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Fra hestetraek til GPS-styring. Hovedstadsmetropolens
hyrevognstrafik, 1869-2015

AF HENNING BRO

| denne artikel belyses hovedstadsomradets hyrevognstrafik i de mere end 150 ar fra midten af det
19. arhundrede til begyndelsen af det 21. arhundrede. Resultatet sammenfattes under
artikeloverskriften: ’Fra hestetraek til GPS-styring ”, men titlen kunne lige sa godt have veret:
“Fra planleshed til regulering”. Hermed menes, at denne vigtige del af omradets kollektive bytrafik
blev styret af markedet og den teknologiske udvikling, men ogsa af de krav til hyrevognstrafikken,
der fulgte med fremvaksten af en stadig mere regulerende velfardsstat, og regionalt af en stadig
voksende og mere kompleks hovedstadsmetropol. Statslige og kommunale myndigheder ansa
tidligt det koncessionerede og regulerede droskevaesen som en del af metropolens kollektive
trafiksystem, og det blev et interessefeellesskab mellem myndigheder og hyrevognsbranchens
arbejdsgiver- og lsnmodtagerorganisationer, der, trods perioder med liberaliseringsinitiativer,
banede vejen for en stadig en stadig sterre regulering af erhvervet. Det kulminerede i starten af
1970’erne med en hyrevognslov og ét samlet hyrevognsomrade med samme rettigheder og pligter
for hyrevogne i den del af den daveerende hovedstadsmetropol, der omfattede hovedstaden,
Kgbenhavn-Frederiksberg, og forsteederne i Kgbenhavns Amtskommune.

Indledning

Den 13. februar 2016 blokerede 300 af Hovedstadsmetropolens hyrevogne Kongens Nytorv i det
indre Kgbenhavn i protest mod Ubers samkarselsordning. Uber tilbyder en internetbaseret tjeneste
til bestilling og betaling af privatkarsel mellem destinationer, som kunderne gnsker. Men
hyrevognserhvervet, der er reguleret stramt af det offentlige, betragter Ubers karselsordning som
ulovlig pirattaxikarsel.

Konflikten mellem koncessionerede hyrevogne og ureguleret, erhvervsmeaessig
persontransport er dog ikke et nyt feenomen. Da lillebilerne begyndte at dukke op efter afslutningen
af Farste Verdenskrig, blev hyrevognskarsel op gennem det 20. arhundrede et udtalt spandingsfelt,
der fik betydelig medieopmaerksomhed og skabte grundlag for ideologisk-politiske markeringer.

Med afseet i en redegarelse for droskeveesnets organisering i den sidste halvdel af 1800-tallet,
erhvervets motorisering og den forstaerkede offentlige regulering efter arhundredskiftet har denne
artikel til formal at analysere: 1) Udviklingen i det regulerede droskeerhverv og lillebilbranchen op
gennem det 20. arhundredes farste halvdel. 2) Hvorledes spandingsfeltet mellem de to kategorier
farst forte til liberaliseringsinitiativer og senere til en fuldsteendig offentlig regulering af
hyrevognstrafikken i efterkrigstiden.

Redeggarelserne og analyserne belyser udviklingsforlgbet og problematikken i
hovedstadsmetropoplen i forhold til bade hyrevognserhvervets gkonomiske og teknologiske
udfordringer og de faelleslgsninger indenfor bl.a bytrafik, som bade den fremvoksende velfaerdsstats
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reguleringer og metropolens udvikling fremkaldte. Hovedstadsmetropolen, forstaet som
Hovedstaden, Kgbenhavn-Frederiksberg og de forsteeder i Kgbenhavns Amtskommune, der
voksede op uden om, fik det suverent stgrste og mest forgrenede hyrevognserhverv i Danmark.
Som felge af metropolens karakter af et stadig mere integreret og voksende urbant system af byer
med forskellige kommunale myndigheder og jurisdiktioner var det ogsa i hovedstadsmetropolen,
der farst blev udviklet regionale lgsninger, der regulerede hyrevognstrafikken.

Hestekraft — 1900

Kraftmaskiner, drevet af damp og senere ogsa af gas, samt stadig mere automatiserede maskiner
blev ogsa i Danmark en af de afgarende faktorer bag industrialiseringen fra midten af det 19.
arhundrede. Lige pa naer damplokomotiverne pa det hastigt voksende stambanenet vandt
dampkraften aldrig rigtig indpas i den gvrige landtransport. Hesten forblev den helt afgarende
treekkraft op gennem den sidste halvdel af arhundredet - ogsa i den bytrafik, der udviklede sig i takt
med den massive urbaniseringsproces, som industrialiseringen og arbejdskraftsindvandringen
generede i hovedstaden og landet starste byer.

Hestesporvogne

| takt med at Kebenhavns brokvarterer og villabyen Frederiksberg voksede frem, og da de
eksisterende hesteomnibusser var bade langsomme og ubekvemme med datidens toppede stenbro,
samlede interessen sig om at indfare den sporvejsdrift, som allerede med succes var blevet
gennemfart i andre europeeiske storbyer. Efter adskillige forgaeves initiativer kunne det engelske
Copenhagen Railway Company Ltd endelig i 1863 abne den farste hestesporvognslinje fra
Frederiksberg Runddel ad Frederiksberg Allé via Trommesalen til Sankt Anna Plads i Kgbenhavn.
Og i de fglgende artier fulgte en raekke nye private kgbenhavnske sporvejsselskaber efter med
stadig flere linjer rundt om i byen og med forbindelseslinjer gennem Frederiksberg. Her oprettedes
desuden i 1872 og 1884 henholdsvis Frederiksberg Sporvejsselskab og Falkoneralléens
Sporvejsselskab med flere linjer i byen og med forbindelse til Halmtorvet, Ngrrebro og sendere
Radhuspladsen i Kgbenhavn.

Hestesporvogne og -omnibusser blev dermed i sidste halvdel af det 19. arhundrede det
barende element i Kgbenhavns og Frederiksbergs bytrafik, mens tidens store jernbaneanlaeg ikke
fik den store betydning — udover ved sgndagsudflugterne til naturherlighederne i Nordsjalland.
Allerede i 1847 var Danmarks farste jernbane fra Roskilde til Kgbenhavn fgrt syd om det
ubebyggede Vesterbro og frem til byens farste banegard nogenlunde ved den nuvarendes placering.
| forbindelse med jernbaneanlaeggene til Nordsjaelland &ndredes jernbanernes linjefering i
hovedstadens opland radikalt i 1863. Fra den nye kgbenhavnske banegard ved det nuvaerende
Vesterport Station blev hovedstreekningen til resten af Danmark fert gennem Frederiksberg til
Vigerslev. Den nye nordbane blev fgrt gennem den nordgstlige del af byen, ind over det
ubebyggede ydre Ngarrebro til Hellerup og videre mod nord, dels til Hillerad og Helsinger og dels til
Klampenborg, hvor Kystbanen til Helsinggr blev anlagt i 1898. Fra Frederiksberg banegard blev der
i 1879 desuden udlagt en sidebane til Frederikssund.?

Hestedrosker

Hyrevogne, der havde ret til at kare indenbys, opholde sig pa holdepladser og senere kare lystkarsel
i op til 2 mil fra staden, har vaeret kendt i Kgbenhavn siden 1700-tallet. Men erhvervet var presset.
Borgerskabet radede selv over kareter og vogne, handvearksmestrene benyttede arbejdsvogne til
personkarsel, og de gvrige lag havde ikke rad til at tage hyrevogn - byens eneste form for kollektive
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trafik. I 1820’erne introduceredes en ny type hyrevogn, drosken, der var en let og elegante
fjedervogn med fast holdeplads pa Amager Torv og Kgs. Nytorv. Drosken vandt indpas og udgjorde
sammen med hesteomnibussen i midten af arhundredet rygraden i Kgbenhavns bytrafik.

Brokvarterer og villaby

Frem til midten af det 19. arhundrede 1a Kgbenhavn med sine 130.000 indbyggere bag det fastningsanlag,
der var lagt uden om byen i lgbet af 1600-tallet, mens oplandet udenfor omfattede landsogne, der hgrte til
Kgbenhavn Amt samt Sgndre og Nordre birk, som siden 1842 havde veeret administrativt organiseret som
sognekommuner under Kgbenhavn Amtskommune. Det gjaldt det landsogn, Frederiksberg 13 taettest pa, og
som i 1850 omfattede 2.500 beboere med landsbyen langs Allégade, Bredegade og Smallegade og ellers
enkelte landsteder og garde ude pa bymarken.

Som falge af den direkte sundhedstruende overbebyggelse og overbefolkning og for at give plads til de
fabriksanleeg og boliger, som industrialiseringen og urbaniseringen kraevede, ophavedes den
demarkationslinje, der af militeere hensyn forbgd permanent bebyggelse udenfor det feestningsindesparrede
Kgbenhavn. Udenfor skad farst indre Ngrre- og Vesterbro op med tetbebyggede arbejder- og
industrikvarterer. Siden fulgte Voldkvartererne og @sterbro - i farste omgang med villaer, og i 1890 var
byens folketal naet op pa 313.000.

Samme ar var folketallet pa Frederiksberg naet op pa 46.000, og byen havde bredt sig fra Sankt Jargens Sg
og ud til Allé-linjen: Falkoner Allé, Allegade og Pile Allé. Bag den eksplosive veekst 14 den forvandling fra
landbosamfund til villaby, som Frederiksberg undergik i 80"erne. Villakvartererne var udbredte, men ogsa
andet byggeri blandede sig bybilledet. I slutningen af arhundredet havde Frederiksberg faet et differentieret
erhvervsliv med et stort antal fabriksvirksomheder og andre byerhverv som handveerk, detailhandel,
pengeinstitutioner og serviceerhverv. Et egentlig bycentrum med radhus, skoler og sociale institutioner var
vokset op mellem landshyen og den nye banegard, og hertil kom store fabriksanleeg og hgje lejekaserner i
karrebebyggelserne i den gstlige del af byen.

Udover den kgbstadskommunale status havde Kgbenhavn en helt seeregen kommunal og juridisk stilling i
landet, og havde allerede i midten af 1800-tallet opbygget en ganske betydelig kommunal organisation.
Med de udfordringer, urbaniseringen stillede, udbyggedes det kommunale administrationsapparat, og
institutioner indenfor fattig- og sygehusveesen, brandveesen, kommunalt politi, skoleomradet, de tekniske
omrader samt forsyning af vand og gas sked op.

Frederiksberg startede derimod pa bar bund. Da landkommunen Frederiksberg-Hvidovre ikke var gearet til
at lgse byens mange opgaver, blev Frederiksberg i 1858 udskilt fra det kommunale feellesskab, og fik
efterhdnden samme kommunalstatus som landets andre kgbstaeder. | 1886 blev byen samtidig en
selvsteendig politi- og retskreds, og gennem arhundredets sidste del opbyggedes efterhanden et kommunalt
forvaltningsapparat med kommunale institutioner og forsyningsvirksomheder, der svarede til Kgbenhavns -
bare i mindre skala.

Med hovedstadens vokseverk blev antallet af drosker efterhanden sa stort, at erhvervet matte
reguleres strammere af det offentlige: Gennem serlige droskereglementer som tilleeg til
politivedtaegterne i Kgbenhavn i 1869 og pa Frederiksberg 20 &r efter.? Efter forhandlinger med
kommunerne blev politimyndigheden bemyndiget til at udstikke droskeholdepladser, udstede
tilladelse til droskekarsel og bestemme antallet af drosker. Mens man pa Frederiksberg fra 1889 kun
opererede med en droskekategori og oprettede 15 holdepladser, fik Kgbenhavn fra starten i 1869 66
pladser og to kategorier: Drosker med op til 500 tilladelser og hvid nummerering, der svarede til
dem, man senere fik pa Frederiksberg, og et ubegranset antal drosker med gul nummerering.
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Hestedrosker pa Frederiksberg Runddel i Frederiksbergs gamle landsby i Allégade i 1865. Runddelen var
leenge Frederiksbergs farste og starste droskeholdeplads og samtidig endestation for flere sporvogns- og
omnibuslinjer. (Frederiksberg Stadsarkiv).

Af drosker med hvide numre fik de fgrste 200 numre de bedste pladser pa Strgget og de stgrre gader
i indre by og brokvarterene, mens de resterende numre fik pladser i sidegaderne.

Hver droske med hvidt nummer matte kun tage ind pa den holdeplads, som var dem tildelt. Ellers
var de frit stillet til at tage hyre pa alle gader og ved dampskibe, jernbanestationer, teatre og
forlystelsesetablissementer. Samme ret var tildelt drosker med gul nummerering. De matte til
gengald kun tage ophold uden for vognmandens bopzl - ikke lzegge sig ind pa holdepladserne for
drosker med hvid nummerering. Takstsystemet for droskerne i Kgbenhavn og pa Frederiksberg var
det samme — opdelt i fem takstkredse: Kgbenhavns indre by, Ngrrebro, @sterbro og Vesterbro, der
tillige omfattede den del af Frederiksberg, der 1a gst for Alle-linjen samt den del af Frederiksberg,
som 14 vest for og op til Valby og Vigerslev samt Brgnshgj Sogn i henholdsvis Hvidovre og
Brgnshgj-Redovre Sognekommuner.

Udover at organiserer og fastleegge omfanget af droskevasenet i de to byer, angav
droskereglementerne en raekke forholdsvis enslydende detailbestemmelser pa omradet. Det blev
fastslaet, at kun de vognmand, der havde opnaet politiets tilladelse, matte bedrive droskeerhverv.
Desuden skulle vognmandene udarbejde fortegnelser over de kuske, de benyttede, da kuskene
skulle have politiet tilladelse til droskekgrslen. Det blev ogsa fastsat, at bade vognmand og kuske
skulle vaere ifart passende dragt, veere a&dru, hgflige, opholde sig konstant ved karetgjet pa gader,
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veje og holdepladser, opgive navn og vognnummer pa passagerernes forlangende og ikke matte
ryge under karsel eller sage hyre gennem tilkald, rab eller vink. Pa holdepladsen var de endvidere
forpligtet til straks at efterkomme en bestilt karsel, matte ikke efterlade krybber pa pladsen, skulle
gennemfgre den bestilte tur ad korteste vej med mindre passageren bestemte andet, og kunne kun
afvise passagerer, der var berusede eller ifgrt lasede og beskidte klaeder.

Droskereglementer bestemte endvidere, at droskens vogn, heste og seletgj skulle godkendes af
politiet og veere under dettes tilbagevendende tilsyn. Vognmanden var forpligtet til at renholde og
vedligeholde vognen og matte ikke anvende afmagrede, syge eller afkreftede heste. Vognen skulle
forsynes med et “friskilt”, der blev anvendt til markering, nar den var ledig. Den skulle vere
indrettet til 5 passagerer og medtage kufferter, kasser og rejsesaekke i det omfang, bagagen kunne
anbringes i vognen eller pa kuskesadet. Transport af mgbler, vareballer og lign. skulle derimod
afvises. Droskerne var dermed at regne som en del af hovedstadens offentlige persontransport og
adskilte sig pa den made fra andre former for vognmandsvirksomhed.

Tabel 1. Hestedrosker, Kgbenhavns Kommune, 1870-1900

Hvide numre Gule numre
1870 187 27
1880 211 85
1890 232 94
1900 261 188

Kilde: Notat om droskevasenets udvikling, Kgbenhavns Politidirekter, 1960, Journalsag, J.nr. 728, Pk 111,
Juridisk Direktorat [Frederiksberg Stadsarkiv].

Parallelt med hovedstadens veekst og opbygningen af et stadig mere forgrenet sporvejs- og
omnibusnet forggedes antallet af drosker kraftigt i den sidste del af det 19.arhundrede: | Kgbenhavn
mellem 1869 og 1890 alene med nasten trefjerdedel (tabel 1). 1 90’erne forsteerkedes tendensen, og
ved arhundredskiftet radede hovedstaden over 507 drosker og 133 droskeholdepladser (tabel 2).
Hertil kom de muligheder, den teknologiske udvikling gav droskevasenet. De hidtidige takstkredse
blev saledes via montering af mekaniske taxametre i de enkelte drosker erstattet af en grundtakst og
en karselshetaling, der var bestemt af afstand. | ar 1900 blev der desuden sat telefonskabe op pa
Kgbenhavns to starste droskeholdepladser: Radhuspladsen og Kgs. Nytorv. | stedet for at forsgge at
praje en droske pa gaden eller fa fat i en vogn ved naermeste holdeplads kunne passagerer nu blot
ringe til telefonskabet, hvorefter drosken blev sendt til den gnskede afhentningsadresse.

Ligesom Kgbenhavn og Frederiksberg ved arhundredskiftet havde hver sine sporvejs- og
omnibusselskaber med hver sit kgreplans- og takstsystem var ogsa droskevaesenet som fglge af
kommunale og seerlig juridiske barrierer opdelt i to enheder. Da Frederiksberg i den farste tid havde
veeret afheengig af den deekning, som det starre antal drosker i Kgbenhavn kunne give byen, var der
i det frederiksbergske droskereglement fri adgang for kabenhavnske drosker til at tage hyre fra
gader og holdepladser pa Frederiksberg, mens droskerne fra Frederiksberg ikke fik de samme
fordele, nar de kerte i Kgbenhavn. Efterhanden som Frederiksberg fik opbygget sit eget
droskesystem, forsggte kommunen flere gange i 90 ene at fa a&endret pa misforholdet, sa der kunne
skabes en feelles droskeordning for hovedstaden. Men udspillet om samarbejde blev afvist af
Kabenhavns politimyndighed, fordi politiet ikke ville afgive retten til at antage og fare tilsyn med
de drosker, der bedrev hyrevognskersel i byen.*



Erhvervshistorisk Arbog Henning Bro
2016, 2

Motorisering 1900-1914

Elmotoren og forbraendingsmotoren og endnu mere effektive produktionsmaskiner var en af
forudsaetningerne for det industrielle opsving, der kendetegnede tiarene omring ar 1900. Selv om
det danske jernbanenet i modsatning til andre i Europa farst sent erstattede dampmaskinen med
motorlokomotiver, overflgdiggjorde forbraendingsmotoren hurtigt hesten i den gvrige
landstransport. Det blev ogsa tilfeeldet i den bytrafik, der fulgte med den forsterkede urbanisering
efter det industrielle opsving. Hertil kom den serlige betydning, elmotoren fik for bytrafikken i
hovedstaden og landets to starste provinsbyer.

Elektriske sporveje

Da en elektrificering af sporvejsdriften i hovedstaden kreevede betydelig kapital til anleeg og indkeb
af motorvogne, forte det i 1897 til en fusionering af de to private frederiksbergske selskaber til det
halvkommunale Frederiksberg Sporvejs- og elektricitetsaktieselskab (FSEAS), der etablerede det
forste elveerk og sikrede byens stramforsyning. Aret efter blev de 6 kabenhavnske sporvejs- og
omnibusselskaber lagt sammen i det nystiftede aktieselskab, De kjgbenhavnske Sporveje (DKS). |
Igbet af en kort arreekke var de eksisterende sporvejslinjer elektrificeret og nye, forleengede linjer i
Frederiksbergs yderdistrikter og de distrikter, der i 1901 blev indlemmet i Kgbenhavn, blev fra
starten anlagt til elektrisk drift. Pa ruten mellem Radhuspladsen og Kgs. Nytorv, som FSEAS havde
koncession pa, indfartes for farste gang motoromnibusser.

Som et datterselskab under DKS dannedes desuden i 1902 A/S Tuborg-Klampenborg
Elektriske Sporvej, der i 1903 anlagde linjen Hellerup — Klampenborg i villabyforsteederne i
Gentofte Kommune ad Strandvejen og i 1909 med ruten Hellerup-Ordrup. Selv om DKS og
Gentofte-selskabet var to selvstendige virksomheder, havde de under DKS’ ledelse feelles drift,
administration, personale og vognpark, saledes at hovedstadsmetropolens sporvejssystem i
realiteten nu blev fordelt pa kun to aktgrer — DKS og FSEAS.

| 1911 overtog Kebenhavns Kommune DKS og fortsatte driften under navnet Kgbenhavns
Sporveje (KS). Samtidig hermed udskiltes villabyernes sporvejsselskab som et selvsteendigt selskab
under navnet Nordsjeellands Elektricitets og Sporvejs Aktieselskab (NESA), hvis aktiemajoritet
Gentofte Kommune opnaede i 1915. Selv om det nye selskab fik egen administration, vognpark og
personale, bibeholdtes feellesdriften med KS af linjerne mellem Kgbenhavn og villaforsteederne i
Gentofte Kommune. 1 1911 blev elvarker og -forsyning pa Frederiksberg lagt ind under
kommunen, mens sporvejsdelen af FEAS blev udskilt som det halvkommunale Frederiksberg
Sporveje (FS). Kommunen beholdt adkomsten til selskabet, saledes at det evt. kunne bortforpagtes
til KS pa et tidspunkt.®

Udover trafikken til sgndagsudflugten og den begyndende pendling fra de ferste forstaeder i
Sgborg og Hellerup spillede jernbanedriften omkring arhundredeskiftet forsat en begraenset rolle for
hovedstadsmetropolens bytrafik. Med abningen af Kgbenhavns nuvarende hovedbanegard i 1911
@ndredes jernbanernes linjefaringer i hovedstadens opland ganske gennemgribende og fik sin
permanente form. Hovedstrakningen fra vest fartes pa ny uden om Frederiksberg og syd om
Vesterbro, mens der via boulevardbanen skabtes direkte forbindelse fra Hovedbanegarden til
@sterport Station og derfra ad de aldre banelinjer til Hellerup med videre forbindelse til Hillerad og
Helsinger. Desuden blev Frederikssundsbanen omlagt og fert gennem den vestlige del af
Frederiksberg, sa der blev en ny direkte forbindelse til Hovedbanegarden via Valby.
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Hovedstadens to byer

Fra 1890’erne og frem til forste verdenskrig genererede den fortsatte og forsteerkede industrialisering
yderligere vaeksten i Kgbenhavn og pa Frederiksberg. | 1914 naede folketallet op pa henholdsvis 490.000
0g 100.000 indbyggere. Kabenhavns indre Narre- og Vesterbro blev udbygget og det samme gjaldt de ydre
dele, hvor byggeriet var preeget af randkarrebebyggelser uden baghuse og ellers ny industri pa selvstendige
grunde eller kvarter. @sterbro blev for alvor bebygget, og karakteren blev pa mange mader den samme, som
pa de ydre dele af de andre brokvarter.

11901 var hele Brgnshgjs Sogn fra Brgnshgj-Radovere Sognekommune, Valby og Vigerslev fra Hvidovre
Sogne- kommune og Sundbyerne fra tidligere i Tarnby Sognekommune indlemmet i Kgbenhavn. |
Sundbyerne havde bebyggelsen samme karakter som pa broerne, mens den endnu var mere spredt i de
gvrige distrikter. Pa Frederiksberg var bydannelsen i 1914 vokset helt frem til Fasanvejslinjen.
Etagebyggeriet havde nu taget over bade ved udbygningen af den zldre del af byen gst for Allé-linjen og i
de nye kvarterer som Svgmmehalskvarteret og Mariendalskvarteret vest for. Alt i alt var Frederiksberg
inden 1914 blevet en rigtig by med alle de funktioner og elementer, der hgrte en by og kebstad til.

Med den forstaerkede vaekst og tidens farste velfeerdsreformer matte de to hovedstadskommuner i tiarene
omkring arhundredskiftet patage sig en stadig starre mangde af de opgaver, byerne havde behov for. Det
kraevede et omfattende anlaeg af nye veje og kloaker, udvidelse af anleg til vand- og gasforsyning,
elforsyning og byggeri af nye skoler, hospital og sociale institutioner.

Svarende til mange af Europas starste byer var Kgbenhavn og Frederiksberg omkring arhundredeskiftet
under udvikling til landets eneste metropol. To mere eller mindre integrerede byer med hver sin juridiske og
kommunale myndighed, organisation og opgavevaretagelse, hver sit bycentrum og hver sine meget
forskellige bydele — men med et erhvervsliv preeget af store fremstillings- og servicevirksomheder, der
bade rettede sig mod det regionale marked, hele landet og eksport.

Motordrosker
De forste automobiler, der 1 1880°erne blev lanceret 1 forst Frankrig og siden Tyskland og USA, var
i realiteten hestevogne med en pamonteret forbraeendingsmotor, hvorfra kraften med remtreek eller
direkte forbindelse overfartes til hjulakslen. Automobilen blev dog hurtigt raffineret til mere kendte
modeller og sat i industriel produktion. Den farste af slagsen blev indregistreret i Kebenhavn i
1896, og efterhanden kom der sa mange til landet, at den unge Venstre-regering i 1902 fglte sig
foranlediget til at fremsatte Danmarks forste motorlov. Regeringens forudsigelse om, “at i nutid og
i fremtid vil automobilet som befordringsmiddel veere af aldeles underordnet betydning
sammenlignet med den gvrige gade- og vejfaerdsel” nermest fra samme dag, den blev udtalt,
overhalet af det hurtigt voksende antal automobiler ikke blot til personbefordring, men ogsa til
varekgrsel. En udvikling, der af hensyn til vejsikkerheden for gvrige trafikanter og
automobilfarerne, medfarte adskillige revisioner og udvidelser af motorloven.®

Ved de farste forandringer af motorloven i 1908 og igen i 1910 blev der ikke optaget
bestemmelser om drosker, hvorved lovgivningen allerede var bagud i forhold til de omfattende
forandringer, droskevasenet havde undergaet lige efter arhundredeskiftet. Allerede i S1902 var
landets farste motordroske saledes blevet indregistreret pa Frederiksberg, og aret efter fulgte to
vogne i Kgbenhavn. | 1906 kom der flere motordrosker til i Kgbenhavn, og selskaberne Automobil
Korselskompagniet A/S med 10 vogne og Continental Motor Cab’s med 5 vogne blev dannet. Aret
efter stiftede 40 selvsteendige motordroskevognmeand Kgbenhavns Automobildroskeejerforening,
der fik egne telefonskabe pa Kgs. Nytorv og Radhuspladsen. Nu kunne passagerer ringe til
automobildroskeforeningens skabe for at rekvirere en vogn i stedet for at ringe til den enkelte
vognmands bopel.
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Tabel 2. Antal drosker og holdepladser, Kgbenhavn og Frederiksberg kommuner, 1900-1945

Kgbenhavn Frederiksberg
Antal drosker Antal Antal drosker Antal
holdepladser holdepladser

Automobiler | Heste Automobiler | Heste
1900 449 91 58 42
1905 398 86 47 38
1906 384 86 45 37
1907 32 369 88 38 37
1908 70 361 88 36 24
1909 176 226 88 26 22
1910 271 166 89 21 16 20
1911 281 137 87 24 11 19
1912 351 78 85 45 5 18
1913 363 59 83 48 1 15
1914 379 43 83 60 15
1915 385 37 83 60 15
1916 387 25 83 60 23 15
1917 255 168 87 60 23 15
1918 265 175 87 60 23 15
1919 426 17 85 70 15
1920 448 5 85 68 15
1930 587 96
1940 702 105
1945 670 105

Kilde: Statistiske oplysningen om staden Kagbenhavn og Frederiksberg, 1896-1903, s. 103. 1903-1907, s.
112. 1908-1912, s. 118, 1913-1917, s. 120. Statistisk Arbog for Kgbenhavn og Frederiksberg, 1919-1921.
Statistisk Arbog for Kgbenhavn og Frederiksberg, 1945/46, s. 113. Anm.: Efter 1920 angives i foranstdende
ikke antallet af holdepladser og hestebrosker. Pa nar besettelsesarene var antallet af sidstnaevnte efter 1920
dog under 5.

Da Automobil Kerselskompagniet A/S og Continental Motor Cab’s ikke tog imod
telefonbestillinger og radede over ustabile karetgjer, fik de to droskeselskaber hurtigt problemer.
Kapitalen blev opbrugt, og i 1908 blev lukningen en realitet. Samme ar stiftedes derimod det
kabenhavnske Taxamotorkompagniet (TM), der hurtigt skulle vise sig at blive et velkonsolideret og
innovativt motordroskeselskab. Kompagniet opfarte straks en garagebygning ved Glyptoteket og
etablerede som noget helt nyt en telefonbestillingscentral med nummeret C 9001.

TM’s central blev sat i direkte telefonforbindelse med det hastigt stigende antal telefonskabe,
som kompagniet opstillede rundt om pa hovedstadens holdepladser. Nar den farste vogn fra
kompagniet ankom til holdpladserne, var det chauffarens pligt at abne telefonskabets dgr, mens
fareren af den sidste vogn, der forlod pladsen, skulle lukke daren. Nar det pageldende telefonskab
var aben, angav nogle lamper pa bestillingscentralen, hvor der var vogne ledige pa holdepladser i
hovedstaden. Nar kontoret derefter modtog telefonbestilling pa en kersel, kunne man kalde
telefonskabet pa den holdeplads, der la nsermest det sted, hvor kunden gnskede at blive afhentet af
drosken.

Med dette hgjteknologiske bestillingssystem kom TM hurtigt til at sta meget staerkt overfor de
enkelte vognmaend og de gvrige selskaber pa omradet. Derfor kunne kompagniet gge vognparken
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fra 38 drosker i 1908 til 156 i 1914 og samtidig styrke konkurrencepositionen ved i 1910 at opfare
et stort, nyt garageanleeg mellem Niels Brocks Gade og Stoltenbergsgade. Her indrettede TM en
endnu mere moderne bestillingscentral med savel modtager- som afsenderborde til handtering af
telefonbestillingerne.

Men TM kom ikke til at sta alene. Allerede i 1909 havde 22 ejere af 28 starre drosker dannet
den kegbenhavnske forening Autotaxa (AT), der etablerede bestillingscentral i baghuset i Politikens
Hus pa Réadhuspladsen. Centralen fik nummer C 7770 og var af samme slags som TM’s. To ar efter
var AT naet op pa 69 medlemmer med 101 vogne og havde faet kassererkontor i Ngrregade. | 1912
indgik Kgbenhavns Automobildroskeejerforening i AT, og éret efter samledes AT’s administration
og central pa Vesterbro Torv.

Pa Frederiksberg var droskerne i 1911 naet op pa 30 vogne, men her indgik man ikke i
selskabskonstruktioner som i Kgbehavn. Konkurrencen fra TM og AT samt de kabenhavnske
droskers ret til sgge hyre pa Frederiksbergs gader og holdepladser, hvor de flere steder endda fik lov
til at saette telefonskabe op, pressede de frederiksbergske drosker sa hardt, at ejerne af 16 drosker
med Frederiksberg Kommunes og Frederiksberg Birks politis direkte medvirken i 1912 dannede
Frederiksberg Bilkompagni (FBK). I en ejendom pa Frederiksberg Allé 80 blev bestillingscentral
nummer C 8040 indrettet, og centralen fik et bestillings- og telefonssystem, der svarede til det, de
kebenhavnske selskaber havde. Pa byens droskeholdepladser fik FBK af Frederiksberg Kommune
og Birk nu i langt sterre udstreekning end kebenhavnske TM og AT mulighed for at opstille
telefonskabe. Savel skabe som drosker var prydet med Frederiksbergs byvaben.

Med Frederiksbergs og Kgbenhavns droskeselskaber var der i 1912 gennemfgart en
centralisering, der pa mange mader mindede om den proces, hovedstadens sporvej- og omnibusdrift
havde varet igennem lige far arhundredskiftet. Det skete med myndighedernes mere eller mindre
direkte medvirken og under indflydelse af de kapitalkrav til investeringer, som et effektiv
motordroskevaesen kraevede. Denne centralisering farte til, at stort set alle de enkeltstaende
vognmand, der var tilbage, blev ngdt til at slutte sig til et af de tre selskaber.

Men centraliseringen betad ogsa, at hovedstadens hestedrosker frem til 1914 stort set blev
aflivet i lgbet af ganske fa ar, samtidig med at de kommunale myndigheder fik mulighed for at
reducere antallet af droskeholdepladser (tabel 2). Pa holdepladserne, hvor droskeselskabernes
telefonskabe efterhanden blev opstillet, kunne der placeres flere automobiler end hestevogne,
ligesom motordrosken kunne betjente et langt starre geografisk omrade.

En motordroske fra
Taxamotor pa
Frederiksberg Runddel.
Til hgjre anses den ene
af runddelens tre telefon-
skabe, Autotaxas.
(Frederiksberg
Stadsarkiv).
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Taxameter med friskilt i en af de &ldste
udgaver fra 1906. (Frederiksberg
Stadsarkiv).

Tilpasset regulering

Ifalge revisionen af motorloven fra 1913 blev det besluttet, at politimyndigheden efter forhandling
med kommunalradet kunne fastsztte takster for drosker forstaet som karetgjer, der er godkendt til
erhvervsmaessig personbefordring, og som sgger hyre pa gade og vej og fra anviste holdepladser.
Droskebegrebet blev hermed lovmaessig fastlagt; men i forhold til de reglementer, der var indfart i
slutningen af det forrige arhundrede i Kgbenhavn og pa Frederiksberg, havde
myndighedsfastseettelsen af drosketaksterne lzenge vaeret praksis.

Ud over udleggelse og inddragelse af offentlige droskeholdepladser og administration af
bestemmelserne i reglementerne tilpassede myndighederne efter arhundredskiftet reglementerne i
forhold til de forandringer, som motoriseringen kraevede. Droskerne skulle nu have pamonteret to
lygter sa langt fremme pa vognen som muligt, hvor droskens nummer skulle angives med
gennemskinnende tal. Kravet om, at man straks skulle efterkomme en karselsbestilling, ogsa nar
den var afgivet telefonisk, blev understreget. Og som noget nyt skulle droskerne vaere udstyret med
et mekanisk taxameter, forsynet med belysning som kunne angive, om drosken var ledig eller ikke.
Lygten skulle have lysegrent glas pa den ene side og klart glas pa den anden. Nar vognen var
optaget, blev taxameteret oplyst gennem det klare glas, og nar vogne var ledig, blev glasset drejet,
sa den granne side lyste fremad. Taxametret skulle desuden vare udstyret med en fane af jernblik,
hvor der med hvid skrift stod “’Fri” pa red bund. Der blev fastsat detaljerede regler for politiets
kontrol med taxametrene og for, hvordan chaufgrer og vognmand under alle teenkelig situationer
skulle handtere dem.”

Selv om hovedstadens to kommuner og politimyndigheder fik tilpasset droskekarslens
regelgrundlag til de aktuelle forhold og den teknologiske udvikling, forblev hovedstadens
drosketrafik ligesom sporvejs- og omnibustrafikken to mere eller mindre adskilte systemer.
Taksterne var forskellige i de to byer, og drosker fra Frederiksberg kunne forsat ikke sgge hyre og
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legge sig ind pa holdpladser i Kgbenhavn, mens droskerne fra Kgbenhavn omvendt havde disse
rettigheder pa Frederiksberg. Som beskrevet tidligere havde Frederiksberg Kommune i 90’erne
forgaeves forsggt at fa etableret en felles droskeordning med Kgbenhavn. Men da de nye
kebenhavnske motordrosker for alvor oversvammede byen, mens de frederiksbergske matte kare
tomme hjem efter en tur i nabobyen, blev Frederiksbergs drosker presset sa meget pa indtjeningen,
at kommunalbestyrelsen i 1913 truede med at udelukke de kgbenhavnske drosker fra at kunne tage
gadehyre og lzegge sig ind pa holdepladser pa Frederiksberg.?

Telefonskab for Autotaxa,
1910. (Frederiksberg
Stadsarkiv).
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Mellemkrigstiden: Tillgb til regionale lgsninger

| takt med at velfeerdsstaten langsomt voksede frem, opbyggede Kabenhavns og Frederiksbergs
kommuner fra slutningen af 1800-tallet og op gennem farste halvdel af det nye arhundrede ganske
betydelige kommunale organisationer med forvaltninger og institutioner indenfor det sociale
omrade, uddannelses- og kultur, beredskab og det tekniske omrade.

Det blev ogsa tilfeeldet indenfor syge- og sundhedsvasenet og forsyningsomraderne, hvor der mere
rationelt kunne veere udviklet feellesordninger for hele metropolen. Men Kgbenhavns Kommunes
gnske om at gennemfare egne lgsninger og den utilslgrede malsaetning om én metropolkommune
under kabenhavnsk ledelse lagde hindringer i vejen og bevirkede, at de gvrige kommuner udviklede
egne lgsninger for at undga at blive afhaengige af Kgbenhavn. Pa nogle omrader indgik man dog i
forskellige samarbejder pd et regionalt grundlag, som f.eks. NESA’s forsyning af el i1 stadig storre
dele af Kgbenhavns amtskommune og naboamterne og fra 1940 deltagelse i interessentselskabet
Isefjordsvaerker sammen med Frederiksberg Kommune og Nordvestsjallands
Elektricitetsaktieselskab. Eller Strandsvejsgasvarkets gasforsyning af store dele af Kabenhavns
Amtskommune og tilslutning til I/S Gas med Frederiksberg Kommune i 1963.

Pa to omrader bad farste halvdel af det 20. arhundred dog pa tillgb til mere regionale
lasninger i hovedstadsmetropolen: Det gjaldt egnsplanlaegningen, hvor Egnsplanudvalget i 1936
fremlagde den grenne betaenkning, der i 1940 dannede grundlag for en fredningsplan for
metropolen. 1 1947 fremsatte udvalget desuden Fingerplanen, hvis hovedidé blev sikret via de
landzonepalag, som byudviklingsloven gav mulighed for. Og endelig gjaldt det
hovedstadsmetropolens kollektive trafik.

Metropolens bytrafik

Pa grund af forskellige takst- og billetordninger i KS og FS, samt et behov for felles planlegning
og linjefaring for hele hovedstaden, havde Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner i 1919
gennemfgrt en ordning, hvor Frederiksberg Kommune beholdt eneretten til sporvejsanlaeggene,
mens FS' virksomhed og driften af linjerne blev bortforpagtet til KS. De to kommuner bidrog sa i
forhold til folketal og fordelte ejendomsretten forholdsmaessig. Kort efter blev enhedsdriften
gennemfart i hele hovedstaden, hvilket betad samme billet- og takstsystem samt nye og eendrede
linjefaringer. Sporvejs- og omnibusnettet blev udbygget lgbende i takt med udbygningen af
Frederiksbergs vestlige ydre distrikter og Kgbenhavns indlemmede distrikter.

I mellemkrigstiden blev Kgbenhavn desuden engageret i den kollektrive trafik i de
tilgreensende sognekommuner - dels med egne linjer, dels med linjer drevet i fellesskab med NESA
og Amagerbanen (AB). Allerede i 1911 havde KS og NESA indgaet samarbejde om at fare to
sporvognslinjer ind i Gentofte Kommune. |1 1924 fagrte KS linje 16 frem til Sgborg Torv i Gladsaxe
Sognekommune, og endelig i 1938 indgik KS og NESA en aftale om fellesdrift af trolleybuslinjer
fra Ngrreport til henholdsvis Jegersborg i Gentofte Kommune og Lyngby/Sorgenfri i Lyngby-
Taarbaek Sognekommune. 1 1927 havde NESA desuden oprettet trolleybuslinjen Hellerup-
Jeegershorg/Gentofte, og 10 ar efter kom trolleybuslinjen Hellerup-Sghorg. Amagerkommunernes
AB havde i 1930 desuden overtaget alle de busruter pa Amager, der blev fert ind til Sundbyerne i
Kgbehavn og fra 1947 helt ind til Kgbenhavns Radhusplads.

Selv om mellemkrigstiden ikke bed pa samme produktionsniveau indenfor kraftmotorer som
under industrialiseringen, blev perioden kendetegnet af en procesinnovation, der gjorde motorerne
stadig mere effektfulde. Trods tidens tilbagevendende kriser var de teknologiske landvindinger med
til at fastholde og forsteerke industrialiserings- og urbaniseringsprocessen op gennem farste halvdel
af det 20. arhundrede. De bedre motorer betad starre og kraftigere omnibusser og sporvogne,
eldrevne busser og motortog pa naerbanerne i hovedstadsmetropolen.
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Efter abningen af den firesporede boulevardbane med landets eneste undergrundstation,
Ngarreport, 1 1917 var der blevet etableret en dobbeltsporet naerbane langs fjernbanelinjerne fra
Valby over Hovedbanegarden og @sterport til Hellerup med nye neerbanestationer i Valby,
Ngrreport og Svanemgllen. | Hellerup med viderefgrelse af naerbanetog helt til Holte og
Klampenborg. Samtidig med abningen af den nye ringgodsbane mellem Hellerup og Vigerslev i
1930 blev delstrekningen Hellerup-Vanlgse og linjen Frederiksberg-Vanlgse indrettet som naerbane
med fire nye standsningsstationer — nuvarende Grgndal, Fuglebakke, Ngrrebro og Ryparken.

I sidste del af 30’erne og op gennem 40’erne erstattes de lokomotivtrukne nerbanetog af S-
tog. Farst Valby-Hellerup-Klampenborg og Frederiksberg-Hellerup i 1934, Hellerup-Holte i 1936,
Valby-Vanlgse i 1942 og Vanlese Ballerup i 1949. Udover DSB’s ner- 0g S-banenet var der efter
arhundredskiftet opstaet et antal privatbaner, som efterhanden kom til at fungere som
tilslutningsbaner til statsbanerens linjer. Saledes jernbanen Lyngby-Vedbak i ar 1900, dog afkortet i
Nerum fra 1921, og i 1906 Slangerupbanen fra Kgbehavn L pa grensen mellem Kgbenhavns
Ngrrebro og det nyligt indlemmende Brgnshgjdistrikt. Og endelig fra 1907 Amagerbanen, der dog
blev lukket for personbefordring i 1938.

For de fremvoksende forsteeder i nord fik naer- og S-banerne stor betydning for pendlingen til
arbejdspladserne i Kgbenhavn og pa Frederiksberg, og de blev en afgagrende forudsaetning for
hovedstadsmetropolens videre forstadsdannelser. Selv om de indre naer- og S-banestationer nok tog
en del af persontrafikken i Kgbenhavn og Frederiksberg, blev persontrafikken fortsat hovedsagelig
varetaget af sporvogne og omnibusser.’

Hovedstadens droskeordning

Med DSBs ner- og S-baner, KS’ enhedsdrift i Kgbenhavn og Frederiksberg og feellesdrift med
omegnskommunernes to bus- og sporvejsselskaber var der op gennem den farste halvdel af det 20.
arhundrede skabt et mere sammenhzangende og enhedspraeget kollektivt trafiksystem i det mest af
den davarende hovedstadsmetropol. En tilsvarende udvikling kom til at kendetegne dele af
metropolens drosketrafik.

Efter Frederiksberg kommunalbestyrelses trussel i 1913 om at udelukke kabenhavnske
drosker fra at tage hyre i byen kom der saledes gang i forhandlingerne med Kgbenhavns kommune,
og aret efter blev der indgaet overenskomst om en falles droskeordning. Herefter fik de
frederiksbergske og kebenhavnske drosker ret til at tage nye ture efter en endt tur i nabokommunen.
De fik ogsa ret til at holde pa holdepladserne ved Hovedbanegarden, byernes gvrige
jernbanestationer, dampskibenes anlgbspladser i Kgbenhavn og pa Frederiksberg Runddel samt pa
andre holdepladser i forhold til det antal, den kabenhavnske og frederiksbergske skiltningen angav
de forskellige steder. Ud fra fordelingen af drosker i de to byer i 1914 blev der fastsat et forholdstal,
der skulle danne grundlag for en kommende forggelse af droskeantallet efter forhandling mellem de
to kommuner. Kgbenhavns og Frederiksbergs droskeordning indbefattede endelig et felles
takstsystem ud fra nogle sindrige takster for karsel med store og sma vogne, nat- og dagkarsel,
karsel indenfor Kgbenhavns og Frederiksbergs greenser og Amagerkommunerne og Gentofte
Kommunes greenser og karsel til og fra Kgbenhavn og Frederiksberg og de tre forstadskommuner.

Med droskeordningen blev der indledt et teet samarbejde mellem de to byers
politimyndigheder og kommuner. Det resulterede i et ganske teet parlgb i forhold til udviklingen i
drosketrafikken og i form af sarlige feellesmader, for der skulle treeffes starre beslutninger pa
omradet. | farste omgang ledte samarbejdet til de reviderede droskereglementer, der i 1915 blev
udarbejdet i forlengelse af beslutningen om droskeordningen aret fgr. Udover at indarbejde de
punkter, der indgik i droskeordningen, blev reglementerne mest muligt samstemt og i gvrigt
tilpasset motordroskerne. Dette til trods var en betydelig del af de &ldre bestemmelser fortsat
aktuelle og indgik i 1915-reglementet.
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Som noget nyt blev raeekkedannelse pa holdepladserne indskaerpet i reglementet. Desuden
skulle den farste vogn i reekken efterkomme personlig eller telefonisk bestilling - med mindre
passageren gnskede en anden vogn. Desuden blev det bestemt, at droskenummeret skulle males bag
pa vognen. Pa et skilt inde i vognen skulle det oplyses, at drosken kunne tage cykler, barnevogne og
bagage med i det omfang, effekterne kunne anbringes i eller udenpa vognen. Og endelig skarpedes
kravene til chauffgrerne, idet de nu bade skulle have et almindeligt karekort og et droskefgre-kort,
skulle veere over 22 ar, have en lzegedokumenteret usveekket syns- og hgrevne, ikke matte vere
tidligere feengslet og skulle have forngden kareevne og kendskab til veje og gader samt offentlige
bygningers beliggenhed i Kebenhavn og pé& Frederiksberg.'

Selv om det nermest som en parentes blev anfart i droskereglementets sidste paragraf, at
bestemmelserne ogsa gjaldt for hestedrosker, fik de en kort genfadsel under farste verdenskrig og
kunne fra 1914 til 1918 notere en stigning fra 43 til 175 i Kgbenhavn, mens antallet af motordrosker
faldt tilsvarende (tabel 2). Pa Frederiksberg blev der samtidig indsat 23 hestedrosker til supplement
for de 60 motoriserede drosker. Krigsarenes vanskelige tilfarsler af og dermed stigende priser pa
benzin og gummi samt de stigende lgnninger, der fulgte af krigsgkonomiens inflation, fik
omkostningsniveauet til at stige kraftigt. Med myndighedernes rationering og gvrige
varerestriktioner blev det saledes for en periode ngdvendigt at treekke hesten af stald og i et vist
omfang lade den tage sig af hovedstadens droskekgarsel. | modsetning til andre sider af
samfundsgkonomien og den sociale krise, krigen havde skabt, kom droskekarsel sig hurtigt over de
starste vanskeligheder, hvorefter motordroskerne allerede i 1919 ikke blot kunne genindtage sin
tidligere position, men endda udvide mangden af vogne sa meget, at de sidste hestedrosker stort set
blev udryddet aret efter.

En af Taxas drosker ved
nuveaerende Annexgardsvej
i 1922 i det den gang
meget landlige Redovere.
Bemark taxametret med
friskilt i fgrerkabinen og
de to droskelygter foran
pa vognen. Ogsa dengang
blev hyrevognsfolk udsat
for vold i arbejdstiden.
Chauffgren pa billedet er
blevet skudt. Fotoet blev
.. taget af politiet under
Kgbenhavns Amts Sgndre
Birk i forbindelse med
dettes opklaringsarbejde
af det sékaldte
Damhusmord.

(Rgdovre Kommunes
Lokalhistoriske Samling).
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Med boomet efter krigen samt freds- og valutakrisen op gennem det meste af 20”erne udeblev
vanskelighederne dog ikke for drosketrafikken. Overenskomstforhandlinger med de faglige
organisationer beted stigende lgnninger i 1919, og for nogle ar vendte det hgje omkostningsniveau
tilbage. Det blev sa erstattet af prisfald, takstnedsattelser og en ringere efterspargsel pa karsel, der
fulgte af den arbejdslgshed, som igen var stigende.

Med baggrund i disse vanskeligheder og for at styrke konkurrencestillingen smeltede TM og
TA sammen i 1921 i den nystiftede droskecentral ”Taxa”, hvor samtlige drosker og vognmaend
indgik. Taxa overtog TM’s telefonanleg og personale, AT’s formue og inventar og de to selskabers
telefonskabe rundt om i hovedstaden. Telefonnummeret C 9001 blev overtaget af Taxa, og samtlige
vogne og telefonskabe fik bomaerket 9001 Taxa 9001, der blev til det velkendte slogan: 79001,
men skynd dem 1idt”. Men en fldde pa 442 vogne, 338 fra AT og 104 fra TM, sad Taxa stort set pa
samtlige drosker i Kgbenhavn, og med herredgmmet over nesten alle telefonskabe i hovedstaden,
20 telefondamer, et moderniseret telefonanlaeg og et administrativt personale pa 5 stod Taxa uhyre
steerkt overfor bade FBK og de fa selvstendige droskevognmeend, der var tilbage.

De tilbagevarende kgbenhavnske vognmand matte hurtigt give op, men selv om FBK efter
verdenskrigen havde opslugt Frederiksbergs resterende droskevognmand, og kommunen var slaet
ind pa kun at tillade telefonskabe fra kompagniet pa byens droskeholdepladser, kom FBK i en
stadig vanskeligere situation. Taxas sterrelse, organisation og den nasten eneradende position i
Kgbenhavn gjorde det nsermest umuligt for FKB at sta imod konkurrencen i savel Kgbenhavn som
Frederiksberg. Dels pa grund af de flere vogne, der kunne sgge hyre. Og dels pa grund af det
stigende antal telefonskabe, Taxa satte op i de kebenhavnske bydele, der 13 op til Frederiksberg, sa
man kunne kapre telefonbestillinger fra Frederiksberg.

Pa den baggrund startede drgftelser mellem Taxa og FKB i 1923, hvor repreasentanter fra
politi samt Kgbenhavn og Frederiksberg kommuner deltog. Bade politik og kommuner tilskyndede
parterne til at finde en hurtig feelleslgsning af hensyn til hovedstadens droskeordning, og i 1926 tog
man det farste skridt i den retning, idet FBK underkastede sig Taxas reglement. Hermed kunne
begge selskabers vogne tage ture fra hinandens telefonsskabe, og der blev etableret en direkte
telefonforbindelse mellem de to bestillingscentraler. Da man fra det offentliges side kun gnskede ét
droskeselskab i hovedstaden, og det 14 i luften, at man ville gribe ind, sa resultatet ville blive en
sammenlagning, blev de to droskeselskaber i oktober 1929 enige om at fusionere. Taxa overtog
derefter FKB’s aktive medlemmer, inventar og forpligtelse. Til gengald skulle en vognmand fra
Frederiksberg altid vaere medlem af Taxas bestyrelse, ligesom Taxa forpligtede sig til ogsa at
forhandle spergsmal af betydning for hovedstadens droskeveesen med Frederiksberg Kommune og
byens politimyndighed.

Ved indgangen til det nye arti, hvor droskeantallet i Kgbenhavn og pa Frederiksberg efter en
endring i reglementet nogle ar far blev ansat til en vogn pr. 1100 indbyggere, radede Taxa over
samtlige 80 telefonskabe i hovedstaden og nasten alle af samtlige 683 motordrosker. Siden
verdenskrigens slutning i 1918 var vognparken forgget med 528 vogne fordelt pa 440 i Kgbenhavn
0g 83 pa Frederiksberg. Hestedroskerne var helt forsvundet, og det meste af vognparken erhvervet i
labet af 20”erne bestod hovedsageligt af europaiske fabrikater: Tyske Adler og Mercedes Benz,
danske Triangel og franske Renault.

Det lille hovedstadsmetropols droskeordning

| takt med at Gentoftes og Tarnbys forsteeder voksede frem og fik et sporvejs- og omnibussystem
med KS, begyndte politimyndighederne i Amager og Nordre Birk efter aftale med kommunerne at
tildele droskebevillinger. Farst i Gentofte Kommune, hvor vognmandene allerede i 1919 gik
sammen i Nordre Birks Bilkompagni. Bilkompagniet, der kort efter skiftede navn til Auto, fik fra
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starten en bestillingscentral og telefonskabe af samme type som i hovedstaden. Efter abningen af
lufthavnen i Kastrup i 1925 blev Amager Drosken, der senere kom til at hedde Amager Taxa,
oprettet. Og helt ude i den fremvoksende villaforstad Holte tildelte Sgllerad Sognekommune
droskebevillinger, der betad, at syv selvsteendige vognmaend i 1926 kunne oprette Holte Taxa.

Selv om Taxa og hovedstadens droskeordning pa Amager omfattede Sundby-distriktet, der i
1902 var indlemmet i Kgbenhavn, betingede gens starrelse, forstadsbebyggelser og iseer eneretten
til at opna hyre i lufthavnen, at Amager Taxa og Tarnby Sognekommune ikke umiddelbart havde
interesse i at tilneerme sig hovedstadsordningen pa droskeomradet. Men det gnskede Gentofte
Kommune. Vognmandene i Auto var nemlig i samme situation som droskerne pa Frederiksberg
havde veret i far 1914, hvor de efter endt tur i Kgbenhavn eller pa Frederiksberg ikke matte tage
hyre pa gader eller holdpladser, men skulle kare tomme tilbage til hjemkommunen. Da forstaederne
her allerede var ganske udbyggede, og befolkningstallet i slutningen af 20”erne naede op i neerheden
af 50.000, var Kgbenhavn og Frederiksberg villige til at forhandle med forstadskommunen. **

Hovedstadsmetropolen

Fra farste verdenskrig og frem til midten det 20. arhundrede blev Kgbenhavn og Frederiksberg neesten
udbygget og kunne i 1950 notere et folketal pa nasten 768.000 og 120.000. Det hgjeste nogen sinde. Trods
periodens tilbagevendende gkonomiske kriser var industrialiseringen og indvandringen til hovedstaden
stadig den drivende kraft. Nye fabriksvirksomheder kom til, eldre udvidede og opsvinget for de gvrige
byerhverv fortsatte.

Byvaeksten blev mere dben og lav som falge af den kommunale regulering og foregik fortrinsvis i de
distrikter, der var indlemmet i Kgbenhavn i 1901 og pa Frederiksbergs yderdistrikter vest for Fasanvej. Her
blev etagebyggeriet koncentreret til seerlige kvarterer eller udlagt som kulissebyggeri med randetage-
bebyggelser langs de gennemgaende gader med udstrakte villakvarterer, parker og anleeg bagved. Her var
desuden udlagt selvstendige industrikvarterer dels i Valby, i Lygtekvarteret samt omkring Vermlandsgade
og Strandlodsvej pa Amager, dels pa Frederiksberg mellem Fabrikvej og den gstlige del af Peter Bangs Vej,
vest for Vagtelvej og til de kommunale vaerker pa den yderste del af Finsensvej.

Pa samme tid opstod der et stadig starre balte af forsteeder uden om Kgbehavn: Dels i Gentofte Kommune,
der stort set blev helt udbygget som forstad, dels i Sgborg i Gladsaxe Sognekommune, dels omkring
Lyngby og Virum i Lyngby-Taarbak Sogne. 1 1950 var hovedstadsomradet for alvor blevet en metropol
med godt 1,2 million i kernen Kgbenhavn-Frederiksberg og de omkringliggende forstaeder.

Med den fortsatte urbanisering og den fremvoksende velfeerdsstat blev hovedstadskommunernes opgaver
yderligere foraget med nye vej- og kloakanleeg, udvidelse af forsyningsvirksomheder, socialt
institutionsbyggeri, hospitalsudvidelser, nye skoler, s&rlige sociale opgaver til skolevaesenet, moderne
biblioteksbyggeri samt stgtte til boligbyggeri. Kagbenhavn og Frederiksberg var ved at blive
velferdskommuner.

Resultatet blev i fgrste omgang en aftale i 1927 mellem de tre kommuner om, at drosker fra
Gentofte Kommune efter endt tur fik ret til at sgge hyre pa gaderne i Kebenhavn og Frederiksberg.
De kunne desuden lzegge sig ind pa holdepladserne pa @sterport, i Tornebuskegade og pa
Christianshavns Torv i Kgbenhavn samt pa Frederiksberg Runddel. Droskerne fra hovedstaden fik
samtidig ret til at sege hyre pa Gentoftes Kommunens veje og holdepladser. | aftalen indgik ogsa
bestemmelser om, at droskeantallet i de tre kommuner skulle seettes i forhold til en vogn pr. 1100
indbyggere, et felles takstsystem samt stgrrelsen for de to vogntyper, man stadig brugte:
Henholdsvis fem- og trepersoners drosker inklusive chauffar.

Efter en reekke forhandlinger mellem de tre kommuner gennemfgrtes endelig i 1932 en samlet
droskeordning for den mest urbaniserede del af hovedstadsmetropolen. Drosker fra Kgbenhavns,
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Frederiksberg og Gentofte kommune kunne nu frit sgge hyre pa gade og vej og samtlige
holdepladser i kommunerne. Der udarbejdes et falles takstreglement, der forsat er baseret pa
grundtakst og lgbende afstandsbestemt karselsberegning og dag- og nattakst. Systemet geelder for
hele omradet uden zoneinddeling og med takster for kersel uden for det felles droskeomrade,
betaling for ventetid, befordring af bagage, cykler og barnevogne samt op- eller nedbaring af
bagage. Desuden udfasede man en lille drosketype, og der blev fastsat ydre og indre mal for
starrelsen af drosker til fem personer, der skulle godkendes af politimyndighederne ud fra skerpede
krav til trafiksikkerhed og publikumsbekvemmelighed.

Hermed var der fundet en delregional ordning for reguleringen af droskeveesenet. Et faelles
udvalg, der senere blev til et syns- og takstudvalg, blev nedsat med repraesentanter fra de stedlige
kommuner og politimyndigheder og fik til opgave lgbende at tage stilling til antallet af drosker,
regulering af takster og droskernes starrelse, type og indretning samt &ndring og tilpasning til de
droskereglementer, der ifglge politivedtaegterne stadig skulle geelde i hver af de tre kommuner.

Efter gennemfarelsen af droskeordningen var der behov for at fa tilpasset reglementerne til
den nye virkelighed og de revisioner, udviklingen ellers kraevede. Helt i overensstemmelse med den
kooperative beslutningsform i centraladministrationen, der fulgte med den ggede
samfundsregulering siden farste verdenskrig, nedsatte man i vinteren 1935 et sarligt udvalg, der
bestod af kommunernes fellesudvalg, repraesentanter fra Taxa og droskechauffarernes fagforening.
Udvalget skulle udforme et kabenhavnsk reglement, der efter en tilpasning til lokale steds- og
myndighedsbetegnelser og enkelte, ubetydelige seerforhold i de to gvrige kommuners regulativer,
skulle vaere geeldende for hele droskeordningens omrade.

Vogn 1364 fra hovedstadens Taxa i 1930. (Frederiksberg Stadsarkiv).
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Sadan blev det. Efter vedtagelse og gennemfarelse af regulativet i Kgbenhavn, blev regulativerne
for Frederiksberg og Gentofte vedtaget med lokale tilpasninger af kommunalbestyrelserne. Udover
de forhold, der var betinget af aftalerne om det lille metropols droskeordning, og som blev
indskrevet i regulativerne, blev en lang raekke af de hidtidige bestemmelser optaget i revideret form.
Hertil kom enkelte nye regler — bl.a. at droskerne skulle gennemfare ture overalt pa Sjelland med
tilgreensende ger. Dog kunne passagererne ikke kraeve at blive feerget over til gen i drosken.

Som fglge af den udvidede droskeordning indgik Gentoftes droskeselskab Auto i 1932 i Taxa,
hvis position blev yderligere styrket op gennem 30 erne. Allerede i 1930 havde Taxa faet nyt
hovedsade i en stor, nyopfart ejendom pa Rosengrns Allé pa Frederiksberg. I midten af artiet havde
Taxa en administration pa 20 personer, mens den moderniserede bestillingscentral talte 42 damer,
hvoraf de 25 kunne ekspedere telefonisk. Taxa ejede samtlige telefonskabe og radede over 99
procent af ’droske-fladen”, der repraesenterede en pen del af den kontinentale, europaiske
bilindustri; nu dog ogsa med amerikanske marker som Chevrolet, Ford, Chrysler og Doge.
Herudover etablerede Taxa en indkegbsforretning, Forsikringsselskabet Trafik samt en spare- og
laneforening med henblik pa finansiering af vognkab.

Trods denne helt dominerende rolle i den davaerende metropols drosketrafik, det centrale
bestillingskontor og de nye forretningsomrader var Taxa ikke blevet praeget af den
kapitalkoncentration, der preegede ejendomsforholdene op gennem mellemkrigstiden. Med de
mange vognmand, der ofte kun radede over en og hgjest et par vogne, var droskesammenslutningen
Taxa ikke et traditionelt kapitalistisk foretagende. Det mindede mest af alt om en andelslignende
virksomhed, der i forhold til det organiserede danske arbejdsmarked havde ordnede forhold med
overenskomst med chauffarernes faglige organisation, var medlem og meget aktiv deltager i
arbejdsgiverorganisationen Foreningen af Automobildroskeejere i Danmark, der blev stiftet i 1921.
Foreningen skiftede navn til Dansk Taxi Forbund i 1947.

Tabel 3. Antal drosker, Kgbenhavns, Frederiksberg og Gentofte kommuner, 1920-1945
1920 1925 1930 1935 1940 1945
535 590 726 811 894 808

Kilde: Statistisk Arbog for Kgbenhavn og Frederiksberg, 1945/46, s. 113.

Med hovedstadsmetropolens droskeordning og Taxa som den eneste sammenslutning pa omradet
var der op gennem mellemkrigstiden med de offentlige myndigheders medvirken opnaet en samlet,
regional lgsning, som pa mange omrader 1a teet op ad metropolens gvrige bytrafik med DSB og KS
som hovedaktgrer. Taxa var godt nok et privat selskab, men blev via droskeordning og
detailregulering offentligt styret og integreret i metropolens kollektive trafik.
| takt hermed blev selskabet inddraget ved udformningen af droskereglementer og andre starre
beslutninger og kom saledes ind i den bagvedliggende politisk-administrative proces. | forhold til
det hyppigt tilbagevendende spargsmal om takster medfarte det bl.a. i lgbet af 30"erne og gennem
besattelsesarene, at Taxa ubesveret af flere omgange fik opskrevet drosketaksterne af synings- og
takstudvalget i forhold til stigning i breendstofpriser og overenskomstfastsatte lgnninger. Altsa en
reel pristalsregulering.

| besaettelsesarene, hvor Taxa blev ramt af samme vanskeligheder, som droskekgrslen
oplevede under farste verdenskrig, resulterede det i en forhgjelse af taksterne pa 120 procent i
forhold til niveauet i 1932. Det skete for at sikre indtjeningen og dermed den vigtige droskekarsel i
en tid, hvor den gvrige bytrafik ogsa la underdrejet. Med de vanskelige forsyningsforhold og
rationeringer klarede Taxa i mange tilfelde situationen ved at installere generatorer pa
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motordroskerne eller ved at leje heste, der blev spandt for en motordroske eller brugt til at treekke
forskellige vogntyper.

Mens det samlede antal drosker i Kgbenhavns, Frederiksberg og Gentofte kommuner siden
1920 havde vist en jeevn stigning i forhold til befolkningstallet, farte besattelsesarenes
vanskeligheder til, at antallet af drosker i befrielsesaret 1945 var reduceret med 10 procent i forhold
til niveauet for krigen (tabel 3). Med normaliseringen i de allerfarste efterkrigsar genvandt Taxa
dog relativt hurtigt sin hidtidige position, og allerede i 1946 kunne taksterne nedsettes til 65
procent i forhold til 1932-niveauet.

Lillebiler

Samtidig med at drosketrafikken blev stadig mere organiseret og offentligt reguleret op gennem
mellemkrigstiden, opstod lige efter farste verdenskrig en ny form for hyrevognskersel. Da
myndighederne i Kgbenhavn i 1919 havde afskaffet det hidtidige system med drosker med hvid og
gul nummerering og herefter alene fortsatte med en form, der svarede til den, der var tillagt vogne
med hvid nummerering, opstod et marked for den karsel, de gult nummererede drosker hidtil havde
varetaget. Da det kort efter krigen blev betydelig lettere at erhverve mindre automobiler til 2-4
passagerer til en lavere pris og udbetaling, blev der samtidig basis for at ga ind pa dette marked med
en mindre startkapital og tilbyde hyrevognskarsel til en lavere pris end de hgjere og offentligt
regulerede takster, som droskerne karte efter. Med neringsfriheden kunne enhver med et automobil,
der var godkendt til erhvervsmaessig personbefordring, sla sig ned som vognmand og alene eller
sammen med andre vognmand med en faelles bestillingscentral og tilbyde den form for
hyrevognstrafik, der nu bad sig. Disse vogntyper var mindre end droskerne, sa samtiden betegnede
de nye vogne og deres selskaber som lillebiler og lillebilselskaber.

Den hyreret, der gennem regulativerne var tilladt de autoriserede drosker, satte dog en granse
for lillebilernes erhvervsudgvelse i byrummet, idet de hverken kunne tage hyre pa gade og vej eller
fra droskernes holdepladser. Lillebilerne og lillebilselskaberne var saledes henvist til kun at opna
personlig eller telefonisk hyre fra privat grund, gardsplads eller villahave, og skulle efter end karsel
vende tilbage hertil for at fa ny hyre. Ikke desto mindre dukkede der pa meget kort tid et stort antal
lillebiler op. Skansmassigt ansat til 1600 i starten af 20’erne overfor de godt 550 drosker i
Kgbenhavn, Frederiksberg og Gentofte kommuner. Omkring 1930 faldt antallet ganske vist til
omkring 900 lillebiler, men stadig med en overveegt af lillebiler i forhold til hovedstadsmetropolens
godt 800 drosker.

| samtidens gjne var en lillebilvognmand en person, der havde anden fast beskeftigelse, men
supplerede indkomsten med en bibeskeftigelse som vognmand med uorganiserede chauffarer, ansat
til lav lgn og med lange arbejdsdage. Det var samtidig opfattelsen, at hverken vognmaend eller
chauffarer optradte tilstreekkelig korrekt og hensynsfuldt overfor publikum, at de kerte hensynslgst
og ikke sgrgede for at vedligeholde karetajerne, sa de var forsvarlige.

At 244 enkeltstaende vognmand i 1930 var optaget i KTAS fagbog, ofrede penge pa at holde
telefon og afsa tid til at betjene den indikerer dog, at en del af lillebilbranchen blev drevet mere
professionelt og som en fuldtidsbeskaftigelse (tabel 4). Pa samme tid var der ogsa opstaet 32
lillebilselskaber med bestillingscentral — og nogle af dem udviklede sig med tiden til starre
selskaber, som eksisterede leenge efter, hyrevognsloven fra 1973 blev gennemfart. Det gaelder
f.eks. Ringbilen, Ryvang Bilen, @bro Bilen, Gentofte Bilen, Amager og Villabyernes Taxi samt
Aladdinbilen, Dybbgl-Boulevard Bilen og Sydhavns Bilen. Altsa selskaber, der opbyggede et solidt
kundegrundlag, som de betjente i forskellige bydele i Kabenhavn, pa Frederiksberg og forsteederne i
Gentofte. Den erhvervsmaessige serigsitet blandt en del af lillebilfolket blev endelig understreget af,
at en del af branchens vognmand fra 1926 lod sig organisere i Lillebilernes Sammenslutning.
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s aiae Lmal -
Holdeplads for Kggevejens Lillebil pa Toftegard Allé/Lyshgjgards Vej i 1939 i kabenhavnske Valby. De to
lillebiler holder, som de skal pa en privat grund. I det lille treeskur er der bestillingskontor, hvor der
modtages telefonture pa nummeret Valby 1709, hvorefter manden i skuret gar ud og give bestillingen videre
til de holdende chaufferer. (Valby Lokalhistoriske Arkiv).

Jalbyﬂj‘am;oslzrmlcri

Lillebilen Valby Taxi-Bil pa holdepladsen i indkgrslen i en af de &ldre ejendomme pa Valby Langgade i
1930. (Valby Lokalhistoriske Arkiv).
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Tabel. 4. Antal droske- og lillebilselskaber samt lillebilvognmand i Kgbenhavn og
Frederiksberg Kommuner og kommuner i Kgbenhavns Amt 1920-1970.

Droskeselskaber Lillebilselskaber Lillebilvognmand
1920 4 1 191
1925 4 13 301
1930 4 32 244
1935 3 38 210
1940 5 36 198
1945 6 32 140
1950 7 40 302
1955 9 47 412
1960 11 45 368
1965 12 49 375
1970 13 54 397

Lillebilvognmaend: Enkeltstaende vognmand udenfor lillebilselskaber optaget med telefon i KTAS Fagbgger.
Kilde: KTAS Fagbgger, 1920-1970

For droskerne og senere Taxa blev lillebilerne hurtigt et stort problem, der blev opfattet som
urimelig konkurrence. Ikke blot som fglge af deres store antal og de telefonture, som lillebilerne tog
helt legat, men ogsa gennem den ulovlige hyresggning, som nogle lillebiler foretog pa gader og ve;j,
ved teatre og forlystelsessteder, omkring droskernes holdepladser eller private porte, smgger og
passager. Hertil kom, at lillebilerne ofte karte til lavere takster end droskerne, stort set var et
ureguleret omrade og dermed fritaget for den fordyrende detailstyring, som droskeomradet var
underkastet.

Pa den baggrund gennemfarte droskeejerne fra 1923 flere offentlige protestmgder, ligesom de
organiserede en systematisk indrapportering af lillebilers ulovlige kapring af kunder. Lillebiler, der
blev taget i ulovligheder eller hensynslgs karsel, blev nidkart stoppet af politiet, der optog rapport,
og for at foragge sikkerheden kraevede man fra 1928, at lillebilerne skulle afleegge en seerlig prove
for erhvervsmaessig personkarsel, ligesom der blev indfert samme periodiske syn som gjaldt
droskerne.

Selv om droskereglementerne tydeligt fastlagde hyreretten og dermed de forhold, lillebilerne
kunne agere under, fglte hovedstadskommunerne og senere ogsa Gentofte Kommune sig
foranlediget til at indskerpe dette ved revision af reglementerne op gennem mellemkrigstiden. Det
blev séledes fastslaet, at andre hyrevogne hverken matte sgge hyre pa gader og vej, offentlige
droskeholdepladser eller fra smager, porte og passager. De matte kun standse sadanne steder,
safremt de havde modtaget en bestilling derfra, og i hvert enkelt tilfaelde skulle det oplyses til
politiet pa forlangende. Af hensyn til brand- og sundhedsfare blev det forbudt at benytte gardrum i
beboelseskvarterer til holdepladser for steerkt benyttede automobiler. En lokal politirapport fra
Frederiksberg Politi inden forbuddet viste, at baggarde pa 36 forskellige adresser i byen blev
anvendt som holdeplads for 117 lillebiler, og at der i godt en tredjedel af tilfeldene ogsa var
benzinlager eller tankstation til lillebilerne.

Trods kommunernes og politimyndighedernes markante initiativer for at modvirke det
uveesen, der var fulgt med lillebiltrafikken, forsggte politiet alligevel i teet samarbejde med
Lillebilernes Sammenslutning at skabe mere ordnede forhold pa omradet. Det drejede sig om de
skeerpede krav om anmeldelse, godkendelse og tilsyn af karetgjer til erhvervsmeessig
personbefordring, der blev indfgjet ved en revision af motorloven i 1927 af hensyn til
trafiksikkerheden. Herudover oprettede Kgbenhavns Politi i begyndelsen af 30"erne et
lillebilkontor, hvor ejerne af lillebiler frivilligt kunne til- og afmelde vogne og private holdepladser,
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lade vognene underkaste et serligt tilsyn og tilmelde chauffgrer, der nu ikke matte veere straffede.
Dette initiativ og den steerkere regelstyring bevirkede, at lillebilerne efterhanden fik samme
standard som Taxas vogne, og en starre del af vognmandene havde kgrslen som
hovedbeskaftigelse. P4 den made blev der “ryddet op” i branchen med det resultat, at det samlede
antal lillebiler i 1940 var faldet til 373. En reduktion pa nasten 60 procent i forhold til 1930, hvilket
var langt mere, end det fald pa knap 20 procent, som kendetegnede gruppen af enkeltstaende
lillebilvognmand med egen telefonsbestilling. Denne yderligere professionalisering af branchen
blev understreget af, at antallet af lillebilselskaber med bestillingscentral i samme periode steg med
fire, og der blandt de nye var flere, der fik en ganske lang levetid. Det gjaldt f.eks. Damsg Bilen,
Eva Bilen og Amager Lillebil. Desuden sa bade Taxa og droskeordningens kommuner gennem
fingrene med, at lillebilerne ulovligt tog hyre pa gade og vej, fordi der var feerre drosker i de
ekstraordinaere tider under besattelsen.

Reguleringsforseg

Udover tilfgjelsen i 1927-motorloven kom hverken denne lovgivning eller den farste feerdselslov fra
1923 til at indeholde bestemmelser, der vedrerte lillebilerne. Fagbevaegelsens og
droskeorganisationernes reprasentanter i det udvalg, der blev nedsat til forberedelse af motorloven
fra 1927, havde ellers foreslaet, at amtsradene og kebstadskommunerne kunne bestemme, at
erhvervsmassige personbefordring, herunder lillebilkarsel, kun matte udfares af dem, der havde
faet politiets sarlige tilladelse. Forslaget blev dog pillet ud af det endelige lovforslag, som Venstre-
regeringen fremlagde i Rigsdagen. | begrundelsen henviste man til de bestemmelser, der allerede
var i droskereglementet, og at man ikke gnskede en yderligere begreensning i erhvervsfriheden for
den gvrige erhvervsmaessige personbefordring — herunder lillebilerne.

| lyset af at Chaufferernes Fagforening op gennem 30 erne havde rejst gnske om at begreense
antallet af vogne, @ge kontrollen med lillebilerne og deres organisation, Lillebilernes
Sammenslutning, og fa lillebilerne underkastet samme takstkontrol som droskerne, anedes der en
politisering af spargsmalet, da udvalget til samordning af motor- og feerdselsloven fremsatte et
forslag, der gik netop i den retning. Udvalget var blevet nedsat af den siddende socialdemokratiske
regering i 1935.

Sidelgbende med det fordelings- og sikringssystem der op gennem mellemkrigstiden og i
40 erne opbyggedes indenfor social- og sundhedsomradet, skole- og uddannelsesvaesen og pa
boligomradet, suppleredes den fremvoksende velfaerdsstat efterhanden med en raekke
samfundsregulerende styringsinstrumenter: Dels vakst- og konjunkturstimulerende tiltag, stadig
starre offentlige arbejder, stotte til landbruget og oprettelse af husmandssteder, forleengelse af
overenskomster, besiddelse, kontrol og udbygning af forsyningssektoren og den kollektive trafik
samt en ekspansiv finanspolitik. Og dels reguleringsinitiativer overfor de bivirkninger, som
industrialiseringens urbanisering medferte: De farste naturfrednings- og byplanlove fra 1917 og
1925, 1 30’erne en ny byplanlov samt lovgivning om boligsyn og saneringer, en ny
naturfredningslov og den farste naturfredningsplan og i 40”erne en byudviklingslov og
byudviklingsplaner.

Pa den baggrund var det naturligt, at velfeerdsstaten ogsa matte favne den del af bytrafikken,
som drosker og lillebiler udgjorde — isar nar der var problemer.

Det lovforberedende udvalg foreslog da ogsa i sin beteenkning, at kommunerne og politiet
skulle fastsatte karselstakster og antallet af drosker og andre karetgjer, bestemt til erhvervsmaessig
personbefordring - underforstaet lillebiler. Den bagvedliggende argumentation omfattede den
gengse opfattelse af lillebranchen udgvere og pegede pa mindre korrekt og hensynsfuld optraeden
fra vognmands og chauffarers side, manglende vedligeholdelse af keretgjer og uforsvarlig og
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hensynslgs karsel. De foreslaede reguleringer og begraensninger i antallet af karetgjer ville rydde ud
blandt lillebilbranchens mest anlgbne aktgrer og stimulere den faste kreds af vognmand og
chauffarer til at opfylde de ngdvendige krav med hensyn til optreeden overfor publikum, ansvarlig
karsel og vedligeholdelse af vognene. For at lillebilerne ikke, ligesom droskerne, skulle udnytte den
monopolagtige status, der ville opsta ved begraensningerne til at skrue op for taksterne eller pafere
droskerne billig konkurrence, ansa man det for ngdvendigt at lade taksterne veere offentligt
reguleret.

Alt i alt fastere rammer til fremme af god orden og starre sikkerhed pa et omrade af stor
betydning for befolkningen.

Da forslaget tog mere hensyn til befolkningen end til erhvervsfriheden, regnede man med, at
det ville blive bremset af det borgerlige flertal, der stadig var i Landstinget. Derfor valgte
regeringen forelgbig ikke at ga videre med det. Det gjorde det socialdemokratiske flertal i
Kgbenhavns Kommunalbestyrelse til gengeld, da de i efteraret 1941 nedsatte Udvalg til Ordning af
Droskevasenet, hvis forslag kommunen fremlagde for Justitsministeriet i foraret 1943. Ved en
andring i motorloven fik kommunerne mulighed for at opna fuld kontrol med drosker og lillebiler,
idet det kommunale rad sammen med politiet fik befgjelse til at fastsatte karselstaksterne, antallet
af biler og bestemmelser om vognenes starrelse, indretning og betjening. Altsa en fuldstendig
inklusion af lillebilkarslen under droskevasenet, dog uden at lillebilerne fik udvidet deres hyreret,
hvilket pa sigt ville tage livet af lillebilerne pa grund af droskerne sarstilling. Som baggrund for den
mere vidtgaende regulering af hyrevognstrafikken, der 14 i Kgbenhavns Kommune
hyrevognsforslag, brugte man den samme argumentation overfor Justitsministeriet, som det
ministerielle udvalg fra 1935 havde brugt. Dog blev hyrevognstrafikkens samfundsmaessige
betydning laftet op pa et hgjere niveau, da man anfarte, at hyrevognene var til for befolkningens
skyld ligesom jernbaner, omnibusser, sporveje og rutebiler snarere end for erhvervets skyld. Derfor
matte man tilpasse sig tidens krav og befolkningens behov og dermed underkaste sig
samfundsmeaessig kontrol.

Inden fremlaeggelsen af lovforslaget for ministeriet havde Kgbenhavn Kommune ganske vist i
1942 drgfte det med de to andre kommuner i det lille hovedstadsmetropols droskeordning, men
havde ikke faet opbakning herfra. Det mere socialkonservative flertal i Frederiksberg
Kommunalbestyrelse gnskede at opretholde lillebilernes hidtidige vilkar, men var dog parat til visse
kontrolforanstaltninger, mens det mere liberalt orienterede konservative flertal i Gentofte ville s&tte
lillebilerne fri og give dem fri hyreret pa gade og veje.

| Kgbenhavns Kommune var man imidlertid ikke villige til at ga pa kompromis. Kommunen
pointerede overfor Justitsministeriet, at man ville gennemfgre ordningen alene trods holdningerne
pa Frederiksberg og i Gentofte — ogsa selv om det ville vaere gdeleeggende for den droskeordning,
som Kgbenhavn havde indgdet sammen med de to gvrige kommuner. Med risiko for en
skrinleeggelse af et af de farste forsgg pa at skabe regionale lgsninger i en del af metropolen,
besattelsesarenes noget starre vanskeligheder og det forhold, at regeringen trak sig tilbage i august
43, skete der forelgbig ikke videre i sagen.

Med formuleringen af lovforslaget havde Kgbenhavns Kommune ikke lagt skjul pa, at det
ville medvirke til dannelsen af et kabenhavnsk, droskeorganiseret hyrevognselskab, styret af
regulativer og koncessionsbetingelser og baseret pa et andelsprincip under ledelse af en offentlig
valgt forretningsfarer. | sine bestrabelser pa at na dette mal genoptog Kgbenhavns Kommune sagen
kort efter befrielsen. | august 1945 anmodede kommunen pa ny Justitsministeriet om at fremsatte
det forslag til &ndring i motorloven, man havde indgivet i 1943. | den anledning sendte
Kgbenhavns politidirektar pa vegne af ministeriet i foraret 1946 lovforslaget til ny hgring i de to
andre kommuner, der var med i den feelles droskeordning. Selv om Frederiksberg Kommune
fremfgrte de samme synspunkter, som man havde i 1942, afspejlede debatten i
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kommunalbestyrelsen tydeligt de lands- og kommunalpolitiske skillelinjer, der var i spgrgsmalet
om den fremtidige tilretteleeggelse af hyrevognsomradet.*? Det konservative flertal modsatte sig
saledes dette indgreb i lillebilernes naringsfrined, den frie konkurrence og den kommunalisering af
den almindelige vognmandsnaring, som det kabenhavnske lovforslag ville medfgre. Der var tale
om “at socialisere hyrevognskarslen — et skridt videre ad socialiseringens vej ”, som man udtrykte
det."® Man mente, at det var sundt, at lillebilerne skabte konkurrence om service og pris i forhold til
det offentligt regulerede droskeveesen.

Det store socialdemokratiske mindretal i kommunalbestyrelsen havde samme holdning til
sagen som det socialdemokratiske flertal i Kabenhavns Kommunalbestyrelse og partiets
landsorganisation. Med udgangspunkt i det kooperative beslutningssystem, som Socialdemokratiet
som regeringsbearende eller -stgttende parti selv havde opbygget i mellemkrigstiden, henvistes til
den tilslutning, som Kgbenhavns Kommunes lovforslag ngd blandt parternes organisationer:
Automobildroskeejerne i Danmark, Lillebil Sammenslutningen samt Droskechauffarernes
Fagforening. Herudover fremfartes de samme argumenter som bade det ministerielle udvalg fra
1935 og Kgbenhavns Kommune tidligere var kommet med i sagen.

Der fyres op i generatoren pa en af Taxas drosker pa Peter Bangs Vej pa Frederiksberg i sommeren 1943.
(Frederiksberg Stadsarkiv).

24



Erhvervshistorisk Arbog Henning Bro
2016, 2

De frederiksbergske socialdemokrater anfarte i samme trad, at droskevasenets ejere og chauffarer
var proletariserede som faglge af den urimelige konkurrence fra de uregulerede lillebiler. Man
frygtede, at der ville ske en voldsom stigning i antallet af lillebiler, nar benzinrationeringerne var
ophert med deraf folgende vanskeligheder, som man kendte fra den farste mellemkrigstid. En
hyrevognsordning, som ville udspringe af det kabenhavnske lovforslag, ville skabe ordentlige
levevilkar, lan og indtjening til droskernes vognmand og chauffarer og vere afgarende for
feerdselssikkerheden og publikumsbetjeningen. Det var for Socialdemokratiet ngdvendigt at standse
den uhemmede konkurrence pa hyrevognsomradet gennem et offentligt droskevaesen som en del af
byens gvrige offentlige trafik. De samfundsmassige interesse ma sta over erhvervsinteresserne og
den fri konkurrence. Som partiets ordferer udtrykte det: ”Der skal vare plan og orden i det” og “det
gnsker vi i min gruppe, at der skal vaere indenfor dette omrade, ligesom vi gnsker, der skal veere
plan og orden indenfor samfundets andre grene.**

Med Frederiksberg og Gentofte kommuners forsatte afvisning af det kabenhavnske
hyrevognslovforslag havde den siddende Venstre-regering et godt argument for ikke at fremseette et
lovforslag, som i gvrigt stred mod regeringspartiet helt grundliggende politisk-ideologiske
grundlag. Det pa trods af, at Kgbenhavns Kommune og de interesserede organisationer gentagne
gange rejste sagen i 1946 og 1947.%

De forste efterkrigsartier: Fornyet planlgshed

Med de massive forstadsdannelser i slut-40’erne og op gennem 50- og 60°erne matte
forstadskommunerne, der i gvrigt alle fra 1951 fik tildelt sasmme semikgbstadskommunale status
som Gentofte havde opnaet i 1934, opbygge forvaltningsapparater og institutioner pa alle
kommunalomrader som fglge af de udfordringer, der fulgte med urbaniseringen og den stadig mere
udbyggede velfardsstat. En proces som Kgbenhavns, Frederiksberg og de eldre forstadskommuner
allerede havde veeret igennem, men som ogsa her kraevede nye tiltag.

Nogle af udfordringerne havde regional karakter, og dem forsggte amterne sa vidt muligt at
handtere, men udfordringerne var pa en lang reekke omrader sa omfattende, at de i realiteten
kreevede et overregionalt politisk-administrativ organ. Bestraebelser pa at skabe et sddan organ og
finde de ngdvendige regionale lgsninger, inden det kunne traede i funktion, lgb da ogsa som en red
trad gennem hovedstadsmetropolens udvikling i disse artier.

Trods det manglende lovgrundlag lykkedes det at komme igennem med baredygtige tiltag
med hensyn til den fysiske, regionale planleegning. Men pa ny blev hovedstadsmetropolens
kollektive trafiksystem, herunder ogsa hyrevognstrafikken, kendetegnet ved en betydelig grad af
planlgshed. Og det pa trods af, at der i mellemkrigstiden var skabt regionale lgsninger indenfor den
udstraeekning, metropolen havde pa det tidspunkt.

Bytrafikkens mange aktarer
Som fglge af forstadsdannelserne og i overensstemmelse med Fingerplanens og efterfalgende
planinitiativers forudsatning om pendling mellem forsteedernes boligomrader og arbejdspladserne i
selve hovedstaden udbyggede DSB i kraft af sit statslige fundament et regionalt sammenhangende
S-banenet. 1 1949 med en forleengelse fra Vanlgse til Ballerup, i 1953 og ti ar senere forleengelserne
ud af Vestbanen, farst til Glostrup og siden til Tastrup, og i 1968 forleengelsen mellem Holte og
Hillergd. Endelig abnedes i 1972 den farste del af Kgge Bugts ny-anlagte S-bane forelgbig til
Vallenshak.

Den gvrige kollektive trafikbetjening af Kagbenhavn, Frederiksberg og de neermeste forsteeder
forblev under KS og dets eksisterende driftssamarbejde med NESA og AB. Udover en vis
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udbygning af busnettet herunder afstikkerruter til forsteederne i Rgdovere, Hvidovre og Gladsaxe
kommuner forandredes rutenettet i de farste artier efter krigen ikke vaesentligt. Det gjorde til
gengeld driftsformen. Udenfor Kgbenhavn blev Amagerforsteederne alene betjent af busser, og i
1953 afskaffede NESA sporvogne og overgik udelukkende til trolleybusdrift, der 20 ar efter blev
erstattet af dieselbusser. Med 60’ernes stigende privatbilisme, faldende folketal i hovedstaden og
dermed ogsa et faldende passagertal og gget driftsunderskud, accelererede KS den pabegyndte
udvidelse af busser med det resultat, at sporvognen i 1972 var helst erstattet af enmandsbetjente
busser. En driftsform, der ikke blot reducerede lenomkostningerne, men ogsa i samtidens optik blev
anset for den mest fleksible i forhold til forandringer i linjenettet og den daglige trafik i gaderne.
Mens en betydelig del af den kollektive trafik i hovedstaden og de nermeste forstaeder saledes
i realiteten var underlagt én aktgr, nemlig KS, og var styret af feellesdrift, samme takst-, billet- og
kareplansystem og skete ud fra en overordnet plan, blev billedet op gennem efterkrigstiden stadig
mere broget i hovedstadsmetropolens forsteeder. Ud over de linjer, der blev drevet af KS, NESA,
AB og DSB, kom flere mere eller mindre kommunale busselskaber op til 1970 til at sta bag
busdriften. Hvert selskab havde sin egen administration og sit eget billet- og takstsystem, og der var
en utilstreekkelig koordination mellem de enkelte selskabers ruter, kareplaner og de videre
forbindelser til S-banen og KS’ linjenet. Pa naer KS’, NESA’s og AB’s direkte forstadslinjer til
centrale lokaliteter i det indre Kgbenhavn blev forsteedernes bussystem kun lige fart ind til det
yderste af Kgbenhavns Kommune og til omstigningsstationerne pa Callisensvej, Hans Knudsens
Plads, Bellahgj, Husum Torv, Valby Station, Valby Langgade station, Toftegard/Alholm Plads.

: e i & d : i,
Droskeholdepladsen pa Femvejen i forstadsbydelen Charlottenlund i Gentofte Kommune, var en af de
yderste i Kgbenhavns, Frederiksberg og Gentofte kommuners falles droskeomrade. Bemaerk Taxas
telefonskab, der naturligvis er abent, da der er ventende vogne pa pladsen. Femvejen var ogsa knudepunkt
for farst NESAs sporvogne og senere trolleybusser. Foto: Sommeren 1954. (Lokalhistorisk Arkiv i Gentofte
Kommune).
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Hovedstadsmetropolen udbygges

| 1950°erne og 1960’erne bebyggedes de sidste ubebyggede arealer i Kgbenhavn og pa Frederiksberg. Trods
det nye boligbyggeri faldt folketallet i de to byer op gennem efterkrigstiden, og det bundede omkring 1990 med
467.000 og 85.000 indbyggere. Forsteedernes moderne, almennyttige boligbyggeri og omfattende byggeri af
parcel-og raeekkehuse trak mange ud af byen og gjorde andelen af &ldre stgrre. P4 samme tid forsvandt stadig
flere industrivirksomheder og- arbejdspladser, saledes at byerne i 1990 naermede sig en afindustrialisering. En
del virksomheder var bukket under for konkurrencen fra sterre enheder eller 1970’0g 1980’ernes gkonomiske
krise. Andre flyttede til forsteedernes nye industrikvarterer, hvor der var plads til de stgrre produktionsanleg,
som tiden kraevede.

| 1940’erne 0g 1950’erne udbyggedes det meste af de aldre forstaeder i Gentofte, Lyngby-Taarbak og
Gladsaxe Kommuner samtidig med, at forstadsdannelsen fortsatte i Sgllergd, Birkergd og Verlgse og Farum
kommuner og langs Frederikssundsbanen til Herlev, Skovlunde og Ballerup. Mod vest bebyggedes store dele
af Rgdovre og Hvidovre Kommuner, og forstadsdannelsen fortsatte videre mod vest ind i Brendbyerne og
Glostrup. I 1960’erne blev disse forsteeder i Kebenhavns Amt stort set udbygget, og vaeksten fortsatte videre
mod vest til Tastrup og iszr ned langs Kage Bugt. Mens de aldre forsteeder var vokset op som koncentriske lag
uden om metropolkernen, Kgbenhavn og Frederiksberg, fik forsteeder fra 50" erne mere karakter af radiale
bebyggelser ude langs S-banelinjerne.

Mens Kgbenhavns Amt i 70-80’erne hovedsageligt kun blev udbygget ved Koge Bugt og vest for Taastrup og
fik en marginal befolkningstilveaekst, gennemgik de ydre hovedstadsamter, Frederiksborg og Roskilde amter, en
mere udtalt befolkningstilvaekst, som dog ikke naede i nerheden af de hgje veekstrater fra 60 erne.
Forstadsdannelser i Kgbenhavns Amt bredte sig saledes videre ind i kommunerne i de tilstedende
Frederiksborg og Roskilde amtskommuner. Fortrinsvis videre ned langs Kgge Bugt, vest for Hgje Tastrup,
nordvest for Ballerup og nord for Birkergd, saledes at de gamle kebsteder Kgge, Roskilde, Frederikssund og
Hillergd, ud over at veere provinsbyer for det tilstadende opland, ogsa blev integreret som forstaeder i
hovedstadsmetropolen. Hertil kom de satellitby-funktioner til metropolen, som mange af stationsbyerne i
kabsteedernes opland lengere ude pa Sjelland samtidig fik.

Mens Kgbenhavn-Frederiksberg i 1950 husede knapt 890.000 indbyggere, forstaederne ’kun’ 320.000 og de tre
hovedstadsamter 550.000, var billedet kraftigt forrykket 40 ar efter. 1 1990 havde hovedstadsamterne med
forstaeder og satellitbyer naet knapt 1.160.000 indbyggere, mens befolkningstallet i hovedstaden var faldet til
godt 552.000. Det var mere end en fordobling af hovedstadsamternes folketal, og en samlet
befolkningsreduktion pa mere end en tredjedel i de to hovedstadsbyer.

For at kunne handtere de opgaver, der fulgte med forstadsdannelsen og ikke mindst den stadig voksende
velfeerdsstat, fik sognekommunerne i Kgbenhavns Amt og enkelte i Frederiksborg i 1951 den semi-
kebstadskommunale status, som Gentofte havde opnaet i 1934, mens amtskommunerne matte lgse opgaven
under deres daveerende ressort. Efter kommunalreformen i 1970 forsatte Kgbenhavn og Frederiksberg som
kabstadskommuner, tillagt de samme nye amtskommunale opgaver, som ogsa omfattede de tre
hovedstadsamter, men hvad angar regionsplanlaegning og kollektiv trafik i perioden 1973-1990 blev tillagt
Hovedstadsradet. De unge forstadskommuner matte starte pa nasten bar bund med at opbygge en by-
kommunal organisation med tilhgrende institutioner, som man fer havde veret igennem pa Frederiksberg, i
Gentofte og de elde forsteeder. Selv om der var forskelle mellem hovedstadsmetropolens kommuner, lykkedes
det op gennem efterkrigstiden som helhed at opbygge regulere velfeerdskommuner med daginstitutioner og
plejehjem, hospitalsudvidelser og -byggeri, et udbygget skole- og biblioteksvaesen, fortsat stette til almennyttigt
boligbyggeri og gennemfgarelse af fijernvarme eller naturgasprojektet, hvorved hovedparten af boligerne
efterhanden kunne forsynes med de nye og mere miljgvenlige opvarmningsformer.
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Planleggerne havde dog tidligt peget pa problemet. Allerede i forbindelse med Fingerplanen fra
1947 udarbejdede Kagbenhavns Amts Vejinspektorat et forslag til et busnet ud fra det synspunkt, at
busdriften 1 "hgjere grad burde tilretteleegges ud fra en samlet plan og koordineres med andre
trafikmidler i egnen — ferst og fremmest S-banerne”. Forslaget blev i nogen grad vejledende ved
kommunernes tildeling af koncessioner i de forlgbne ar, men i sin beteenkning fra 1955 kunne den i
1950 nedsatte Samfardselskommission fortsat pege pd, at den eksisterende koncessionspraksis “har
den igjnefaldende ulempe, at der kun sjeeldent vil veere mulighed for at fa etableret en rutebillinje,
medmindre der er privatekonomiske interesser enten i selve ruten eller de ruter, den drives sammen
med”. Altsé planleshed 1 denne del af metropolens kollektive trafikbet; ening.16

Forstadstaxaer og lillebiler

Ogsa inden for hovedstadsmetropolens hyrevogntrafik blev de farste artier efter krigen praeget af
planlgshed. Helt parallelt med forsteedernes fremveekst havde Lyngby og Gladsaxe sognekommuner
under navnet Taxa faet deres egne droskeselskaber allerede i slutningen af 30" erne. | 40”erne fulgte
tilsvarende selskaber efter i vestegnsforsteederne Hvidovere og Rgdovre sognekommuner og i den
forste del af 50°erne ogsa i Glostrup og Herlev kommuner. Alle under navnet Taxa.

Antallet af droskeselskaber kom derved i midten af 50" erne op pa ni i det davaerende
hovedstadsmetropol: Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner og forstadskommunerne i
Kgbenhavns Amtskommune (tabel 5). Med de skansmaessigt 950 drosker, som selskaberne her
radede over, oversteg det markant de godt 150 drosker, der pa samme tidspunkt tilsammen fandtes i
landets gvrige storbyer: Arhus, Odense og Alborg. Dette til trods lykkedes det ikke i 50°- 0g
60’erne at udvide den falles droskeordning, som Kgbenhavns, Frederiksberg og Gentofte
kommuner havde etableret i mellemkrigstiden, til hele metropolen. Under indtryk af den tomkarsel,
som de gvrige forstadsdroskeselskaber havde efter endt tur i droskeordningens omrade, anmodede
kommunerne herfra ellers ihaerdigt om, at deres taxaselskaber pa hjemturen matte tage hyre pa gade
0g vej i omradet, og at der indremmedes droskeomradets Taxa samme ret ude i forsteederne. Selv
om en sadan imgdekommelse ville have fart til en geografisk udvidelse af droskeordningen, som
det havde veeret tilfeeldet i Gentofte Kommune i slutningen af 20’erne, blev den hver gang
kategorisk afvist af de tre kommuner. Indremmelsen blev anset som en trussel mod Taxas
karselsindteegter og som en ensidig fordel for omegnskommunerens drosker.

Tabel.5. Antal hyrevogne, Kgbenhavns og Frederiksberg Kommuner samt kommuner under
Kgbenhavns Amtskommune, 1950-2015*

Ar 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980
Antal | 1440 2015 3224 4368 4523 3350 3188
vogne
Ar 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015
Antal | 2725 2583 2350 2550 2113 2225 1947
vogne

* Fra 2010 omfatter talsterrelserne Region Hovedstaden, undtagen Bornholm Regionskommune. Kilde:
Statistisk Arbog for Kebenavn, Frederiksberg m.m.1950-1970 samt Beretninger, 2010-2014,
www.Taxinaevn.dk

Selv om lillebilbranchen oplevede et knek som falge af besattelsesarenes vanskeligheder, rettede
erhvervet sig hurtig og kom til at gennemga en udvikling, som mindede meget om situationen efter
den forrige verdenskrig, og som netop fortalerne for en kommunal regulering af branchen
forestillede sig, nar benzinrestriktionerne blev ophavet. Mens antallet af drosker i femarene
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omkring 1950 ikke naede over 950, var det store og stigende antal hyrevogne udtryk for en massiv
tilveekst af lillebiler, der med over 1.000 vogne oversteg hovedstadsmetropolens samlede
droskeflade (tabel 5). Da det blev mere almindeligt at om-registrere privatbiler til erhvervsmaessig
personbefordring, skete en del af lillebilernes tilveekst givet vis ad den vej, og da medierne igen
begyndte at udstille ulovligheder, begaet af lillebiler, blev der skabt et billede af branchen, der
svarede til det, der var fremherskende i den fgrste del af mellemkrigstiden.

Alligevel blev en del af lillebiltilveeksten ogsa skabt af et stigende antal mere professionelle
aktgrer. Savel antallet af enkelte lillebilvognmend med egen telefonekspedition samt antallet af
lillebilselskaber blev forgget fra 140 og 32 i 1945 til 412 og 57 ti ar efter (tabel 4). Nogle blandt de
nye selskaber fik en kort levetid, mens andre som Brygge Bilen og Glostrup Lillebil levede i mere
end 10-20 ar, og andre igen fortsatte pa den anden side af gennemfgrelsen af hyrevognsloven fra
1973 - bl.a. Codan Bilen og Odeon Bilen.

For droskeordningens Taxa og hovedstadsmetropolens gvrige droskeselskaber blev det
stigende antal lillebiler igen en meget stor udfordring. Bedre blev det ikke, da droskeordningens
politimyndigheder i 1949 skred ind over for lillebilernes overtraedelse af hyreretten. Det skete, efter
Taxa havde oplyst, at de igen kunne daekke al hyrevognskarslen. Mange lillebilfolk kunne hverken
forsta eller acceptere indskraenkningen af den reelt frie hyreret pa gade og vej, som havde eksisteret
siden besattelsestiden. Sa de fortsatte den frie sagning efter hyre, der nu igen var gjort ulovlig. Det
store og stigende antal lillebiler betad, at det blev stadig vanskeligere for politiet at skride ind
overfor ulovligheden og at fare tilsyn med lillebilerne. Derfor blev konflikterne mellem Taxa og
forstaedernes droskeselskaber pa den ene side og lillebilerne pa den anden tilspidsede i en grad, at
det farte til en lang reekke optrin og retssager.

Hyrevogntrafikkens liberalisering

Mens Venstre-regeringen havde henlagt det kebenhavnske hyrevognslovforslag fra starten af
40’erne, fremlagde den efterfglgende socialdemokratiske regering i 1948 et forslag, der gik i samme
retning og byggede pa det forslag, som det ministerielle udvalg havde fremlagt i 1935. Altsa en
lovhjelmet mulighed for kommunerne til i forening med politiet at fastseette taksterne samt antallet
af drosker og lillebiler. Forslaget blev ledsaget af den vanlige argumentation for denne form for
regulering af hyrevognstrafikken og afvist for sa vidt angar begreensningen af antal med de lige sa
kendte modargumenter fra bade Venstre og Det konservative Folkeparti, som endda betragtede
forslaget som socialistisk og i trad med den regulerings- og socialiseringspolitik, der i stadig hgjere
grad havde kendetegnet det 20. drhundrede.

Da Det radikale Venstre indtog samme stilling, fjernede regeringen under Rigsdagens
behandling den begraensning i antallet af lillebiler, der ikke var flertal for. Hermed gav den endelige
lov kun kommunerne mulighed for sammen med politiet at bestemme antallet af biler og
karselstaksterne for drosker. Det var nyt i motorloven, men i forhold til de mere vidtgaende
droskereglementer, der gjaldt i hovedstadsmetropolen, rummede loven ingen nye brugbare
befojelser.”’

Op gennem slutningen af 40’eren og i den farste halvdel af 50”erne kom der kun mindre
justeringer af reglementerne - herunder en precisering af, hvordan farste og sidste vogn skulle
betjene telefon-skabene ved ankomst og frakersel pa holdepladserne. Da Kgbenhavns Kommune,
hverken gennem sit eget hyrevognslovforslag fra 1946 eller det oprindelige regeringsforslag fra
1948, havde faet de gnskede instrumenter til at regulere lillebilomradet, forsggte kommunen
gennem nye bestemmelser i Kgbenhavns droskereglement at besverliggere vilkarene for
lillebilerne. Fra foraret 1954 fik lillebilerne saledes forbud mod at gare holdt pa gade og vej for at
modtage de radiobestillinger, der var begyndt at blive mere almindelige, efter at flere
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lillebilselskaber have indfgrt radiokommunikation mellem bestillingscentralen og vognene.
Samtidig matte lillebilerne ikke udstyres med lygter og andre anordninger, der kunne forveksle dem
med Taxas karertgjer.

Andringerne i det kabenhavnske reglement fik dog en kort levetid. | efteraret 54 fremsatte
den socialdemokratiske regering forslag til en faerdselslov, der integrerede de hidtidige motor- og
feerdselslove i ét. Efter forslagets hyrevognsparagraffer skulle kommunerne efter forhandling med
politiet have mulig for at gennemfore et regulativ om erhvervsmaessig personbefordring. Heri skulle
indga de bestemmelser, der fra Socialdemokratiets side havde veeret fremfart siden 30" erne om
kommunal fastseettelse af drosker og lillebilers antal og kerselstakster, men som noget nyt skulle
der suppleres med regler for begge om rettigheder og forpligtigelser samt krav til vognenes
indretning og benyttelse. Altsa bestemmelser, der svarede til droskereglementerne.

| lovforslagets bemerkninger og i Folketingets debat fremkom regeringen med det vanlige
argumentationsset, ligesom Venstre og Det konservative Folkeparti pa ny afviste antals- og
takstreguleringen af lillebiler, som blev set som et svigt i forhold til liberalismen til fordel for
socialismen. Da de radikale ogsa i denne omgang sluttede sig til de to borgerlige partiet, var der
ikke blot flertal for at fjerne denne regulering fra lovforslaget, der var ogsa flertal for at liberalisere
hyrevognskarslen. | den ny feerdselslov fra april 1955 fik keretgjer, godkendt til erhvervsmaessig
personbefordring, drosker og lillebiler saledes ret til frit at sege hyre pa gade og vej, mens der skete
en fastholdelse af den eksisterende kommunale antals- og takstfastseettelse for drosker, nu i loven
alene defineret som hyrevogne, der har ret til at sgge hyre fra offentligt udlagte holdepladser.
Kommunernes mulighed for at udforme regler for droskers indretning og benyttelses var en nyhed i
lovgivningen, men ikke i forhold til de droskereglementer, man havde i hovedstadsmetropolens
kommuner og de sterre kgbstadskommuner rundt om i landet.™®

Hovedstadsmetropolens mange droskeselskaber

Som falge af den nye ferdselslovs liberalisering af hyrevognstrafikken matte de yderligere
forhindringer for lillebilerne fjernes i de nasten enslydende regulativer, som droskeordningens
kommuner gennemfarte i 1956 og siden justerede i 60 erne. Af egentlige nyskabelser var kun, at
man var tvunget til at tilslutte sig Taxas telefoncentral for at fa tildelt en droskebevilling. Desuden
stillede man udvidede krav til vognenes ydre, sa de skilte sig tydeligt ud fra lillebilerne: Taxas navn
og droskenummer skulle anbringes bagerst pa vognen pa en lygte, der lyste grgnt og var monteret
pa taget. Efter at Taxa i 1962 overgik til fuldautomatisk telefonnummer, blev det gule band med
teksten 7900 Taxa 9001” erstattet af et nyt bomaerke, nemlig den grgnne taxa-trekant med
nummeret 3x35, der herefter ogsa blev modellen for Taxas nye taglygter.'®

I slutningen af 50’erne og op gennem det falgende arti konsolideres det felles synings- og
takstudvalg pa en sadan made, at udvalget kom til at administrere stor set alle opgaver inden for
Kgbenhavns, Frederikshergs og Gentoftes droskeordning. Kun starre, principielle spgrgsmal skulle
foreleegges kommunalbestyrelserne: F.eks. antallet af drosker, der blev sat op til 1 vogn pr. 1.000
indbyggere i 1956, @ndringer i taksterne med tilhgrende takstreglementer, regler for vognenes
indretning og betjening samt bestemmelser for de ydre og indre mal.

Af hensyn til sikkerheden og publikumsbekvemmeligheden under kerslen og ved ind- og
udstigning var det for synings- og takstudvalget afgagrende, at droskerne forsat havde en vis
starrelse. For at stille disse bedre i konkurrencen overfor de mindre og billigere lillebiler og
markedets samtidige introduktion af mere stremlinede og dermed mindre rummelige biltyper,
nedsatte udvalget flere gange de galdende mindstemal og godkendte mere gaengse og billigere
standardmodeller. Mens amerikanske marker som Chevrolet, Ford, Dodge og Plymouth var
udbredte i den sidste del af mellemkrigstiden og den ferste efterkrigstid, blev europaiske marker
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stadig mere fremherskende i takt med, at kontinentets bilproduktion kom pa fode: Det vare sig
Morris Oxford, Peugeot, Wauxhall, Mercedes Benz 403, Opel Kaptain, Simca Ariane og VW
kleinbus, ogsé kaldet "rugbredet”.

Radiokommunikation mellem kagrende biler og den faste radiocentral blev en af tiden andre
tekniske landvindinger, der pa afggrende made kom til at pavirke droske- og lillebiltrafikken.
Allerede i 1952 havde Taxa opbygget sit eget radionet med tilhgrende radiocentral pa
bestillingskontoret, der nu samtidig skulle betjene de traditionelle telefonskabe. Op gennem 50"erne
blev stadig flere af Taxas vogne radiodirigerede, og i starten af 60’erne var der installeret radio i
samtlige vogne. Bade for de enkelte vogne og for bestillingscentralen ferte det til en langt smidigere
og hurtigere effektuering af de telefonbestillinger, der lgb ind. Afhengigheden af telefonskabene
blev dermed mindre med det resultat, at droskeordningens tre kommunerne fra midten af 50"erne
ikke oprettede yderligere droskeholdepladser, og fra 1960 begyndte man gradvist at afvikle de
eksisterende holdepladser i takt med, at Taxa fjernede sine telefonskabe.

Ogsa uden for droskeordningens omrade &ndrede den tekniske udvikling vilkarene for
drosketrafikken. Med yderligere forstadsdannelser opstod der fra 1955 til 1970 nye droskeselskaber,
stadig under navnet Taxa, dels i de ydre vestegnsforsteeder i Brandby, Albertslund og Tastrup
kommuner, dels i Kgbenhavns Amtskommunes yderste forsteeder mod nordvest i Ballerup og
Varlgse Kommuner. Selv om hver enkelt forstadskommune udgjorde et droskeomrade, fulgte man
de samme regler og takster, der var galdende indenfor droskeordningens omrade.

Med hovedstadsomradets forsatte tilveekst i forstederne blev det stadig mere
uhensigtsmaessigt, at metropolen var opdelt i et omrade, som var omfattet af Kgbenhavns,
Frederiksherg og Gentoftes felles droskeordning og var dekket af felles Taxa, og sa 10 adskilte
omrader i de gvrige forstadskommuner, der havde oprettet drosketrafikken med hvert sit
selvstendige taxaselskab. De farste tillgb til en samordning blev taget, da Gladsaxe blev den fjerde
kommune i den feelles droskeordning. Til en bedre betjening af hele det samlede omrade etablerede
man en direkte telefonforbindelse mellem Taxas og Gladsaxe Taxas bestillingscentraler. Desuden
etablerede man et teettere samarbejde mellem droskeordningens kommuner og synings- og
takstudvalg pa den ene side og Foreningen af Sognekommuner i Kgbenhavns Amt og Kgbenhavns
Amts Taxaforening pa den anden. Neeste skridt blev taget i 1969, da synings- og taksudvalget ved
forhandlinger om takster og droskeantal suppleredes med repraesentanter fra sognekommune-
foreningen, amtsradet og politikredsene indenfor Kgbenhavns Amt. Med denne udvikling 1 det lige
for, at droskeordningen for de fire kommune pa lzengere sigt kunne komme til at omfatte en starre
og dermed betragtelig del af hovedstadsmetropolen: Nemlig Kgbenhavns og Frederiksberg
Kommuner samt kommunerne i Kgbenhavns Amt.

Taxi og ’pirater”

Selv om den socialdemokratiske regering og folketingsgruppen tilsluttede sig den fri hyreret i
feerdselsloven fra 1955, som de to borgerlige partiet fik gennemfart sammen med Det Radikale
Venstre, vurderede socialdemokraterne, at denne liberalisering i endnu hgjere grad talte for en
regulering af lillebilernes antal, takster, indretning og betjening. Helt uventet fik dette synspunkt
tilslutning fra et medlem af den konservative gruppe, nemlig Frederiksbergs borgmester, Aksel
Mgller. Med de erfaringer man havde pa Frederiksberg i forhold til de mangeartede kommunale
lgsninger, som en storbys udfordringer kreevede, og med sin vanlige midtsggende og
socialkonservative tilgang til politik, gik Aksel Mgller mod partilinjen. Han konstaterede, at den
regulering af lillebilerne, som han ligesom socialdemokraterne gnskede, ikke havde noget med
liberalisme og socialisme at gare. Aksel Mgller understregede, at det ikke handlede om -ismer,
hverken af den ene eller andens slags, men om sikkerhed.”?
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Holdeplads for lillebilen Vigerslev Bilen pa den private holdeplads pa Lundsfrydvej 9 i kabenhavnske
Vigerslev i 1960. Selv om der pa dette tidspunkt var fri hyreret pa gade og vej og i gvrigt ogsa
samtaleradioforbindelse til bestillingskontoret, vendte man efter endt tur tilbage til den private holdeplads.
Telefonturene var jo lokale og det var forbudt at tage ophold pa gade og vej og derfra at sgge hyre. (Valby
Lokalhistoriske Arkiv).

Uden en sadan regulering af lillebilerne forudsa Socialdemokratiet og Aksel Mgller, at der ville
opsta en endnu stgrre gruppe af lillebiler, der uden nogen form for tilsyn ville blive fart af uerfarne
chauffgrer med anden hovedbeskaftigelse. Uafhaengige af privat holdeplads, telefon og
bestillingskontor ville de drive rundt pa gade og vej for at tage hyre og kere sa tit og sa leenge som
muligt, og det ville forsteerke de negative erfaringer, man havde haft med lillebilerne i
mellemkrigstiden. Konsekvensen ville blive en senkning af den standard, der kendetegnede savel
drosker som den professionelle del af lillebil-erhvervet. Det ville fare til anarki, kaos og hard
konkurrence med risiko for passagerer og feerdselssikkerhed og til skade for taxaer og serigse
lillebilfolk i form af faldende indtjening for bade vognmand og chauffarer.

Selv om den udvikling aldrig blev dokumenteret, antyder de henvisninger til omtale i
dagbladene, som samtidens politikere af forskellig observans kom med, at der i den sidste del af
50"erne og op gennem 60°erne var udtalte problemer i dele af lillebilbranchen.?

Hyrevognskarsel betegnedes som erhverv, der nu var lagt abent ud til alle. Nogle sa lillebilerne som
’pirater”, og der blev talt om “fri jagtret” pa kunder og vognmaendenes indbyrdes kamp om byttet.
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Alt sammen med en gget feerdselsmaessig risiko som konsekvens. Det blev underbygget af, at
forsikringsselskaberne kun af lillebilerne kraeevede 10 procent mere i preemie og en tvungen
selvrisiko pa op til 30 procent af skadesomkostningerne.

Under alle omstendigheder forte liberaliseringen af hyreretten i 1955 til en massiv tilveekst af
hyrevogne, drosker og lillebiler. Fra 1955 til 1970 med ikke mindre end 124 procent i hovedstaden
Kegbenhavn-Frederiksberg og forstadskommunerne i Kgbenhavn Amtskommune (tabel 5). Vaeksten
blev serlig steerk i tiaret efter gennemfarelsen af den frie hyreret med en tilveekst i antal hyrevogne
pa 60 procent mellem 1955 og 1960 og igen 35 procent mellem 1960 og 1965, mens den klingede
af 1 slutningen af 60’erne. Da antallet af drosker efter droskereglementet blev sat i forhold til
befolkningsudviklingen, skyldtes hovedparten af periodens tilveekst en meget stor stigning i antallet
af lillebiler. 1 1970 udgjorde droskerne knapt 44 procent af hovedstadsmetropolens godt 4.500
hyrevogne, mens den helt uregulerede lillebilbranche tegnede sig for de resterende 56 procent af
vognparken. Med en fordeling pa 11 droskeomrader med hvert sit selskab, 54 lillebilselskaber med
en tredjedel af vognparken og de resterende godt 20 procent pa de gvrige lillebiler var
hovedstadsmetropolens hyrevognstrafik preeget af en planlgshed, som overgik metropolens gvrige
kollektive trafik.

Med en fordeling af lillebilvognparken i 1970 med 60 procent pa lillebilselskaber og de
resterende 40 procent pa vognmaend, der i samtidens gjne var pirater, der brugte privatbilen som
lillebil, tegnede der sig trods alt et billede af en vis professionalisering i erhvervet. For de
lillebilvognmeend, der havde erhvervet som fuldtidsbeskaftigelse, matte indtjeningen med den
forsteerkede konkurrence om gadeture suppleres med telefonbestilte ture. For at udnytte den
mulighed var det ngdvendigt at investere i et ganske dyrt radioanlaeg til vognen og samtidig betale
kontingent til et bestillingskontor og underkaste sig de regler og pabud, der kom derfra. Som falge
af denne professionalisering matte nogle af de @ldre lillebilselskaber give op, mens de gvrige starre
og mere velkonsoliderede fik gget tilgang af vogne. Hertil kom de 17 nye lillebilselskaber, der
opstod mellem 1955 og 1970. Af disse fik de snavert lokalt bundne selskaber en kort levetid: F.eks.
Amagerbrogades Taxi, Glyptotek Bilen og Nyboder Bilen. Mens andre levede videre til efter
hyrevognsloven fra 1973: Bl.a. Frederiksberg Bilen, Radio Bilen og 7-9-13 Bilen fra Hvidovre.

I hovedstadsmetropolens kommuner blev professionaliseringen af dele af lillebilbranchen set
med tilfredshed, selv om man ikke havde nogen lovhjelmet reguleringsmulighed overfor branchen.
En begranset mulighed var dog kommet i 1962 med en &ndring i hyrevognsparagrafferne i
feerdselsloven, hvorefter kommunerne kunne kreve, at lillebiler skulle veere forsynet med et
taxameter, sa passagererne ligesom i droskerne i det mindste kunne se afregningsgrundlaget, selv
om lillebilerne ikke karte efter de offentligt regulerede takster. Kommunerne fik desuden befgjelser
til at kraeve, at lillebilernes ydre fremtoning fik en form, sa publikum kunne se, at de var godkendt
til personmaessige hyrekarsel, men som samtidig adskilte sig fra droskerne. | en lovudfyldende
bekendtgarelse fra 1963 blev det formuleret som to lygter foran pa vognen med hvidt,
fremadlysende lys og paskriften ”Taxi” pa siderne i ikke-gennemskinnelige bogstaver samt en
taglygte med hvidt lys og samme paskrift.? Lillebil var blevet til taxi, og den betegnelse for
lillebilerne holdt sig frem til 1973, da hyrevognsloven ensartede hyrevognsbegrebet.?®

Den tekniske udvikling og liberaliseringen af hyrevognkerslen fra 1955 farte samtidig til en
starre, reel sidestilling mellem metropolens drosker og lillebilselskabernes taxier. Begge kunne frit
sgge hyre pa gader og veje, og de ture udgjorde i Kgbenhavn, Frederiksberg og forsteedere hhv. 28
0g 16 procent af de ture, en hyrevogn kunne opna. Da telefonsbestilt karsel udgjorde henholdsvis
23 0g 56 procent af de mulige hyreture i Kgbenhavn, Frederiksberg og i forsteederne, og da
droskerne og lillebilselskabernes vogne var radiodirigerede, var der hermed opnaet stgrre
ensartethed mellem de to hyrevognskategorier, hvilket ogsa gjaldt de bilmaerker, der anvendtes samt
vognens indre og ydre fremtoning.
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Ogsa i starten af 1960 erne var der kodannelse ved Ndr. Fasanvejs krydsning af Finsensvej pd
Frederiksberg. Et helt klassisk bybillede fra hovedstaden med blandet trafik af privatbiler og keretgjer fra
den kollektive trafik. Som nummer to en helt klassisk Mercedes Taxa med droskelygter, friskilt og Taxa-
trekanten pa toppen. Bag ved ses en af Kgbenhavns Sporveje ligesa klassiske Leylandbusser — her som linje
39 pa ve;j til Toftegards Plads i kebenhavnske Valby. (Frederiksberg Stadsarkiv).

I begyndelsen af 70’erne havde drosken imidlertid stadig eneretten til at sege hyre fra holdepladser.
Selv om adgangen til telefon-skabene pa holdepladserne i Kgbenhavns, Frederiksberg og Gentofte
kommuner spillede en stadig mindre rolle for Taxa’s radiodirigerede vogne, 0g antallet af pladser
af samme grund var reduceret, var holdepladsturene fortsat en vaesentlig indteegtskilde for
hovedstadsmetropolens drosker. Mellem en fjerdedel og halvdelen de mulige hyrevognsture udgik
saledes fra holdepladserne i henholdsvis Kagbenhavn, Frederiksberg og forstaederne. Sarlig pa
holdepladserne ved hovedbanegarden, stationer, i lufthavnen, ved forlystelsessteder og pa sterkt
trafikerede gader og pladser var hyremulighederne store, og det blev netop her, konflikten mellem
droskerne og lillebiler forsatte med at udspille sig helt frem til starten af 70’erne. Bade de
uorganiserede lillebiler og lillebilselskabernes taxier dannede ofte ulovlige kaperraeekker ud for
forlystelsessteder eller selvbestaltede holdepladser ved at tage hyre fra mere centralt beliggende
positioner ved gadekryds, veje og pladser end droskernes afmarkede holdepladser. Denne abenlyse
kreenkelse af den eneste seerstilling, droskerne havde tilbage, farte i mange tilfeelde til voldsomme
konflikter mellem lillebilfolket og droskefarerne. Nogle gange blev det til optrin af voldelig
karakter.?*
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Den regulerende velfaerdsstat griber ind — de sidste efterkrigsartier

Parallelt med efterkrigsartiernes anden industrirevolution udbyggedes velfaerdsstaten pa det
fundament, som var lagt i mellemkrigstiden. Fordelingssystemet blev universalistisk og udvidedes
med serforsorgsordninger, folkepension, almen og udvidet hjeelp, omfattende sygehusbyggerier,
massiv oprustning inden for uddannelse, kultur, bgrne- og familieomradet, omfattende
statteordninger til alment byggeri og boligsikring. De veekststimulerende tiltag blev udvidet med
egnsudvikling, eksportstatte og store infrastrukturanleeg indenfor kollektiv trafik, vejanlaeeg og
forsyning. Pa det samfundsregulerende plan blev der bygget videre pa de linjer, som byudviklings-
og naturfredningslovene havde udstukket. Navnlig pa det mere overordnede regionale niveau som
kollektiv trafik og fysisk planleegning var hovedstadsmetropolens kommuner gaet videre. De havde
fremlagt forslag til lasninger med hensyn til et overregionalt beslutningsorgan og ordning af
metropolens bytrafik, ligesom de store planer, der havde fulgt efter Fingerplanen fra 1947, havde
vaeret udgangspunkt for styring af metropolen fysiske udvikling.

| den sidste efterkrigstid og serlig op gennem 1970’ene og frem til begyndelsen af neeste arti
feerdigbyggedes det monument over det 20. arhundredes historie, som velfaerdstaten blev. | form af
velferdspolitiske nydannelser, bistandshjelp, dagpengeordning, offentlig sygesikring, enhedsskolen
og arbejdsmarkedsordninger, fortsatte veekststimulerende tiltag som falge af periodens tilbagevende
gkonomiske kriser og ikke mindst en forsterket regulering af de misdannelser, den farste
efterkrigstids veekst og massive urbanisering havde fert til med hensyn til miljg og den fysiske
udvikling. For mere rationelt at kunne administrere den hidtidige udvikling af velferdstaten og de
initiativer, der fremover ville komme, blev det lokal- og regionaladministrative system omlagt ved
kommunalreformen fra 1970. Herved blev velferdstatens mere lokalt bunde opgave tillagt
primarkommer, der opstod ved en sammenlagning af sogne- og kebstadskommuner, mens de mere
regionale opgaver blev udlagt til det mindre antal amtskommuner, der var opstaet ved fusionering.

Som fglge af hovedstadsmetropolens sterrelse og kompleksitet gik kommunalreformens
forandringer i det veesentlige uden om omradet, mens nogle af de overregionale amtskommunale
opgaver blev udlagt til Hovedstadsradet, det blev oprettet i 1973. Radet havde 37 medlemmer, der
repraesenterede regionens amtskommuner samt Kagbenhavns og Frederiksberg Kommuner, som fik
tillagt nye amtskommunale opgaver udover de gamle. Blandt Hovedstadsradets starste opgaver blev
metropolens fysiske planlaeg og den kollektive trafikbetjening.

HT

Stadig ud fra Fingerplanens forudsatninger udbyggede DSB i de sidste efterkrigsartier den
resterende del af hovedstadsmetropolens S-banenet. Det skete via en ombygning af de eksisterende
jernbaner til Farum i 1977, til Hgje Tastrup i 1986 og til Frederikssund i 1989 samt den ny-anlagte
Koge Bugt Bane, der endelig blev fort helt til Kege i 1983. Med gennemforslen af DSB’s
gennemgribende forandring af landets jernbanedakning i form af 1C- og regionaltog i 1974
etableredes der pa det sjellandske stambanenet tillige regionaltogsdrift fra Kgbehavns
hovedbanegard til Kalundborg, Slagelse og Nykebing F.

For at koordinere den sakaldte overfladetrafik — busser, sporvogne og rutebiler - havde et
trafikudvalg under Hovedstadskommunernes Samrad allerede i midten af 1960’erne stillet forslag
om oprettelse af et kommunalt kollektivt trafikselskab for hele hovedstadsmetropolen, der med
stiftelsen af Hovedstadsomradets Trafikselskab (HT) under Hovedstadsradet blev en realitet i 1974.
HT fik ansvaret for planlaegning og drift af den del af hovedstadsmetropolens kollektive trafik, som
overfladetrafikken udgjorde, og blev landets sterste trafikselskab. Med et dekningsomrade, der
omfattede en samlet hovedstadsregion bestaende af Kgbenhavns og Frederiksberg Kommuner samt
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Kabenhavn, Frederiksborg og Roskilde amtskommuner, var det farste skridt taget til den
samordning af bus- og jernbanedriften i stor skala, der i form af de regionale amtskommunale
trafikselskaber blev gennemfort senere i 70’erne.

Efter stiftelsen overtog HT den busdrift, som blev varetaget af KS, samt KS’ personale,
busser og faste anlag. Tilsvarende overdragelser til HT gennemfartes efterfglgende i forhold til
NESA, de to privatbaner og DSB’s buslinjer i Hovedstadsregionen samt omegnens halvkommunale
busselskaber — bl.a. De forenede Rutebiler i Gladsaxe. Herefter blev regionens bustrafik varetaget af
HT’s busselskab pa de fleste ruter og pa femarige kontrakter af private busentreprenerer pa et
mindre antal linjer. Ved de efterfglgende kontraktfornyelser i 1975 og 1980 blev en del af disse
linjer indlemmet i HT. Udover selve busdriften var HT’s vigtigste opgave for alle kollektive
trafikformer i hovedstadsregionen at indfgre og opretholde et felles billetsystem og at samordne
kareplaner og de enkelte ruter. | den forbindelse indfgrtes det feelles takstsystem, hvor regionen blev
opdelt 1 95 takstzoner, og fra 1979 kom DSB’s jernbanelinjer i regionen i fuldt omfang med 1
takstsamarbejdet.

Mens grundstrukturen i KS’ linjenet i Kebenhavn og pa Frederiksberg blev opretholdt,
gennemfarte HT betydelige andringer i rutenettet i og imellem Hovedstadsregionens forsteeder -
navnlig i form af flere direkte linjer til det centrale Kebenhavn. | amternes gamle kagbstaeder fik
bybussernes linjer serlige rutenumre og blev udvidet, ligesom der ogsa gennemfartes a@ndringer i
linjefaringen af landevejsbusserne, som var de rutebiler, der betjente landdistrikterne i
Frederiksberg og Roskilde Amter eller forbandt de sterre byer i de to ”yderamter”. Herudover
indfertes sarlige “ekspresbusser” med et E efter linjenummeret, der med fa stop forestod
betjeningen af sarlig lange straekninger i S-banetynde omrader — f.eks. op langs Helsinger-
motorvejen.?®

1971-hyrevognslov
For bade taxa- og lillebilorganisationerne blev planlgsheden, der iser i hovedstadsmetropolen var
fulgt med indfgrslen af den frie hyreret i 1955, anset for sa problematisk, at man i feellesskab rettede
henvendelse til de siddende regeringer ad flere omgange fra slutningen af 50" og i de naeste mere
end ti ar. Her pegede man pa branchens problemer og fremsatte forslag om en egentlig
hyrevognsordning, hvor drosker og lillebiler nu skulle sidestilles med samme rettigheder til at sege
hyre pa gade og vej og fra holdepladser og samme pligter med hensyn til hyrevognenes starrelse,
indretning og betjening. Forholdet skulle reguleres i et hyrevognsregulativ, der samtidig skulle give
mulighed for kommunal fastsettelse af takster og antal af hyrevogne og i hovedstadsomradet
omfatte bade Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner og kommunerne i Kgbenhavns
Amtskommune.

| erkendelse af hyrevognstrafikkens problemer rummede det forslag til endring af
feerdselsloven, som VKR-regeringen fremlagde i Folketinget i efteraret 1969, da ogsa en mulighed
for at kommunerne gennem et hyrevognsregulativ kunne regulere hele erhvervet i starre omfang
end hidtil. Det samme gjorde de to ganske ens lovforslag, som Socialdemokratiet og SF samtidig
fremsatte to dage efter, men her indgik den politiske knast, som begraensning af antallet af
hyrevogne udgjorde. Selv om det gav anledning til de seedvanlige ideologisk-politiske markeringer,
lykkedes det efter lange forhandlinger i et udvalg og med Justitsministeriet at gennemfgre skeerpede
hyrevognsbestemmelser pa et bredt politisk grundlag.

| den endelige lov, der tradte i kraft 1. januar 1971, og det normalregulativ for
hyrevognskarsel, som Justitsministeriet udsendte umiddelbart efter, blev en hyrevogn fastsat som et
karetgj godkendt til erhvervsmaessig personbefordring med indtil 9 personer. For at adskille sig fra
den gvrige bilpark, bestemte loven, at hyrevogne skulle vare forsynet med de side- og taglygter og
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friskilt, som i artier havde veeret fast udstyr pa drosker. Loven overfgrte desuden administrationen
af hyrevognsomradet til kommunerne, saledes at politiets opgave alene kom til at vedrgrer de
feerdselsmaessige hensyn.

Desuden fik mindre kommuner pa grundlag af normalregulativet mulighed for at udarbejde
hyrevognsregulativer, mens kommuner med over 25.000 indbyggere fik det palagt.

Efter normalregulativet skulle vognmandens eller hyrevognsselskabets navn, adresse og
telefonnummer angives pa vognens sider. Kun vogne med lukket karosseri matte anvendes, og alle
skulle forsynes med taxametre, underkastet politiets tilsyn. Kommunerne skulle fastsette
maksimale karselstakster samt udlaegge og fastsatte antallet af offentlige holdepladser for
hyrevogne, der ikke matte danne andre former for holdepladser. Bestemmelserne var i realiteten
blot en indskrivning i normalvedteegten af dem der var kendt fra bl.a. hovedstadsmetropolens
droskereglementer, hvilket ogsa gjaldt den lang reekke af mere specifikke regler i normalregulativet
om hyrevognenes starrelse, indretning og betjening, krav til vognmand og chauffarer,
gennemfarelse af karsel, adferd pa holdepladser, betjening af taxameter og frilygte samt laesning og
betaling.

Selv om drosker og lillebiler dermed blev sidestillet med samme pligter og rettigheder, kunne
kommunerne alligevel fastholde en droskeordning og skulle i sa fald indskrive sarlige
bestemmelser om det i hyrevognsregulativet. Efter normalregulativet skulle retten til at sage hyre
fra centralt beliggende holdepladser forbeholdes drosker, som derimod ikke matte sgge hyre fra de
gvrige hyrevognspladser. Kommunerne skulle udpege droskeholdpladserne, fastsatte antallet af
drosker og kraeve, at de oprettede et feelles bestillingskontor, der med telefon, degnvagt og serlige
vagtorzcgninger skulle sikre, at bestillinger ogsa udenfor kommunen kunne efterkommes degnet
rundt.

Hovedstadsmetropolens hyrevognsordning

I lyset af de serlige udfordringer, som hyrevognstrafikken stod overfor i hovedstadsmetropolen, og
de nye administrative opgaver ferdselslovens nye hyrevognsbestemmelser lagde pa kommunerne,
besluttede Kabenhavns, Frederiksberg og Gentofte kommuner og Foreningen af kommuner i
Kgbenhavn Amt i efteraret 1970 at omdanne den gamle droskeordning til en falles
hyrevognsordning, der omfattede samtlige kommuner i omradet. En faellesordning for alle
hyrevogne omfattede en betydelig del af hovedstadsmetropolen, hvor enhver droske og hyrevogn
kunne sgge hyre pa gade og vej og fra de typer holdepladser, kommunerne udlagde.

Kort far jul foreld et feelles enslydende hyrevognsregulativ, der tillige indeholdt en
droskeordning, og 1. januar 1971 nedsattes Hyrevognsnavnet for Storkgbenhavn med tre
repraesentanter fra Kgbenhavns Kommune, en hver fra Frederiksberg og Gentofte samt tre, valgt af
amtets kommuneforening. Naevnet, der aflgste den tidligere droskeordnings synings- og
takstudvalg, fik til opgave pa kommunernes vegne at traeffe bestemmelser om nummerering af
vogne, hyrevognes mindstemal, indretning og benyttelse, tildeling og tilbagekaldelse af
drosketilladelser, karselsreglement for drosker samt droskeejernes regnskabsafleeggelse. Desuden
skulle naevnet give indstilling til kommunerne om antallet af drosker og takster for al
hyrevognskarsel. Til at varetage den daglige administration og sekretariatsfunktionen oprettede man
det feelles Storkebenhavns Hyrevognskontor, som blev drevet af Kgbenhavns Kommune og hvis
udgifter fordeltes efter kommunestarrelse.

| de felgende ar udarbejde neaevnet en stribe bestemmelser pa hyrevognsomradet: Dels nye
regler for droskebevillinger, der bl.a. gav mulighed for at andre end taxachauffgrer og dermed
tidligere lillebilfolk fik drosketilladelse. Dels et karselsreglement for drosker, som udmentede
hyrevognsregulativet og optog bestemmelser fra de aldre droskeregulativer. Dels et takstreglement
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for bade drosker og andre lillebiler tilknyttet taxiselskaber med dag- og nattakst, grund- og
afstandstakst og takster for op- og nedbeering af bagage, palaesning af cykler m.m. Herudover gav
hyrevognsnavnet bestemmelser for hyrevognes starrelse, indretning og benyttelse. Importererne
kunne herefter fremstille nye vogntyper for nevnet, og hvis de blev fundet egnet, kunne vogne af
samme marke og model benyttes som hyrevogne uden godkendelse i hvert enkelt tilfeelde.

Selv om Justitsministeriets forskrifter muliggjorde oprettelse af serskilte holdepladser for
drosker og andre hyrevogne og fellespladser for begge kategorier, havde kommunerne ved
nedsattelsen af Hyrevognsnavnet for Storkgbenhavn aftalt, at de lokalt skulle fordele eksisterende
og nye holdepladser som sarskilte pladser afmaerket med Taxa” for drosker eller ”Taxi” for gvrige
hyrevogne. Pa Frederiksherg og i de to gvrige kommuner, der tidligere havde udgjort den falles
droskeordning, beholdte Taxa deres hidtidige droskeholdepladser, da en veesentlig del 1a centralt og
stadig havde telefonskabe, mens der oprettedes et mindre antal nye og mere perifaert beliggende til
Taxi. | Frederiksbergs tilfelde drejede det sig som 15 droskeholdepladser med plads til 54 vogne,
men selv om Lillebilsammenslutningen havde anmodet om 17 nye i byen, blev det kun til otte med
plads til 16 vogne pa mindre betydende sideveje ud til gennemgaende gader.

Trods 1971-hyrevognslovens og hyrevognsnavnets strammere regulering blev det samlede
antal hyrevogne i det omrade af hovedstadsmetropolen, som neaevnet deekkede, ikke nedbragt i stgrre
omfang i de forste ar af 70"erne. Det var da ogsa navnets klare vurdering allerede efter de farste
funktions-ar, at det samlede antal hyrevogne som falge af den store meaengde taxier langt oversteg
det, der var behov for, og at vognparken ikke blev udnyttet rationelt. Hyrevognsnavnet kunne
dokumentere, at 75 procent af hyrevognskerslen alene blev udfart af vognmand, mens kun den
sidste fjerdel blev dekkedet optimalt af bade vognmeend og ansatte chauffgrer. Hertil kom, at kun
45 procent af en gennemsnitlig daglig hyrevognskersel var “besatte kilometer” — altsa med
passagerer, mens resten var tomkarsel pa grund af for fa nye, telefonbestilte ture eller langvarig
sggen efter gadeture.

Hyrevognstrafikkens irrationelle driftsform og planlgshed ramte droskerne og de
taxivognmaend, der havde kgrslen som ene-erhverv i form af et meget anstrengt
indtjeningsgrundlag. Mange vognmeaend undgik netop derfor at anseette chauffarer og karte selv
med en meget lang arbejdsdag til falge. Eller de forsggte at nedbringe omkostningerne ved at tage
for let pa vedligeholdelsen eller anvende vogntyper, der var uegnede til hyrevognskarsel. Branchens
naermest kaotiske organisationsforhold gjorde det samtidig meget vanskeligt at gennemfare
samkarsels-ordninger og rationaliseringer med hensyn til bestillingscentraler, indkeb, reparation og
vedligeholdelse af vogne og udstyr.

Trods planlgsheden i hyrevognsbranchen kunne der dog spores en svag tendens til den
centralisering i erhvervet, som hyrevognsnavnet sa som en af Igsningsmulighederne. Fra 1970 til
1973 faldt antallet af taxiselskaber saledes fra 54 til 44, ligesom det store hyrevognsomrade gjorde
det muligt at nedbringe antallet af taxaselskaber fra 13 til 8 gennem en sammenleagning af taxa i
Glostrup, Brgndby, Albertslund og Tastrup til Vest Taxa og dannelsen af Ballerup-Vearlgse Taxa.
Taxa havde herudover i 1970 faet leegevagtskarslen i Kagbenhavn, pa Frederiksberg og hele
Amager, og to ar efter fik man ogs& ambulantkerslerne til og fra sygehusene.?’

1974-hyrevognsloven

Pa baggrund af den analyse af hovedstadsmetropolens hyrevognstrafik som Storkgbenhavns
Hyrevognsnavn fremlagde, pegede man herfra i 1972 pa et sterkt behov for yderligere
reguleringsmuligheder. Hovedmalet var en nedbringelse af antallet af bestillingskontorer og
hyrevogne, navnlig taxier, for dermed at give mulighed for rationel samkearsel og samtidig at forage
erhvervets indtjening og nedbringe omkostningerne, sa hyrevognskarsel kunne blive et
hovederhverv for alle vognmand og chauffgrer. Herudover ansa neevnet hyrevognstrafikken som en
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Hyrevogne i hovedstadsmetropolens kollektive trafik

Hyrevognstrafikkens betydende placering i hovedstadsmetropolen fremgik af en samtidig undersggelse,
som Danmarks tekniske Hgjskole, i dag DTU, gennemfgrte i 1970. Selv om S-tog og busser tog sig af
hovedparten af den kollektive trafiks transportarbejde, var det overraskende, at hyrevogne alligevel
kunne tegne sig for godt en femtedel, og at over en femtedel af hyrevognes persontransport 1a indenfor
pendling mellem hjem og arbejde/skole. At over en fjerdel af hyrevognenes persontransporter
gennemfartes i forbindelse med passagerernes familiebesgg og forlystelsesliv var forventeligt, mens det
var bemeerkelsesveerdigt, at knap en femtedel udfartes som arbejdsrelaterede transporter.

Persontransport arbejdets fordeling pa hyrevogne, busser og S-bane.

Hyrevogne Busser S-banen
Antal rejsende i mio. 53 150 72
Antal vogn-km i mio. 310 31
Indteegt i mio.kr. 490 157 127
Antal passagerer/vogn 10200 236000 145000
Antal 0,17 4,8
passagerer/vognkm.
Antal 2500 5800 2300
passagerer/siddeplads
Indteegt/passager i kr. 9,25 1,05 1,75
Arlige rejser/indbygger 39 197 50

At der inden for et hverdagsdegn var en klar arbejdsdeling af persontransporterne mellem hyrevogne og
den gvrige kollektive trafik, var en almindelig antagelse, men det kunne undersggelsen nu
dokumentere: Mellem kl. 5 og 8 var transportarbejdet stigende for begge kategorier, men langt hgjere
for bus/S-tog, mens det i tidsrummet mellem kl. 8 og 16 var nogenlunde konstant for hyrevogne i
forhold til fgr kl. 8, men faldende og mindre for bus/S-tog. Mellem kl. 16 og 18 udviste
transportarbejdet for hyrevogne en Kklart faldende tendens, mens det for bus/S-tog var markant stigende
og langt hgjere end for hyrevogne. Mellem 18 og 20 faldt transportarbejdet for alle dele af den
kollektive trafik dog med en smule hgjre andel til lidt mere for hyrevognenes vedkommende. | de
farste timer mellem kl. 20 og midnat steg hyrevognenes transportarbejde igen og Ia langt hgjere end
bus/S-tog, der efter kl. 20 gik over til mindre hyppig drift. Fra midnat til kl. 5 faldt transportarbejdet for
hyrevogne pa ny, men til gengeld var de efter kl. 1 stort set ene om at tage sig af metropolens
kollektive trafik.

Procentvis passagerfordeling efter formal med transport
Til eller fra Bus S-tog Hyrevogne
Arbejde 34 53 21
Skole 10 13
Arbejdsgivers &rinde 2 3 19
Privatbesgg/Forlystelse | 20 14 27
Indkgb 17 10 7
Andet 17 7 26
Total 100 100 100

Kilde: Preben Vilhoff: Hyrevognskersel i Storkgbenhavn, Dansk Vejtidsskrift, nr. 75, 1975, s. 69-74
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veesentlig aktar i den samlede kollektive trafik, hvor der skulle ske en hgjere grad af integration i
form af sarlige bus- og taxibaner og en udvidet mulighed for, at hyrevogne kunne patage sig andre
persontransportopgaver.

Samme vurdering havde hyrevognsomradets forskellige parter: Droskecentralen Taxa,
Kgbenhavns Amts Taxaforening, Droskechauffgrernes Fagforening, Chaufferernes forbund i
Danmark samt Taxi-sammenslutningen, der var lillebilernes tidligere sammenslutning. Da der
herfra rettedes en direkte faelleshenvendelse til den socialdemokratiske regering om en fuldstendig
ligestilling af drosker og taxier samt kommunal antalshegraensning og regeldannelse pa hele
hyrvognsomradet, fremsattes i december 1971 pa ny et forslag til @ndringer i feerdselslovens
hyrevognshestemmelser, der gik i den retning, som falleshenvendelsen havde peget pa.

| motivation for lovforslaget anlagde regeringen vurderinger, der I3 teet op ad
hyrevognsnavnets. Man understregede, at det offentlige gennem regulering eller ejerskab havde
kontrol over den gvrige kollektive trafik for at sikre samfundsmaessige interesser, og at karslen
tilrettelagdes bedst muligt og skete pa en rationel made med fuld udnyttelse af kapaciteten for
dermed at opna samfundsmaessige besparelser og billigggrelse af transporten. Det fremlagte
lovforslag havde samme sigte for den del af den kollektive trafik, som hyrevognstrafikken
omfattede, og der lagdes veegt pa yderligere at kommunalisere hyrevogne ind i det kollektive
trafiksystem: Betjening af mindre lufthavne og tyndtbefolkede egne, seerkarsler for det offentlige,
udbringning af breve og pakker eller pa landet som fadelinjer til landevejenes gennemgaende
regionale busser.

Fra borgerlig side vendte man sig vanen tro mod den koncessionering, som lovforslaget blev
set som et udtryk for, og som ville "afskaffe konkurrencen; man vil indfere en form for
plangkonomi pé dette omréde, altsd det vi andre med et jeevnt ord kalder socialisme™....”Ja, det er
altsa plangkonomi, det er socialistisk plangkonomi, og her kan vi tale om spild i den helt store
mangde”.”® Selv om de radikale ogsé i denne omgang sluttede sig til de borgerliges stilling i sagen,
var det hidtil mest vidtgaende lovforslag om hyrevogne sikret vedtagelse, da regeringens
parlamentariske grundlag, SF, tilslutte sig, og flere borgerlige politikere brad partilinje og stemte
for.

Loven, der tradte i kraft fra 1. januar 1974, fjernede de sidste forskelle mellem drosker og
taxier, lillebiler, og opererede alene med begrebet hyrevogne, der efter bevilling fik ret til
hyresggning pa gade og vej, offentlige holdepladser samt over radio. Bevilling kunne kun gives til
enkeltpersoner, der dog kunne have flere bevillinger. Kommuner skulle oprette holdepladser og
fastseette antallet af hyrevogne, som ikke matte anvendes til andet formal. Endelig gav loven
mulighed for, at kommuner kunne oprette feelles hyrevognsordninger, idet flere kommuner kunne
aftale, at holdepladser kunne benyttes af de hyrevogne, der har faet hyrevognsbevilling i disse
kommuner. Helt parallelt med sigtet med HT, skulle hyrevognstrafikken i hovedstadsmetropolen
organiseres og styres regionalt. For at sikre dette blev det af kommunerne allerede oprettede
Storkgbenhavns Hyrevognsnavn lovfaestet under navnet Hyrevognsnavnet for Storkabenhavn.
Nzvnet skulle, som det allerede var praksis, udgvede kommunale befgjelser pa hyrevognsomradet i
Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner samt kommunerne i Kgbenhavns Amtskommune. Som
det ogsa allerede havde veeret praksis, var der i dette omrade fri ret til at sgge hyre pa gade og vej og
fra holdepladser for alle hyrevogne.

Som tidens gvrige lovgivning var hyrevognsloven fra 1973 en rammelov, der efterfalgende
blev udfyldt af en bekendtgerelse fra Justitsministeriet, som sa igen blev udmgntet i kommunale
hyrevognsreglementer. Bekendtgarelsens regler var med tilpasninger og justeringer pa ny blot en
viderefgrelse af de tidligere bestemmelser fra droskereglementerne med hensyn til kommunal
fastsaettelse af hyrevognes antal og kerselstakster, starrelse, indretning, betjening og forsyning med
myndighedskontrollerede taxametre, side og- taglygter, fremadlysende grent friskilt i forruden,
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paskrift pa vognene med bestillingskontorets navn, telefonnummer og bevillingsnummer, betjening
af vognen og dens udstyr, udfarelse af karsel, adfeerd pa holdepladser samt vognmaends og
chauffarers kvalifikation og optraeden.

Som noget nyt bestemte bekendtgarelsen, at det i kommuner med 10 eller flere hyrevogne
pahvilede bevillingshaverne at have samtaleradio og at oprette eller tilslutte sig et felles
bestillingskontor med telefon, radiokommunikation og dggnvagt og desuden deltage i
vagtordninger, der sikrede, at bestillinger kunne efterkommes pa enhver tid af degnet. Hyrevognene
skulle desuden have et entydigt bevillingsnummer, der bestod af et fastlagt kommunenummer for
hyrevognsnaevnes omrade nr.1 og et efterfalgende lgbenummer. | hyrevognene skulle der desuden
veere en af kommunen godkendt trafikbog med 50 tredobbeltblade med lgbenr. Ved pabegyndelse af
hver karsel skulle der i bogen angives oplysninger om vognen, bevillingsnr., fgrerens navn, cpr og
adresse, dato, begyndelses- og afslutningstidspunkt for karslen, og hvad taxameteret udviste ved
kerslens start og afslutning for sa vidt antal karte km, antal besatte km, antal ture (grundtakst) og
antal takstenheder (afstandstakst). Stambladet skulle forblive i trafikbogen, mens de to kopier skulle
tages ud og gives til henholdsvis bevillingshaver og chauffar.?

IMPORT: Op gennem 70 erne var Opel Rekord og
BOHNSTEDT-PETERSEN4s Mercedes de helt dominerende
HILLERED i@ hyrevognsmarker i hovedstads-

— metropolen. Her en Mercedes 220 D fra
‘ den store importagr Bohnstedt-Petersen
A/S "udkleedt” som Taxa. Blandt
hyrevognsfolk blev de betragtet som
naermest uopslidelige. Der var eksempler
pa at samme vogn havde gaet over 1
million km. (Droske Tidende, nr. 10,
1972).

I hyrevognsnaevnet omrade

Ved den nye hyrevognslovs ikrafttreedelse havde Hyrevognsnavnet for Storkebenhavn affattet et
nyt hyrevognsregulativ, der i forhold til det tidligere fortrinsvis var en tilpasning til den nye
lovgivning med tilhgrende bekendtgarelse. Hertil kom regler, der kun omfattede hyrevognsnavnets
geografiske omrade: Bl.a. med strammere betingelser for tildeling af hyrevognsbevilling samt om
bestillingskontorernes og vognmandenes pligt til at fremsende arsregnskaber til nevnet, rengare
hyrevogne og handtere kundekort og andre betalingsmidler.

Pa dette grundlag kunne hyrevognsnaevnet kaste sig ud i den ganske omfattende
administration og regeldannelse, som taxitrafikken kraevede i stgrstedelen af hovedstadsmetropolen,
som var landets suverant starste hyrevognsomrade. Med metropolkommunernes overdragelse af
sine befgjelser til hyrevognsnavnet skulle disse alene deekke hyrevognskontorets
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driftsomkostninger. Tilbage stod kun de enkelte kommuners opgave med at omdannede de hidtidige
droske- og taxiholdepladser til hyrevognspladser, afmaerket med ”Taxi”, samt at bestemme antallet
af holdepladser og at vedligeholde dem. Med de radiodirigerede hyrevogne, og senere den narmest
revolutionerende kommunikationsteknologiske udvikling, mistede holdepladserne i stadig sterre
grad deres betydning for at blive nasten helt afviklet. Holdepladserne blev kun opretholdt pa de
mest travle steder i hovedstadsmetropolen: Pa sarlige pladser i Kgbenhavn og pa Frederiksberg,
ved hovedbanegarden og ved visse storcentre og S-banestationer i forstaederne. Selv om de gamle
telefonskabe reelt havde udspillet deres rolle, indvilligede kommunerene i at lade dem blive
stéende,gj()rldtil de sidste droskevognmaend tradte ud af tjeneste og Taxa afviklede skabene i

80"erne.

Fra midten af 70’erne og op gennem det fglgende arti kom Hyrevognsnavnet for
Storkgbenhavn og hyrevognskontoret til at sta overfor betydelige opgaver: Udstedelse af
hyrevognbevillinger, ejer- og farerkort, salg, godkendelse og kontrol af trafikbager, tilsyn med og
behandling af klager over vognmand og deres chaufferer, trafikbgger samt godkendelse af og tilsyn
med bestillingskontorer. Og i den tungere ende: Fastsattelse af hyrevognenes antal og takster,
justering af regelsat for hyrevognes starrelse, indretning, udstyr og benyttelse, karselsreglement for
hyrevogne, takstregulativ samt beklaedningsregulativ.

Umiddelbart efter ikrafttreedelsen af den nye hyrevognslov blev det i 1974 navnets starste
udfordring at integrere hovedstadsmetropolens velregulerede system af drosker med det stagrre, men
langt mindre regulerede taxiomrade i en stramt offentligt styret hyrevognstrafik. At de forskellige
taxa- og taxiselskaber anvendte forskellige kuponhafter, kundekort og betalingsordninger blev
klaret gennem en clearings-aftale. Mest problematisk blev det for naevnet at rade bod pa den
planlgshed, 1955-hyrevognsloven havde skabt og dermed at presse hovedstadsmetropolens 2.000
drosker, 2.500 taxier, lillebiler, 8 taxaselskaber og 44 lillebilselskaber ned til det samfundsmaessigt
mest rationelle, hvorved hyrevognstrafikken pa en effektiv made ville kunne deekke sin del af
metropolens samlede kollektive trafik.

For naevnet blev det helt afgarende, at antallet af hyrevogne fik et sadan omfang, at der pa alle
tider af dagnet var en rimelig mulighed for at fa en hyrevogn, men ogsa at der blev skabt en langt
mere rationel udnyttelse af vognparken, og at taksterne og indtjeningen samtidig kunne holdes pa et
rimeligt niveau. En kraftig beskaering af antallet af hyrevognsselskaber, bestillingskontorer, og en
vognpark 2.000-2.500 ville vere ideelle starrelser for at opfylde dette mal. Det ville skabe grundlag
for et system af mere rationelle bestillingskontorer og en hyrevognskersel med en langt hgjere andel
af "besatte kilometer”, baseret pa degnkersel med to-tre vagter.

Tabel. 6. Antal hyrevognsselskaber i Kgbenhavns og Frederiksberg Kommuner samt
kommuner under Kgbenhavns Amt, 1975-215
1975 | 1980 | 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015
39 23 14 12 11 10 8 6 4
Kilde: Note 31 og Taxinavnets mgdereferater, 2009-2010. www.Taxinaevn.dk. Anm.: Fra 2010 omfatter
tabellen Region Hovedstaden, ekskl. Bornholm Regionskommune

1974-hyrevognsloven rummede imidlertid en overgangsbestemmelse, som gav eksisterende drosker
og lillebiler, der var i drift pr. 14.december1972 krav pa at opna hyrevognsbevilling safremt de og
det bestillingskontor, de skulle tilslutte sig, opfyldte lovgivningen bestemmelser. Som fglge af den
store ”pukkel” af navnlig lillebiler satte Hyrevognsnavnet for Storkgbenhavn derfor ambitionerne
ned til kun 3.200-3.400 hyrevogne i lgbet af 1975, men da det fortrinsvis var lillebilvognmend, der
havde erhvervet som bibeskeftigelse, som ikke benyttede lovens overgangsbestemmelser, indkom
der i lgbet af 1974 naesten 4.000 ansggninger om at fa den nye eftertragtede hyrevognsbevilling.
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Efter at have gennemgaet ansggningerne og samtlige bestillingskontorer med en teettekam, lykkedes
hyrevognsnavnet ved udgangen af 74 at barbere det samlede antal hyrevogne og bestillingskontorer
ned fra godt 4.500 til 3.845 vogne og fra 52 til 39 kontorer.

Med hyrevognsnavnets administrative kraftanstrengelse i 1974 blev nogle af vildskuddene
efter 1955-hyrevognslovens planlgshed dermed skaret vaek og hyrevognstrafikken bragt under
regulerede og ordnede forhold. Gennem resten af 70 erne og i det neeste arti forsatte
hyrevognsnzavnet i det spor, og selv om det undervejs blev ngdvendigt at justere med hensyn til
nedskrivning af mangden af hyrevogne og bestillingskontorer, blev malet fra 1974 stort set opfyldt
frem til 1990, hvor antallet af hyrevogne var bragt ned til godt 2.600 vogne og antallet af kontorer
til 12. (tabel 5-6).

Reduktionen i vognantallet pa en tredjedel og i antallet af bestillingskontorer pa mere end to-
tredjedele blev pa de 14 ar opnaet ved en nedsettelse af antal hyrevognsbevillinger, via naturlig
afgang, gennem skaerpet tilsyn med bestillingskontorerne, deres opbygning af en effektiv
administration og vagtordninger. Hertil kom Igbende justeringer af regelsettene for
hyrevognskarsel, vognenes starrelse, indretning, benyttelse og fastsattelse af takster. Justeringerne
af regelseettene blev bestemt af den teknologiske udvikling med hensyn til karetgjer og deres udstyr,
forandringer i betalingsordninger, konjunkturmaessige forhold, konkrete udfordringer og de
forandringer, hyrevognstrafikken lgbende stod overfor, samt endringer i lovgivningen.

| forhold til 1974-hyrevognsloven farte loveendringerne ikke til vaesentlige forandringer i
vilkarene for hyrevognstrafikken i hovedstadsmetropolen. 1 1976 blev hyrevognsparagrafferne taget
ud af feerdselsloven og indfart i en selvsteendig hyrevognslov. Ressortet blev overfart til
Trafikministeriet, der gennemfarte en tilpasning i forhold til landomraderne i Danmark. Aret efter
kreevede endnu en lovaendring, at der skulle installeres fartskriver og samtidig abnede man for, at
hyrevogne kunne bruges til afvikling af kollektiv trafik, karsel med pakker og handicappede,
skolekarsel samt leegevagt- og ambulantkarsel for det amtslige sygehusvasen. Karselsordninger der
allerede var en realitet i hovedstadsmetropolen pa dispensation.

Udover de reguleringer, som udgik fra Hyrevognsnavnet for Storkgbenhavn, blev
reduktionen af antallet af hyrevogne og bestillingskontorer ogsa fremkaldt af de tilbagevendende
kriser, der pregede 70’°erne og de falgende to artier. Periodens lavere og til tider negative
reallgnsudvikling dempede efterspgrgslen pa den dyrere transportform, som hyrevogne var i
forhold til metropolens gvrige kollektive trafik. Hertil kom vognmandenes ggede udgifter, som
fulgte med periodens stigende og hgje priser pa braendstof. Oveni kom sd omkostninger til den nye
kommunikationsteknologi, som vognmaend og bestillingskontorer matte investere i for at opna en
mere rationel administration og effektiv gennemfarelse af telefonbestilte ture. Da holdeplads- og
gadeturene fik en relativt mindre rolle som fglge af den lavere efterspgrgsel, var det afggrende for
de enkelte taxier og deres selskabers bestillingskontorer, at de kunne sta steerkere i konkurrencen
om service og hurtig betjening af telefonkunderne — is&r de store kunder, som private virksomheder
og det offentlige udgjorde.

| 1982 indfgrte Taxa saledes EDB til styring af telefonbestillinger, og snart fulgte de fleste
selskaber efter. Neeste skridt kom i slutningen af 80’erne og var digitale booking- 0g
trafikdirigeringssystemer med forbindelse til samtlige vogne, der blev udstyret med egen computer i
bagagerummet med radiokontakt til centralen. Fra et display pa et betjeningspanel ved farerpladsen
kunne chauffgren modtage kundernes navn og adresse med koordinater til KRAKSs vejkort, som
bestillingskontoret havde tastet ind i systemet. Efter endt tur meldte chaufferen vognen ledig i det
distrikt, hvor turen var afsluttet ved tryk pa en knap pa displayet, hvorefter systemet igen kunne
tildele ny telefontur efter den reekkefalge af distriktets ledige vogne, som systemet ogsa styrede. |
systemet var desuden taxameter, kreditkortleeser samt printer integreret.

43



Erhvervshistorisk Arbog Henning Bro
2016, 2

We priser hver dag
] 38101010

T

Hyrevogn fra Dantaxi venter pa kunder pa Dalgas Boulevard 162 pa Frederiksberg, sommeren 2005.
(Frederiksberg Stadsarkiv).

Hyrevognstrafikkens centralisering
Bag det faldende antal hyrevogne og bestillingskontorer frem til 1990 Ia 15 kontorlukninger og en
storstilet fusion af de gvrige taxibestillingskontorer og- selskaber. Sammenlaegninger der gik pa
tveers af kommunegreaenser og tidligere skel mellem drosker og lillebiler. Indenfor hovedstaden
Kgbenhavn-Frederiksberg og de to andre Amager-kommuner blev fusionen mellem Taxa og det
starste oprindelige lillebilselskab, Ringbilen, i 1976 den mest markante, og gav det nye selskab en
sadan styrke, at det kunne udvide sin aktionsradius og opsuge Rgdovere, Hvidovere og Herlev
Taxa, Villabyernes Taxi og Odeon Bilen i de fglgende ar. Dog tradte over 100 vognmaend ud af
selskabet i 1975 som fglge af en intern strid i Taxa. De stiftede selskabet og bestillingskontoret
Taxamotor, der ved oprettelsen overtog Royal Bilens bestillingskontor og senere Centrum Bilen og
Frederiksberg Bilen, der i 1976 havde opsuget Mini Taxi. Herudover indgik Dybbgl Boulevard
Bilen i 1976 i Codan Bilen, der senere overtog Radiobilen, mens Charlottenlund Bilen i 1977 gik
ind under Ryvangbilen og Amager Taxi efter en tidligere fusion med Amager Taxa i 1975 og i 1989
blev sammenlagt med @bro Bilen i det nye selskab Amager-@bro Taxi.

| vest- og nordvestegnenes forsteeder blev hyrevognskarslen delt mellem tre
bestillingskontorer: Taxa, Vest Taxa og Ballerup-Verlgse Taxa, der var opstaet ved fusioner inden
1974-hyrevognsloven tradte i kraft. | nordforsteederne centraliseredes hyrevognskerslen frem til
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1990 i to selskaber: Dels Lyngby-Holdte Taxa, der var opstaet ved en sammenlagning i 1974 og
siden optog Lyngby Ringbil og Skodsborg Taxi, dels Nord Taxi fra 1980, der kom til at omfattede
bade Gentofte Bilen, i hvilken Vaerlgse Taxa var indgaet i 1974, og Gladsaxe Taxa, der havde
opslugt Gladsaxe Ringbil i 1976.

Mens Taxa, Ringbilen og Codan Bilen i midten af 70°erne sad pa henholdsvis 38 og 5 procent
af samtlige af hovedstadsmetropolens hyrevogne, og resten var fordelt pa de gvrige 35 selskaber
med hver under 2 procent af den samlede vognpark, farte lukningerne og fusionerne af selskaber og
bestillingskontorer til en markant centralisering af hyrevognstrafikken. | 1990 sad Taxa pa 35
procent og Taxamotor, Codan Bilen og Amager-@bro Taxi pa hver ca. 10 procent af vognparken,
mens den mindre tredjedel var fordelt pa de otte gvrige bestillingskontorer med Vest Taxa og Nord
Taxi som de stgrste med henholdsvis 7 og 5 procent af metropolens hyrevogne.

Af de selskaber, der blev tilbage op gennem den sidste del af 70"erne og ind i 80"erne,
opfyldte de nzsten alle kravene om dggnbetjente, aktive bestillingskontorer med faste
vagtordninger, som kraevedes af Hyrevognsnavnet for Storkgbenhavn. For at undga de
tilslutningsafgifter, som hyrevognmandene matte patage sig i forbindelse med drift og bemanding
af bestillingskontorerne, dannede et mindre antal vognmaend i perioden to bestillingskontorer,
Autolux og Hovedstadens Taxi. Hyrevognene var som kraevet forsynet med radiokommunikation,
og bestillingskontorerne var tilsluttet radionettet med forbindelse til vogne, men i realiteten var
kontorerne sa svagt bemandede, at tilslutningsafgiften kunne holdes meget langt nede, sa
vognmandene kunne opna en rimelig fortjeneste ved udelukkende at sgge hyre pa gade og vej samt
fra de mest benyttede holdepladser. Selv om de formelle krav var opfyldt, lykkedes det dog for
hyrevognsnzavnet gennem et systematisk tilsyn med de to bestillingskontorer, herunder kontrol af
degnrapporter og ordresedler, at pavise denne nye form for piratkersel. Pa dette grundlag kunne
navnet lukke for tilgang af nye vogne til de to bestillingskontorer, der efter nogle ar matte lukke
somgl‘;alge af et for ringe antal tilknyttede vogne til at deekke de driftsomkostninger, der trods alt
var.

De seneste artier

Med de regionale lgsninger, som velfeerdstaten i 70- og 80" erne havde opbygget for hele
hovedstadsmetropolens bus-, jernbane- og hyrevognstrafik i det meste af omradet, var rammerne sat
for udviklingen af den kollektive trafikbetjening i artierne omkring artusindeskiftet. Artier, hvor
metropolen savel erhvervsmassigt som demografisk forandrede sig pa ny.

Metro, A-busser og S-banering

Da der efter 1989 ikke blev anlagt flere S-baner ude i hovedstadsamterne, prioriterede HT i farste
omgang den forsatte udbygning og justering af busnettet i og mellem forsteederne hgjst. Da
pendlingsmansteret i efterkrigstiden havde a&ndret sig til fordel for pendling mellem de forskellige
boligomrader og arbejdspladser i forstadsfingrene, indsatte HT fra 1990 hgjfrekvente S-busser med
korte rejsetider pa tveers af S-togsfingrene, der uden ringbaner var baseret pa de tidligere
regionsplaners forudseetninger om pendling mellem forstad og hovedstad.

Et massivt lgft af den kollektive trafikbetjening var en afggrende forudsatning for
Kgbenhavns og Frederiksbergs omdannelse til servicebyer, baseret pa knowhow og
serviceproducerende erhverv og med et stigende befolkningstal. Med staten samt Kgbenhavns og
Frederiksberg kommuner som anlag- og driftsherrer etablerede Metroselskabet efter
artusindeskiftet de farste linjer i hovedstadens metro.
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Hermed blev der skabt en hurtig forbindelse mellem bl.a. den kabenhavnske bydel Vanlgse,
Frederiksberg centrum og Kgbenhavns indre by med to sidelinjer dels til Sundbyerne og lufthavnen,
og dels til den nye kabenhavnske bydel @restaden med sine mange boliger og servicevirksomheder.

Pa streekningen fra det ydre Amager til Vanlgse kom metroen med omstigningsstationer til at
passere @resundsbanen ved Jrestad, Boulevardbanen ved Ngrreport Station og S-bane-ringen og
Frederikssundbanen ved Flintholm Station. De dele af hovedstaden, som metroen gennemskar, blev
dermed ogsa sat i forbindelse med S-banenettet og regional- og intercitytog til det gvrige Sjelland
med ger, resten af Danmark, Skaneregionen og det gvrige Sverige. Samtidig opbyggede HUR-trafik
og senere Movia, HT’s aflgser, et A-bussystem baseret pa en meget tet driftshyppighed gennem
Kgbenhavn og Frederiksberg og med afstikkere ud i forsteederne. Umiddelbart efter forleengedes S-
ringbanen fra Hellerup videre fra den nye Flintholm Station gennem det sydvestlige Frederiksberg
og derfra til Ny Ellebjerg ved Kage Bugt-banen.*

Hovedstadsmetropolen under forvandling

I lgbet af 1990 erne og efter artusindeskiftet forsvandt sterstedelen af industrivirksomhederne fra
Kgbenhavn og Frederiksberg, men blev erstattet af de sakaldte serviceproducerende erhverv, der som i
andre af Europas metropoler i stadig starre omfang sggte til hovedstadsmetropolens center. Det drejede sig
om detail- og specialforretninger, centre, andre butikskomplekser, liberale erhverv, radgivnings-og
konsulentvirksomheder, interesseorganisationer, it-virksomheder, knowhow-produktion, nye
uddannelsesinstitutioner og udvidelse af eksisterende offentlige og private institutioner. Med de nye og
anderledes erhvervsmuligheder ggedes folketallet pa ny i Hovedstaden og kunne i 2016 runde 500.000 i
Kgbenhavn og 104.000 pa Frederiksberg.

Den helt afggrende forudsetning for den markante transformation var den omfattende by-omdannelse, som
private investorer og statslige institutioner gennemfgrte i samarbejde med kommunerne planmyndighed.
By-omdannelserne erstattede saledes &ldre industriomrader og trafikanleeg med nyt byggeri med moderne
boliger og plads til de nye erhverv. Hertil kom omfattede byfornyelsesprojekter, hvor boliger i &ldre, men
pittoreske bydele blev moderniseret og pa ny gjort tiltrekkende. Endelig var det afgerende, at den
kollektive trafik blev opgraderet. Med vaeksten fik de to hovedstadskommuner et forbedret gkonomisk
grundlag for at udbygge velfeerdskommunen.

Mens hovedstadsmetropolens folketal i 70"0g 80"erne havde vere nogenlunde konstant med en svagt
faldende tendens, blev artierne omkring arhundredskiftet igen kendetegnet af befolkningstilvaekst, der endda
kom til at ligge hgjere end landsgennemsnittet og bevirkede, at det samlede folketalt kom op mod 1, 9
millioner. Mens folketallet i Kgbenhavns Amt viste en svagt faldende tendens, var det hovedstaden og
ydreamterne, der trak metropolens samlede befolkningsforggelse.

Fra hyrevognsnavn til taxingevn
Op gennem 90"erne justeredes hyrevognslovgivning bl.a. som faglge af EU-direktiver og
betegnelsen “hyrevogn” gled ud for det mere internationale navn ”Taxi”, hvorefter
hyrevognsnavnet endrede betegnelse til Storkgbenhavns Taxinaevn. Selv om VK-regeringen i 2003
forsggte sig med de liberalistiske dogmer og genopvakte den gammelliberale forestilling om en
hyrevognstrafik uden kommunal styring, var omradet sa velreguleret og modstanden fra de bergrte
organisationer sa stor, at initiativet faldt til jorden. De falgende &ndringer i taxilovgivningen
fastholdt saledes det hidtidige reguleringsniveau med enkelte liberaliseringer herunder
hovedstadsmetropolens hidtidige lovbundne kommunale taxifaellesskab.

Sadanne faellesskaber blev nu frivillige men farte stik mod intentionerne til, at andre
kommuner slog ind pa denne vej: Bl.a. i en falles taxiordning for Senderborg og Aabenraa
kommuner.
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Ved strukturreformen i 2007 blev det regionale feellesskab og samarbejde i det integrerede
hovedstadsmetropol helt irrationelt spillet op mod to regionale enheder: Dels Region Hovedstaden
med Kgbenhavns og Frederiksberg Kommuner samt kommunerne og amtskommunerne under det
hidtidige Kabenhavns og Frederiksborg amter, dels Region Sjalland samt kommunerne i det, der
tidligere var Roskilde Amtskommune. | forleengelse heraf oprettedes i maj 2009 Taxinavnet for
Region Hovedstaden med tre repraesentanter for Kabenhavns Kommune, en fra Frederiksberg, en
fra de tyndtbefolkede randkommuner Frederikssund, Gribskov og Halsnzs og otte fra de gvrige 22
kommuner. Med 1,2 mio. indbyggere og halvdelen af landets taxikgrsel blev taxinaevnets omrade
forsat landets starste hyrevognsomrade, der var underkastet samme regulering af hyrevognes antal,
takster, karsel, stgrrelse og indretning m.m., og hvor der var fri hyreret fra gade, veje og
holdepladser. Taxinavnet og dets sekretariat blev i de farste ar fortsat varetaget af Kgbenhavns
Kommune, men overfgrtes 2010 til Frederiksberg Kommune.

Hyrevognstrafikkens fortsatte centralisering

Efter at Hyrevognsnaevnet for Storkgbenhavn i 1990 nogenlunde havde faet nedbragt vognparken til
behovet i den del af hovedstadsmetropolen, som navnet deekkede, blev det i artierne omkring
artusindeskiftet naevnets hovedmal at afpasse antallet af hyrevogne til den aktuelle efterspargsel og
samtidig opna en starre effektivisering af karslen og af bestillingskontorernes drift. Med visse
udsving blev perioden pa ny kendetegnet af et faldende antal hyrevogne og bestillingskontorer: Fra
1990 til 2005 fra 2.583 til 2.113 vogne og fra 12 til 8 bestillingskontorer (tabel 5 og 6). Selv om
vognparken fra 2009 med etableringen af Taxinavnet for Region Hovedstaden forggedes med
hyrevognene fra tidligere Frederiksborg Amtskommune, forsatte udviklingen frem mod 2015, hvor
vognparken og bestillingskontorer var naet ned pa 1.947 vogne og 4 kontorer.

Tabel 7. Procentvis fordeling af forskellige former for kollektiv trafik i Kgbenhavns
Kommune, Frederiksberg Kommune og Kgbenhavns Amt 1973-2004.

1973 2004 Tilvaekst, 1970=100
Taxi 19,3 6,8 44
S-Tog 26,2 25,4 119
Busser 54,5 67,8 153
Total 100 100 123

Preben Vilhoff: Hyrevognskersel i Storkebenhavn, Dansk Vejtidsskrift, nr. 75, 1975, s. 69-74 samt beretning
fra Storkgbenhavns hyrevognsnavn, 2004, Taxinavnet for Region Hovedstaden.

Selv om hyrevogns- og taxinaevnet havde pavirket udviklingen i den retning, var stigende
omkostninger og en fornyet faldende efterspargsel medvirkende. Vognmandene stod i perioden
overfor flere afledte udgifter, og hertil kom sa egne og bestillingskontorenes omkostninger til ny
teknologi: GPS-baserede systemer der i stadig hgjere grad styrede tildelingen og udfarelsen af ikke
blot telefonbestillinger men ogsa andre sider af karslen. Hertil kom den faldende efterspargsel pa
hyrevognskarsel, som fulgte med det kollektive trafiklgft, hovedstadsmetropolen fik i perioden. |
forhold til de kendte kollektive former for trafik, der var i starten af 70"erne, kunne hyrevognene i
2004 notere et tab i passagertransporterne pa over 50 procent, hvorved deres andel af den samlede
kollektive trafik faldt fra godt 20 til godt 7 procent, mens der samtidig skete en nasten tilsvarende
stigning for HT’s busser (tabel 7). Herudover fojede den degnbetjente metro 1 de centrale dele af
Kgbenhavn og Frederiksberg samt S-banens og bussernes udvidede natkarsel til alvorlige tab for
hyrevognene.
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Under disse vilkar blev hovedstadsmetropolens hyrevognstrafik iser efter ar 2000 praget af
yderligere centraliseringer. Allerede i 2003-2004 var Ryvang Bilen og Lyngby-Holte Taxa gaet ind
i Nord Taxi, der nu fik navnet TaxiNord, og i 2008 gik Codan Bilen og Taxamotor sammen i det
nyoprettede Dan Taxi, der desuden kom til at sta bag hyrevognstrafikken i en lang reekke andre
danske byer: Arhus, Alborg, Slagelse, Randers Abenrd, Senderborg, Nykgbing F samt p&
Bornholm. Med tilgang af vogne forsatte Taxa med Ballerup-Varlgse Taxa og Amager-@bro Taxi
som selvstaendige selskaber, mens TaxiNord i 2008 fusionerede med Taxa Nordsjelland, en
sammenslutning af taxaselskaber i Frederibsborg Amt gennemfart lige fgr 2007-struktureformen og
i 2012 med Vest Taxa.

Ved udgangen af 2015 sidder Taxa og TaxiNord pa mere end to-tredjedele af
hovedstadsmetropolens hyrevognspark, mens den gvrige del er tilsluttet Dan Taxi og Amager-@bro
Taxi (tabel 8). Da Taxa og TaxiNord samtidig deekker en stgrre geografisk del af Region
Hovedstaden, og Dan Taxi og Amager-@bro Taxi i hgjere grad opererer indenfor starre eller mindre
del af Kgbenhavn og Frederiksberg, bliver det et pejlemarke for, hvordan hovedstadsmetropolens
hyrevognstrafik vil udvikle sig i de kommende ar. Lige nu forenes hyrevognsbranchen om den
feelles trussel som Uber udger. Og de politisk-idelogiske fronter er allerede trukket skarpt op.

Tabel 8. Hyrevognsparkens procentvise fordeling pa bestillingskontorer, 2010-2015, Region
Hovedstaden, 2010-2015.

2010 2015
Taxa 39,7 37,2 (81)
Dan Taxi 24,6 19,3 (68)
TaxiNord 15,7 31,0 (172)
Amager-@bro Taxi 13,4 12,5 (80)
Vest Taxa 6,6 0,0
Total 100 100

Anm: Tal i parentes under 2015 angiver index for tilvaekst, 2010=100. Kilde: Beretninger, 2010-
2014, www.Taxinaevn.dk

| september 2015 gjorde Socialdemokratiets trafikordfgrer, Rasmus Prehn, det klart i BT, at der
ikke skulle ske “en liberalisering af taxaloven, der blastempler der amerikanske samkarsels-firma
Uber 1 Danmark™. ”Der er tale om et firma, der har gkonomi 1 skattely, og som underminerer danske
lon og arbejdsvilkédr”, forsatte Prehn og konstaterede, at: Vi skal have taxaer, som man trygt kan
sende sine barn med. Det kreever blandt andet nogle sikkerhedsmaessige standarder, sa derfor er vi
nedt til at have regulering”.®® Over for dette standpunkt udtalte Joachim B. Olsen fra Liberal
Alliance i Berlinske Business, september 2015: ”Det er absurd, at staten skal blande sig i
konkurrencen i taxabranchen” og han uddybede: ”Reguleringen af taxabranchen er ikke til fordel
for forbrugerne. Det er dyrt at kere taxa i Danmark. Det er naesten ligegyldigt, hvilket firma du
tager. Du far samme service. Derfor er konkurrence godt”.**

Endnu engang er konflikten med hyrevognstrafikkens regulerede aktarer og markedets frie
fugle saledes blusset op. Endnu engang er de helt fundamentale politisk-ideologiske skillelinjer i
dansk poe!gtik lagt ned over konflikten. Spargsmalet er, hvem der tager stikket hjem i denne
omgang.
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Sammenfatning

Historien om hovedstadsomradets hyrevognstrafik i de mere end 150 ar fra midten af det 19.
arhundrede til begyndelsen af det 21. arhundrede kan samles under overskrifterne: ”Fra hestetrak til
GPS-styring ” og “Fra planleshed til regulering”. Hermed menes, at denne vigtige del af omradets
kollektive bytrafik blev styret af markedet og den teknologiske udvikling, men ogsa af de krav til
hyrevognstrafikken, der fulgte med fremvaksten af en stadig mere regulerende velfardsstat, og
regionalt af en stadig voksende og mere kompleks hovedstadsmetropol. Statslige og kommunale
myndigheder ansa tidligt det koncessionerede og regulerede droskevaesen som en del af
metropolens Kollektive trafiksystem, og det blev interessefeellesskabet mellem myndigheder og
hyrevognsbranchens arbejdsgiver- og lenmodtagerorganisationer, der, trods perioder med
liberaliseringsinitiativer, banede vejen for en stadig en stadig sterre regulering af erhvervet.
Kulminerende i starten af 1970’erne med en hyrevognslov og ét samlet hyrevognsomrade med
samme rettigheder og pligter for hyrevogne i den del af den daveerende hovedstadsmetropol, der
omfattede hovedstaden, Kgbenhavn-Frederiksberg, og forsteederne i Kgbenhavns Amtskommune.

Med industrialiseringens massive urbanisering i form af fremveeksten af Kgbenhavns
brokvarterer og Frederiksbergs omdannelse fra landsby til storby opbyggedes i dens sidste del af det
19. arhundrede et kollektivt trafiksystem i form af hestetrukne sporvogne, omnibusser og drosker.
Trafikken var fra myndighederne side styret af koncessions- og bevillingssystemer, mens drift og
anlaeg var helt overladt til private aktarer. Omkring arhundredskiftet erstattede industrialismens nye
kraftmaskiner ogsa bytrafikkens hestetraek i form af elektriske sporveje og omnibusser og drosker
drevet af forbreendingsmotorer. Investeringerne til vogne og anleeg var sa omfattende, at de mange
sma selskaber blev sammensluttet i to halvkommunale sporvejsselskaber for Kgbenhavn og
Frederiksberg, mens de enkeltstaende vognmand inden farste verdenskrig gik sammen i tre
droskeselskaber med hver sin telefonbestillingscentral: To kebenhavnske og et fra Frederiksberg.

Selv om sporvejsselskaberne havde linjer, der gik ind i nabobyen, og kebenhavnske drosker
havde fri hyret pd Frederiksberg, udgjorde bade sporvejsselskaberne og droskeselskaberne isolerede
systemer med forskellige takstsystemer og med hovedaktiviteten i hver sin by og kommune. Med
mellemkrigstidens naesten totale udbygning af Kabenhavns og Frederiksbergs ydre distrikter og
forstadsdannelserne i det nordlige opland matte der opbygges et mere sammenhangende
bytrafiksystem for hele det fremvoksende hovedstadsmetropol.

1 1919 blev Frederiksbergs sporveje lagt sammen med Kgbenhavns nu fuldt kommunale
sporveje, der opbyggede et teet driftssamarbejde med Gentofte og Amagers kommunale sporvejs- og
omnibusselskaber. Fra 1914 var Kgbenhavn og Frederiksberg kommuner blevet til et droskeomrade
med samme hyrerettigheder og pligter, og i 1927 tilsluttedes Gentofte Kommune ordningen, der
faret til en samlet offentlig styring af det daveerende hovedstadsmetropols drosketrafik, for sa vidt
angik fastsettelse af droskernes antal, takster og gvrige vilkar. Med det ganske geografisk
omfattende droskeomrade og de fordele, som en felles telefonbestillings- og ekspeditionscentral
bad, sluttede de to kebenhavnske droskeselskaber sig i 1921 sammen i Taxa, som i 1929 og 1932
optog henholdsvis Frederiksbergs og Gentoftes droskeselskaber.

Bag droskesammenslutningerne 1a ogsa den konkurrence, der lige efter verdenskrigen kom fra
et stadig stigende antal lillebiler: Karetgjer godkendt til erhvervsmaessig personbefordring, som
uden nogen form for offentlig regulering modtog telefonisk eller personlig hyre fra en privat plads.
Da lillebilvognmandene, der ofte havde erhvervet som bibeskaftigelse, brgd droskernes eneret til at
tage hyre fra gade og vej samt offentlige holdeplader, underbad droskernes offentligt regulerede
takster og aftalte lgn- og ansettelsesvilkar for maske-ansatte chauffarer, matte kommunerne og
politiet skride ind overfor ulovlighederne.

Desuden opstod der tidligt et steerkt interessefellesskab mellem organisationer, der ellers
havde modsatrettede interesser: Droskernes landsorganisation, hovedstadsmetropolens Taxa,
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chauffarernes fagforeninger og landsorganisationen, der reprasenterede de lillebilvognmand, som
drev erhvervet pa et professionelt grundlag og var tilsluttet et telefonbestillingskontor.
Organisationerne var enige om, at malet var offentlig fastsettelse af bade drosker og lillebilers
takster, antal og gvrige vilkar.

Da denne reguleringstilgang blev set som en naturlig del af den forsteerkede kommunalisering
og styring af byernes kollektive trafik, der indgik i de samfundsregulerende styringsinstrumenter,
som Socialdemokratiet sa som en del af den fremvoksende velfardsstat, politiseredes
hyrevognstrafikkens fremtidige form op gennem 30’erne bade lands- og kommunalpolitisk.
Allerede i slutningen af artiet havde et udvalg under den socialdemokratiske regering luftet
muligheden af en antals- og taksregulering af alle hyrevogne, og op igennem 40"erne holdt det
socialdemokratiske flertal i Kgbenhavns Kommunalbestyrelse sagen varm. Bade i 1948 og 1954
fremlagde de socialdemokratiske regeringer konkrete lovforslag om at antals- og takstregulere
drosker og lillebiler. I 54 endda med bestemmelser om serlige regulativer for hyrevognes
rettigheder og pligter.

Da Venstre og konservative ud fra princippet om den fri naering modsatte sig enhver form for
regulering af lillebilerne, og da selv de radikale tilsluttede sig synspunktet, faldt lovforslagene
begge gange og farte endda fra 1955 til en liberalisering af hyrevognstrafikken. Herefter opnaede
lillebilerne uden nogen form for regulering ret til at tage hyre pa gade og vej, mens droskerne kun
beholdt eneretten til de offentlige holdepladser, og forblev stramt regulerede med hensyn til antal,
takst og vilkar, som det havde veeret tilfeldet i snart 100 ar.

Som konsekvens af liberaliseringen eksploderede antallet af lillebiler i hovedstadsmetropolen
op gennem slutningen af 50 erne og videre ind i det nye arti med deraf fglgende nye problemer i
hyrevognstrafikken og intensivering af spaendingsfeltet mellem drosker og lillebilfolk. Oven i denne
planlgshed havde hovedstadsmetropolens veekst siden 20" erne gget antallet af drosker og
droskeselskaber i de fremvoksende forstaeder, uden at der var sket nogen samordning mellem
Kgbenhavn, Frederiksberg og Gentoftes store falles droskeordning og de sma adskilte
droskeomrader, som hver forstadskommune udgjorde.

Ligesom hele hovedstadsmetropolens bus- og jernbanetrafik blev samordnet i det regionale
Hovedstadsomradets Trafikselskab i 1974, lykkedes det samme ar at finde en tilsvarende ordning
for hyrevognstrafikken for den hovedpart af metropolen, som Kgbenhavn og Frederiksberg
Kommuner samt kommunerne i Kgbenhavns Amt og siden kommunerne i Region Hovedstaden
udgjorde. Den hyrevognslov, som den socialdemokratiske regering med stgtte fra SF kom igennem
med i 1973, ikke blot fjernede forskellene mellem drosker og lillebiler og indferte kommunal
regulering af vognantal, takster og hele erhvervet, men blev ogsa langtidsholdbar med opretholdelse
af de grundlaeggende principper helt op til skrivende stund.

Kommunerne i det omrade, Hyrevognsnavnet dekkede, blev ét hyrevognsomrade med
samme rettigheder og pligter for hyrevogne og med den offentlige regulering, som hyrevognsloven
muliggjorde. I hyrevognsnavnets brede ressort blev det hovedmalet farst at fjerne den pukkel af
hyrevogne, som planlgsheden efter 1955 havde skabt, og siden at fastsatte antallet i forhold til
efterspargslen. Pa samme tid faldt efterspargslen iszer pa gadeture som faglge af de gkonomiske
kriser op gennem sidste del af 70"erne og videre op i 80"erne, og siden det kollektive trafiklgft,
hovedstadsmetropolen fik, i artierne omkring artusindeskiftet. Da hyrevogne og deres
bestillingskontorer for at sta sterkere i konkurrencen om de mere sikre telefonture samtidig matte
patage sig omkostninger til investering i tidens stadig mere avancerede vogne, kommunikations- og
styringssystemer, resulterede reguleringen og markedsudviklingen i en meget voldsom
centralisering af hyrevognstrafikken. Mens hyrevognsparken i 1974 omfattede knapt 3.900 vogne,
styret af 39 bestillingskontorer, var antallet i 2015 reduceret til knapt 2.000 vogne og kun 4 kontorer
og selskaber.
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Forkortelser

Lov: Lovtidende

RDT: Rigsdagstidende

FT: Folketingstidende

FTF: Folketingets forhandlinger

LT: Landstingets forhandlinger

TA: Tilleeg A

TB: Tilleg B

TC: Tilleg C

KBF: Frederiksberg Kommunalbestyrelses Forhandlinger
BRF: Kgbenhavns Borgerreprasentations Forhandlinger

Noter

! Artiklens problemstilling er ikke tidligere belyst i den historiske faglitteratur. Til redegarelserne og
analyserne anvendes dels trykt kildemateriale: Rigsdagstidende/Folketingstidende, Frederiksberg
Kommunalbestyrelses Forhandlinger, den offentlige statistik og KTAS" fagbager. Dels journalsager fra
forskellige arkiver efter Frederiksberg Kommunes forvaltning og forvaltningsafdelinger. Da Frederiksberg
Kommune tidligt pa omradet indgik i et teet samarbejde med farst Kgbenhavns Kommune og senere ogsa
kommunerne i Kgbenhavns Amt, rummer de navnte journalsager arkivalier af betydning for belysning af
hyrevognskarslen - ikke blot pa Frederiksberg, men i hele hovedstaden og forstadskommunerne inden for
Kgbenhavns Amtskommune.

2 Henning Bro og Helga Mohr: Frederiksberg Kommune, 2008, s. 39-43

® For Kebenhavn udfardigedes politivedtagt efter lov om byens politi fra 1863 af Justitsministerriet efter
forhandling med kommunalbestyrelsen, mens den efter lov om bestemmelser for politiet udenfor Kgbenhavn
fra 1871 i kebsteederne og dermed ogsa pa Frederiksberg, udarbejdedes af stiftamtmanden efter forhandling
med byrad og kommunalbestyrelse. Kgbenhavn fik sin farste politivedtaegt i 1869 og Frederiksberg sin i
1872. Politivedtaegterne rummede bestemmelser om den offentlige orden, feerdsel, karsel, hunde, opslag,
torvehandel, beveertninger, offentlige forestillinger m.v. om den offentlige renlighed, politiets organisering
og sedeligheden. | tillaeg til politivedtaegten optog man bestemmelser om droskekarsel sammen med
sporvejs- og omnibuskarsel.

* Automobildroskeejerforeningen Droskecentralen Taxa 1908-1934 (Red.: Hjalmar Jacobsen), 1934, s. 36-
48. Lov 1871, s, 49-50. Samling af love, vedtaegter m.v. s&rlige vedrarende Frederiksberg Kommune, 1881.
S. 65-83. 1901, s. 87, 111-114. Emneordnede sager: Droskesager, 1909-1917, Sekretariatet [Frederiksberg
Stadsarkiv, A 10]

® Henning Bro og Helga Mohr: Frederiksberg Kommune, 2008, s. 51-57 og 239-246

®Lov 1903, s. 517, 1908, s. 752, 1927, s. 667. RDT 1902/1903, TA, sp. 2337 og LT, sp. 2326. RDT,
1912/13, TA, sp. 3028.

" Samling af love, vedtagter m.v. serligt vedrerende Frederiksberg Kommune, 1909, s. 329, 352-357.

® Udover det i note 6-7 angivne bygger afsnittet p&: Sammenslutningen Taxas 75 &rs jubilzeum 1909-1984,
Sammenslutningen Taxa, 1984, s. 5-8, 51-60, 107-110 og 117- 122. Journalsag, j.nr. 31.4, 1906-1980,
Sekretariatet for Den tekniske Forvaltning [Frederiksberg Stadsarkiv; A 1202]

Journalsag, j. nr. 728, pk. XXVI-X1X, 1927-1987, 728, pk. XII, 1933-1951, 728, pk. XIII, 1932-1936 og
728, pk. X1V, 1951-1955, Juridisk Direktorat [Frederiksberg Stadsarkiv, A 29]. Emneordnede sager:
Droskesager, 1909-1917, Sekretariatet [Frederiksberg Stadsarkiv, A 10]

® Henning Bro og Helga Mohr: Frederiksberg Kommune, 2008, s. 239-251

1% Samling af love, vedtagter m.v. s@rligt vedrgrende Frederiksberg Kommune, 1915, s. 263 og 517-524.

52



Erhvervshistorisk Arbog Henning Bro
2016, 2

' Gentofte Kommunes starrelse betingede, at den i 1934 fik semikabstadskommunal status og kom ind
under gruppen af hovedstadskommuner sammen med Kgbenhavn og Frederiksberg.

2 KBF 1945/46, s. 431-436.

S KBF 1945/46, s. 434.

“ KBF 1945/46, s. 435

> Udover note 9-12 bygger afsnittet pd: Sammenslutningen Taxas 75 rs jubilzeum 1909-1984,
Sammenslutningen Taxa, 1984, s. 8-12. Automobildroskeejerforeningen Droskecentralen Taxa 1908-1934
(Red.: Hjalmar Jacobsen), 1934, s. 61-124. RDT 1926/27, TA, 7726, 4739, 4770, 4799-4801. Journalsag,
j.nr. 31.4, 1906-1980, Sekretariatet for Den tekniske Forvaltning [Frederiksberg Stadsarkiv; A 1202].
Journalsag, j. nr. 728, pk. XXVII-X1X, 1927-1987, 728, pk. XII, 1933-1951, 728, pk. XIIl, 1932-1936 og
728, pk. X1V, 1951-1955, Juridisk Direktorat [Frederiksberg Stadsarkiv, A 29). Emneordnede sager:
Droskesager, 1913-1924 og 1914-1936, Sekretariatet [Frederiksberg Stadsarkiv, A 10].

' Henning Bro og Helga Mohr: Frederiksberg Kommune, 2008, s.251-253, 647-648

" Lov 1948, s. 1124. RDT 1947/48, TA, sp. 3931-3936, TB, sp. 2935-2938, FTF, sp. 1702-1703, 2313-2342,
5280-5283, 5289.

8 FT, 1954/55, TA, 257-259, 289-290. TB, 633, 633, 665-668, 699. FTF, s. 1055-1056, 1062-1063, 4053,
4069, 4075, 4084-4085, 4093-4094, 4110-4113, 4261-4263, 4269-4272-4280. TC 643-644.

' Frederiksberg Kommune, Love og vedtagter, afsnit C, 1955-1970. BRF 1955/56, s. 2494-2523. KBF
1955/56, 5.37-38.

20 FT, 1954/55, FTF, s. 4271.

2! Der er i forarbejdet til denne artikel ikke gennemfart en analyse af den dagbladsomtale, der i perioden
1955-1970 gives af forholdene i lillebilbranchen. Det i teksten anfarte forhold baseres derfor alene pa de
udtalelser, tidens politikere fremsatte ved folketingsbehandlinger af sagen i perioden under disses henvisning
til presseomtale. Se noter med henvisninger til referater i Folketinget. Det skal dog bemaerkes, at dagbladene
efter samme politikeres udtalelser, havde en gennemgaende positivt tilgang til lillebilerhvervet.

2 Lov 1962, s. 676 0g 1963, s. 175. FT 1961/62, TA s. 1045-1048, s. 175

2 Udover det i note 14-19 benyttede materiale, bygger afsnittet p&: Journalsag, j.nr. 31.4, 1906-1980,
Sekretariatet for Den tekniske Forvaltning [Frederiksberg Stadsarkiv; A 1202]. Journalsag, j. nr. 728, pk.
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