i alt 974 personer,1  

og siden 1919 havde Danmark både 

et statspoliti og et kommunalt politi 

– hvor statspolitiet i 1920 omfattede 

480 betjente.2 Alligevel var det ikke 

de mange hundrede eksisterende 

betjente, men de første otte færd-

FÆRDSELSPOLITIET 100 ÅR
De otte betjente, der gjorde  
bilalderen til politik

Erik Kristoffersen er mangeårig motorcykel-
betjent og pensioneret vicepolitikommissær 
fra Rigspolitiets Færdselsafdeling. Har været 
formand for Motorhistorisk Samråd og er 
redaktør af Danmarks Veteran Motorcykle-
klubs medlemsblad Veteranen. Er medforfat-
ter til bogen Politiets biler.

Jørgen Burchardt er dansk etnolog og 
teknologihistoriker; tidligere direktør for 
Danmarks Vejmuseum. Uddannet fra Den 
Grafiske Højskole, Københavns Universitet, 
Kungliga tekniska högskolan, Deutsches 
Museum og har en omfattende forskning 
i transport‑, industri‑ og arbejdskultur.

I dag kan det være svært at forstå, at Kundgørelse for Statspolitiet var fortrolig 
— endda stemplet “strengt fortroligt”. Politiledelsen var dog klar over, at det nye 
færdselspoliti på flere måder var kontroversielt. Ikke alle i offentligheden ønskede 
et nyt politikorps, og flere kommunale politimyndigheder var utilfredse med, at et 
statsligt politi patruljerede i deres kommuner (Dansk Politi, s. 253).
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selsbetjente, der kom til at udløse 

aviskrige, partipolitisk skænderi og en 

principiel diskussion om, hvor langt 

staten måtte gå i reguleringen af de 

nye tider.

Det handlede ikke kun om biler. 

Færdselspolitiets historie er også 

historien om, hvordan den moderne 

stat lærte at blande sig i hverdagslivet 

på en ny måde. Når fart, lys, num-

merplader, førerbeviser og vejskilte 

blev offentlige anliggender, handlede 

det ikke længere kun om, hvordan 

man kom fra A til B. Det handlede om 

disciplin, sikkerhed, teknik, moral og 

autoritet. På den måde blev færd-

selspolitiet et lille, men skarpt billede 

på 1900-tallets større udvikling: et 

samfund i hastig forandring, som sta-

ten mente måtte styres mere aktivt 

end før. 

Før de otte: da vejen endnu 
var et fælles rum
Hvis man vil forstå, hvorfor et sær-

ligt færdselspoliti overhovedet blev 

nødvendigt, må man begynde før 

bilen. I århundreder var vejen et blan-

det og lokalt reguleret fællesrum. 

Fodgængere, ryttere, hestevogne, 

handlende, kreaturer og siden cykli-

ster bevægede sig side om side, og 

de vigtigste regler stod ofte i lokale 

politivedtægter, som faktisk spillede 

en rolle helt frem til 1955. Først med 

bilernes gennembrud blev der for 

Der findes flere datoer for, hvornår 
Færdselspolitiet begyndte sine aktiviteter. 
Avisen København bragte en meddelelse 
om opstarten allerede den 1. juli 1926.

alvor brug for landsdækkende regler. 

Den første danske motorlov kom i 

1903, og omtrent tyve år senere blev 

færdselsreglerne samlet i en egentlig 

færdselslov.

Det gamle politi var imidlertid ikke 

bygget til motoralderen. Betjentene 

gik patrulje til fods eller på cykel. De 

færreste havde selv førerbevis, og 

mange havde ringe forudsætninger 

for at vurdere motorers tekniske 

stand. En politiassistent fra Odense 

forklarede i 1920, at betjentene ikke 

behøvede at kunne køre bil for at 

bedømme hastighed. De blev ganske 

metodisk lært, at 15 kilometer i timen 

svarede til skarpt trav, mens 8 kilo-

meter i timen svarede til hurtig gang. 

En betjent kunne altså bogstaveligt 

talt lære fart ved at løbe ved siden af 

en øvelsesvogn. Det er både komisk 

og afslørende. Man forsøgte at styre 

bilsamfundet med et politi, der stadig 

arbejdede med kroppen som målein-

strument.3 

Der var kaos på gaderne i de 

store byer, og i København blev der 

oprettet en forening for at skabe 

bedre forhold: Foreningen til Gade-

færdselens Betryggelse. På et møde i 

1920 blev der talt om, at motordriften 

og sporvognene nu “så godt som 

beherskede livet på gaderne” og 

”Den egentlige fare for færdslen på 

gaderne er motorcykler, hestekøretø-

jer og bude med trækvogne, foruden 

selvfølgelig de hensynsløse cykle-

bøller”. Som løsning blev der diskute-

ret alt fra forbud mod luksuskørsel og 

nedsatte fartgrænser til 6 km/t samt 

ønsket om et mobilt færdselspoliti. 

Man kan høre deltagernes holdninger 

med på én gang fascination over det 

moderne og samtidig en tydelig frygt 

for, at udviklingen løb fra de gamle 

ordninger.4 

Endnu måtte politiet gå på deres 

ben for at regulere færdslen, men det 

forhindrede dem ikke i at gøre en ind-

sats. Den nye motorlov i 1921 moder-

niserede på mange måder trafikken. 

Nu blev det obligatorisk at registrere 

biler, de skulle have nummerplader 

(hidtil kunne man nøjes med at male 

nummer på køretøjet), der blev indført 

kørekort, og der blev fastlagt regler 

for hastighed på land og i by og me-

get mere. Politiet fik for alvor lov til at 

udstede bøder, og sammen med den 
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Kollage af avisomtaler af trafikulykker i 
1926. Ulykkerne fyldte meget i pressen og 
var med til at skabe opbakning til skærpet 
færdselskontrol.

> I dag omtaler aviser sjældent 
trafikulykker i samme omfang. I 1920’erne 
var pressen derimod fyldt med beretninger 
om de mange ulykker, som blev forklaret 
med høj fart, spirituskørsel, dårlige veje og 
utilstrækkelige bremser. Denne bil var en 
udlejningsbil beregnet til syv personer, men 
den blev fyldt med 12. Med tre på forsædet 
blev førerens bevægelser forstyrret, og 
resultatet blev en alvorlig ulykke (RA, 
Færdselspolitiet, Fotoalbum).
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lokale politivedtægt blev der store 

muligheder for at regulere. Regule-

ringen blev dog så skarp, at det blev 

klaget over, at tidligere småforseel-

ser, som tidligere blev bedømt til en 

advarsel, nu gav anledning til bøde 

og dom. Hvis en politibetjents signal 

for stop blev overset, kostede det 25 

kr. Hvis man trak med sin cykel på 

fortovet, kunne det ligeledes koste en 

tur i retten og en bøde på 25 kr. Disse 

høje bøder fandt B.T. var urimelig, da 

det kun kostede 10 kr. at hænge bag 

på en lastvogn.5 

En ny trafikkultur – og nye 
fjendebilleder
I 1920’erne var trafikken ikke kun et 

praktisk problem. Den blev også 

et moralsk og kulturelt spørgsmål. 

Pressen skrev om disse “motorbøller”, 

hensynsløse cyklister, blændende 

lygter, hestekøretøjer uden afviser-

tegn og bilister, som opførte sig, 

som om vejene tilhørte dem alene. I 

Aalborg Stiftstidende blev det kon-

stateret, at lovløse på andre områder 

nogenlunde kunne holdes i skik, men 

at de på motorområdet “ler ad både 

politi og borgerstemning”. Det er hård 

kost, men det viser, at bilen ikke bare 

blev set som et køretøj. Den blev også 

gjort til symbol på en ny og mere 

udfordrende adfærdstype.6 

Der blev derfor i 1925 nedsat en 

kommission til at tage sig af de trafi-

kale problemer. Medlemmerne var 

en repræsentant fra Justitsministeriet, 

tre fra politiet, to motorsagkyndige 

og formændene fra motororganisa-

tionerne. Kommissionens sammen-

sætning pegede tydeligt i retning af 

bilisternes interesser. Der var ingen til 

at tale cyklisterne eller fodgænger-

nes sag.

Her trådte de to store motororga-

nisationer frem som uenige hoved-

aktører. Direktør Svend S. Kyhl fra 

Forenede Danske Motorejere (FDM) 

erklærede “motorbøllerne” krig og 

ønskede et egentligt, mobilt færd-

selspoliti. Hans forslag var ambitiøst: 

to motorcykelbetjente i hvert amt, 

systematisk kontrol med fart, lygter, 

henstillede genstande på vejene 

og trafikanter af enhver art, også 

cyklister og hestekøretøjer. Kyhl så 

problemet som et kontrolproblem. 

Ikke dårlig undervisning, men for lidt 

opsyn.7

Formanden for Kongelig Dansk 

Automobil Klub (KDAK), kaptajn 

Ipsen, mente derimod, at et nyt politi 

var en farlig idé. ”Jeg kan da ikke se 

forslaget som andet end et udslag 

af en almindelig forårsstemning, 

som vi møder hvert år, når de mange 

motorkøretøjer efter vinterdvalen 

kommer på vejene”. I hans øjne var 

det ikke trafikken, der først og frem-

mest skulle reformeres, men reglerne 

selv. De var affattet så kringlede, at 

alle bilister hver dag overtræder loven 

ved rene bagateller. Derved kunne 

et energisk politi finde en rig mark for 

indkrævning af bøder. Han mente, at 

”jeg viger ikke tilbage for at betegne 

et sådant administrationssystem som 

umoralsk”, og der burde indføres nye 

regler inden et færdselspoliti.8 Internt 

i FDM var der også modstand, og den 

var så stor, at direktør Kyhl måtte sige, 

at det ikke var FDMs opgave at finde 

en løsning.9

Det var en konflikt, som påfalden-

de minder om nutidige diskussioner. 

Den ene side siger, at samfundet 

mangler håndhævelse, den anden 

siger, at problemet er overregulering. 

Den samme debat hører vi i dag, blot 

med fartkameraer, miljøzoner og digi-

tale kontrolsystemer i stedet for åbne 

Chevrolet-patruljevogne.
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Steincke: fra social reform 
til regulering af hverdagens 
adfærd
Ingen person blev vigtigere for sagen 

end justitsminister K.K. Steincke. Han 

var justitsminister i Staunings første 

regering 1924-1926 og er i eftertiden 

især kendt som hovedarkitekten bag 

socialreformen af 1933. Han var kort 

sagt en politiker, der tænkte i store 

systemer og i lovgivning som redskab 

til at forme samfundet. I hans univers 

skulle nye sociale og tekniske pro-

blemer ikke blot beklages; de skulle 

ordnes.

Men Steincke repræsenterede ikke 

kun social tryghed og administrativ 

modernisering. Han hørte også til den 

del af mellemkrigstidens reformpolitik, 

hvor staten gjorde krav på at regulere 

adfærd, moral og befolkningsforhold 

langt mere aktivt end tidligere. Han 

forbindes i dag både med socialre-

form, med mellemkrigstidens mo-

derne idéer og med en stærk tro på, 

at samfundets problemer kunne og 

burde tackles gennem målrettet lov-

givning. Når man ser færdselspolitiets 

fødsel i det lys, bliver det tydeligt, at 

det ikke blot var en teknisk nyskabelse. 

Det var en del af en bredere forestilling 

om, at moderne samfund krævede 

moderne og mere konsekvent statslig 

styring.10

Der tegnes samtidig et billede 

af Steincke som en minister i “kamp 

mod tidens umoral”.11 Her optræder 

han ikke kun som manden bag færd-

selspolitiet, men også som politike-

ren, der ville skærpe faderansvaret 

for børn født uden for ægteskab, 

støtte den racehygiejniske idé, holde 

sommerrevyer og “sjofle” tidsskrifter i 

tømme og slå hårdere ned på seksu-

alforbrydere.12 Om man sympatiserer 

med det eller ej, passer det godt ind 

i hans politiske profil: nye tider kræ-

vede efter hans mening også nye 

former for regulering. Trafikken blev i 

den forstand kun ét felt blandt flere, 

hvor staten skulle genoprette orden.

Et af de mest sigende billeder er 

Steinckes idé om et “flyvende korps”. 

Det skulle ikke være to lokale be-

tjente i hvert amt, for de ville hurtigt 

blive kendt og hadet. Befolkningen 

måtte ikke vide, hvornår færdselspo-

litiet dukkede op. Betjentene skulle 

være mobile, svære at genkende og 

derfor udstyret med skiftende num-

merplader fra de enkelte amter. Her 

ser man et markant spring fra den 

gamle, lokalt forankrede ordens-

magt til en mere moderne, bevæ-

gelig og central statslig kontrol. Det 

er næsten en mellemkrigsudgave 

af den uforudsigelige patrulje, som 

skal virke præventivt, netop fordi 

ingen ved, hvor den er næste gang. 

For at berolige kritikerne angav han, 

at der ”selvfølgelig kun er tale om et 

forsøg”.13 

Steinckes tanker om regulering 

blev ikke stående på ministeriets skri-

veborde. I sommeren 1926 fik de hjul 

under sig, da de første otte færdsels-

betjente blev sendt ud på vejene som 

statens nye, mobile kontrolkorps.

De første otte: ingeniører, 
sønderjyder og et otte dages 
kursus
Da stillingerne blev slået op, strøm-

mede ansøgningerne ind. Mere end 

750 søgte om at blive en af de otte. 

Det var ikke kun politifolk, men også 

grosserere, bagersvende, chauffører 

og folk med juridisk baggrund. Det 

siger noget om embedsstandens 

prestige, men også om hvor spæn-

dende bilalderen virkede. Her var en 

ny type arbejde i fødsel: ikke klas-

sisk ordenspoliti, men en mærkelig 

blanding af teknik, rejsevirksomhed 

og myndighed.14 

Udvælgelsen af de otte var i sig 

selv talende. Der blev lagt vægt på, at 

halvdelen var uddannede ingeniører, 

som skulle kunne bedømme bilernes 

teknik. Det nye korps skulle ikke blot 

se efter almindelig orden, men også 

forstå maskiner, bremser, lys og vægt. 

Færdselspolitiet blev fra begyn-

delsen tænkt som et specialiseret 

og delvist teknokratisk korps. Biler 

var dengang en teknisk nyskabelse 

for mange, og motorlovens mange 

tekniske bestemmelser krævede 

K. K. Steincke er kendt som en af 
hovedarkitekterne bag socialreformen i 
1933. Tre gange var han justitsminister, og 
sin første periode 1924-1926 forberedte 
han lovarbejdet bag etableringen af 
færdselspolitiet (foto 1940; Wikipedia).
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en betydelig indsigt, som politifolk 

normalt ikke var i besiddelse af. 

Patruljerne udførtes to og to, og mak-

kerparrene bestod af en civilingeniør 

og en politibetjent.

En lille episode fra korpsets første 

tid viser tydeligt, hvor ny og ujævn 

trafikkulturen endnu var. En af de søn-

derjyske betjente fik en kort karriere, 

fordi det viste sig, at han tidligere selv 

havde fået en bøde for at køre 50 ki-

lometer i timen gennem Sønderborg 

på motorcykel. Selv den nye ordens-

magt kom direkte ud af det miljø, den 

skulle disciplinere.15

Betjentene fik et kort kursus, blev 

sendt parvis ud over landet og måtte 

de første uger klare sig på cykel. Først 

herefter ankom fire åbne Chevrolet-

vogne, som med deres 4-cylindrede 

motor på ca. 30 hk kunne køre med 

hastigheder på op til 80 km i timen. 

Det var ofte hensigtsmæssigt, at der 

var to betjente i vognen, så der ved 

overtrædelser kunne skaffes vidner. 

Politiet havde flere steder anskaffet 

motorcykler til andre opgaver, men 

man mente, at det ville være uprak-

tisk for folk, der til stadighed skulle 

køre, at det skulle ske på en motorcy-

kel. Den indstilling blev dog revideret 

en del år senere.16

Chevrolet-vognenes fart på 80 

km/t var overvældende, men igen 

skal man huske, at de fleste trafi-

kanter var cyklister, hestevogne og 

ryttere, og hvor bilerne havde en 

hastighedsbegrænsning på 45 km/t. 

om dagen, 30 km/t. efter mørkets 

frembrud og i viadukter ofte 15 km/t. 

Vejene var grusveje undtagen nogle 

strækninger i byerne, der var bro-

stensbelagte. Vognene var hurtige 

nok til tiden, men åbne og kolde. 

Betjentene var civilklædte, og udrust-

ningen var en kørefrakke med pels-

krave, et stopskilt, en knippel og en 

kasket til at tage på, når de talte med 

folk. Der er i erindringer lidt uenighed 

om den tekniske udrustning. En af de 

første betjente fortæller, at han selv 

måtte anskaffe sig et stopur, mens en 

anden husker det som anskaffet fra 

starten.17 Med andre ord: den danske 

stat gik ind i bilalderen lidt improvise-

ret, lidt køligt og meget synligt.

Når færdselspolitiet blev 
folkekomedie
De nye betjentes arbejde blev straks 

en mediebegivenhed. Aviserne fulgte 

dem nærmest som et omrejsende 

teater. Den 11. juli 1926 blev der gen-

nemført en stor kontrol, hvor alle biler 

blev standset flere steder i landet 

for at undersøge, om førerne havde 

kørekort. I seks byer blev der kontrol-

leret, og i Vejle standsede man 1.800 

biler, hvoraf 30 ikke opfyldte lovens 

bestemmelser. På Lyngbyvejen ved 

København voksede køen til flere 

kilometer.18  Én uheldig bilist blev 

fanget ved mange kontrolsteder og 

måtte betale bøder igen og igen.

Eksemplerne på forseelser var 

mange og ofte små, men netop derfor 

velegnede til at piske en offentlig 

debat op. Der var cyklister uden kat-

teøje, biler med kun én lygte, bilister 

uden kørekort, rygende vogne, forkert 

parkering, kørsel om natten over fart-

grænsen på 30 km/t og køretøjer med 

defekte baglanterner. Såkaldte ”lette” 

hestevogne var hurtige og lydløse på 

grund af gummibelægning på hjulene, 

hvorfor hesteforspandet skulle være 

forsynet med bjælder og klokker, 

hvilket mange glemte.19  En bus til 18 

passagerer blev noteret for at køre 

med 38.20  En ligvogn med kiste kørte 

40 km/t, og da den havde faste hjul, 

måtte den kun køre 15 km/t. Den blev 

dog ikke standset, men nummeret 

blev noteret, og det lokale politi kunne 

så sende bedemanden en bøde. Fire 

betjente besøgte Horsens uden at skri-

ve rapporter dér, men på vejen havde 

de jagtet en bil fra Randers, som kørte 

65 km i timen. De kunne ikke nå den, 

men noterede nummeret.21  I Helsingør 

Politikreds viste en razzia, at kun seks 

ud af 30 standsede køretøjer var uden 

defekter. Hedensted sogneråd viste 

sig ikke at have styr på skiltningen og 

fik påbud om at kassere byens skilte.22  

Færdselspolitiet kontrollerede altså 

ikke kun førere, men også infrastruktu-

ren omkring dem.

Ved korpsets start i 1926 blev følgende 
ansat (fra venstre): politibetjent Trane, 
ingeniør Karl Dalsø, politibetjent Paulsen, 
ingeniør C. Weiss, politibetjent Aksel 
Nissen, ingeniør Hammer-Sørensen, 
ingeniør Carlsholt og politibetjent Frode 
Arntzen-Lund (Dansk Politi, s. 254).
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Kritikerne elskede sådanne 

historier. En bilist fortalte en avis, 

hvordan han var blevet standset af en 

Chevrolet-patrulje, mens han holdt 

med slukkede lygter på en privat vej. 

Da han forklarede forholdet, slap han 

for tiltale, men han sørgede alligevel 

for at få politiets bilnummer i avisen, 

så andre kunne genkende den. Der-

med forvandlede offentligheden sig 

straks til modoffentlighed: bilisterne 

advarede hinanden, og aviserne blev 

et slags analogt varslingssystem mod 

staten.

En anden historie fra Frederiks-

sund er endnu bedre. En landmand 

havde svært ved at få sin bil i gang. 

En betjent blev mistænksom og for-

langte at se kørekort. “Kørekort? Det 

har jeg ikke!” sagde manden. “Godt, 

så er De noteret.” Hvortil landmanden 

svarede: “For hvad? Hvem siger, at jeg 

skulle køre?” Først efter lang venten 

opgav betjenten, og landmanden 

kunne køre hjem. Det var en juridisk 

fælde, som den lokale snusfornuft 

smøg sig uden om i sidste øjeblik.23

“Det Steinckeske 
Færdselspoliti”
Kritikken blev hurtigt politiseret. 

Borgerlige aviser talte om “det Steinc-

keske Færdselspoliti” og antydede, 

at korpset led af rapportjageri og bø-

deiver. Særligt nattens fartgrænse på 

30 km/t blev hånet som urealistisk. 

Fyns Stiftstidende mente, at ingen 

rimelig motorfører kunne forventes at 

overholde den på fri landevej.24  Sam-

tidig gjorde kritikere opmærksom 

på, at cyklisterne måske var et større 

problem end bilerne. På en strækning 

på 48 kilometer talte en avis 447 cykli-

ster, hvoraf 336 manglede lygte eller 

katteøje, og 183 kørte i den forkerte 

side af vejen. Her blev færdselspoli-

tiet beskyldt for at gå efter de nemme 

og spektakulære sager frem for den 

virkelige trafikuro.

Endnu mere opsigtsvækkende 

var forslaget om direkte modstand. 

Aalborg Venstreblad drøftede den 

mulighed, at bilister systematisk 

kunne nægte rigtigheden af betjen-

tenes rapporter og dermed tvinge 

færdselspolitiet til at spilde sin tid i 

domstole over hele landet.25  Det var i 

praksis en opfordring til juridisk sabo-

tage. Steincke svarede hårdt. Staten 

stod ikke hjælpeløs, mente han; sager 

kunne anlægges på gerningsstedet, 

og myndighederne kunne selv vælge 

ret. Hvis nødvendigt kunne bilister 

altså tvinges til at møde op langt 

hjemmefra, i for eksempel Nibe eller 

Skagen. Ministeren ønskede, sagde 

han, ikke krig mod autoriteterne 

— men lod samtidig forstå, at hvis 

nogen ønskede den, var autoriteterne 

de stærkeste.26

Det er netop her, sagen bliver 

større end trafik. For nu stod konflik-

ten ikke kun om lygter, fart og skilt-

ning, men om lydighed. Skulle den 

moderne bilist acceptere en mere 

nærgående stat? Eller skulle bor-

geren have ret til at modsætte sig et 

system, der forekom nidkært og de-

tailregulerende? Det lille korps af otte 

mænd gjorde altså noget bemærkel-

sesværdigt: det tvang Danmark til at 

diskutere grænserne for det moderne 

myndighedssamfund.

Artiklen i Aalborg Venstreblad blev 

støttet af andre borgerlige aviser. En 

undtagelse var Sorø Amtstidende, 

som fremhævede, at den allerstør-

ste del af befolkningen, deriblandt 

alle besindige bilister, i denne sag er 

på ministerens side, og at det er så 

usigeligt dumt og urigtigt at benytte 

Kontrol med færdselstavler hørte 
med til opgaverne. Her ses et meget 
beskadiget skilt, som burde advare mod 
en kommende jernbaneoverskæring (RA, 
Færdselspolitiet, Fotoalbum).
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den i partipolitikkens tjeneste. Avisen 

skrev også, at ”Hr. Steincke er vor 

politiske modstander, men det skal 

ikke påvirke vort syn på hans arbejde 

for at hæmme moralsk svineri, druk-

kenskabsudskejelser og uforsvarlig 

færdsel på gader og veje”.27 B.T. havde 

tilsvarende en stor artikel om ”retfær-

digheden på landevejen”, hvor det 

blandt andet fremgik, at det kørende 

politis udstedte advarsler, som indbe-

rettedes til det lokale politis statistik, 

hvorved det var muligt at se pro-

blemernes omfang uden at det gav 

bøder.28  Avisen Social-Demokraten 

kunne rose sit parti for at bekæmpe 

tendensen til at lægge fremskridtet 

for had og ironiserede over Venstres 

politik, hvor en sjællandsk rigsdags-

mand få år tidligere havde afslået en 

invitation til at køre til vælgermøde i 

bil, men hellere ville gå til fods en halv 

mil. ”De samme godtfolk, som for en 

halv snes år siden helst ville have al 

automobilkørsel forbudt – man fore-

slog i ramme alvor, at der skulle gå en 

mand foran bilen med en klokke – de 

samme godtfolk vil nu helst have 

færdselspolitiet hængt”.29

Mere end trafik: teknik, kontrol 
og centralisering
Færdselspolitiet blev oprettet som en 

afdeling under Statspolitiet og ikke 

under en lokal politimester. Det var i 

sig selv væsentligt. Korpset pegede 

frem mod en stærkere centralisering 

af politiet, som senere kulminerede 

med oprettelsen af Rigspolitiet i 1938. 

Færdselspolitiet fungerede netop 

som en slags prøveordning, ikke bare 

for trafikregulering, men også for 

tanken om landsdækkende specia-

liserede enheder. Det var en ny type 

politi, der ikke først og fremmest til-

hørte en by eller en kreds, men staten 

som helhed.

Samtidig voksede korpsets ar-

bejdsfelt. Det handlede ikke kun om 

fart og lygter. Betjentene blev sendt 

på kursus på Teknologisk Institut, fik 

siden bedre udstyr og kom efterhån-

den til også at føre kontrol med andet 

end selve færdslen. I 1930’erne kunne 

færdselspolitiet eksempelvis også 

føre tilsyn med jagtlov, lukkelov og 

næringslov, når den øvrige tjeneste 

tillod det. Det mobile korps kunne 

bruges til stadig flere kontrolopgaver.

Færdselsbetjentenes hårde 
arbejdsliv i mellemkrigstidens 
Danmark
Når man i dag tænker på færdsels-

politiet, ser man måske for sig en 

velorganiseret politistyrke med radio-

kommunikation, de nyeste modeller 

af patruljevogne og klare ansættel-

sesforhold. Men sådan så virkelighe-

den ikke ud i færdselspolitiets første 

årtier. Tværtimod var arbejdet præget 

af usikker ansættelse, lange arbejds-

dage, hårde rejsevilkår og betydelig 

personlig risiko. Bag forestillingen 

om fart, kontrol og moderne bilisme 

gemte der sig et arbejdsliv, som var 

både fysisk krævende og administra-

tivt usikkert. Det var også meget at 

forlange for de otte mænd i fire vogne 

til at holde styr på de efterhånden 

mere end 150.000 motorkøretøjer i 

landet.

På trods af de beskedne og ofte 

vanskelige arbejdsforhold blev 

Færdselspolitiet gradvist udbygget i 

mellemkrigstiden. Udvidelsen skete 

dog langsomt. Med en ny motorlov i 

1927 fik også færdselspolitiet lov til at 

foretage stikprøver om det tekniske 

udstyr. Hidtil havde de motorsagkyn-

dige udført kontrollen, men nu måtte 

også færdselsbetjentene udføre 

arbejdet efter beskikkelse – men 

”kun for så vidt angår motorkøretøjers 

bremse- og styreapparater samt 

lygter”.

Et vigtigt tegn på korpsets vok-

sende betydning var anskaffelsen 

af nye og kraftigere patruljevogne. I 

1928 anskaffedes nye biler til færd-

selspolitiet, som antagelig alle blev 

den 6-cylindrede Chevrolet model 

Touring.30 I 1931 begyndte indkøb af 

et endnu kraftigere køretøj, da den 

første store 8-cylindrede Buick to-

personers cabriolet blev taget i brug. 

Antallet af færdselsbetjente øgedes 

til 12 i 1932, og frem til 1938 fulgte der-

Især mange borgerlige aviser bragte 
kritiske artikler om færdselspolitiet. 
Den socialdemokratiske presse var 
derimod overvejende positiv, og også B.T. 
forsvarede de nye initiativer (B.T., 19. august 
1926).
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for flere biler efter, så korpset til sidst 

rådede over i alt ti sådanne vogne. 

Sportsmodellernes 145 hk kunne give 

dem en tophastighed på næsten 200 

km/t. Statspolitichef Mensen udtalte 

om anskaffelsen: ”Ingen skal fremtidig 

kunne køre fra mine patruljer”.31 

Disse Buick-patruljevogne var ikke 

blot transportmidler, men rullende 

kontrolstationer. De var udstyret med 

forskellige former for værktøj og 

teknisk kontroludstyr, blandt andet 

bremsetester, transportable vægte til 

kontrolvejning af lastbiler og fotoud-

styr.

Der findes gamle filmoptagel-

ser, som giver et levende indtryk af 

dette arbejde. På en af dem ses en 

ingeniør fra Færdselspolitiet komme 

kørende i sin Buick, standse en Ford 

AA-lastbil og foretage en vejning. 

Det illustrerer meget præcist, 

hvordan færdselspolitiets arbejde i 

stigende grad blev knyttet til teknisk 

kontrol og ikke kun til almindelig 

ordenshåndhævelse.

De transportable vægte ved så-

danne kontroller var såkaldte skyde-

lodsvægte. Hver vægt kunne måle op 

til 2.500 kilo, hvilket gav mulighed for 

at kontrollere et akseltryk på op til 5 

tons. Det svarede godt til tidens last-

biler med en samlet totalvægt på op 

til 4-5 tons. Først vejedes det ene sæt 

hjul og derefter det andet, hvorefter 

resultatet blev lagt sammen.32

Brugen af vægtene blev ikke 

modtaget positivt af alle. En kvindelig 

vognmand var i 1932 blevet tiltalt for 

at have kørt med et overlæs på 66 %,  

og hendes kritik mod politiet lød: ”Jeg 

ville hellere gå rundt ved dørene og 

tigge end være færdselsbetjent og 

ikke have andet at bestille end at køre 

rundt i en flot vogn og søge at øde-

lægge flittige mennesker, der prøver 

at ernære sig lovligt.”33 En mere 

konkret kritik kom fra vognmændene 

på Lolland-Falster. De afholdt et stort 

protestmøde mod ”den systematiske 

udsugning af Lolland-Falsters vogn-

mænd”, og mødets skarpe resolution 

med krav om ændring af motorlovens 

vægtbestemmelser blev sendt til Ju-

stitsministeriet. De lokale landbo- og 

roedyrkerforeninger var medunder-

skrivere. Det tyder på, at man under 

sukkerroekampagnen tidligere ikke 

havde taget vægtbestemmelserne 

alt for højtideligt.

Udviklingen i 1930’erne viser der-

for, at Færdselspolitiet, selv om det 

voksede langsomt, blev stadig mere 

professionelt og teknisk speciali-

seret. De store Buick-vogne og det 

medbragte kontroludstyr gjorde det 

I 1938 rådede Færdselspolitiet over ti Buick-cabrioleter, som efterhånden havde afløst de tidligere og væsentligt 
svagere patruljevogne. På billedet foran GMs samlefabrik på Islands Brygge ses fra venstre: Buick årgang 
1931; nr. 2 årgang 1934; nr. 3-7 årgang 1938; nr. 8 årgang 1937; samt nr. 9-10 årgang 1936. Bilerne havde stor 
motorkraft, og som noget nyt var de udstyret med baklys, der automatisk blev tændt, når bilen blev sat i 
bakgear. KRISTOFFERSEN (B), S. 66; DANMARKS MOTORHISTORISKE ARKIV.
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muligt at føre en mere systematisk 

kontrol med den tunge trafik.

Derimod var der stadig problemer 

med at måle hastighed, og mange 

velhavende bilister havde råd til 

forsvarsadvokater, som kunne få 

domstolene til at diskutere måleme-

todernes nøjagtighed. I alt fandtes 

tre metoder. Den ene var kontrol over 

kortdistance, som skete på et afmær-

ket stykke vej på 200 til 600 m, hvor 

betjentene med kikkert observerede 

køretøjernes passage over stregerne 

og via tidsmåling med stopur kunne 

udregne hastigheden.34  Kontrol ved 

langdistance skete ved at to patruljer 

var opstillet ved hvert endepunkt 

over en flere km lang strækning. Her 

noteredes passagerne ved hjælp af 

tiden på lommeure. Disse to meto-

der mødte stor kritik, og man valgte 

udelukkende at benytte den kørende 

kontrol, hvor en patruljevogn kørte 

bag den formodede lovovertræder. 

Igen måltes tiden på stopur over en 

bestemt strækning, hvilket som regel 

var mellem nogle kilometersten.

Det var derfor en glæde for kriti-

kerne af den skrappe kontrol, at en af 

færdselspolitiets patruljevogne i 1936 

i nærheden af Kolding ødelagde vog-

nen efter at have passeret et farligt 

vejkryds i en ”rasende fart”, hvor den 

knækkede to telefonstolper.35

Den motoriserede færdselskon-

trol var blevet en fast del af statens 

Lastbil på transportable vægte. Oprindelig 
anvendtes kun en enkelt vægt, men på 
billedet fra sidst i 1930’erne anvendtes to 
(RA, Færdselspolitiet, Fotoalbum).

Færdselspolitiets biler i slutningen af 1930’erne var sorte, civile vogne, som først afslørede 
deres polititilknytning, når to grønne udrykningslygter foran på bilen blev tændt. Først 
fra 1964 blev politiets udrykningslys blå (Andresen og Kristoffersen, s. 179; Danmarks 
Motorhistoriske Arkiv).

virke. Bilen var ikke længere blot et 

teknisk fremskridt eller et statussym-

bol for velhavende borgere men et 

samfundsanliggende, som krævede 

overvågning, regulering og specia-

liseret indsats. Men selv om staten 

investerede i køretøjer og udbyggede 

ordningen, fulgte der ikke nødvendig-

vis bedre vilkår med for de mænd, der 

skulle udføre arbejdet.

Det blev særlig tydeligt i 1938. Her 

skulle der ansættes yderligere seks 

45



Oplysning om god kørselsteknik hørte med til 
Færdselspolitiets opgaver. Disse fotografier 
er fra en lysbilledserie, hvor glemt kørekort og 
tre eksempler på farlig kørsel var nogle af de 
illustrative eksempler (RA, Færdselspolitiet, 
Fotoalbum).
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nye færdselsbetjente, og netop i den 

forbindelse gjorde Forbundet af Inge-

niører i Statens Tjeneste opmærksom 

på de dårlige arbejdsforhold, som 

prægede stillingerne. Kritikken var 

skarp og ramte et ømt punkt i den 

danske stats modernisering: færd-

selsbetjentene udførte et arbejde, 

der var vigtigt, krævende og risika-

belt, men deres ansættelsesvilkår 

svarede ikke til opgavens karakter.

Et af de største problemer var, 

at der ikke var tale om en egentlig 

fast ansættelse. Det var med andre 

ord en type statsligt arbejde, hvor 

medarbejderen godt kunne forven-

tes at påtage sig stort ansvar og løbe 

betydelig risiko, uden til gengæld at 

få den tryghed, som normalt fulgte 

med en fast stilling i det offentlige. 

Hertil kom, at der heller ikke fandtes 

nogen særlig ulykkesforsikring, selv 

om arbejdet netop var forbundet 

med fare. Risikoen var især knyttet til 

den hurtige kørsel under udryknings-

flaget, datidens synlige markering 

af politiets udrykningskørsel, hvor 

færdselsbetjentene måtte følge eller 

forfølge trafikanter under forhold, der 

kunne være både uforudsigelige og 

farlige.

Arbejdet var også fysisk bela-

stende på en måde, som i dag virker 

næsten utrolig. For at kunne holde 

varmen i de åbne vogne blev de 

forsynet med kappe og pels til brug 

under kørslen. Det siger en del om 

tjenestens karakter. Færdselsbetjen-

ten var udsat for vind, kulde og vejr 

i en tid, hvor patruljevognen endnu 

ikke var et lukket og komfortabelt 

arbejdsrum.

Rejselivet var i sig selv en hoved-

del af arbejdet. Hele landet skulle 

patruljeres undtagen Storkøben-

havn, hvor den lokale politistyrke 

klarede at overvåge færdslen.36  

En patruljetur varede de første år 

som regel 25 dage, hvorefter de via 

udleverede rejsekort kunne rejse 

hjem til deres familier til 4-5 fridage.37 

Omkring 275 dage om året — sva-

rende til hele 92 procent af arbejds-

tiden — var betjentene på rejse. De 

levede altså det meste af året uden 

for hjemmet og måtte bevæge 

sig fra sted til sted som en slags 

omvandrende specialiststyrke. Det 

understreger, hvor mobil og lands-

dækkende ordningen var, men også 

hvor lidt stabilitet der prægede de 

enkelte betjentes hverdag.

De økonomiske vilkår gjorde 

ikke rejsetilværelsen lettere. De fik 

dag- eller timepenge efter statens al-

mindelige regler. De fulde dagpenge 

med tillæg for en nat udgjorde 11 kro-

ner, og timepengene lå på 40 øre.38  

Det var ikke meget, og konsekvensen 

var klar, at færdselsbetjentene måtte 

benytte de billigste hoteller med de 

ringeste forhold. Dermed blev rejse-

livet ikke blot langvarigt, men også 

nøjsomt og til tider nedslidende. Den 

nymodens stats motoriserede tjene-

ste blev altså båret frem af mænd, 

der ofte måtte sove billigt og dårligt 

for at kunne passe deres tjeneste.

Lønnen i selve stillingen afspej-

lede samme mønster. Honoraret 

lød årligt på 3.900 kroner for ugifte 

og 4.350 kroner for gifte. Der var ikke 

udsigt til egentligt avancement eller 

sikker karriereudvikling. Færdselsbe-

tjentene sad i en mærkelig mellem-

stilling: de udførte et højt specialise-

ret arbejde, men uden de oplagte 

karrieremuligheder, som ellers kunne 

gøre en krævende stilling attraktiv. 

Dog havde praksis vist, at mange 

efter fem-seks år kunne blive ansat 

som motorsagkyndige i provinsen 

efter en særlig prøve. Det gav en vis 

fremtidshorisont, men ikke nogen 

automatisk eller garanteret opadgå-

ende bevægelse.

Kravene til ansøgerne var til gen-

gæld betydelige. De skulle have god 

håndskrift, kunne skrive fejlfrit dansk, 

besidde førerbevis til motorvogn og 

have rutine i at føre den. Hertil kom, 

at ingeniører — helst maskiningeniø-

rer — blev foretrukket. Her var ikke 

blot brug for almindelig politimæssig 

myndighed, men også for teknisk 

forståelse, præcision og administrativ 

kunnen. Betjenten skulle kunne skrive 

rapporter korrekt, håndtere sager 
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om køretøjer og færdselsforhold og 

samtidig mestre den praktiske kørsel. 

Stillingen lå i krydsfeltet mellem 

politiarbejde, ingeniørkundskab og 

embedsmandsdisciplin.

Arbejdstiden var heller ikke fast-

lagt på en måde, som gav medar-

bejderne klare rammer. Tværtimod 

var arbejdet typisk fordelt over alle 

døgnets timer. Der fandtes ikke noget 

fast timetal. Som regel regnede man 

med omkring 11 timers arbejde i 

døgnet. Hertil kom årligt 52 fridage, 

som kun sjældent faldt på søn- og 

helligdage, fordi netop disse dage 

ofte var almindelige arbejdsdage for 

færdselsbetjentene. Sommerferien 

var desuden kun på 14 dage.39 

Først i 1938 blev antallet af ansatte 

udvidet. Det betød også, at den spar-

somme bemanding havde ekstra 

travlt i 1937, idet Danmark gik over 

til et helt nyt system i vejnettet, da 

begrebet hovedveje blev indført. Det 

blev færdselsbetjentenes opgave at 

tilrettelægge og udføre den meget 

omfattende afmærkning af de nye 

veje.40

Arbejdet med hovedvejsbegrebet 

var ikke blot en administrativ reform, 

men et omfattende praktisk arbejde 

med afmærkning af de nye hoved-

veje, opsætning af skilte og vejvisere 

samt gennemgang og tilpasning af 

kilometersten langs ruterne. 

Færdselsbetjentene blev dermed 

ikke kun kontrolmyndighed, men 

også medskabere af et nyt, mere 

ensartet vejrum, hvor trafikanterne 

kunne orientere sig efter statsligt 

fastlagte standarder i stedet for lokale 

og ofte uens ordninger. 

For bilisterne var det med til at æn-

dre opfattelsen af vejene: fra et lokalt 

fællesrum præget af sognegrænser 

og lokale vaner til en sammenhæn-

gende national infrastruktur, hvor 

staten viste vej — bogstaveligt talt.

Derfor er historien om færdsels-

politiet også en historie om mere 

end trafik. Den statslige styring 

blev bygget op af mennesker, hvis 

arbejdsforhold ofte var langt mere 

gammeldags end de institutioner, de 

repræsenterede. Færdselsbetjenten 

var en pioner i bilalderens Danmark — 

men også en statsansat specialist på 

sliddets og usikkerhedens vilkår.

Det handlede grundlæggende 

om personlig frihed over for kollektiv 

tryghed og sikkerhed. Mange bilister 

følte reguleringen som et hidtil uset 

indgreb i den personlige frihed og 

som en hidtil uset kontrol og overvåg-

ning fra statens side. Det gælder f.eks. 

kravet om, at alle bilister skulle have 

et kørekort. Før da var billedlegitima-

tion i Danmark uhyre sjælden, jo, der 

var pas, men det var de færreste dan-

skere, der nogensinde havde været 

udenlands og følgelig haft brug for at 

anskaffe sig et.

De otte som historisk spejl
Hundrede år senere er det fristende 

at se begyndelsen som en kuriøs 

historie om åbne Chevrolet-vogne, 

nidkære rapporter og småkække 

landmænd. Men det ville være at 

undervurdere sagen. Færdselspoli-

tiet var et tidligt svar på et problem, 

som hele det 20. århundrede skulle 

kæmpe med: Hvordan regulerer 

man et samfund, der bliver hurtigere, 

mere teknisk og mere uforudsigeligt? 

Bilen tvang staten til at tænke nyt. Og 

staten svarede igen med et korps, 

som var mobilt, teknisk, specialiseret 

og landsdækkende.

Måske er det derfor, de første otte 

stadig virker så interessante. Ikke 

fordi de i sig selv var mange, men 

fordi de stod i krydsfeltet mellem 

næsten alt det, der kom til at præge 

det moderne Danmark: motorisering, 

centralisering, ekspertvælde, pres-

sekampe, partipolitik, moraldebatter 

og den voksende forventning om, at 

staten både kunne og burde skabe 

orden i en urolig tid. Færdselspolitiet 

blev ikke bare født, fordi der kom flere 

biler. Det blev født af forestillingen 

om, at et moderne samfund ikke blot 

skulle give frihed, men også sætte 

rammer for den.
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Noter
1	 Bøgh s. 16.
2	 Justitsministeriet s. 8.
3	 Redlich, s. 86.
4 	 Berlingske 31/3 1920.
5	 B.T. 10/11 1921.
6	 Aalborg Stiftstidende 25/4 1926.
7	 B.T. 6/5 1926.
8	 B.T. 12/6 1926.
9	 København 13/6 1926.
10	 Berlingske 17/6 1926.
11	 B.T. 12/6 1926.
12	 Social-Demokraten 12/6 1926.
13	 Dagens Nyheder foråret 1926.
14	 Klokken 5 og Jyllandsposten 2/7 
1926.
15	 Aarhuus Stifts-Tidende 21/7 1926.
16	 Jyllandsposten 10/7 1926.
17	 DanskPoliti s. 264 og Ellekilde s. 38.
18	 Nationaltidende 12/7 1926.
19	 DanskPoliti s. 264.
20	 Folkets Avis 21/7 1926.
21	 Horsens Folkeblad 21/8 1926.
22	 Horsens Social-Demokrat 28/8 
1926.
23	 Isefjordsposten 20/8 1926.
24	 Fyens Stiftstidende 26/8 1926.
25	 Aarhus Stifts-Tidende 11/8 1926.
26	 Social-Demokraten, Horsens 19/8 
1926.
27	 Social-Demokraten 15/8 1926.
28	 B.T. 19/8 1926.
29	 Social-Demokraten 22/8 1926.
30	 Kristoffersen (A) s. 60.
31	 Ellekilde s. 40.
32	 DanskPoliti s. 265.
33	 DanskPoliti s. 258.
34	 DanskPoliti s. 258.
35	 DanskPoliti s. 259.
36	 DanskPoliti s. 265.
37	 DanskPoliti s. 264.
38	 Ellekilde s. 40.
39	 Thorvang s. 4.
40	 DanskPoliti s. 259.

Bibliografi
Andresen, Jakob; Kristoffersen, Erik 

(2018): Politiets biler. Frederiksberg: 
Nyt DPIF.

Bøgh, Frank (u.å.): Politiets og 
Københavns Politis historie 1241-
2000. Københavns Politi. København.

Ellekilde, H. C. (1981): Godkendt eller ej? 
Den "motorsagkyndiges" virke: H. C. 
Ellekilde.

Justitsministeriet (1951): Betænkning 
fra det ved Justitsministeriets skrivelse 
af 12. maj 1950 nedsatte udvalg til 
overvejelse af mulighederne for 
gennemførelse af en ændring af 
politiets øverste ledelse. København: 
S.L. Møllers Bogtrykkeri.

Kristoffersen, Erik (1998): Politiets biler 
i 1920'erne. I: Politihistorisk Selskab. 
Årsskrift, s.51–60.

Kristoffersen, Erik (1998): Politiets biler 
i 1930'erne. I: Politihistorisk Selskab. 
Årsskrift, s.61–68.

Redlich, Carl Aage (1982): I lovens navn. 
Københavns politi gennem tiderne. 
København: Politihistorisk selskab.

Thorvang, J. A. (1992): Tag job som 
færdselsbetjent. I: Ingeniøren (12/6), 
s.4.

49



Vejhistorie handler også om den tra-

fik, de virksomheder og de hverdags-

former, som vejene har muliggjort. 

Set fra den vinkel er 75 års bushistorie 

med DitoBus en relevant og rigt illu-

streret virksomheds- og trafikhistorie. 

Bogen følger udviklingen fra Gerda 

og Poul Verner Hansens lillebilfor-

retning og køreskole i Ugerløse i 1950 

til en af landets store aktører inden for 

persontransport med rute-, mini- og 

turistbusser. Fortællingen spænder 

dermed fra efterkrigstidens lokale 

mobilitet til nutidens udbudskonkur-

rence, kommunale kørselsordninger, 

elektrificering og digitalisering.

Bogens styrke er først og frem-

mest dens konkrete forankring. Den 

viser, hvordan en lokal transportvirk-

somhed voksede i takt med ændrede 

rejsevaner, skolecentralisering, 

opbygningen af amtslige trafiksel-

skaber og senere den omfattende 

udbudskultur i kollektiv trafik. Særligt 

interessant for Vejhistories læsere er 

skildringen af overgangen fra lillebil 

og turistkørsel til rutekørsel. DitoBus’ 

indtræden i Vestsjællands Trafik-

selskabs rutekørsel omkring 1980 

placerer virksomheden i en bredere 

transportpolitisk udvikling, hvor lo-

kale private vognmænd blev inte-

greret i regionale trafiksystemer. Det 

er netop i sådanne snitflader mellem 

vej, lovgivning, lokal administration 

og privat foretagsomhed, at bogen 

har sin største værdi.

Bogen er kronologisk opbygget 

og let at gå til. Den begynder med de 

første biler og den første bus, fort-

sætter gennem turistkørslens vækst i 

1960’erne og 1970’erne, samarbejdet 

med rejsebureauer som Spies, etab-

leringen af rutekørsel, opkøb, ge-

nerationsskifte og nye domiciler, og 

slutter med grøn omstilling, elbusser 

og DitoBus’ position i jubilæumsåret. 

Undervejs får læseren mange små, 

præcise oplysninger om materiel, 

ruter, udkørselssteder og kontrakter. 

75 ÅRS BUSHISTORIE 
MED DITOBUS	

Jens Birch og Ole Gold

75 års bushistorie med DitoBus. 

160 sider. 

ISBN 978-87-970772-8-3. 

Udgivet i samarbejde med DitoBus af 

J-Bog, 2025. 

Anmeldt af Jørgen Burchardt
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For bus- og trafikhistorisk interes-

serede er billedmaterialet en stor 

kvalitet: busser, garager, køreplaner, 

annoncer, medarbejdere og anlæg 

dokumenterer både teknologisk 

udvikling og hverdagspraksis.

Som jubilæumsbog er værket na-

turligt loyalt over for sin hovedperson. 

Det giver en varm og ofte detaljeret 

fortælling om familievirksomheden, 

dens værdier og dens vækst. Det be-

tyder samtidig, at den analytiske di-

stance enkelte steder er begrænset. 

Man kunne have ønsket sig en mere 

systematisk diskussion af busbran-

chens strukturelle forandringer: for-

holdet mellem private busselskaber 

og trafikselskaber, konsekvenserne af 

licitationer for arbejdsvilkår og lokalt 

ejerskab, samt den økonomiske risiko 

ved store kontrakter. Bogen berører 

disse emner, men de kunne med 

fordel have været trukket tydeligere 

frem som egentlige historiske pro-

blemstillinger.

Det samme gælder kildegrundla-

get. Der er en afsluttende kildeliste, 

men fremstillingen er ikke noteap-

paratsbåret, og den læser, der vil 

efterprøve bestemte oplysninger, må 

ofte nøjes med bogens egen frem-

stilling. Det svækker ikke bogen som 

læsevenlig jubilæumspublikation, 

men begrænser dens anvendelighed 

som forskningsmæssigt reference-

værk. Til gengæld rummer den et 

stort dokumentarisk materiale, især i 

form af fotografier og oplysninger om 

vognpark og virksomhedens geogra-

fiske ekspansion.

For vej- og trafikhistorikere er 75 års 

bushistorie med DitoBus derfor mest 

værdifuld som en velillustreret case 

i dansk persontransporthistorie. Den 

viser, hvordan vejtransportens historie 

også er historien om lokale iværk-

sættere, familieejede virksomheder, 

skolebørn, pendlere, turister, patienter, 

kommuner og trafikselskaber. Bogen 

minder om, at bussen har været et af 

de vigtigste bindeled mellem land og 

by, mellem hverdagsliv og offentlig 

planlægning, og mellem den lokale 

vej og det europæiske rejsemål.

Alt i alt er det en indbydende og 

brugbar bog, som især vil glæde 

læsere med interesse for busser, 

regional trafikhistorie og vogn-

mandsvirksomhedernes rolle i dansk 

mobilitetshistorie. Den kunne have 

stået endnu stærkere med en mere 

kritisk og samfundshistorisk ramme, 

men som dokumentation af DitoBus’ 

udvikling gennem 75 år er den både 

læseværdig og relevant.
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