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Forord

I 1971 og 1972 udgav Byhistorisk Udvalg to beger
med titlen »Arhus dengang og nu«. Disse boger var bygget
op om den idé, at de skulle vise gadebilleder, som de ser ud
1 dag, og de tilsvarende gadebilleder for 50-75 ar siden,
og derefter kom en kort tekst om de forandringer,
der var sket i det mellemliggende tidsrum. Det var allerede
da inde i udvalgets overvejelser at fortsette denne serie
ved at vise institutioner og virksomheder dengang og nu
og ligeledes berette om de skete ®ndringer.
Efterhanden som der blev arbejdet med ideen, standsede man
imidlertid ved at belyse dengang og nu gennem en rakke
temaer, og det er det forste resultat af dette,
der her fremkommer som »Trafik i Arhus.
Under udarbejdelsen blev det klart, at det ikke
dispositionsmeassigt ville vere muligt at folge det anlagte
princip slavisk. I stedet har man valgt at bringe en rakke
enkeltstiende afhandlinger om trafikkens udvikling
1 det sidste par menneskealdre. Bogen har siledes i nogen grad
bevaret anlegget fra »Arhus dengang og nu« derved,
at der ikke er tale om en egentlig sammenhangende
fremstilling; der er da ogsa en rakke enkeltmomenter,
som med overleg er udeladt. Det er imidlertid redaktionens
héb, at det skete udvalg fastholder centrale tendenser
1 trafikudviklingen samtidig med, at der navnlig gennem
billederne er fremdraget enkeltheder, der ligeledes er
karakteristiske bade for byens udvikling og for livet i den.
Billederne er hentet fra de forskellige samlinger i byen;
som szdvanlig kommer hovedparten dog fra Den
lokalhistoriske Samling i Arhus Kommunes Biblioteker,
og for denne del af billedstoffet er der ikke anfort
opbevaringsstedet.
Politiassistent P. R. Porse har bistdet forfatterne pa forskellig
made, og redaktionen vil gerne her takke oprigtigt for
den ydede hj=lp.

Redaktionen
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kore pa den tid af degnet, ligesom re-
prazsentant H. C. Nielsen, Randers, ikke
matte kore med motorcykel pa lande-
vejene mellem 16. juli og 15. maj — men
altsa nok 16. maj-15.juli. Brabrand
Borger- og Handvarkerforening sogte
om anleg af en cyklesti mellem Arhus
og Brabrand. Den kunne ikke bevilges,
men amtet lovede at udbedre den nordre
rabat med grus. I den sidste henseende
var Vejlby heldigere, da der 1902-09
blev etableret cyklesti fra byskellet og ud
forbi Risskov 2. Det var — i al fald del-
vis — lutter negative ting, men alligevel
varsel om en ny tid. Det samme var an-
skaffelsen af en damptromle 1903, pabe-
gyndelsen af mosaikbrolegning (senere
kaldet chaussebrolegning) i Hasle 1903
og Skidenpyt (Hgjbjerg) 1905, gennem-
forelsen af det metriske system i 1907
med opsetning af kilometersten 1909
samt tilladelse for Forenede danske Mo-
torejere og Kongelig dansk Automobil
Klub til anbringelse af internationale ad-
varselstavler 1913 13,

I lpbet af arene op til 1. verdenskrig
kom der chaussebrolegning i gang pa
samtlige landeveje, og man fortsatte her-
med langt ind i 30’erne — ogsa selv om
der i mellemtiden var kommet andre og
bedre materialer i brug. Mens de regel-
massige sten til chausseen kunne fas
savel fabriksfremstillede som handlavede,
vedblev skerveknusningen lenge at vaere
hindarbejde. Det skyldtes ikke, at man
ikke havde maskiner dertil — Arhus Amt
kobte en sddan 1 1915 — men de vanske-
lige beskzfiigelsesforhold under krigen
og siden under krisen i mellemkrigsarene
og under beszttelsen 4. De nye og bedre
materialer var forskellige former for as-
faltering, der forsggsvis blev taget i brug
flere steder. 191617 blev der lagt tjere-
makadam pa ca. 500 m af Silkeborgvej,
lige vest for den egentlige bybebyggelse
i Abyhgj. I de nermest folgende ar hin-

drede forsyningsforholdene en fortszt-
telse af projektet. Men forseget var fal-
det godt ud, og det lille vejstykke blev
hvert ar vedligeholdt med tjere. Meget
slidt er det nzppe blevet. Trafikken var
beskeden — s& beskeden, at Danish Ma-
chine Company i 1918 fik tilladelse til
at legge et spor til hind- og hestetrans-
port over vejen lige op ad asfalteringen.
Til gengzld fik De samvirkende Gede-
avlsforeninger afslag p4 deres anspgning
om tilladelse til at lade geder grasse
langs vej- og greftekanter 15.

Forst 1921-22 kunne asfalt- eller tjere-
forsegene genoptages. 1922-23 kabtes to
tjeremaskiner, og nu gik det slag i slag
pa alle veje. 1925-26 kobtes endnu en
tjezremaskine og en Fordson traktor med
gummiringe og mekanisk fejeanordning.
Den moderne teknik var for alvor pa vej
ind i vejarbejdet. Kort for havde man
anlagt den forste strekning med »vort
eget« materiale, cement (beton). Det var
atter pa Silkeborgvej fra 11,5 til 12,4 km
og umiddelbart derefter fulgte til 13,3 km
asfaltbeton 6. Flere typer og varianter
af cement og asfalt kom til i 4renes lob
— udviklet i takt med den moderne tra-
fiks enorme krav til holdbarhed. Et pro-
blem, som bilerne og de nye »glatte«
belegninger rejste, var karsel i vinter-
tiden. Grusning havde ikke varet ukendt
for, men nu blev den uomgengelig, ikke
mindst ved sving med uheldig sidehald-
ning, ved kryds, bakker og jernbaneover-
skeringer, hvor bratte opbremsninger
kunne blive nedvendige. 1932-33 blev
der indkgbt fire grusspredningsmaskiner.
Til selve ferdselsreguleringen indforte
man omtrent samtidig markering af
sving, kryds og udmundinger ved op-
stilling af hvidtede sten eller pzle eller
ved hvidtning af vejtreer. Ved midten
af artiet begyndte man at male striber
pa vejene. Arhus Amt anskaffede en
maskine dertil 1936-37. Lige for krigen
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opstilledes de f{orste stykker af Silkeborg-
murermesteren Svend Age Rasmussens
Dansk Auto Vern, der blev en verdens-
artikel. I det forste krigsdr angreb man,
ogsd pa ferdselssikkerhedens vegne, de
gamle vejtreer. Arhus Automobil-Klub
foreslog, at hvert andet trz langs samt-
lige amtskommunens veje blev feldet.
Amtet gav tilladelsen, hvor trzerne stod
tet — og hvor der var mangel pa brend-
sel 17,

Efter krigen kom udvidelse pd udvi-
delse aflandevejsnettet. Forstederne blev
rigtige smabyer — de havde alle fact for-
tove og cyklestier i mellemkrigsirene —
og efterhinden blev vejene ledet uden
om dem eller i bredere skikkelser brutalt
fort igennem dem. I dag ligger kun (og
hvorlenge ?) Abyhej tilbage som en fla-
skehals pa Silkeborgvej. Sporene gennem
landskabet er i det store og hele de sam-
me. Mange sméakorrektioner har fundet
sted; det ville nok ind i mellem knibe
en og anden meget gammel at genkende
sin barndoms landevej. Ferdselen kan i
al fald ikke genkendes. Den lgber i en
hastig, jevn strom det meste af degnet
med Grendvej som den forende i som-
merhalvaret, men med Randersvej som
nummer ¢t pa arsbasis. Der er for Grena-
vejs vedkommende tale om, at den i sz-
sonen er den nastmest trafikerede lande-
vej i kongeriget, kun sléet af Helsingor-
motorvejen. Viborgvejen har hidtil ve-
ret den mindst beferdede af ind- og ud-
faldsvejene; men det er et spergsmal om
abningen for nogle ar siden af varchuset
Bilka ikke har @ndret dette forhold 2°.
Motorvejen, den med lengsel imedesete
og den [orketrede, vil @ndre meget.
Hvor meget, ved man ikke pracis. Det
afhznger af den linjeforing man vel-
ger 1%, Projektet, der er fra 1965 abner
muligheder for en passage af Brabrand
Se henholdsvis ost og vest [or den, og
her ligger det problem, der har sat liden-

skaberne i kog, som kun jernbane- og
konsdriften kunne gore det i gamle dage.
Det sidstc ord er endnu ikke sagt i sagen,
og selv om der hele tiden har veeret flest
fortalerc for estlinien, har vesttilhaen-
gerne fremstillet deres opfattelse med
megen agitatorisk talent. Men somme
tider synes det rigtignok, at der bag de
saglige argumentcr, og det gezlder begge
hold, ligger umiskendelige »politiske«
undertoner.

Ringgader
Bag om Byen, en vej og spadseresti langs
nuverende Seonder Allé, Vester Allé,
Norre Allé og Nerregade var egentlig
den forste ringgade. Den var anlagt pa
privat initiativ i begyndelsen af 1820’
erne; den var lenge en hgjt bersmmet
1dyl; men ved &rhundredskiftet var byen
1 det store og hele vokset forbi den 2°.
Naste ringgade var dog pa det tids-
punkt allerede pa papiret. Den var en
vigtig detalje i den bebyggelsesplan for
de nyerhvervede Marselisborg-arealer,
som ingenigr Ch. Ambt og arkitekt Hack
Kampmann arbejdede med 1896-98.
Gaden gik fra senere Baunes Plads og til
Silkeborgvej sd nogenlunde i den linje,
hvorefter den senere blev anlagt 2. Her-
fra svingede den ret skarpt over Viborg-
vej og de nord for denne ubebyggede
arcaler for pd ny at n& byen ved Lange-
landsgade/Kaserneboulevard 22. Frede-
riksbjergafsnittene begyndte man tidligt
pé. Omkring 1910 var man i fuld gang
med at fjerne jord fra de Mezas Vej til
banen og i evrigt ogsa pa den anden side
af denne op til Silkeborgvej. Man an-
lagde det lille stykke fra Dalgas Avenue
til Marselisvej (den senere Marselis Bou-
levard var kommet med i planerne), og
man diskuterede og fastlagde linjen nord
for Silkeborgvej 23. I 1919 udskrev by-
radet en konkurrence om en byplan for
Stor-Arhus. Den blev vundet af ingenier

1
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NOTER OG HENVISNINGER

13.

14.
15.

18

. Schous Forordninger XI (1797) 103 ff.
. Arhus Amtsrads Forhandlinger (AAF) medet 17.

november 1858 punkt 10.

. AAF 1860 18. nov. 16 og 1861 6. feb. 12.
. AAF 1872 21. aug. 181.
. AAF 1861 15. maj 16, 1867 8. og 9. maj 18

m.fl.st.

. AAF 1866 9. maj 21.

. AAF 1868 19. aug. 18.

. AAF 1870 16. nov. 264, 1872 21. feb. 30 m.flst.
. AAF 1876 17. maj 85, 1880 25. aug. 160, 1882

30. dec. 9.

. AAF 1886 26. feb. 12.
. AAF 1866 7. nov. 17.
. AAF 1903 18. nov. 254, 1904 17. feb. 365, 18,

maj 453, 23. nov. 650. Beretningen om Vedlige-
holdelsesarbejder pa Landevejene i Arhus Amts-
ridskreds (Beretning) 1908-09.

AAF 1903 25. feb. 2. Beretning 1902-03, 1906—
07 og 08-09. AAF 1913 19. nov. 422.

AAF 1915 25. aug. 197.

AAF Beretning 191617 og flg. 4r. 1918 20. nov.
653. 1920 19. maj 507.

16.
17.

19.
20.
21.
22,
23.
24.
25.

26.
27.

Beretning 1922-23, 1924-25, 1925-26.

AAF 1928 13. nov. 647, 1932 23. aug. 732, Beret-
ning 1932-33, AAF 1938 22. nov. 882, Beretning
1936-37, 1940 27. aug. 723.

. E. Johannesen: Undskyld, hvor skal De hen - og

hvorfor? Kronik i Aarhuus Stiftstidende 22.
april 1970.

Bernhard Jensen: Motorvej ost eller vest om so-
en. Artikel i Arhus Arbog 1973 112fF.

E. Sejr: Gamle Arhusgader I (1960) 97 ff.

Ch. Ambt og Hack Kampmann: Forslag til Byg-
geplan for en del af Marselisborg Grund. Artikel
i Ingenieren 1898 317-23.

Linjeforingen indtegnet pa et kloakkort i Arhus
Byrads Forhandlinger (ABF) 1908-09 C v. 119.
ABF 1907-08 B 243 f, 1909-10 A 332 10. dec.
1909, B 210 24. feb. 1910., 1910-11 A 105 14.
juli 1910, C 317, A 123 25. aug. 1910.

A.St. 1938 13. april og 1. juni, 1939 4. juni.
AAF 1931 19. maj 151.

ABF 1938-39 A 210 { 15. dec. 1938.

Egnsplan for Storirhus. Udarbejdet af Storar-
huskommissionen 1954 24 f.
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Pé de to kort angiver
cirklerne, hvor langt
man kunne nd fra Arhus
pé 1 time, 2 timer osv.
med den hurtigste
Sorbindelse i henholdsvis
1901 og 1976.

F.eks. kunne man i 1901
bé to timer né Hobro,
Silkeborg og Vejle,
mens to timer ikke rakte
til, hvis man skulle

til Viborg. I 1976 nds
Hobro, Viborg, Silke-
borg og Vejle inden for
en time. Alt er under
Sorudseining af, at den
hurtigste forbindelse
benyttes. Man kunne
sdledes © 1901 godt vere
JSem timer om at komme
til Hobro, hvis man
valgte det »rigtige« tog.
Det lidt ejendommelige
Jorlob af tidslinierne pd
strakningen for Koben-
havn skyldes forskelle ¢
rejsetiden til Kobenhavn
afhengigt af, om der
rejses over Kalundborg
eller Fredericia.

I 1901 ville man efter

7 timers rejse via
Kalundborg vere lige
uden for Kabenhavn,
mens man efler 8 timer
via Fredericia endnu
tkke havde passeret
Roskilde. Omvendt vil
man i 1976 efier 4 timer
med lyntog vere ved at
kore ind i Kebenhavn,
mens man via Kalund-
borg er uden for
Roskilde.

20 Danskernes Historie



over Fredericia. Tog man den vej, gjaldt
det om at komme ind i en gennemga-
ende vogn, den sékaldte Strib-vogn, som
var indfert i 1892. Sa slap den rejsende
for at std ud i Fredericia og g& om bord
pa fergen, der bragte ham til Strib, for
der at std pa toget til Nyborg. I Nyborg
matte han under alle omstendigheder
ud; der blev ikke overfert personvogne
over Storebzlt. Det skete forst i 1933,
da der blev indsat gennemgéiende per-
sonvogne pa strezkningen Kgbenhavn-
Strib. I gvrigt havde den é&rhusianske
rejsende ikke mange valgmuligheder i
1901, nir han ville til Kebenhavn via
Fredericia. Den hurtigste forbindelse
havde afgang ved middagstid ligesom
Kalundborgbidden og var fremme i Ko-
benhavn lidt i 9 om aftenen. En anden
mulighed var afgang en time tidligere
fra Arhus og ankomst Kebenhavn lidt
over 8. Endelig kunne man tage afsted
en halv time for midnat og vere fremme
ved ottetiden naste morgen. Disse 3 for-
bindelser var faktisk de eneste, der kunne
komme pé tale. Ganske vist var der
endnu 2 muligheder, men benyttede
man sig af dem, blev rejsen pa henholds-
vis ca. 13 og 19 timer. 3 togforbindelser
var imidlertid et betydeligt fremskridt
sammenlignet med dengang, det forste
gang blev muligt at tage toget fra Arhus
til Kebenhavn. Det var i 1868, da strek-
ningen Fredericia-Arhus blev taget i
brug. Et enkelt tog havde forbindelse til
Kebenhavn, og turen tog ca. 1115 time.

Det var ikke kun turen til Kebenhavn,
der var lang for togrejsende arhusianere
for 75 ar siden. Af de to kort, der viser,
hvor langt man kunne na pa 1 time,
2 timer, 3 timer etc. med den hurtigste
forbindelse i henholdsvis 1901 og 1976,
ses det f.eks., at en tur til Frederikshavn
i hvert fald tog over 5 timer i 1901. Ja,
blot at komme til Grend var en rejse pa
over 2 timer. Sammenligner man med

i dag, sd er lyntogene lidt over 4 timer
om at kere til Kebenhavn (intercity-
togene er 5 timer om det), mens Frede-
rikshavn og Grend kan nés pa henholds-
vis 21, time og lidt over | time.

En lang rekke faktorer har bidraget
til, at rejsetiden gradvis er blevet nedsat.
Sterre og sterkere lokomotiver samt ud-
bygning og forbedringer af skinneanlag-
gene er nok de vigtigste. F.cks. blev
rejsetiden Arhus—Fredericia mellem 1922
og 1927 nedsat med knap en halv time,
forst og fremmest som felge af, at strak-
ningen blev dobbeltsporet, hvorved man
undgik standsninger for at vente pa mod-
gaende tog. Det helt store fremskridt
skete i maj 1935, da savel Lillebaltsbroen
som de rede lyntog Dblev taget 1 anven-
delse. Der var virkelig feststemning pa
Arhus H, da Kronjyden kerte ind den
15. maj. Men lyntogene med deres store
hastighed (op til 120 km) og den dirckte
overforsel over Storebalt beted ogsd cn
reduktion af rejsetiden pa turen Arhus-—
Kobenhavn pa 214 time. Hertil kom ge-
vinsten ved, at der ikke lengere skulle
rangeres og keres om bord pi faergen i
Fredericia, men at togene kunne kere
dirckte over den nye Lillebaltsbro. Ca.
45 minutter blev vundet herved, siledes
at man nu kunne komme til Kebenhavn
fra Arhus p& 4% time. Hermed var det
blevet langt hurtigere at tage toget hele
vejen til Kebenhavn i stedet for at be-
nytte Kalundborgbaden. Allerede 1 1920°
erne var den tidsmassige gevinst ved at
rejse over Kalundborg blevet reduceret
til under en time.

Nertrafikken

Nu spillede det neppe den store rolle for
den almindelige rejsende, om han skulle
vaere en halv eller hel time lengere un-
dervejs, ndr han en sjzlden gang skulle
fra Arhus til s& fjerne mal som Koehen-
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1945. For at togene ogsd kunne betjene
beboerne i Aby og Abyhgj blev der op-
rettet et midlertidigt trinbrzt i Aby.
Allerede i 1946 indskrenkedes Brabrand-
togenes korsel imidlertid, og den ophorte
helt 1 1947.

Efter dbningen af banen Arhus-Ran-
ders fulgte som navnt nogle ir senere,
i 1868, ferdiggorelsen af strakningen til
Skanderborg og videre sydpa. Den fik
aldrig den samme betydning som Arhusi-
ansk nzrbane som linien mod nord. Der
var flere grunde hertil. Arhus’ opland
var og er betydeligt storre mod nord og
vest end mod sydvest, hvor Skanderborg
altid har trukket en del af trafikken til
sig. Dertil kom, at banen ikke havde
nogen station i den n®rmeste forstad,
Viby, der blev betjent af Odderbanen
og Hammelbanen. Endelig blev der pa
et meget tidligt tidspunkt oprettet en
rutebilsrute til Viby, ligesom sporvogns-
linie 2 1 1935 blev forlenget til Kongs-
vang, hvorefter mange tidligere tog-
passagerer valgte sporvognene. Nedleg-
gelsen af stationerne i Stilling 1974 og
Hasselager og Horning 1 1976 m4 imid-
lertid ikke ses som udtryk for, at udvik-
lingen nu var kommet si vidt, at banen
slet ingen betydning havde for nzrtrafik-
ken. Tvartimod var passagerantallet og
ikke mindst godstrafikken med den kraf-
tige udvikling i omréadet i 1960’erne og
forste halvdel af 1970’erne stigende ; men
den moderne teknik muliggjorde en
fjernstyring fra Skanderborg. En rzkke
tog standser da ogsé stadig ved de lukkede
stationer, der nu nazrmest ma betegnes
som trinbretter.

For erhvervslivet i Arhus var det ved
anleggelsen af en banestrakning af afge-
rende betydning, at den blev placeret
saledes, at den fik si tet bergring med
byens opland som muligt. En bane som
Arhus-Randers, der gik gennem et be-
tydningsfuldt opland for byen, og som

24

havde mange stationer, var ideel. Men
ogsa oplandet ngd godt af en bane. Den
skabte udvikling. Ikke alene kunne land-
brugerne nu let og billigt komme af med
og fa varer, men byboere og fabriksvirk-
somheder kunne flytte uden for byen.
Der opstod villa- og industrikvarterer i
stationsbyerne.

Erkendelsen af, at sivel by som opland
havde fordel af en bane, forte 1 1877 til
bygningen af banen Arhus-Ryomgard.
I begyndelsen af 1870’erne var der i
Randers og p& Djursland blevet arbejdet
pa at fa anlagt en privatbane, der satte
Djursland i forbindelse med det ovrige
jernbanenet, og resultatet var i 1876
blevet banen Randers—Ryomgard-
Greni. I Arhus var man ikke begejstret
for den nye bane, som man frygtede ville
trezkke handelen til Randers fra et om-
rade, der i hoj grad blev betragtet som
Arhus’ opland. Men heller ikke pa
Djursland var man tilfreds med banen,
idet den nordlige linieforing beted, at
den sydlige del af omrddet ikke havde
fordel af banen. Parterne fandt sammen
om anlzggelsen af banen Arhus-Ryom-
gard. Ikke mindst storkebmanden Hans
Broge var aktiv for bygningen af banen,
der blev taget i brug i december 1877.
Strekningen blev drevet i fellesskab med
Randers—-Grend banen under det flotte
navn @stjyske Jernbaner. Selskabet kun-
ne imidlertid ikke klare driften pa grund
af for ringe kapital, og hele banenettet
blev i 1881 overtaget af statsbanerne.

Udgangspunktet for Arhus-Ryomgard
var i Arhus Ostbanegirden, der stod
feerdig i 1877 i n®sten samme skikkelse,
som man finder den i dag. Mellem Ar-
hus @ og Arhus H var der et jernbane-
spor; men det blev kun benyttet til gods-
trafik. Personer, der skulle fra den ene
station til den anden, matte tage en dro-
ske eller hesteomnibus. Ferst fra 1906
blev det muligt at tage toget mellem de
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to stationer. Det store flertal af arhusi-
anere, der 1 de forste 20 ir af banens
levetid benyttede den, tog imidlertid
ikke til Ostbanegirden, nar de skulle
med, men derimod til Skolebakken. @st-
jyske Jernbaner har muligvis ved starten
overset, at banen Arhus-Ryomgard gik
lige forbi drhusianernes mest yndede ud-
flugtsmal Riis Skov med Sjette Frederiks
Kro, Salonen som den hed dengang, og
Ferdinandpladsen, i hvert fald var der
ikke ved banens indvielse nogen station
i Risskov. Der blev imidlertid radet bod
pa forglemmelsen i fordret 1878. Der
blev oprettet et trinbrat og billetsalgs-
sted pad Kystvejen ved Skt. Olufs Gade,
og det var hertil, Riis Skov-rejsende ar-
husianere begav sig pa sen- og hellig-
dage eller de sommeronsdage, hvor der
blev spillet op til dans i skoven. Mellem
Skolebakken og Risskov, hvor der blev
bygget en station, blev der indsat en
rekke szrtog, som ogsd gjorde holdt ved
Salonen.

Lokaltogskerslen fortsatte frem til sid-
ste halvdel af 1890’erne, da statsbanerne
standsede den. Om ophearet skyldes kri-
tik fra vognmandene, der folte sig truet
pa deres forretning med at kere folk til
Riis Skov, eller skovbiddene, der netop
begyndte at sejle pa den tid, er vanske-
ligt at sige. Et star fast: Selv om man
stadig kunne komme til Risskov med de
ordinere tog, faldt trafikken pa streknin-
gen kraftigt med ekstratogenes ophor.

Derimod var det imidlertid ikke slut
med lokaltogene til Risskov. De kom
igang igen i november 1925, og nu karte
togene helt til et nyoprettet trinbrat ved
Grena landevej. Ligesom Brabrandru-
tens oprettelse 1 1923 var genoptagelsen
af Risskovtogene foranlediget af konkur-
rence fra rutebilerne, og DSB valgte ogsa
her at inds®tte motorvogne. De korte
omkring 15 gange i hver retning mellem
Skolebakken og Grend landevej med

stop ved Ostbanegirden, Salonen (kun
om sommeren), Risskov station samt ved
Ndr. Strandvej og Fortevej, hvor der
blev anlagt perroner. Udviklingen for de
nye lokaltog blev i hgj grad den samme
som for Brabrandtogene. I begyndelsen
var de en stor succes. Det var nu ikke
kun folk pd udflugt til Riis Skov og stran-
den, der tog med, men de nye villakvar-
terer i Risskov og Vejlby bragte ogsa
mange passagerer. I 1929 blev nogle af
togene viderefort helt til Lystrup, og der
blev oprettet trinbrztter ved Terp og
Elev. Desuden gjorde togene nu ogsa
holdt mellem @stbanegérden og Salonen
ved et trinbrat, der hed Trgjborg, og
som 14 neden for Niels Juels Gade. Nogle
ar ind i 1930’erne aftog passagerantallet,
bl.a. som felge af at sporvognene fra 1930
korte helt til Marienlund, og den stadig
storre udbredelse af cykler og biler. Tog-
gangen blev nedskdret og indstilledes
helt i 1938, da trambuslinie 6 og 7 be-
gyndte at kare til Risskov og Vejlby.

Men toget kom igen. I 1942 blev tram-
bussernes korsel nedskaret til omkring
det halve, ikke mindst pa grund af gum-
mimangel, og efter forhandlinger med
Vejlby-Risskov sognerad begyndte DSB
1 juni at kere pad den gamle strekning
fra Skolebakken til Greni landevej. Det
var igen motortog, der klarede trafikken,
nu ved at fA pamonteret gasgeneratorer.
Det sidste krigsar blev i gvrigt dramatisk
for toget. I marts 1945 blev et af de sene
aftentog to gange schalburgteret. Farste
gang drazbtes tre og mange blev siret,
mens ingen kom alvorligt til skade anden
gang. Folk var holdt op med at benytte
toget om aftenen, og efter den sidste
sprengning blev de sidste to afgange
stroget.

Efter at busser og biler igen kom i gang
i efterkrigsarene sank passagertallet, og
i maj 1949 var det endelig slut med ker-
slen af lokaltog pa strzkningen Arhus—
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to stationer i Viby. Banen brugte nemlig
1 den periode DSB’s enkeltspor pa strak-
ningen mellem Arhus H og Viby. Da
forbindelsen statsbane- til privatbane-
spor kun kunne betjenes af statsansat
personale, blev der, hvor de to spor lgb
sammen, opfert en serlig bygning — lidt
flot kaldet en krydsningsstation — til at
huse DSB’s stationsmester. Der var na-
turligvis ingen ekspedition af gods og
passagerer her, og »stationen« blev ned-
lagt 11917, da Odderbanen fik eget spor
helt ind til Arhus H.

Odderbanens rigtige station i Viby 14,
hvor nu FDB’s Fabrikker ligger. Da FDB
1 1904 begyndte at bygge ved siden af
stationen var der rigelig plads til begge;
men efterhdnden kom stationen til at
ligge midt inde i fabriksanlegget. Efter
at sporferingen var blevet omlagt i 1948
blev denne uheldige placering zndret i
1956, da en ny station blev opfert nord
for den gamle uden for fabrikken.

Efter gennem nasten 90 ar at have
haft de samme holdesteder oprettede
Hads-Ning Herreders Jernbane i begyn-
delsen af 1970’erne en rakke nye trin-
bretter. Man ville tage konkurrencen op
med bilerne og soge at trekke noget af
trafikken pa Arhus’ allernzrmeste omegn
over pd banen. Der blev mellem Viby
og Tranbjerg anlagt trinbratter ved Ro-
senhgj, Ollegirdsvej og Gunnar Clau-
sens Vej. Desuden har Tranbjerg Haveby
faet sit eget trinbret, og ogsa lige for
Marslet, ved Molleparken, stopper to-
gene nu, hvis der er passagerer.

Mens Hads-Ning Herreders Jernbane
havde sorget for lige fra starten at udga
fra hovedbanegarden, lagde anlegsbesty-
relsen for Hammelbanen, da banen om-
kring drhundredskiftet endelig skulle rea-
liseres efter flere artiers diskussion, stor
vegt pd, at den fik sin egen banegard,
og at denne kom til at ligge ved Vester-
gade. Her ved en af byens vigtigste ind-

faldsveje boede fra gammel tid en lang
rekke storkgbmend, der folte deres han-
del truet, hvis trafikken i fremtiden kom
til at gi fra hovedbanegarden ned gen-
nem Ryesgade. Derfor kom Hammel-
banegarden til at ligge i den senere Carl
Blochs Gade. Hammelbanen fik dog kort
tid efter dbningen i 1908 et forbindelses-
spor til hovedbanegirden og statsbane-
nettet; men det var kun til godstrafik.
Béde i midten af 1920’erne og omkring
1950 - pa tidspunkter hvor det gik darligt
for banen — var der megen taleom at ned-
legge Hammelbanegirden og lade to-
gene udgd fra Arhus H. Tanken blev i
1950’erne stottet af byradet, idet der ved
en sidan flytning ville blive store arealer
til radighed i den centrale del af Arhus.
Planerne viste sig imidlertid begge gange
urealisable, fordi omkostningerne ville
blive for store, ligesom pladsforholdene
ved hovedbanegéarden heller ikke tillod
en flytning af remiser etc. Siden stands-
ningen af Hammelbanen har dens bane-
gard varet benyttet til en rakke forskel-
lige formal; bl.a. har Erhvervsarkivet
haft til huse her i drene 1957-63.
Oprindelig gik banen til Hammel;
men efter at statsbanerne havde bygget
en bane mellem Langa og Silkeborg for-
lengedes den 1 1914 til Thorse, hvor den
fik tilslutning til den nye statsbanestrak-
ning. Ikke ferre end 16 stationer havde
Arhus-Hammel-Thorsg Jernbane pa den
ca. 46 km lange bane. Den forste station
efter Arhus 13 i Viby, der siledes en tid
havde 3 stationer, hvis DSB’s krydsnings-
station regnes som en. Viby Nord, som
stationen hed, 14 omtrent, hvor Dam-
agervej lsber ud i Viby Ringvej. Efter
Viby fulgte stationer i Stautrup, Orms-
lev, Harlev, Lillering, Skovby og Galten.
Et sersyn ved flere af dem var de kvinde-
lige »stationsforstandere«. Banen antog
lige fra starten ofte ®gtepar til at passe
de enkelte stationer, og mens mandene

-
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Annonce i Aarhuus
Stiftstidende for ruten
Kobenhavn—Ry,

den forste faste flyve-
Sorbindelse mellem
hovedstaden og Arhus,
der fungerede nogle fé
uger i vinteren 1942,
Leg merke til, at
annoncen ikke nevner,
hvor flyvepladsen d. Det
var en militer hemme-
lighed, der ikke matte
omtales offentligt. Den
Jorholdsuvis lange flyvetid,
1Y, time, skyldtes,

at maskinen efter krav
Sra tyskerne skulle flyve
ned over Fyn i siedet
Sor at tage den direkte
vej over Kallegat.
Aarh.St. 1942, 1. [cbruar.

Bllletfer faas | Rejsebureauerne.

Pris: Kr. 60.—

(excl. Rutebilbefordring
Aarhus—Flyvepladsen).

r'

Afg. Flyvepladsen -
Ank, Kebenh.s Lufthavn . ,,

Afg. Kobenh.s Lufthavn . ,,
Ank. Flyvepladsen -
Ank. Aarhus H. ........ ,

e

Afg. Aarhus H. Bus .... Kl

Afg. D. D. L, Dagmarhus KI.

12.15
13.45
15.15

11.05
11.45
13.45
15.00

Aarhus Hovedbanegaard

Tell. 7777

flyveplads ved Arhus. I udlandet var an-
tallet af flyveruter og -passagerer stadigt
stigende, og her i landet var provinsen
blevet inddraget i flyvenettet ved, at
Alborg og Esbjerg i henholdsvis 1936 og
1937 havde faet flyveforbindelse til Kg-
benhavn. I 1938 oprettedes den sakaldte
jyske lengderute, der gik fra Alborg til
Ry, hvor ingenior og senere trafikmini-
ster Gunnar Larsen stillede sin private
flyveplads til radighed, og derfra videre
til Esbjerg og Hamborg. Hvis Arhus ikke
skulle sakke agterud i denne udvikling,
matte den have en flyveplads. Udslags-
givende for, at byen besluttede at kobe
gérden Kirstinesminde i december 1939
og 1 de felgende maneder andre jord-
arealer pa Skejby Mark samt at anlegge
en flyveplads her, var imidlertid dels mi-
litzrets planer om at placere byens ka-
serner pa Skejby Mark, dels at der kunne
opnas tilskud fra Socialministeriet til ud-
forelse af arbejdet pé flyvepladsen. I slut-
ningen af 1930’erne havde Forsvarsmini-
steriet ret detaljerede planer om at flytte
kasernerne fra byens midte ud til Skejby
Mark, og sivel militeret som byen var
interesseret 1 at fa lagt en flyveplads i
forbindelse med soldaterbyen, som man
kaldte den. Byradets planer var i hgj grad
stimuleret af, at udgifterne ved anleg-
gelsen sé& delvis ville blive betalt af mili-
teret. Forsvarsministeriet gjorde det dog
klart, at det ingen penge havde til en
flyveplads, men antydede, at det maske
var en god idé at henvende sig til So-
cialministeriet og foresld flyvepladsen an-
lagt som beskaeftigelsesarbejde for lang-
varige arbejdslese. Det viste sig, at So-
cialministeriet ville stille et belgb til ra-
dighed, og da jorden allerede var kebt,
afventede man kun forirets komme i
1940 for at komme i gang.

S& kom beszttelsen. Den beted en
standsning af planerne om en flyveplads
pa Skejby Mark, ligesom den selviplgelig
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i det hele taget medferte en kraftig re-
duktion af den civile flyvning. Alligevel
blev det i disse ar, Arhus for forste gang
— ganske vist kun 1 lidt over to uger —
fik flyforbindelse med Kebenhavn. Den
harde isvinter bevirkede, at der i slut-
ningen af januar 1942 oprettedes en rute
fra Kastrup til Ry, hvorfra turen gik til
Arhus med rutebil. I alt tog rejsen Ka-
strup—Arhus 3 timer, men med tog kunne
den tage en hel dag, si det var ikke
merkeligt, at ruten havde stor segning.
Den fik imidlertid store vanskeligheder
at kempe med. Abningsturen blev sa-
ledes aflyst pd grund af lav skyhgjde;
tyskerne tillod ikke flyvning over en vis,
meget lav hgjde. I de folgende dage
matte der flere gange aflyses som folge
af darligt vejr, og 1 midten af februar
standsedes flyvningen helt af benzin-
mangel.

Ser man bort fra dette intermezzo,
havde 20 ars diskussioner og planer ikke
bragt Arhus en flyveplads. Men det
gjorde krigen, ja sigar to flyvepladser
forte den med sig, nemlig én pd Skejby
Mark og en ved Tirstrup. Den forste
blev bygget af Royal Air Force i 1945.
RAF havde kort tid efter beszttelsens
ophor opslaet sit hovedkvarter i to vil-
laer ud til Strandvejen og i nogle bagved
liggende bunkere, som tyskerne havde
bygget og benyttet til luftledelsen for
Danmark. Englenderne manglede imid-
lertid en flyveplads i den n®zrmeste om-
egn af Arhus, og der blev derfor — betalt
af Udenrigsministeriet og bygget af et
dansk firma — anlagt to graslandings-
baner pad hver ca.500 m pa Skejby
Mark. Der var ikke tale om serligt frem-
ragende baner; faktisk stod det ved an-
leggelsen klart, at de ikke uden yder-
ligere udgifter kunne benyttes til civil-
flyvning. Et var de betingelser, en erfa-
ren krigsflyver matte have, noget andet
var de krav, der matte stilles ved civil
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passagerflyvning. RAF stationerede to
maskiner pd pladsen, og et gammelt skur
fra havnen blev flyttet ud som hangar.

Flyvepladsen ved Tirstrup blev byg-
get af tyskerne. Arbejdet blev pabegyndt
i 1943, men var endnu ikke fuldfert i den
milestok, tyskerne havde tenkt sig, ved
krigens slutning. Det gik livligt til under
byggeriet, hvis man skal tro de historier,
der fortzlles. Tyskerne blev siledes snydt
efter noder af de arbejdere og varne-
magere, der arbejdede pad pladsen. En
yndet fremgangsmade var at kere med
samme les frem og tilbage flere gange
og tage betaling for hver tur, eller at
opgive, at man havde flere spand heste
i arbejde, end tilfeldet faktisk var. Der
fandt naturligvis ogsd aktioner sted fra
frihedskempernes side. Ved en enkelt
lejlighed blev busserne, der kerte arbej-
derne til pladsen, standset, arbejderne
kommanderet ud og fik halet bukserne
af, mens busserne blev brzndt. At der
blev blandet sukker i cementen, siger
sig selv. Arealet, tyskerne inddrog til
flyvepladsen, var ganske betydeligt; be-
boerne i en hel landsby, Stabrand, matte
siledes forlade deres huse og jorder, og
de fik forst resterne tilbage i 1947, efter
at bygningerne i mellemtiden bl.a. havde
varet benyttet til flygtningelejr. Selve
flyvepladsen blev efter befrielsen forst
overtaget af RAF og derefter af det dan-
ske militer.

Der var siledes to flyvepladser ved Ar-
hus 1 1945. Ingen af dem var imidlertid
inde i billedet som Arhus Lufthavn, og
det var en lufthavn og ikke kun en flyve-
plads, man enskede nu efter krigen, hvor
ingen lengere var i tvivl om, at fly ville
blive et almindeligt benyttet transport-
middel, ogsé i indenrigstrafikken. RAF-
pladsen pd Skejby Mark var for darlig,
og omradet ikke egnet til bygning af en
lufthavn, mens Tirstrup flyveplads 14 for
langt fra Arhus. Byradet var efter under-
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Kort over den planlagte
lufthavn ved Egd.

Det skraverede felt

midt pd kortet

viser placeringen

af selve flyvepladsen,
mens tallene og bog-
staverne angiver
henholdsvis landingsfelter
og zoner for sevitut-
belegninger.

Ni kilometerstenen

ved Talfor Bakken

er markeret pé den
eksisterende landevej
midt gennem flyveplad-
sen, ligesom den
projekterede nye vej
gennem Egd og Skering
ses vest for pladsen.
Aarh.St. 1946, I. {ebruar.

KORT OVER EGAA
LUFTHAVN

\mmearratrr———)
1 Km

muner og Arhus om at dele udgifterne
forholdsmassig mellem sig efter indbyg-
gertal, dog siledes at Randers’ andel pa
grund af den store afstand fra Randers
til flyvepladsen blev nedsat med en tre-
diedel, som betaltes af Arhus.

Endelig den 16. september 1946 fik
Arhus sin faste flyforbindelse. K1. 11.40
afgik rute 1784 fra Kgbenhavn med 21
indbudte gaster, dvs. at den moderne
DC-3’er, der i dagens anledning var ind-
sat, var fuld. 50 minutter senere landede
maskinen i Tirstrup, og der blev budt
velkommen af en lang raekke talere, bl. a.
af borgmester Unmack Larsen. Derefter
var der en kort prasentationsflyvning
over de 4 byer, der stod bag oprettelsen
af ruten, og ved l4-tiden returnerede
Roar Viking, som maskinen hed, til Ke-
benhavn. Om aftenen blev der béde i
Arhus og Kgbenhavn holdt middage for
at fejre begivenheden.

Forbindelsen Kgbenhavn-Arhus blev
en succes. Den Fokker F XII fra 1933,
der flgj pa ruten, kunne tage 16 personer
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og var nasten altid fuld. Succesen forte
til, at der i foraret 1948 etableredes to
afgange i hver retning, en morgen- og
en aftenafgang, og i efteraret fpjedes her-
til en middagstur. Der var nu rigtig kom-
met gang i flyvningen pa Arhus. I 1947
oprettedes der — ganske vist kun i en kort
periode — ruter fra Tirstrup til henholds-
vis Goteborg og Oslo. Den ggede trafik
medforte, at Arhus, Randers, Grend og
Ebeltoft matte punge yderligere ud for
at forbedre bade landingsbetingelserne
og de darlige lokaleforhold.

I virkeligheden var benyttelsen af Tir-
strup som civil lufthavn en ulykke for
Arhus. Den laste nemlig af for en endelig
losning af byens lufthavnsproblem. Gan-
ske vist holdt byen sterkt fast pa, at der
kun var tale om en midlertidig losning,
men at en egentlig Arhus Lufthavn
havde lange udsigter, stod klart allerede
nogle f4 maneder efter abningen af Tir-
strup—-Kgbenhavn ruten. I loven om
civile lufthavne, der som navnt blev
vedtaget 1 juni 1946, hed det, at der
skulle placeres en lufthavn ved Arhus;
men i november samme ar meddelte re-
geringen byradet pr. telegram, at arbej-
det ikke kunne komme i gang forelobig.
Der blev givet mange grunde hertil. Ka-
strup og Alborg lufthavne skulle udbygges
af hensyn til de internationale forbindel-
ser, og Ronne Lufthavn for at opretholde
forbindelsen til Bornholm. Disse arbejder
ville blive s& dyre, at der ikke ogsd kunne
blive rad til en lufthavn ved Arhus.
Arhus var jo desuden »udmarket be-
tjent« med skibe og tog, og nu havde
byen endda féet flyveforbindelse via Tir-
strup. Endelig var arealet ved Ega ikke
det eneste omréade, der kunne bruges til
en lufthavn, og der métte indhestes flere
erfaringer om ruteflyvning, for det blev
besluttet, hvor en lufthavn skulle legges.

For at sige det mildt vakte regeringens
indstilling alt andet end begejstring i
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fartselskab 1918-68, 1968, 25 { og 31. ~ Planerne om en
Slyveplads pé Skejby Mark 1939—40 : Aarh. St. 17.nov.,6.
og 9. dec. 1939, 3. jan., 1. feb. og 1. marts 1940. ABF
193940 A 501,237 og 251 194041 A 2.— Ruten Koben-
havn—Ry 1942 : Aarh. St. 28., 29., 30. jan., 19., 20. og
21. feb. 1942 samt 2. aug. 1946. Det Danske Luft-
fartselskab 1918-68, 43. — RAF-flyvepladsen ved Kirsti-
nesminde : Aarh. St. 11. juli, 8. aug., 7. sept., 11.,18.0g
19. okt., 4. og 27. dec. 1945. — Tirstrup flyveplads : Ost-
jysk Hjemstavn 1967 106-115. Aarh. St. 12. maj, 13.
nov. 1945, 8. juli, 14. sept., 13. okt. 1946, 30.0g 31. jan.,
11. april 1947.— Planerne om en lufthavn ved Egé : Aarh.
St. 9. juni, 10. sept., 29. okt., 9. dec. 1945, 16. og 20.
jan., 12., 14. og 18. april, 3. maj, 9. okt., 10. og 30.
nov., 1., 8., 13. og 18. dec. 1946, 5. og 9. jan. 1947,
Betznkning afgivet al Udvalget angiende Flyveplad-
ser i Danmark, 1945. ABF 1945-46 A 111, 221, 1946
47 A 339 f.— Flyvningen pd Tirstrup i de forste ér : Aarh.
St. 10., 11., 12., 14. og 23. okt., 30.nov., 9.0g 28.dec.
1945, 12. jan., 26. marts, 14. og 30. april, 1., 2. og 3.
maj, 23. juli, 4., 7., 12,, 15,, 16. og 17. sept. 1946, 8.
feb., 14., 26. og 30. april, 4. og 6. maj, 16. og 23.
juni 1947, 24. jan., 3. feb., 11. og 21. marts, 18, april,
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15. juli, 6. og 25. aug., 1. sept. 1948. ABF 1946-47 A
47 fI, 116,171 f, 200 ff, 294, 194748 A 48 {T. - Planerne
om en lufthavn ved Grundfor: Aarh. St. 13. juni 1947,
12. april, 2., 4., 9., 12., 15. og 16. maj 1948, ABF
1948-49 A 39 fI. — Standsningen af flyvningen pé Tirstrup
om vinteren 1951-54 : Aarh. St. 20. juli, 2., 3. og 6. aug.,
14.,15.,17.,20.,26.,27.,28. 0g 29. sept., 1., 2., 14., 16.
og 17. okt. 1951, 29. april 1952, ABF 1951-52 A
220 ff og 349 fl, 1953-54 A 244 fI, 270 ff, 320 f, 505 f,
1955-56 A 20. — Kirstinesminde flyveplads og Arhusegnens
Flyveplads : Aarh. St. 12, jan. og 17. aug. 1946, 1. feb.
og 16. maj 1948, 21. april 1952. ABF 194445 A 3,22
og 92, 1947-48 A 296, 1951-52 A 364, 1953-54 A
204, 1961-62 A 300 ff, 1962-63 A 120, 154, 156 f,
1963-64 A 47 fT, 88, 331 fT, 1964-65 A 116 f, 1965-
66 A 74 fI. — Planerne om en lufthavn ved Hammel : Se
bl.a. Arhus-Arbog 1972 98 f og Betznkning afgivet
af Provinslufthavnsudvalget angiende de primare
provinslufthavne, 1968, 17, 36 ff, 44, 56 fI. — Flyve-
plads pé Ravnholt Hede ved Solbjerg : Se bl.a. Aarh. St.
31. okt. 1975, Morgenavisen Jyllands-Posten 15. okt.
1975, Lokalavisen Syd 10. sept., 22. okt., 5. og 12.
nov. 1975,
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X 251 ~ Brabrand-
bussen fra 1913,

den forste i Arhus, som
Aarhuus Stiftstidendes
tegner presenterede den
Sor leserne. Vognen var
en fransk Clément med
18 HK og plads til

10 passagerer.

Aarh.St. 1913, 26. marts.

Rutebilerne

— en trafikudvikling uden sidestykke

Denne karakteristik stammer fra Aar-
huus Stiftstidende, fra en artikel 20. fe-
bruar 1927 af Jean petit, redakter Jean
Larsen, Arhus’ senere forste turistchef.
Den er montet pa de nermeste ar efter 1.
verdenskrig, hvor bilismen slog igennem
med en kraft, der kun kan sammenlignes
med flyvningens efter 2. verdenskrig, og
den overdriver ikke. Bilismen — og her-
under naturligvis ogsd den kollektive bil-
transport — blev i lebet af 1920°erne en
samfundsfaktor, der i stigende grad
matte optage myndighederne, sivel de
centrale som de lokale. Lovgivning, er-
hvervsliv, uddannelse, by- og landskabs-
billede og meget mere fik tilfort et kom-
pleks af ukendte elementer, der pa tusind
forskellige mader matte optages og ind-
passes i dagliglivets normale funktioner.
Det skete ikke uden besverligheder, og
det varede et par artier, inden forholdene
sd nogenlunde faldt i lave.

Lokalt, dvs. for Arhusomradet, gar

spekulationerne i nertrafikken (og det

var egentlig den, rutebilerne blev anset
for egnede til at lese) tilbage til sidste
fjerdedel af forrige drhundrede, til tiden
for eksplosionsmotoren. Man kendte
dampmaskinen, der i lokomotivet an-
vendtes til jernbanernes trekkraft. Man
havde med mellemrum segt at konstru-
ere maskiner, der kunne kere pa lande-
vejene, og flere forssg havde vist, at det
nok kunne lade sig gore, men at vanske-
lighederne — vegten og de darlige veje —
nzppe lod sig overvinde med de ideer,
de davarende konstrukterer kunne op-
vise. Jernskinner var stadig en nodvendig
foruds®tning for dampmaskinen som tra-
fikformidler. Det indsd blandt mange
andre den kebenhavnske ingenigr Alexis
Kohl, da han i 1876 sendte bl.a. Arhus
Byrad et andragende om koncession pa
en sporvej mellem Ebeltoft—Arhus-Od-
der—Horsens og Arhus-Viborg, en spor-
vej, som vel at marke skulle ga pé lande-
vejene uden at forstyrre den pvrige tra-
fik. Sagen havde varet oppe pa Rigsda-
gen, hvor der aret i forvejen for alle til-
feldes skyld var vedtaget en lov, der
fastsatte regler for meddelelse af sidanne
koncessioner. Arhus Byrad tog nu ikke
sagen si hgjtidelig. Det henlagde den
ubesvaret, og Kahls lokomotiv, der ellers
med held var provet og kerte pa en
strekning 1 Kebenhavn, blev kun et ku-
riosum vest for Valby Bakke 1.

Mere realitet synes der at have varet
over den anssgning, vognmand Anton
Jacobsen, Sjelle, i 1904 sendte Justits-
ministeriet om tilladelse til daglig auto-
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mobilkersel mellem Arhus og Hammel.
Sagen blev af amtet sendt til Arhus By-
rad, der ikke havde noget at indvende,
nar ellers de til enhver tid gzldende kor-
selsreglementer og bestemmelserne anga-
ende automobilkersel (lov af 15. maj
1903) blev overholdt 2. Nar amtet blev
indblandet, skyldtes det, at dets tilladelse
var nedvendig for kersel p& biveje, og
det har sd formentlig igen folt sig for-
anlediget til at sperge kebstaden, hvor
ferdselen ellers — med lokale indskrank-
ninger og forbud — var fri 3. Om der i
gvrigt har varet tale om person- eller
lasttransport, fremgér ikke lokalt af sa-
gen, ligesom for resten heller ikke, om
ruten kom i gang. Persontransport er vel
det sandsynlige, dels fordi interessen i
tiden synes at have varet storst for den,
dels fordi den forste bilrute, fra Nyke-
bing F. til Nysted, var begyndt aret i for-
vejen 4.

For Arhus blev det trafikken pa for-
stederne, der arene igennem kom til at
spille den storste rolle — bade fordi den
blev et vigtigt led i byens udvikling til
»storby«, og fordi den blev genstand for
en raekke besverlige og drgje politiske
stridigheder. De begyndte i Abyhgj, hvor
et konsortium med baggrund i grund-
ejerforeningen i 1903 startede en heste-
trukket dagvogn til 8 personer mellem
Abyhej Molle (pa hjernet ved Silkeborg-
vej og nuvarende Carit Etlars Vej) og
Vesterbro Torv, om lardagen til Tousvej.
Taksten var 10 gre for voksne og 5 ore
for bern. Ruten blev ikke givtig, og gang
pa gang matte grundejerforeningen pun-
ge ud for at holde den i live. 1906 blev
den bortforpagtet — uden forpagtnings-
afgift — til moller Koefoed og endelig via
endnu en forpagter i 1909 overtaget af
Koefoeds aflgser i mellen, Johan Strand-
gaard, der blev en foregangsmand pé det
organisatoriske omrdde i dansk rutebil-
historie 5. Dagvognen var hurtigt blevet

aflest af en egentlig hesteomnibus med
14 pladser, en af vognmand J. C. Dyhrs,
der efter oprettelsen af den elektriske
sporvejsdrift i Arhus (1903) var blevet
overfledig (se side 74 f). Senere erhver-
vedes endnu en af Dyhrs busser, som
ogsd Strandgard kerte med de forste &r.
Til disse kom ca. 1911 en kebenhavnsk
vogn, kendt der under navnet »Kanarie-
fuglen«. Koreturen ad Silkeborgvej skal
have varet en meget speciel oplevelse:
dybe huller, snavs og om vinteren sne og
sjap gjorde undertiden vejen nasten
ufremkommelig, og manglen pa lys
gjorde den ogsa farlig. I darligt vejr
stoppede man gladeligt 40 passagerer i
den lille vogn, der kerte sa langsomt, at
folk, nar vejret var bedre, foretrak at ga.
Det var hurtigere!

1911 afstod Strandgaard Abyhgjruten,
der derefter et ars tid blev drevet af en
anden. Strandgaard kom dog tilbage og
fastholdt derefter koncessionen, dels som
ejer, dels som medejer til 1936. I 1912
sogte »beboerne i Abyhgj« om tilladelse
til bilkorsel pa det uoplyste stykke fra
Arhus Vandvark (ved Ceres) til byskel-
let i Abyhgj — i tiden fra solopgang til
kl. 12 nat. Ansegningen, der ikke blev
bevilget, gav anledning til en debat i by-
rédet, der — som flere senere — afspejlede
socialdemokraternes modstand mod at
gore adgangen for forstadsbeboerne til
Arhus alt for let. Forstzderne havde alle-
rede pa dette tidspunkt udviklet sig til
skattely for visse borgergrupper, og selv
om man ikke kunne forhindre en udflyt-
ning, fandt man det alligevel for groft,
at man si oven i kebet skulle medvirke
til en bedre kommunikation med keb-
staden for disse mennesker ®. Sagen duk-
kede frem igen aret efter, nu i forbindelse
med, at A/S Brabrand-Arhus Automo-
bilselskab sogte om holdepladser pa St.
Torv og Vesterbro Torv. De borgerliges
modargumenter var hensynet til byens
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handelsstand og byens rolle som venlig
veart for oplandets beboere, og de virkede
i denne omgang, fordi byradsflertallet
skiftede pr. 1. april 7. Men selskabet fik
nu ikke nogen lang levetid. Det gav op
efter nogle maneders forlgb, formentlig
fordi bussen, en fransk Clément, ikke
kunne std distancen. Den gik jevnligt i
std, sa passagererne mitte std af og ga
— og chaufforen hente mekaniker 8,

Den forste Arhusrute, der hele tiden
blev befaret med bil, og som synes at
have kort nogenlunde problemfrit, blev
etableret 1914 af mekaniker Robert Ho-
noré. Den gik til Kongsvang og Viby
med afgang fra hjornet af Frederiks Allé
og Banegardsgade °. Aret efter fik Ho-
noré tillige, mod Jacob Jensens rasende
modstand, tilladelse til en konkurrence-
rute til Abyhgj, et forhold, der i evrigt
fik Strandgaard til at trekke sig ud af
spillet, til 1. verdenskrig var forbi. I 1917
fik ogsa J. C. Dyhr tilladelse til at kore
pa den ombejlede vestliggende forstad 1°.
Men det fremgér ikke, om de to ruter
var i gang samtidigt. Sandsynligt er det
dog, fordi Honoré endnu en kort tid
efter krigen var i gang, indtil Strand-
gaard pa ny optog kerslen 11.

I krigsirene fik Arhus sin forste fjern-
rute, idet N. R. Svendstorp, Sperring,
opnédede tilladelse til at »befare byens
gader« med en bil, der skulle betjene
strekningen Arhus-Randers. Men ellers
var det fortsat og ogsd 1 de nermeste ar
efter krigsopheret 1 1918 forstadstrafik-
ken, der pakaldte sig interessen. 1919
sogte »et selskab« koncession pa en elek-
trisk omnibusrute til Viby (vel en trol-
leybus og ikke en akkumulatordrevet
bil). Ansegningen gav anledning til
endnu en forstadsdebat i byradet, hvor
modsatningerne over dette problem sta-
dig brodes. Det kunne man have sparet,
for der var nappe realiteter bag ideen.
I stedet blev det til en busrute senere

42

pé &ret med en afgift for holdepladser
pd 5 kr. om maneden pr. automobil
— forste gang, der s=zttes tal pa disse
ting 12,

Som tilfeldet havde varet for flyve-
maskinerne, medferte krigen ogsd for
bilerne en teknisk udvikling, der 1 1920°
erne for alvor satte fart i deres anven-
delse som transportmiddel — en udvik-
ling, som naturligvis ogsé rutebilerne ned
godt af. De blev behageligere at kere
med, fik bedre seder, bedre affjedring,
og luftringene gjorde det helt af med de
gamle faste hjulbandager, som dzkkene
oprindelig hed i fagsproget. Bilerne var
ikke mere lgjerlige indretninger, som
man pa mange mader matte beskytte sig
mod, men keretgjer, der skulle tages 1
brug. Da de endnu var for bekostelige
for menigmand, blev det i den kollektive
trafik, de forst kom til at vise deres eksi-
stensberettigelse. Antallet af rutebiler
steg eksplosivt sdvelsom antallet af ruter,
de skulle betjene med dem. I en bevaret
kereplan for januar 1923 for ruter ud-
giende fra Arhus telles 22 fjernruter
med Viborg og Vejle som yderpunkter
og 9 forstads- og omegnsruter, idet der
foruden de tidligere nzvnte lokaliteter
nu kertes pa Christiansbjerg—Skejby,
Risskov—-Vejlby og Skide. Til disse kom
et par bybusser: Frederiksbjerg—Trgj-
borg (de Mezas Vej—Trejborgvej) og
Stadionbilen (Kaserneboulevarden-Sta-
dion), der alts& var konkurrenter til eller
i hvert fald supplerede den privatejede
sporvognslinie 13,

En lille fornemmelse af atmosfzren for
de rutebilfarende fir man i Aarhuus
Stiftstidende for 7. marts 1922, Her kla-
ger »En skovboer« over den behandling,
passagererne far i Risskov: Hvis bilerne
kan kare, kommer de »sd nogenlunde«
til de fastsatte tider, hvis ikke, lader man
blot kunderne std og vente uden pé no-
gen made at sgge at sende besked frem.
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Som tegneren Fens
Ravnholm i Demokraten
sd Strandgaards situation
under den store fejde

1 1929, den fejde,

han hevdede at vere
udenfor, selv om han var
formand for A|S Rute-
bilstationen. I midten
Strandgaard, til venstre
sager tomrermester
Withen at presse ham

til en ny kontrakt i
Rosensgade, og til hajre
opsiger en anonym
byrddsrepresentant
holdepladsen pd
Bispetorvet.

Demokraten 1929, 4. august.

Vogne fra Vejlby er ofte sa fulde, at der
i Risskov ingen kan tages med, og s ma
man atter vente. Intervallerne var en
time, s& pa sidanne dage er mange Ris-
skovboere kommet for sent pa arbejds-
pladser og til aftaler. Indsenderen har en
forklaring: De fleste ruter er startet af
landboere, der ikke har begreb om for-
retning og moderne publikumsbetjening.
Bliver det ikke bedre, mé& en konkurren-
cerute klare begreberne.

Arhus ville ikke vere Arhus, hvis den
ikke altid var forst, storst og bedst. Det
konstaterede Aarhuus Stiftstidende da
ogsd, da avisen i juli 1922 presenterade
Frederiksbjerg-Trojborgruten, der pé
det tidspunkt havde kort et halvt &rs tid:
Arhus var den provinsby, der ridede
over de bedste samferdselsmidler og den
storst udviklede trafik; men den var til-
lige den by i hele landet (og her er Ko-
benhavn altsd medtaget), der pid den
mest fuldkomne made havde overdraget
elektricitet og motordrift at besorge tra-
fikken mellem byens forskellige kvarte-
rer. »Ingen anden dansk by rader over
et sd tet knyttet motor-rute-net som Ar-
hus«. Om bybusruten beretter selskabets
driftsleder, at den gir godt, at den be-
tjener forretningsfolk (skal nok forstas
som folk, der skal til deres arbejde),
hospitalssegende og skolebern — og at
den skal betale for meget i skat: 90 kr.

i kvartalet pr.vogn, hvor almindelige
offentlige koretejer betaler 5 4.
Trakasserierne med bystyret blev ikke
ferre med den nye udvikling. Man var
uenige om vejene, der rigtignok blev gan-
ske medtaget af de tunge vogne, om far-
ten, der i visse gader var 15 km i timen,
om holdepladserne og betalingen for dem
— og om man i det hele taget skulle gore
noget for at trakke oplandet til staden.
Holdepladserne (dvs. afgangsstederne)
var mange, efter 1923-kereplanen fol-
gende: Sgnder Allé (1 rute), Ostergade
(1), Skolebakken (5), Store Torv (6),
Domkirkepladsen (Bispetorvet (2)), Hotel
Jylland i Studsgade (4), Hotel Phenix i
Vestergade (3), Hotel Baekkelund i Studs-
gade (1), Bag Domkirken (1), Vester-
gade 48 (5), Ostergades Forsamlingsbyg-
ning (1) og Vestergade 58 (1), 12 i alt.
Selv om bilerne stadig var smi, vakte
deres tilstedevarelse og ekspeditionen af
dem i de smé gader megen uro og ogsd
slid og skader. Byradet diskuterede jevn-
ligt problemet, naturligvis med henblik
pa at fa flere penge til reparation og ved-
ligeholdelse, penge, der skulle skaffes
dels fra szrlige kommunale afgifter pa
koretgjer, der havde offentligt stade, dels
fra en xndret fordeling af motorskat-
terne 15. I 1922 gik byradet s& vidt som
til at forbyde korsel i flere gader — Norre
Allé, Guldsmedgade og Vestergade — og
til at bebude nedlazggelse af holdeplad-
serne pa Torvene. Strandgaard, der var
formand for den lokale rutebilejerfor-
ening — og 1 gvrigt 1 disse ar ogsa blev
den forste formand for Landsforeningen
Danmarks Bilruter — protesterede vredt.
Den eneste udvej, fandt han, var at
etablere en fast central, hvor alle vogne
kunne samles. Hertil havde brolzgnings-
udvalget, der forvaltede den slags sager,
ganske vist svaret, at man s ville forbyde
korsel til et sidant etablissement; men
det var der ikke lovdakning for. Centra-
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len tenkte Strandgaard sig placeret i
Vestergade, hvis handlende oven i kobet
havde erkleret sig villige til at yde til-
skud til den 18,

Strandgaards tanke blev hurtigt virke-
liggjort, baret frem af byradet, der
gjorde alvor af at forbyde holdeplad-
serne og i stedet henvise bilerne til byens
yderkanter. Bispetorvet beholdt man dog
ved en forelpbig tilladelse 7. Det blev
dog ikke Vestergade, der blev stedet for
centralen — eller stationen, som den hur-
tigt kom til at hedde. Man lejede sig i
stedet ind hos Arhus Privatbank, murer-
mester N. M. Bak og temrermester Chr.
N.Withen i ejendommen Rosensgade 28.
Hertil fojedes senere Graven 19, hvor bi-
lernes indkarsel skulle vare, mens ud-
korslen fandt sted ad Rosensgade. Der
blev i de to gérde plads til 30 busser, og
1 den delvis adskillende mellembygning
indrettedes ventesal, kiosk, garderobe,
telefon og kontor samt pa 1. sal pakhus
og lager af gummi og olie. Endvidere var
der pa pladsen benzintankanleg med tre
slags benzin og en restauration. Til ud-
bringning af pakker indrettede man egen
budcentral 18, Stationen, der blev ind-
viet l.september 1923, var absolut en
gevinst for bade rutebiler og publikum;
men med de kun 14 ruter, den kunne
rumme, var den allerede fra starten for
lille. Det var nzsten et memento, at en
indsender fa4 dage efter indvielsen skrev
i Stiftstidende, at det havde gledet ham
som handelsrejsende at erfare, at Arhus
havde faet en rutebilstation — men at
han var blevet skuffet ved sit forste be-
seg over savel storrelse som beliggenhed.
Stationen burde have varet knyttet sam-
men med ordningen af banegardsforhol-
dene og i denne forbindelse placeret i
triangelen mellem Sdr. Allé-Fredensga-
de-og den nye diagonalgade over det tid-
ligere godsbaneterren til Spanien, altsd
den plads, den fik fa ar efter *°.

Indsenderens mistrgstige betragtnin-
ger, der sikkert deltes af mange, forhin-
drede imidlertid ikke Arhus Rutebilsta-
tion i hurtigt at komme i en god genge.
Pé de forste ni méneder fordobledes an-
tallet af ekspederede kolli (12.000-
21.000), og det samme gjorde efter-
kravsforsendelserne (6.000-13.000 kr.)
og rejsegodset i garderoben (400-1.000
kolli), de to sidste endda godt og vel.
Benzinsalget tredobledes (2.800-8.200
kr.) 20, Passagererne har aldrig ladet sig
tzlle. Problemet var fremme flere gange,
og man paberabte sig altid, at dem kunne
man ikke have styr pd, si lenge billet-
salget foregik i bilerne — og det gor det
den dag i dag. Men det forhold, at alt
simpelt hen havde vearet for smat fra
starten, bevirkede, at man snart métte
gé i gang med de udvidelser, der i virke-
ligheden kun i beskedent omfang lod sig
gennemfgre. De hyppige smdarbejder
generede den daglige drift, og i 1926 lgb
det hele op i en spids, sa rutebilejerne
ikke s& anden udvej end en henvendelse
til bystyret om hjzlp. Resultatet blev i
forste omgang nedsattelse af et udvalg
bestiende af repraesentanter for byradet,
ejendommens ejere, Handelsstandsfor-
eningen og rutebilejerne. Borgmester
Jacob Jensen, der var formand, var imid-
lertid stadig ikke nogen ven af det nu
snart ikke mere nye trafikmiddel. Trods
mange opfordringer og kraftigt pres und-
lod han at indkalde udvalget, og da intet
skete, mitte stationen 1 sommeren 1927
selv gd i gang med den absolut sidste
mulige udvidelse i Rosensgade: man ned-
rev mellembygningen og flyttede admini-
stration og pakhus m.v. til den sidebyg-
ning, hvortil man allerede tidligere
havde mattet forvise ventesalen. Andrin-
gen gav plads til éz ny rute, si der nu
var 15. De resterende 16 klarede sig pa
bystyrets nade 2.

I 1929 ndede man til den afgerende
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byens gaster var tilfredse med rutebiler-
ne, svarede 824 ja, mens 213 svarede nej.
Det pudsige var, at en meget stor del af
disse pegede p4, at det var rutebilstatio-
nen, det var galt med. Den blev domi-
neret af »bgller og berusede personer,
der generede folk 1 aftentimerne, nir de
skulle hjem 23.

For den &rhusianske rutebiltrafik har
de seneste ar veret preget af kommunens
overtagelse af stadig flere forstadsruter,
en udvikling, der blev sat i gang ved
kommunesammenla&gningen i 1970. Som
1 30’erne har det vakt modstand og de-
bat, men i virkeligheden uden at ret
meget er blevet bremset af den grund.
Det begyndte i 1973 med de sikaldte
Bla Busser til Hgjbjerg og Holme, fort-
satte over Brabrand-linierne, til man i
dag har overtaget store dele af korselen

NOTER OG HENVISNINGER

1. Arhus Kommunes arkiv: J.nr. 51/1876. Sagen er
bilagt brochurer, der indgaende og med tegnin-
ger redeger for Kohls konstruktioner, samt et
kort med indtegning af Arhusruterne. P4 dette
er Ebeltoftruten fra Tirstrup ogsa fert til Gren4,
ligesom Viborgruten skulle passere Hammel.

2. Arhus Byrads Forhandlinger (ABF) 1904 20I.
Aarhuus Stiftstidende (Aarh.St.) 1904 9. dec. 1.

3. Lov af 15. maj 1903 § 16. Lovtidende 1903 520.

4. Danmarks Bilruter (DB) 1928 15. sep. 6. Samme
1933 1. dec. 10.

5. Strandgaard er ofte biograferet i DB. Flest de-
taljer om Abyhejruten 1934 1. juli I f.

6. ABF 1912-13 A 178 fI.

7. ABF 1912-13 A 453 fT, 1913-14 A 102 £.

8. Samling af Anmeldelser til Handelsregistrene
1913 109, 1914 25, Aarh.St. 1913 25. marts 2,
1927 20. feb. 3.

9. ABF 1913-14 A 424.

10. ABF 1917-18 A 221.

11. DB 1934 1. juli 2.

12. ABF 1918-19 A 475, 1919-20 A 373 og 523.

13. Kereplanen, der var annoncebetalt, var udgivet
af Dansk Reklame Bureau.

14. Aarh.St. 1922 27. juli 6.

15. F.eks. ABF 1920-21 A 64 fT.

16. Aarh.St. 1923 8. jan. 2.

17. Aarh.St. 1923 28. feb. 2.

18. Arhus Rutebilstation. Indvielsesfesten [redag
den 30. maj 1930 5-8. DB 1923 15. nov. 8.

19. Aarh.St. 1923 6. sep. 2.

i den nye storkommune. For nogle ruters
vedkommende fortsztter dog de hidti-
dige ejere med at kere, men for kommu-
nen, i en femars periode efter overtagel-
sen 34,

Rutebilerne gjorde det ikke af med
banerne, som heller ikke lastbilerne
gjorde det, selv om ogsé de truede sterkt.
De kom i stedet til at supplere dem ved
personbefordringen og den »lille« vare-
transport. Dertil blev de et — nasten —
kulturtrek i det almindelige samfunds-
billede, en formidler for mange sider af
befolkningens liv, en tillidsfaktor, som
tog sig af nesten alt, som deres kunder
og dem, man passerede pa strekningerne,
palagde dem. De romantiske fortallin-
gers antal er legio. Den opgave loser de
vel endnu, men nok i svindende omfang.

20. DB 1924 15. juni 4 f.

21. Arhus Handelsstandsforenings arkiv (Erhvervs-
arkivet): Bilag til generalforsamlingen 23. nov.
1927: Brev af 12. nov. fra rutebilstationens leder
A. Flensted.

22. Hovedparten af detaljerne om stationen pa Amts-
mandstoften er hentet [ra en scrap-book »Arhus
Rutebilstation«, lavet 1929-30 af den meget
historisk interesserede typogral Emil Thomsen,
Hojbjerg, og af denne i begyndelsen af 1960’erne
skznket til Erhvervsarkivet. Til denne henvises
generelt, fordi E. Th. ikke i alle tilfelde har date-
ret sine udklip.

23. DB 1925 1. dec. 6 [. Artiklen hedder Kong Salo-
mon og Jergen Hattemager.

24. DB 1925 1. jan. 15.

25. DB 1924 1. jan. 5.

26. DB 1928 15. juli 4 og 6.

27. DB 1935-36 passim.

28. DB bl.a. 1945 1. marts 1.

29. DB 1944 1. aug. 4.

30. Statistisk Arbog for Arhus 1946 84.

31. Aarh.St. 1948 4. nov. 4.

32. Demokraten 1954 4. april 7.

33. Analyse af Arhus som Handelsby for oplandet
1967. Udarbejdet af Provinshandelskammerets
konsulenttjeneste for Erhvervsradet for Stor-Ar-
hus 116 f.

34. Arhus Kommunes Beretning 1972-73, 325,
1973-74 348 og 1974-75 361. Arhus Arbog 1976
27.
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figur. Og i 1974 fik gaden en art forlen-
gelse, idet Ryesgade fra Reginakrydset
til Banegardspladsen blev gjort mere
fodgzngervenlig ved udvidelse og flise-
legning af fortovene og ensretning af den
korende trafik.

Sendergade placerer sig smukt mel-
lem danske gigader ved sin bredde, sit
moderne udstyr og sine udmerkede
strogforretninger. Man kan kritisere ga-
dens nord-syd-orientering, der til visse
tider ligger mindre gunstigt for sollyset.
Endvidere savner den, ung som den er,
historisk atmosfere. Dette finder man i
hojere grad i de senere etablerede ga-
gader: Frederiksgade og (uden egentlig
gigadestatus) Skt. Clemens Strede, der
begge blev indviet officielt den 5. sep-
tember 1975. Det er to af byens zldste
gader, der har bevaret om ikke mange
gamle huse s dog noget af det middel-
alderlige smalle, bugtede forlob.

NOTER

Udforsket i vore dage. Se [x Jan Gehl: Mennesker til
fods. Arkitekten (1968) s. 429-46. — Arhus-tids-fordriv.
Johan Albrecht With: Aarhuus-Tids-Fordriv over
Nickels Aventure ved Holme-By den 19. Sept. 1721.
~ Arhus i fyrrerne. Rasmus Nielsen: Aarhus i Fyr-
rerne (1901, ny udg. 1959) s. 13 fAg. — Kystpromenade.
Demokraten 10.7.1964. — Skovvejen. Aug. F. Schmidt:
Riis Skov (1947) s. 77. — Brabrandstien. Erling H.
Pedersen: Stianleg langs Arhus A og omkring Bra-
brand Se. Byplan (1959) s. 50-52. — Hallssti. Arhus
Byrids forhandlinger 1918/19 A 296. — Fortovskafeer.

Den samlede lengde af Arhus’ giga-
der er i dag 615 m. Nar de fodgenger-
venlige, men strengt taget ikke regulere
gigader Ryesgade og Skt. Clemens Strz-
de samt Telefontorvet regnes med, bliver
det i alt henved 1 km. Hermed er der i
byens centrum skabt et menneskevenligt
miljg til lige stor glede for beboerne og
for turister og andre tilrejsende. Og det
er hensigten i de kommende ar at arbej-
de videre med sagen og sege at skabe nye
sammenhzngende gagade-arealer. Det
er seerlig Torvene, Volden og Vestergade,
der er i sogelyset, men de store forbere-
dende arbejder, navnlig etableringen af
forsyningsgader og parkeringshuse, gor
opgaven meget kompliceret. Man ma
hébe, det vil lykkes at komme videre, og
at den sunde opfattelse af fodfolket som
samferdselens kernetropper vil sztte sit
prazg pa fremtidens planlegning.

Bernhardt Jensen: Som Arhus morede sig (1960) s.
88-99. — Gdgade-bevegelsen. Lis Pallesen: Gégader i
centrum (1970). — Dispositionsplan for den indre by.
Arhus Byrads forhandlinger 1965/66 A 328. — No-
vember 1962. Arhus Byrads forhandlinger 1962/63 A
346. — Gigaden. John Jorgensen: Arhus’ forste gi-
gade. Jul i Arhus (1972) s. 6-8. Arhus-Arbog (1973)
s. 97-102. — Ryesgade. Arhus-Arbog (1975) s. 87-89. —
Frederiksgade. Arhus-Arbog (1975) s. 89-92. — 615 m.
Iflg. oplysning fra stadsarkitektens kontor.

Danskernes Histdrie



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



dengang var der da stgrre respekt for
verdierne end nu. Ovenstdende er dog
blot de torre tal og knappe ord. Besettel-
sestiden 1940-45 kan cykelbranchen selv
fortelle mange enkeltheder om. Siledes
overtog man faktisk allerede sidst pa aret
1943 politiets uafhentede hittegodscyk-
ler, hvilket var et stort gode, da manglen
pa bade cykler og reservedele var stor.

Efter at politiet i september 1944 var
blevet interneret, vedtog Arhus Cykle-
industriforening at serge for, at de stjalne
cykler, der blev fundet, blev indleveret
og registreret. Beszttelsesmagten havde
ogsd brug for cykler og gummi. 26. ok-
tober 1944 kl. 10 beslaglagde den alle
forretningernes nye cykler og gummi,
efter at den forst havde temt en razkke
cykelparkeringspladser i byen 5 Intet
under at adskillige arhusianere, blandt
andet mange husvagter for hvem cyklen
var en bitter nedvendighed, matte bum-
pe af sted med »slanger« af papirtov eller
andre merkelige opfindelser. Nar man i
talopstillingen ser, at cykelindustrien
endnu i 1947 modtog 360 uafhentede
hittegodscykler, fortzller det lidt om, at
det ikke blot i eldre tid, men ogsa i
moderne samfund varer lenge, forend
der atter kommer balance i tingene efter
de storre rystelser.

Med cykeltyverierne kommer vi ind
pé kriminalpolitiets virksomhed, og dets
arbejde vedreorende det tohjulede kore-
tej var ikke det ringeste. De anmeldte
cykeltyverier er forst specificeret ud fra
tyverierne som helhed fra 1930; en over-
sigt over tyveriernes omfang givesitabel 5.

Som det ses, lider denne opstilling ba-
de af mangler og uensartethed. Alligevel
fremgar det med al gnskelig tydelighed,
at selv om cyklernes antal i Arhus nu
nappe er s hejt, som man anslog i 1935
— da skennede man ca. 30.000 — sa er
cykeltyverierne steget betydeligt. Mest
nedslidende er det maske, at man i 1935

68

Tabel 5. Antal cykeltyverier.

Anmeldte tyverier ~ Opklarede/
Ar af cykler fremskaflede
1930 945 424
1931 798 302
1932 1.058 356
1933 mangler mangler
1934 1.319 352
1935 1.138 381
1936 1.360 611
1937 1.296 509
1938 1.242 506
1939 1.299 503
1940 1.846 -
1941 2.106 -
1942 2.384 -
1943 2.549 -
1944 1.685 -
1945 1.554 -
1946 1.984 -
1947 1.221 -
1948-1959 mangler -
1960 1.357 59
1961 1.523 96
1962 1.438 70
1963 1.177 48
1964 1.342 30
1965 1.051 36
1966 1.020 27
1967 850 49
1968 1.153 31
1969 1.287 27
1970 1.402 15
1971 1.590 23
1972* 2.104 20
1973* 3.091 9
1974* 4.089 16

* De tre sidste 4r omfatter tillige hele
Hasle herred og egner sig saledes ikke
til sammenligningsgrundlag.

var 1 stand til at tilvejebringe ca. en
trediedel af de stjalne cykler, mens op-
klaringsprocenten i 1971 kun var ca.
1,5 pct. Politiet har faet storre og alvor-
ligere opgaver; cykler ma folk helst selv
finde igen, og nogle gor det vel ogsa.
Egentlig er det samfundshistorie i en
npddeskal, eller om man vil i en talrekke.

Selvfplgelig lavede cyklisterne ogsa
ravage i trafikken. P4 grund af politi-
beretningernes udformning er det kun
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Uddrag af en henstilling
til myndighederne

om en ferdselssondring,
hvilket her vil sige
anleggelse af cykelstier.
Dateret december 1928.

Tilhgrer »Den gamle By,
mus.nr. 913:55.

muligt for en kortere arrakke at konsta-
tere lidt om ferdselsuheld, hvor cyklister
har veret involveret. En statistik fore-
ligger i tabel 6 og 7. Her skal det natur-
ligvis erindres, at tallene kun omfatter
de uheld, hvorom der er optaget rap-
port.

Tabel 6. Antal ferdselsuheld med cykler

1930-35.

Motor-  Sporvogn

koretej mod Cykel Cykel
Ar mod cykel cykel  mod cykel alene
1930 89 2 17 0
1931 75 5 15 5
1932 90 1 21 2
1933 143 3 29 7
1934 206 4 57 20
1935 193 2 51 17

Blot af tallene i de to ferste kolonner
fremgar det klart, at cyklisterne altid
har vaeret de svage i trafikken. Fra 1936
til 1946 er rubriceringen anderledes, da
har man valgt at gere den kensbetonet.

Til
Regering Rigsvag samtlige

Amtsraan Byraad Sogneraan
og Acjautoriteter { Danmark.

»@entralforeningen for Banmarks Cphle- og
Quto-Fndustriforeninger”, med ca.1700 Dedlemmer

over bele Lanbet, og ,, Dansh Cphlist Forbuny”,
ber arbejder for at ghaffe Cphligterne saa gode og sikre
Ferdselsforhold somn muligt og hav ca.4700 fHedlemmer,
tillaber gig herbed gennem bereg regpektive Westyrelser
at henbende sig til alle be Autoriteter og Pergoner { Dan-
mark, Der — enten ved at bere bevilgende MWyndighed
eller bed at bave ned Tdforelse af Wejarbeyder at gore —
bar en Abedbestemmelsegret ober Frerdacigsikiierhedens
Ubbikling, for at benlede beres Dpmarksombed
paa ben gaa obcrordentlig vigtige Dag:

FARDSELSSONDRING

Tabel 7. Antal faerdselsuheld
med cykler 1936-45.

Mandlig Kvindelig

Ar Varecykel  cyklist cyklist
1936 3 238 61
1937 4 221 77
1938 4 226 66
1939 5 238 52
1940 4 195 65
1941 9 252 96
1942 9 232 90
1943 7 241 87
1944 2 159 66
1945 17 144 53

Nu er der ingen ferdselstzllinger i po-
litiets officielle beretninger, hvor arten
af kerende trafikanter er specificeret og
slet ikke deres ken, men at kvinderne sa
hgjt op i tiden som 1945 kun skulle have
udgjort mellem 25-30 pct. af cyklisterne
er dog vist for lavt sat. Derfor kan man
nok uden at trede nogen for naxr drage
den slutning, at de har kert lidt pznere
og forsigtigere end mandene.

Der var ogsd en helt anden front, pa
hvilken cyklerne kom til at gere sig gel-
dende, og det var inden for haren. Alle-
rede i 1893 skriver forfatteren af en lang
rekke idretsbeger, Victor Hansen, at
cyklen er blevet indfert i heren i Dan-
mark ligesom i en razkke andre euro-
p=iske stater, bl.a. England og Frankrig.
I Arhus blev det gamle 3. dragonregi-
ment den 1. november 1932 forenet med
5. dragonregiment i Randers til Jyske
Dragonregiment. Det kom til at besta
af 4 ryttereskadroner, 2 cyklisteskadro-
ner og 1 panservognskompagni, og cyk-
listerne blev placeret i Arhus €.

Selv om det nu nok har veret mangen
en ung mand, der skulle »ligge ved dra-
gonerne«, en slem skuffelse at f4 udleve-
ret en tohjulet jernhest i stedet for en
firbenet af ked og blod, sa har jernhesten
vel nok alligevel veret mindre krevende
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gen. Der er ogsd kommet bekvemmelige-
re offentlige befordringsmidler. Allige-
vel taler alt for, at cyklerne stadig vil
have ikke blot én, men endog flere chan-
cer.

Og chancerne ligger spredt. En af
dem er hos begrnene. Fra at vare noget
uszdvanligt er det nu blevet almindeligt,
at born — endda for skolealderen — far
cykel. Nar et barn ferst kommer i skole,
sd er det i hvert tilfzlde nasten et krav.
Der kommer ogsa stadig nye modeller.
Engle- eller Texasstyr, der faktisk nz-
sten ikke er til at styre — hvad ulykkes-
tallene viser — er i alle tilfelde eftertrag-
tede. Revolver-kedeskerm og narmest
sofasadel er ogsa favoritter. Endelig er
der farverne. Sa lenge mindrearige bern
ikke ma kere pa knallert eller kan fa
korekort, er der ingen fare for, at cyk-
lerne forsvinder fra den aldersklasse.

Men ogsd en masse husmedre bruger
cyklen til indkebsturen i nabolaget. Der
er tillige stadig folk, som dagligt bruger
cyklen til deres arbejde, hvad det sa end
er — det daglige bred eller studier. Ende-
lig er der kommet noget nyt — man driver
kondi ved at cykle. Der er nasten giet
mode i det. Og selv om der nu i Arhus
er relativt fi cykelforretninger pa grund
af omlegningen i detailleddet, s& er ud-
valget meget stort, hvor de forhandles.
Det er da ogsa de nye farverige lette mo-
deller med de sidste raffinementer, man

NOTER

1. Emanuel Sejr: Arhus-Mosaik (1967), s. 126 f.

2. Else Margrete Kjerrumgaard-Jorgensen: Ko-
benhavnsk cyklisme i det 19. arhundredes slut-
ning, 1 Historiske Meddelelser om Kebenhavn,
4. rekke, I. bind, hefte 1-2 (1947), s. 53, 55.

hovedsagelig ser de kondiglade menne-
sker trede af sted i1 byens periferi.

Endelig gores der ogsd noget for at
animere folk til at cykle. S sent som i
juni maned dette ar inviterede Social-
demokratiet i Brabrand-Arslev Arhus
byrdd med agtefeeller pa en godt 10 km
lang cykeltur rundt om Brabrand Se.
Det var for at fa byen til at bevilge penge
til forbedring af cykelstinettet ind til
midtbyen. Dansk Cyklist Forbunds Ar-
hus-afdeling, der ogsa ensker bedre og
flere cykelstier i Arhus-omréadet stattede
arrangementet. Muligvis gar cyklisterne
bedre dage 1 mede, og cyklen forsvinder
nzppe fra gadebilledet i de forste mange
ar.

Vil man sa tillige henfalde i dremme-
rier om »de gode gamle dage«, da man
skrumplede pa velocipeden og svavede
1 livsfarlig hgjhed pa bicyklen, s& kan
man kigge ngjere pd fortidens komfort i
Kegbstadmuseet »Den gamle By«. Her
abnedes nemlig 6. oktober 1956 cykel-
museet i et hus fra Viborg. Det var cykel-
og symaskinebranchens stzrke krefter,
som stod bagved gkonomisk, og energi-
ske folk fra Arhus Cykelindustriforening,
der var med til at komplettere samlingen
af cykler, verktej o.l. Selv Christian den
Tiendes cykel kan man se i det lille mu-
seum, hvor pladsen desvarre er blevet
for trang til de mange cykler.

3. Arhus Cykleindustriforenings jubilzums beret-
ning 1898-1948. (1948), s. 17.

4. Samme, s. 16 1.

5. Samme, s. 31 L.

6. Jyske Dragonregiment 1679-1954 (1954), s. 41 f.

7. Arhus gennem tiderne, 1V, (1941), s. 306.
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offentlig administration fertes i marken,
vedtoges forslaget med 12 stemmer mod
8. Sporvejsselskabet blev overtaget af
kommunen for et belgb af 1.2 mill. kr.
og fik samtidig navneforandring til Ar-
hus Sporveje, et navn, der gzlder den
dag i dag, selv om sporene er forsvundet.
Forst sorterede det under brolegnings-
udvalget, senere kom det under Belys-
ningsvaesenet (fra 1950 under Magistra-
tens 5. afdeling). Direkter J. P. Schmith
fortsatte et &rs tid 1 kommunens tjeneste,
men blev sa aflest af en kommunalpoli-
tiker, kontorbestyrer Mads Falk, der
ledede sporvejene til sin ded i 1950. Der-
efter har man atter ansat en ingenier,
K. A. Dornonville de la Cour, som spor-
vejsdirektor,

Efter kommunens overtagelse af spor-
vejene tog man straks fat pa de tiltrengte
udvidelser. Forst og fremmest forlenge-
des linjen mod nord gennem Torden-
skjoldsgade til Marienlund, og der op-
rettedes en linje 2 fra Banegardspladsen
til Harald Jensens Plads. Begge udvidel-
ser tradte i kraft 1. januar 1930, og sam-
tidig ophgrte den private bilrute Frede-
riksbjerg-Trojborg. 1935 forlengedes lin-
je 2 til kommunegrensen i Kongsvang,
men hermed standsedes ogsd udvidelsen
af sporvejsnettet; man negjedes nu med
efterhdnden at udbygge det med dob-
beltspor. De store, ny kvarterer, der var
vokset frem i1 1920°erne og 30’erne, og
som trezngte til trafikbetjening, sogte
man at imedekomme ved hj=lp af ben-
zindrevne omnibusser. Man havde tenkt
sig senere at legge sporvejslinjer ud, men
det blev aldrig til noget. Busserne viste
sig at vere smidigere i den voksende tra-
fik og lettere at handtere, nar det gjaldt
omlegning af ruterne. Helt uoverkom-
meligt blev det at tznke pa sporanleg,
da man efter overenskomster med for-
stederne begyndte at betjene ogsi deres
beboere med buskersel.

De 10 forste busser, der anskaffedes i
1932, blev leveret fra De Forenede Au-
tomobilfabrikker i Odense. De var af
typen Triangel Trambus, og dette ejen-
dommelige navn, der vel skyldtes vog-
nens ydre lighed med en sporvogn, skulle
blive hengende ved de arhusianske by-
busser. Lige til sporvognenes farvel i
1971 talte man i Arhus til alle udenbys
boendes forundring bade officielt og i
daglig tale om de to befordringsmidler
sporvogne og trambusser. Nu, da bus-
serne er blevet enerddende, er forstavel-
sen tram omsider ved at forsvinde.

I juli 1932 startede linje 3, der gik fra
Christiansbjerg over havnen og Bane-
gardspladsen til Viborgvej i Hasle, og
linje 4, der udgik fra Stadion Allé, pas-
serede Banegirdspladsen og endte ved
Poul Martin Mollers Vej. 1935 fortes
den efter aftale med Viby kommune vi-
dere gennem Rosenvangkvarteret til
Orionsvej. 1936 kom hertil linje 5, der
gik til Abyhgj, og 1938 linjerne 6 og 7
til henholdsvis Risskov og Vejlby.

Da den anden verdenskrig kom, var
Arhus efter forholdene godt udbygget
med kollektive trafikmidler. Sporvejs-
linjerne udgjorde 7.1 km og trambus-
linjerne ca. 40 km, mere end en tidob-
ling af nettet, siden kommunen overtog
driften. Krigen betod straks benzin-
mangel, s trambusdriften matte ind-
skrenkes foleligt, og fra efterdret 1940
matte trambusserne kore med gasgene-
rator. Mange matte klodses op af man-
gel p4 gummi. Sporvognene holdtes der-
imod i gang trods merklegning og andre
ulemper, og de var nasten konstant
overfyldte. Det lykkedes i 1943 trods
materialemangel at fi leveret 4 nye mo-
torvogne fra Scandia.

Men s indtraf den helt store kata-
strofe. Natten mellem den 21. og 22.
august 1944 medte to maskerede og be-
vaebnede mand op i remisen og beordre-
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Da bilen aflaste hesten
— eller noget om keretgjer

De lokale blade var i forsommeren 1895
sterkt optaget af, at vognmandene, der
korte kaperkersel mellem Skolebakken
og Risskov, var glet i strejke. Arsagen
var en strid med politiet, der havde kra-
vet, at vognmandene skulle lade deres
vogne forsyne med numre. Situationen
var yderst uheldig for publikum, med-
delte avisen, idet det forelebig var af-
skaret fra at nyde det dejlige sommer-
vejr ved at kere i skoven fra Skolebak-
ken.

Stridens kerne var, at kaperkererne
ikke ville folge politivedtegten. Kon-
flikten fik efter nogle f4 dages forlgb en
lykkelig afslutning. Vognmendene ac-
cepterede at lade deres vogne forsyne
med numre. De skulle pidmales den le-
dertaske, hvori keretaksten blev opbe-
varet. De havde ogsid maéttet give efter
for politiets krav om at lade vognene
synel.

Vognmandenes vegring var alvorlig,
da politivedtegten angav retningslini-
erne for trafikkens afvikling. Avisens
kommentar var helt pa politiets side. Alt
ville ende 1 kaos, hvis de enkelte trafi-
kanter satte sig ud over vedtegten. Den
var blevet til i 1897 — mens hesten rege-
rede i gaderne, og ingen tenkte pd mo-
torcykler og automobiler. En razkke af
bestemmelserne var derfor n®sten alle-
rede forzldede?.

Forst den 24. marts 1903 blev loven
vedtaget »om kersel med automobiler«.
Den var landsdzkkende og erstattede pa

82

en lang rekke omrader de lokale politi-
vedtzgter.

Den nye lov blev til under store be-
tenkeligheder. Folketingsudvalget havde
imidlertid fundet, at »den tid ikke ville
vere fjern, da automobilet ville blive
almindelig benyttet i forretningslivets og
befordringsvasenets tjeneste«. Udvalget
kunne dog ikke acceptere fri kersel med
automobilerne. Pa landet skulle kerslen
indskrenkes til dagkersel og yderligere
begrenses til landevejene.

Med loven ville Folketinget tilstrebe
ensartede regler, beskytte befolkningen
mod ulykker samt undga at trefle sadan-
ne beslutninger, der kunne hindre en
naturlig, samfundsnyttig udvikling af
automobilet som befordringsmiddel?.
Ved »automobil« forstod loven ethvert
koretoj, der var forsynet med en kraft-
maskine, som blev drevet med damp,
sammenpresset luft, gas eller elektricitet;
de matte ikke i storrelse eller udseende
vasentligt afvige fra de til tilsvarende
brug benyttede hestekoretgjer.

Der blev stillet visse krav til bremser,
styre- og signalapparater. Endelig skulle
ethvert automobil skriftligt anmeldes til
politimyndigheden. Var kravene op-
fyldt, blev koretgjet forsynet med et
wstempel eller mazrke« og indfort i en
serlig fortegnelse under kendingsbog-
stav, der skulle pasettes koretojet. Tal og
bogstaver skulle have en hajde af mindst
6 tommer. I Arhus blev bogstavet X. De
store plader gjorde vognene let genken-
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Motoren er en opretstiende benzin-
motor 1 4 takt og med batteritending.
Den er ikke lydles, men skonnes dog ikke
at have skremmende virkning pa heste.
Den angivne HK er 8«. Bilen fik num-
meret X 24, og Jeger beholdt vognen til
19107,

Det var ellers fabriksfremstillede kore-
tajer, den motorsagkyndige almindeligvis
fik forevist. Der var Elleham motorcyk-
len, der i annoncerne blev prasenteret
som det billigste og sikreste motorkere-
toj for leger, dyrleger, agenter og hand-
lende samt landmsend. Den kunne endog
leveres med padhangsvogn, sidevogn eller
sidetransportvogn. Der var ogsé vidun-
dermotorcyklen — den 4-cylindrede Koh-
i-Nor, og s& var der automobilerne, den
mest driftsikre — den der var lettest at
behandle — den elegante, 4bne »Olds-
mobile«. Den meget solgte Wanderer-
motorcykle kan ikke forbigés. I byen
blev den kebt hos Karl Th. Pedersen i
Kannikegade®.

Der kom ogsa rutebiler til, forsynet
med 4-cylindret motor med direkte trek
pa akselen og 3 udvekslinger frem og en
baglens. Vognene havde plads til 14
passagerer og i det abne forerhus til
yderligere to. Adgang skete ad bagderen
bagi bussen. Eventuel bagage kunne pla-
ceres pa taget.

Sa var der naturligvis ogsd det »Fran-
ske Turist Automobil«, der var serlig
egnet til storre landejendomsbesiddere.
Det havde en 24 HK motor - der kunne
give det 4 miles fart med ringe benzin-
forbrug og plads til 11 personer. Alt-
sammen for 12.000 kr.

Automobilloven havde fastsliet, at
det som regel var tilladt at kere pa alle
landeveje. Fardsel pad biveje kravede
derimod amtsradets tilladelse. Det var
dog lovligt at lade sit keretoj passere ad
nzrmeste vejstrekning til de tilladte
kareveje, hvis man ikke boede ved en

landevej. Korslen skulle ophere 1 time
efter solnedgang og matte forst genop-
tages 14 time for solopgang, medmindre
korebanen var oplyst med kraftigt lys.
Ogsad her kunne amtsrddet dog dispen-
sere. En siddan fik bageren i Vejlby i
1903, s& han ved nattetide kunne befare
landevejen mellem Vejlby og Arhus med
friskbagt bred. Byradet havde méske
fundet det sikkerhedsmssigt forsvarligt,
da byens gader samme ar blev oplyst
af 969 offentlige lygter?®.

Hestevognene dominerede fortsat tra-
fikbilledet. De fandtes i mange udform-
ninger. Fra en lokal vognmands dedsbo-
auktion i 1913 ses, at han havde 22 gode
velfodrede heste, 23 arbejdsvogne, 14
grusvogne, 14 stive arbejdsvogne, 2 flyt-
tevogne, 3 landauere og 1 karet. Hertil
6 char-a-bancs, 2 kaner og 1 slede. 1 lig-
vogn, 1 jagtvogn samt 1 ponyvogn fuld-
endte billedet*°.

Hestekoretojerne kunne fis i1 mange
specialudgaver hos karetmagerne eller
karosserifabrikanterne. En melketrans-
portvogn kostede i 1913 omkring 165 kr.
En bagervogn med lige kasse 200 kr. En
lukket @lvogn med heje hjul 180 kr. Bil-
ligst var de smé temmervogne, der kun-
ne fas for mellem 50 og 100 kr. De store
char-a-bancs til 12 personer med 3 run-
de braddestole stod til 235 kr. — dog
uden fortgj og drager. Hjulene alene —
med 52 eger — kostede 60 kr. En rask
gig til 2 personer kunne anskaffes for
110 kr. I luxusudferelse kostede den dog
det dobbelte!'. Havde man serlige on-
sker, kunne liebhavere henvende sig hos
Aarhus Vognfjederfabrik 1 Vestergade
50 eller i Vognmagasinet lengere henne
ad gaden. Vognmagasinet udferte speci-
alopgaver, hvad enten det gjaldt opbyg-
ning pa et motordrevet eller hestetrukket
koretgj'2.

Mpdet mellem hestevogn og motor-
vogn gav ofte anledning til ulykker. For-
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I juli solgte Robert
Honoré en

trehjulet motorcykel

af eget fabrikat —

model » Marselis« —

til firmaet Kampmann,
Moller & Herskind.
Den fik nummeret X 187.
Billedet viser

Honorés brevhoved,

en annonce 1 sig selv,

der forieller om tidlig
drhusiansk bilproduktion.
Arhus politis Arkiv.

Robert Honoré

Fredensgade 26

Uarksted Tor Automobiler

Fabrik for
3-hjulede Automobiler

Rutoriseret @hautfeurskole

Garage

»Michelin“ Gummi
Hovedlager [or Aarhus

Vulcaniserings-
anstalt
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fare Arhus-Silkeborg-landevejen fra Aby-
hgj til Arhus bygrense om natten med
automobil« 18,

I 1913 var automobilisternes tal i byen
vokset til 191 med deraf voksende behov
for service. I vejviserens fagregister op-
treder Den ny Automobilbers i Vester
Allé 7. De leverede »fineste luxusvogne,
lastvogne, omnibusser, sygevogne« og
forhandlede tilmed en speciel legevogn °.
Men ogsa i Guldsmedgade 33 i H. C.
Christiansens filial blev der tilbudt biler,
garager og reparationsmuligheder. C.
Abel i Guldsmedgade havde ved siden
af sit salg af Hupmobile-, Benz- og
Holby-automobiler ogsad mekanisk vark-
sted samt olie- og benzin; hertil lager af
Dunlop d«k og forskellige automo-
bilmotordele 29. Nordisk Benzin-Com-
pagni og Det Danske Petroleums A/S,
forkortet til DDPA, tilbed naturligvis

deres produkter til de lokale automobil-
ejere 21,

Forst med loven af 29. august 1913
blev natkersel tilladt hele dret ad visse
hovedlandeveje. Den hgjeste hastighed
blev sat #l 50 km/t. S& kom krigen med
dens forstyrrelser af importen af automo-
biler, gummi og benzin. I marts 1918
blev endnu en motorlov vedtaget, og
natkerslen blev tilladt overalt, ligesom
bivejene blev dbnet [or automobilisterne,
hvis keretgjer vejede under 700 kg. Den
nye lov fordelte motorafgifterne siledes,
at amterne kunne udbygge og vedlige-
holde vejene.

Motorsagens pionerer kunne ikke som
vii dag kere ind til Shell, Esso eller BP.
De korte i stedet pa apoteket eller skub-
bede bilen hen til kebmanden, der ma-
ske havde en dunk benzin, som den vej-
farende via en tragt kunne forsyne sin
bil med.

Skulle man i 1910 gennem Danmark,
havde DDPA ladet udarbejde et kort,
hvorpa selskabets godt 20 »benzinlagre«
var makeret 22, I Arhus kunne man fra
selskabet fa benzinen bragt hjem i kel-
deren eller garagen pa 5 eller 121 kg
dunke. Den blev leveret pr. hestevogn.
Forst efter 1920 kom der fart i benzin-
standere og servicestationer. De annon-
cerede ligefrem med, at den »anerkendte
benzin blev udleveret direkte i vogne-
ne« 23,

Den forste ansegning om etablering
af en »eksplosionsfri benzinstation« i
Arhus blev indsendt til byradet i for-
sommeren 1915. Den kom fra A/S Dansk-
engelsk Benzin og Petroleum Co. — ogsa
kaldet Shell.

Ansogningen medferte en princip-
debat om det nye fznomen, som man
ventede snart ville gribe om sig. Udval-
get talte om »benzintarne«, som det for-
beholdt sig ret til at palegge selskaberne
at fi malet. For selve grunden — ved
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Det store bilfirma

H. C. Christiansens
Arhus-filial blev ledet af
JShvepioneren

Robert Svendsen.

Her ses en annonce

Sra 1913.

Arhus Vejviser 1913.

Automobilforretning,
Reparationsvarksted & Garage.

ved Robert Svendsen.

Guldsmedgade 33 # Aarhus - TIf 3315,

(— a— ]

fortsatte med at oplyse, at det malede
korn var serligt velegnet for unge heste,
der endnu ikke havde faet deres tender,
cller gamle, som ikke kunne ggre fuld
brug af deres tandszt. Heste med nor-
male og sterke tender havde derimod
bedst af helt korn, da tygningen af dette
bevirkede en sterkere virksomhed i spyt-
kirtlerne 3¢,

Skulle man have noget ud af sine he-
ste, matte vognmandene ikke glemme
hestens ben:

Giv mig rigeligt med foder og vand

Og plej mig vel!

Ver altid venlig mod mig!

Ryk aldrig hérdt i temmen!

Pisk mig ikke til at g& op ad bratte stig-
ninger!

Gor ikke mit les for tungt!
Sko mig godt!
Beskyt mig om sommeren mod solhede!

Beskyt mig om vinteren mod iskold
bidsel!

90
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Og lzg et daekken pé min ryg!

Kartegn mig af og til!

Jeg barer dig!

Jeg trakker dig!

Jeg lever jo kun for dig.

Du ved, jeg ikke selv kan tale om min
ned 3%,

I 1920 blev byens motorvasen »besor-
get« af en overpolitibetjent med fast as-
sistance af en politibetjent 6. Godt 10 ar
senere havde den nu oprettede automo-
bilafdeling et personale, der bestod af en
inspektionsbetjent, en politibetjent samt
en kontorassistent. Lejlighedsvis fik af-
delingen assistance fra en ekstra politi-
betjent 7.

Det store pres pa afdelingen var altid
dagene omkring 1. april. Da skulle de
talrige for vinteren »deponerede num-
merplader« udleveres til bilejerne, lige-
som mange nyindregistreringer netop
fandt sted p4 dette tidspunkt. I 1926 blev
det til 93. Heraf var de 42 vogne leveret
af firmaet Biilow og Co., der solgte
Chevrolet-biler fra forretningen — Trgj-
borgvej 8 — til priser mellem 3.800 og
5.500 kr %8, I 1923 havde 1.141 plader
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tomobilforretninger ud af bymidten til
indfaldsvejene.

Det voksende antal biler medfoerte og-
sa en sterk vaekst 1 tyverierne. I 1975 blev
1.907 indregistrerede koretgjer anmeldt
til politiet som savnede. Kun 445 anmel-
delser blev opklaret. Cykeltyverierne var
til sammenligning 3.361, men heraf blev
kun 20 opklaret. Et udtryk for bilens
voksende popularitet ses ogsa i vaksten
af kereprover. I 1975 blev det i byen til
7.251 48,

NOTER

. Aarh.St. 7. og 11. juni 1896.

. Politivedtzgt for Arhus Kebstad 1897.

. Rigsdagstidende B 1902/03, sp. 1031.

. Lov al 24. marts 1903.

. Politivedtzgt 1897 § 34-46, § 12.

. Stat. Arbog 1909.

. Indregistreringsprotokol 1906-10 Arhus Politis

Arkiv.

8. Motor 1906. Aarh.St. 3. juni 1910. Indregistre-
ringsprotokol, Arhus Politi.

9. Arhus Byradsforh. 1903.

10. Vognmandsbladet 1. marts 1913.

11. Medlemsblad for Sammenslutningen al Karet-
magermestre i Danmark, 8. dec. 1912,

12. Arhus Vejviser 1913, G06.

13. Vognmandsbladet 1. sept. 1911.

14. Lov af 15. april 1910.

15. Arhus Vejviser 1913, 572.

16. Politiken 22. dec. 1912.

17. Arhus Politiberetning 1917.

18. Arhus Amtsradsforhandlinger nov. 1911,

19. Krak 1914, sp. 1284.

20. Krak 1914, sp. 1284.

21. Arhus Vejviser 1913,

22. Motor 1910.

23. Aarh.St. 18. okt. 1920.

NO O DN —
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Helt frem til 1961 optrader hestekore-
tejerne i politiets ulykkesstatistik. Da
havde bare én hestevogn veret indblan-
det i et feerdselsuheld. I 1955 var tallet 6.
Til gengzld var bilerne indblandet i
1.132 uheld af de i alt 1.608 registrere-
de 47. Bilerne dominerede nu ganske
byens trafikbillede. 1963 opgav landau-
erne at kore kaperkersel til Ornereden
fra Filtenborg Plads.

24. Arhus Byradsforh. 10. juni 1915. Brolegnings-
udvalgets forh. protokol 27. april 1915.

25. Aarh.St. 18. okt. 1920.

26. Arhus Byradsforh. Register 1915-30.

27. Arhus Byradsforh. 12. maj 1921, 14. dec. 1922.

28. Samme 12. aug. 1926.

29. Samme 1923/24 A. 134.

30. Samme 1927/28 A. 97.

31. Aarh.St. 16. okt. 1920.

32. Stat. Arbog for Arhus 1950, p. 103.

33. Vognmandsbladet 19]2.

34, Samme 1. juli 1911.

35. Samme 15. okt. 1911.

36. Politiberetning 1920.

37. Samme 1934.

38. Aarh.St. 6. april 1926. Motor 1925, div. annoncer.

39. Politiberetning 1924, 17.

40. Ford Model »A« Handbog, 43 og 48.

41. Aarh.St. 1. april 1920.

42, Arhus Vejviser 1938.

43. Aarh.St. 1. febr. 1936.

44, Aarh.St. 15. og 17. dec. 1937.

45. Stat. Arbog for Arhus 1952.

46. Politiets Arsberetning 1975.

47. Stat. Arbog for Arhus 1963, 97.
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Havn og trafik

Arhus havn ligger, som enhver anden
stor havn, som en by midt i byen med sit
eget liv. Ved arhundredskiftet var hver-
ken havnens eller byens liv serlig impo-
nerende set med vor tids gjne.

Havnen bestod kun af to bassiner ad-
skilt af den sikaldte Midtermole, hvor
ruteskibene lagde til. Hertil kom det
gamle algb, der kun gav kajplads til
smaskuder. Trods havnens beskedne
storrelse var den dog stor nok til at klare
de ca. 3.000 arlige anlgb, men det blev
stadig vanskeligere at finde arealer til
den hurtigt voksende industri og handels
pakhuse og lagerpladser. Kul, trelast og
petroleum krzvede stadig mere plads.

Ved 4arhundredskiftet boede godt
60.000 mennesker 1 det storidrhusianske
omréde, men byen var praget af vokse-
vaerk, og befolkningstallet gik hastigt i
vejret. For at sikre byens udvikling havde
kommunen netop erhvervet Marselis-
borgs jorder, hvor man havde tenkt sig
byens fremtidige udvikling placeret.

De kommunale planer for omréddet
medforte, at store jordmasser skulle ko-
res bort. Dette forhold blev kedet sam-
men med havnen. En havneudvidelse
mod syd ville netop kreve tilkorsel af
store mzngder fyld. Kort efter &rhun-
dredskiftet blev den store havneudvidelse
pébegyndt. Den er med korte afbrydel-
ser blevet fortsat. I dag bygges der uden
pé& den gamle sydhavn under projekt-
betegnelsen »havneudvidelsen mod est«.
Havnens hastige udvikling fra 1900 til
1970 fremgar af hosfolgende tabel.

Arhus Havn 1900-1970.

1900 1935 1970
Havneanleg
Storste vanddybde m 7,5 10,0 11,0
Kajlengde km 2,4 5,9 10,4
Vandareal ha 16 42 83
Landareal ha 13 56 114
Trafik
Antal skibe 2974 6035 7905
Samlet tonnage 1000 NRT 532 1617 7029
Indbyggertal
Storarhus 1000 indb. 60 120 238

Kilde: Arhus Havn - Den jyske basishavn.

For 75 ar siden forte halvdelen af de
indgdende skibe sejl. Mange var kun
smaskuder, der bragte korn og foder-
stoffer til og fra byens n@rmeste kystop-
land, og mere end 3/ af skibene forte
dansk flag. Blandt de udenlandske skibe
sas oftest svenske — nasten hvert tiende
skib.

Besogte man havnen, kunne man nap-
pe undga at here klager over det darlige
materiel, DFDS anvendte pd Kalund-
borgruten, der anleb Koldby Kas. Man
var utilfreds med de gamle skibe »Dron-
ningen«, »Gylfe«, Zampa« og »H. P,
Prior«. En vis forbedring havde ind-
settelsen af hjulskibet »Kureren« dog
betydet, men tilfredse var man ikke,
selv om man nu pa 4% time kunne nd
Kalundborg.

DFDS konkurrerede pa en made med
sig selv, for de gennemgiende passage-
rer til Kebenhavn kunne 1 stedet for
Kalundborgbaden tage damperen di-
rekte til Kebenhavn. »Niels Ebbesen«
afgik hver tirsdag, torsdag og lerdag af-
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Havnens voldsomme
vekst i de sidste

godt 75 &r fremgdr
tydeligt af de tre kort.
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Annoncen giver et indtryk
af de udskibnings-
muligheder, havnen

tilbyder.
Arhus Havn, 1, marts 1976,

Allfragt

OK LINIESERVICE
E‘ ScanDutch

@Johnson ScanStar TiLos tra

USA/Kanada vestkysthavne

Til og fra
Fjerne @sten

SconAust Thog fra
ij ruL Australien
— - _ Til og fra
S%\‘ VEST-AFRIKA VestgAfrika

Til og fra

Andre linier Indien/Pakistan/Sri Lanka
Bangladesh/Indonesien/New
Gulnea/New Zealand/Syd-
Amerika/Vestindien/Syd-
Afrika/Middle East/Levanten
Nord-Afrika/Holland/Belgien

For yderligere oplysninger om alsejlinger, fragiraler elc. venligst kontakl:
Agent i Arhus:

@ BERGMANN, SMITH & CO.

PIER I - 8100 ARHUS C . TELEFON (06) 128188 - TELEX 64375
A Ifra t a | Amaliegade 35 - 1017 Kobenhavn K
S | Telf.: (01) 1112 14 - Telex: 19901

hver 129%,. Det storste tal blev naturlig-
vis opvist af ferge- og passagerskibene
pa havnen, der blev registreret for naesten
halvdelen af skibsanlgbene.

Fergefarten tog for alvor fart i 1960.
Da indsatte Statsbanerne en moderne
ferge pa forbindelsen til Kalundborg.
Den blev kaldt en hurtigrute — fordi den
sejlede forbi Samse. Den nye direkte for-
bindelse havde premiere 15. oktober
1960. Fergen, »Prinsesse Anne-Marie,
havde kapacitet til to daglige dobbelt-
ture.

Allerede ved sommertrafikkens start
var der blevet dbnet en ny fergerute til
Halmstad i Sverige. Arhus Havn havde
opfort de nedvendige fergelejer for 4,5
mill. kroner til storfeergen »Prins Bertil«,
der var bygget pd Arhus Flydedok. Den
var pa 3.000 tons og havde plads til 600
passagerer og 100 biler. Den 11. juni gik
fergen ind i fartplanen. Fra foraret 1964
blev forbindelsen viderefort fra Halm-

100

stad til Kebenhavn, hvorved der var
direkte fergeforbindelse til hovedstaden.
DFDS’ gamle rute til hovedstaden med-
tog nemlig kun passagerer. Passager-
grundlaget var imidlertid ikke tilstraek-
keligt for ruten, og fra 1. januar 1966
opgav »Prins Bertil« sejladserne p& hav-
nen, og fergelejerne blev ledige. Flere
fergeselskaber var straks interesserede,
men det blev Grend-Hundested-ferge-
riet, der fra 22. maj 1966 kom til at be-
nytte de ledige lejer. En rzkke af sel-
skabets jyske afgange blev omlagt til Ar-
hus, der fik direkte forbindelse til Hun-
dested. Rederiets interesse i den nye for-
bindelse skal ses i lyset af, at Mols-Lini-
en — et datterselskab af DFDS - skulle
abne 20. maj 1966. Grena-Hundested-
initiativet var et udslag af kampen om
langturschauffererne fra Arhus-omr3-
det og Midtjylland. Forbindelsen blev
imidlertid ikke nogen succes, og allerede
23. september 1967 blev ruten opgivet.

Den 4. marts 1961 havde fergen »Hol-
ger Danske« haft premiere med en di-
rekte rute til Oslo. Som noget nyt var
skibet forsynet med et serligt container-
dxk med plads til containere med 14-15
tons gods i hver. Hermed blev et nyt
transportelement indvarslet i havnetra-
fikken. Containeren skulle i Igbet af de
folgende 15 ar revolutionere trafikbil-
ledet pa havnen.

»Holger Danske«s svage containerfor-
sog blev snart taget op af andre selska-
ber. DFDS koncentrerede i stadig hajere
grad sin landbrugsexport pd Esbjerg,
hvorfra nye containerferger bragte land-
brugsprodukterne til England. De faste
ruter p& Arhus havn med smer og bacon
blev folgelig opgivet, og ruten Arhus—Hull
faldt bort, ligesom ogsad Arhus-London—
forbindelsen. Selskabets indenrigstrafik
var inde i store vanskeligheder. Kon-
kurrencen fra de moderne ferger var for
héard, og den 1. oktober 1970 blev den
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Havnevesenets store
nyerhvervelse i 1924

var bugserbdden
»Hermes«. Den skulle
serlig tage sig af
opgaverne i hdrdt vejr,
Jor det kunne den gamle
»Aros« tkke klare.

Den nye bad

var ogsd bygget som
isbryder, sd den kunne
Jorcere skrueis pé indtil
2 meters tykkelse.

Efter krigen

JSaldt den haje skorsten,
da kullene blev erstattet
med olie.

Aarh.St. 1924, 22. maj.

og udsejling tillige forestd isbrydning i
havnen.

Den voldsomme vaekst i godsmangden
pd havnen har nedvendiggjort endnu
en stor udvidelse. I sommeren 1976 var
der fuld kraft pd arbejdet med en ny

HENVISNINGER

Der henvises generelt til Arhus Byradsforhandlinger,
der er udkommet i trykt form siden 1867. I et szrligt
tilleg C, der startede i 1905, er havnevasenets be-
retninger og regnskaber offentliggjort. Fra 1952 er
beretningerne fortsat i Arhus Kommunes Beretning.
Med henblik pa de statistiske oplysninger henvises
tillige til Statistisk Arbog for Arhus, der er udkom-
met siden 1946. Endelig findes statistiske udtog i

102

Osthavn. Store ladninger norske og
svenske brudsten blev pa store pramme
transporteret tvers over Kattegat. De
skulle bruges til dekmolen i den nye
havn, der skal give byen nye arbejds-
pladser og foreget liv pa havnen.

havnevasenets lille minedsblad, »Arhus Havng, der
er kommet siden 1963.

Tidligere behandlinger af havneforhold ses i Ar-
hus Gennem Tiderne, bd. 2, {fra 1940, i Emanuel
Sejrs bog Trzk af Arhus Havns Historie fra 1937, i
Arhus Arbog 1976 og hos Henrik Fode: Smaskibs-
farten pa Arhusbugten fra 1971. Forholdene pa hav-
nen er naturligvis udferligt behandlet i de lokale
aviser.
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indre by varet arsag til en omfattende
arbejdskersel med jord, grus, sten og
andet vejbygningsmateriale, hovedsage-
lig transporteret af private vognmand.
Det samme har ogsa varet tilfzldet ved
de store leverancer af braendsel til de
kommunale varker. Det er betegnende,
at Arhus Vognmandsforening, fra den
under 1. verdenskrig overtog kerslen
for Arhus Kommune, lige siden har
haft de kommunale institutioner som sin
storste kunde.

Transporten af varer og gods rundt
i byen og forstederne udger imidlertid
kun en del af »den tunge trafik« pd de
arhusianske gader og veje. En anden va-
sentlig side af den er godstransporterne
til og fra byen. Herunder horer ogsé den
store mangde varer, der transporteres
til Arhus Havn til viderebefordring her-
fra ad sevejen, eller som losses i havnen
for at blive fragtet til det endelige bestem-
melsessted over land.

Omkring arhundredskiftet blev denne
del af godstrafikken for langt hovedpar-
tens vedkommende fragtet med jernba-
nen, der havde udkonkurreret heste-
fragtvognene, medmindre det drejede sig
om transporter til det nermeste opland.
Nordpa var baneforbindelserne etable-
ret mod Randers i 1862 og mod Ryom-
gard-Grend 1 1877, mens de sydgdende
linier mod Skanderborg og Odder &b-
nedes i henholdsvis 1868 og 1884. Kun
mod vest fragtedes godset stadig med
hestespand af byens vognmend. I kon-
vojer pd 10-12 spand — og med ophold
ved kroerne undervejs — korte de tungt-
lessede fragtvogne mellem Arhus og
smabyerne i retning mod Hammel.
Denne trafik ophorte dog allerede i 1902,
da Hammelbanen blev bygget.

Som folge af, at godstransporten ad
landevejene var besvarlig og langsom,
foregik en betydelig del af varetrafikken
mellem Arhus og omradets mindre byer

— hvor det var muligt — ad sevejen.
Langs Bugten 14 der bade syd og nord
for byen mange smihavne og anlgbsbro-
er, hvorfra der med sma fragtbdde var
regelmassig forbindelse til Arhus. Iser
for godstransporten til Mols og Syd-
djursland var Arhusbugtens Dampskibs-
selskabs smé fragtskibe af langt sterre
betydning end fragtvognene over land.

Dette transportmenster begyndte at
@&ndres i drene under — og iser — efter 1.
verdenskrig, idet lastbilerne fra da af
efterhdnden overtog en stadig sterre del
af landtransporten med gods. Savel ar-
husianske som udenbyes vognmand be-
gyndte at oprette faste fragtruter til og
fra Arhus i konkurrence med banerne.
I begyndelsen af 1920°erne var der op
mod 15 forskellige ruter til de nazrmest-
liggende smabyer og kebsteder, de leng-
ste til Viborg, Grené og Horsens. Fragt-
bilerne havde ingen fellesstation i byen,
idet holdepladserne var spredt rundt i
byen, oftest ved kebmandsgarde og hotel-
ler. Fra »Landmandshotellet« eller hotel
»Phenix« i Vestergade udgik saledes ru-
terne ad Viborg- og Silkeborgvejene til
bl.a. Borum, Stjer, Galten, Seften og
Hinnerup. Hotel »Jylland« i Studsgade
var udgangspunkt for en rute nordpé til
Mejlby, mens Skanderborg-fragtbilen
havde holdeplads ved Den folkelige for-
samlingsbygning i Ostergade. I lgbet af
1920’erne blev der efterhdnden oprettet
omkring 40 forskellige fragtruter, og ogsa
antallet af holdepladser steg — til forvir-
ring og ulempe for byens borgere og
handlende, der benyttede fragtmandene.

Den voksende biltrafik forte til for-
bud mod, at fragtbilerne havde holde-
plads pa dben gade. Dette sammen med
opforelsen af rutebilstationen pad Amt-
mandstoften i 1929-30 blev anledning
til, at hovedparten af fragtbilvognman-
dene sluttede sig sammen i Arhus Fragt-
mandscentral, der i 1935 etablerede en
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Transport af flyitegods
Sor folk, der skifter bopel
i byen, selter i dag
tkke i serlig grad preg
pad trafikbilleder.
Anderledes i mellem-
krigsdrene, hvor flytte-
dagene i afiril og
oktober gav anledning
til en sterkt foraget
trafikaktivitet

med masser af korsel
Sor bybude, budcentraler,
almindelige vognmend
og flyttekompagnier.

At der flyttede mange,
antyder det her viste
udsnit af Aarhuus
Stiftstidendes forside —
Jra 25, april 1935 —
iser ndr det setles i
sammenhaeng med,

at der til oktober
[lyttedag samme ér var
over 4100, der skiftede
lejlighed, og at det
samlede antal husstande
i byen var ca. 28.000.

feelles fragtstation i byen. Den fik en ideel
beliggenhed pa Brolegningsvasenets hid-
tidige oplagsplads 1 Toldbodgade, hvor-
til Sender Allé netop pa dette tidspunkt
fortes igennem i forbindelse med byg-
ningen af den kommunale svemmehal.
En vasentlig del af byens vareekspedi-
tion kom saledes til at ligge samlet her
mellem Hovedbanegirden og Havnen,
nemlig udover Fragtmandscentralen Ru-
tebilstationen, Statsbanernes llgods-eks-
pedition og Hovedpostkontoret.

Ogsa trafikalt var placeringen ideel,
selv om Demokraten méaske var for opti-
mistisk 1 sin vurdering af trafikkens lette
afvikling:

»Og den patenkte beliggenhed for
fragtrutepladsen vil ikke volde besvar-
ligheder for karslen gennem byens gader,
idet bilerne slet ikke vil f4 nedigt at kere
ind i selve byen. Mod Viborg-kanten
kan de tage Sender Allé-linien ud af
byen, mod Randers og Greni kere langs
havnen og mod Odderegnen ud ad
Strandvejen«.

Efter stilstanden under beszttelsen
kom der i lgbet af det forste tidr efter
krigen mange nye ruter til, sdledes at der
efterhanden blev direkte linier til de
fleste jyske og fynske byer samt en del
ruter til landet ost for Storebalt. I takt
hermed blev bade de pladsmassige og
trafikale forhold i Toldbodgade for
snevre. Iszr fra begyndelsen af 1960’er-
ne, da der dagligt var 3-4000 ekspediti-
oner, lessedes omkring 300 tons gods om
dagen, blev en udflytning fra den centra-
le del af byen patrengende. Som mange
af midtbyens virksomheder i disse ar
rykkede Fragtmandscentralen ud i for-
stedernes nye industrikvarterer, idet en
ny og meget sterre fragtstation (4000 m?
mod 600 m? i Toldbodgade) pa Seren
Frichs vej i Abyhej blev taget i brug i
efteraret 1967. Med ud i de nye lokaler
rykkede i ovrigt ogsd nogle fragtmand,

der ikke hidtil havde haft holdeplads i
Toldbodgade, men en selvstendig fragt-
central i Studsgade og fra begyndelsen
af 1950’erne — under navnet Arhus Last-
bilcentral — ved Hammelbanen i Carl
Blochs Gade. Dette beted, at der fra den
nye fragtmandshal er kommet til at ud-
ga omtrent 90 fragtruter, der arligt med-
tager omkring ! mill. forsendelser fra
byen, forst og fremmest naturligvis fra
de arhusianske erhvervsvirksomheder,
men ogsd private forsendelser, der dog
udger en yderst ringe del af den samlede
godsmangde.

Pa de lange fragtruter har lastbilerne
altid konkurreret med DSB om transpor-
terne til og fra Arhus. Som noget for-
holdsvis nyt har Statsbanerne imidlertid
ogsé fra 1949 kert gods med egne last-
biler fra Godsbanegérden direkte til mod-
tagerne i oplandet. Iser efter at DSB i
1972 etablerede »DSB Systemtransporte,
kerer der daglig fra Arhus til mange af
omegnens mindre byer sivel en DSB-
lastvogn som en privat fragtmand.

Mens fragtm@ndene selv bringer de
ankomne varer rundt i byen direkte til
modtagerens bopzl, har Statsbanerne i
hele denne periode haft en privat vogn-
mand til at besorge den sidste del af trans-
porten. Gennem en lang arrezkke — fra
1928 - havde vognmandsfirmaet K.
Kristoffersen i Absalonsgade fast kon-
trakt med DSB om denne korsel. Dette
betad i ovrigt, at Kristoffersen i mange
ar var byens sterste vognmand, idet han
samtidig besgrgede dagrenovationskers-
len for kommunen. Banekorslen vare-
tages i dag af firmaet Samlast, der 1968
overtog Kristoffersens vognmandsforret-
ning.

Udover Arhus Fragtmandscentral fin-
des endnu en privat — men noget mindre
— fragtstation i byen. Det er Arhus Rejse-
bude- og Godsterminal, der siden 1972
har haft til huse pa Trindsevej, og forud
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HENVISNINGER

Byens forste lastautomobil : Arhus Politis arkiv: Indre-
gistreringsprotokol 1906-14. — Et beskedent antal :
oversigter over antallet af indregistrerede last- og
varebiler i Arhus bringes i artiklen: »Da bilen afleste
hesten«. — Arhus Vognmandsforening : Medlemsproto-
koller 1910 ff. Forhandlingsprotokoller 1910 ff. —
Vandskyllede toiletter : Arhus gennem tiderne IT 442,
Statistisk Arbog for Arhus 1946. - Fjernvarme:
Arhus gennem tiderne IV 85, Statistisk Arbog for
Arhus 1957 og 1974. — Fragtvogne mod Hammel : Hol-
ger Jugel: Arhus Vognmandsforening 1896-1946. —~
Arhusbugtens Dampskibsselskab: Henrik Fode: Smé-
skibsfarten p4 Arhusbugten. 1971. — Fragtruter : Fragt-
bilen, dec. 1929. — I begyndelsen af 1920’erne: Kere-
plan for samtlige fra Arhus udgaende Rutebiler, 1923,
— Fragtmandscentralen i Toldbodgade : Arhus gennem Ti-
derne II 131, IV 167-68, Demokraten 18. [eb. 1933,
Aarh.St. 18. feb. 1933 og 1. maj 1960, Jyllands-Po-

sten 21. april 1960. — Fragtmandsceniralen pd Seren
Frichs Vej: Danske Vognmand, jan. 1968 s. 18.
Aarh.St. 12. jan. og 30. april 1975. ~ DSB’s lastbiler :
DSB’s 4rsberetning 1965/66, 1972/73. — Rejsebude :
Forhandlingsprotokol for Foreningen af rejsebude til
Arhus 1928-73; interview med rejsebud Borge Lund,
Skanderborg; Aarh.St. 16, marts 1968. — Landpost-
ruter : J. Sestolt: Arhus Postkontor gennem 300 &r. I
Arhus Stifts Arbeger 1956 s. 215-78. — Afhentning af
posten i Arhus: R. P. Rasmussen: Erindringer fra et
langt liv i Hads Herred. I Ostjysk Hjemstavn 1960 s.
76-81; Anna Enggard: Tingskov kro og kebmands-
handel. I samme 1974 s. 37-45. — Rejsebude omkring
drhundredskiftet : Aarh.St. 9. april 1905; interview
med rejsebud Berge Lund. — Schmalfeldts tobaksfabrik :
Schmalfeldts arkiv, Erhvervsarkivet: Fragtbeger
1952-65.
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AIRHUL,
BUDE
TELF. 8504

ENHVER




denne etablerede selskabets stifter, post-
ekspedient Johs. Hansen, imidlertid en
budtjeneste, der straks fik mange kunder,
savel blandt handlende som private.

I modsetning til de midaldrende og
@ldre bybude, der oftest gik til fods, nar
de besorgede zrinder og andre budfor-
retninger, tog Kioskselskabets bude — for
det meste store drenge — det nye befor-
dringsmiddel, cyklen, i brug ved udfe-
relsen af deres hverv. Alene det gjorde
naturligvis betjeningen af publikum hur-
tigere, og dertil kom, at kunderne altid
pr. telefon — evt. via en af selskabets kio-
sker — straks kunne fa fat i et bud.

Dette gaven for den tid usedvanlig hur-
tig betjening, og betegnelsen »ekspres-
bude«, som Kioskselskabet anvendte i
sine annoncer, har ikke forekommet sam-
tiden overdrevet. I hvert fald ikke, hvis
man kan g ud fra erindringer fra drene
efter arhundredskiftet, der omtaler, hvor-
ledes budene korte af sted som lyn og
torden gennem byen. Selv kebenhavner-
avisen »Politiken« var sa sent som 1914
ved at falde i svime over cykelbudenes
hastighed: »Kioskdrengene ses fra mor-
gen til aften farende pa deres cykler gen-
nem byen. Med cnestdende ekspedithed
og hastighed bringer kiosken alt, hvad
man forlanger«.

En del af forklaringen p4, at »de bla
kioskdrenge« blev en si stor succes, var
formentlig ogsi, at taksterne for ud-
bringningen af breve, telegrammer, smé-
pakker m.v. var sma. Drengenes faste
lon var ikke stor, men de stod alligevel i
ko, nar der skulle antages nye bude. At
blive udstyret med en uniform af blat
klede med blanke knapper, en piccolo-
hue samt en telegramtaske var alligevel
bedre end at vere bud hos kebmanden
pa hjornet. Og sa var der jo ogséa drikke-
pengene pd de afvekslende ture rundt i
hele byen.

At have vearet kioskdreng var en god
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anbefaling, nar man senere ville soge
ansettelse f.eks. inden for postvasenet,
hvad en hel del af dem gjorde, men ogsa
for de gvrige var tiden som »en af de bla
drenge« i regelen en periode, de minde-
des med glede, siledes som det fremtrz-
der i erindringen hos en af de gamle
kioskdrenge (fra ca. 1910):

»Min store bror var heldagsbud hos
Kioskselskabet i Kannikegade, og han
fortalte, at de seogte en eftermiddags-
dreng. Jeg tog chancen og segte og fik
pladsen. Lonnen var to kroner om ugen
og fri cykel og uniform.

Der var jeg kommet pa den rette hyl-
de. Der skete noget hele tiden. Sa skulle
man ned til moller Weis i Vester Allé
med et telegram. Der fik man som regel
et ®ble, sa videre til slagtermester Hasle
pa hjornet af Tangen og Guldsmedgade.
Der vankede 25 gre i drikkepenge. Nu
stod verden da bestemt ikke lengere. Sa
mange penge havde jeg aldrig tjent sa
let.

Men det var alligevel konfirmationer-
ne, der gav penge. Helt op til 15 kroner
kunne der tjenes pa en sendag«.

I drene frem til 1920, ja faktisk indtil
30’ernes begyndelse var de autoriserede
bybude, jernbanedragerne og Kiosksel-
skabet stort set ene om at drive »budfor-
retning« i byen. Imidlertid var i disse &r
de privat ansatte bydrenge og bude efter-
handen gdet over til at bringe varer ud
pa specielle budcykler. Dette koretg)
skabte grundlag for, at nye budvirksom-
heder, budcentralerne, begyndte at drive
budkersel i konkurrence med bybudene
og »de bla kioskdrenge«.

Allerede under 1. verdenskrig kunne
man i byens aviser se annoncer fra en-
kelte nyopdukkede budcentraler. Blandt
de farste var »Lynet« og »Avanti«i Mejl-
gade og »Hermes Expres« i Frederiks-
gade; men deres antal op gennem 1920
erne var i ovrigt beskedent. Forst i lobet
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torcykler; men som andre motorkere-
tojer matte de naturligvis under besat-
telsen »klodses op« og cyklerne igen
frem.

Efter krigen blev motorcyklen 1 en
halv snes ar budcentralernes foretrukne
koretoj. Ladcyklerne anvendtes dog end-
nu i nogle 4r; men omkring begyndelsen
af 50’erne var den egentlige »svajertid«
forbi. Samtidig begyndte en del af bud-
centralerne at annoncere med karsel
med sma vare- og lastvogne, og efter
midten af artiet fortrengte disse nasten
helt motorcyklerne.

At kore budcentral i 30’erne og 40’er-
ne var en blandet landhandel. Der var
mange om buddet, satserne var sma4,
sa der skulle tages mange sméature for at
holde skindet pa nesen. Til gengzld var
budenes krav ikke store, hvad enten det
var indehaverne selv, der kerte, eller an-
dre — som var arbejdslese og foretrak
den mere selvstendige tilvaerelse som bud
fremfor den ringe understottelse. Mange
budcentraler havde dog en del mere fast
korsel for mindre forretningsdrivende,
der ikke selv holdt faste bude (kebmand,
vaskeriejere, kioskindehavere, mabel-
handlere, blomsterhandlere). Hertil kom
den lejlighedsvis tilbagevendende karsel.
Ved Nellemann & Thomsens auktioner i
Mejlgade og sagforerauktionerne i Fre-
deriksgade var budcentralerne péa plet-
ten. Ligesd ved auktionerne i Gartner-
hallen. Forud for hgjtiderne var der
travlhed med blomster- og pakkekersel
for Abel, Sjerup-Jergensen, Neye og
andre strggforretninger, og flyttedagene
i april og oktober gav ogsa sikre indtzg-
ter. Iszr i krigsirene, hvor benzinen var
en mangelvare, blev mange lejligheder
flyttet fra den ene ende af byen til den
anden pa en trehjulet ladcykel. Til dette
kom budtjenesten for private, der fik
bragt pakker til posthuset, tej til vask og
rensning, sko til skomager — eller 10 par
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i udvalg hjem fra Bandholz - o.s.v.
Eller budcentralen kunne blive bedt om
at banke txpper, gore rent eller evt.
klare en uoverkommelig opvask.

Hovedparten af »privatarbejdet« op-
horte, efterhdnden som budcentralerne
gik over til at bruge motorcykler. Et
motorbud var mere end dobbelt sa dyrt
som et cykelbud, nar det drejede sig om
sddanne smézrinder. Samtidig voksede
andre opgaver, som var mere givtige.
Daglig kersel til byens kiosker med de
kebenhavnske formiddagsblade blev ef-
terhdnden en vasentlig forretning for
»Leos bude«, mens »Acap« begyndte at
keore rundt med »Ferm«-vaskemaskiner,
der blev udlejet til private. Af kommunal
korsel overtog budcentralerne transpor-
ten af skolemaden rundt til skolerne
efter indferslen af skolebespisningsord-
ningen.

I deseneste 10-15 ar er antallet af bud-
centraler blevet sterkt reduceret, og de
tilbageblevne har narmere karakter af
mindre vognmandsforretninger. De byg-
ger pa en fast kundekreds og transporte-
rer varer over hele landet. De sma, til-
feldige budforretninger, som udgjorde
det meste af de tidligere budcentralers
kersel, er blevet overflediggjort af biler-
nes sterke udbredelse. Selv en nok si
lille erhvervsvirksomhed i byen har nu
egen varevogn.

»Det vrimlede med bydrenge over hele
byen« omkring drhundredskiftet. Og der
var vitterlig mange. En undersegelse, der
blev foretaget i de arhusianske byskoler
1898/99, viser, at mere end halvdelen
af drengene over ti ar havde budplads.
Senere kom der visse begraensninger i den
form for bernearbejde. Fra 1907 blev det
saledes forbudt bern under tolv ar at
have budpladser med ombaring af va-
rer (senere blev aldersgrensen forhgjet
til fjorten &r), ligesom det var en uskre-
vet — men ofte pipeget — regel, at mel-
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lemskoledrengene ikke matte vare by-
drenge, men skulle passe deres lektier.
Til trods herfor har bydrengenes antal i
det meste af drhundredet varet stort.
Forst efterkrigstidens forlengede skole-
gang, velstandsstigningen og den voksen-

HENVISNINGER

»Det vrimlede . . .« Erik Christiansen: Gennem Arhus
i trasko (1967), 21. — Bybudeekspeditioner : Em. Sejrs
index (bybude): Aarh.St. 1862-86 div. nr. — Politi-
mesteren : Bestemmelser vedr. bybude i Politivedtegt
for Arhus kebstad 1897, § 80-82. ~ Lille Tors: Om
klagerne, se bl. ABF 1875 s. 116, 19034 s. 99. -
Priskurant: Neringstilladelsesbog for bybude 1880
og 1911 fI. hos Arhus Politi (P. Porse). — Politiets og
Jattiguesenets protokoller : Anmeldelsesbog for bybude
1881-91 i Arhus Bylogedarkiv (LA Viborg) Div.
fattigvasensprotokoller i Arhus kebstads arkiv (Er-
hvervsarkivet). — Arhus Telefon- og Bypost : Em. Sejrs
index (bypost): Aarh.St. 1885-91 div. nr., Dem. 23.
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de biltrafik har i den sidste snes ar bety-
det, at deres antal er formindsket.
Avisdrengene, kebmandsbudene, meal-
kedrengene og alle de andre privatansat-
te bude har i drenes lob veret med til at
sette preg — og liv — over trafikken i byen.

okt. 1955. — Arkus Kioskselskab : Arhus Kioskselskabs
arkiv (Erhvervsarkivet). Aarh.St. 22. maj 1960,
Dem. 26. maj 1970. — Erindringer : Erik Christiansen:
Gennem Arhus i tresko (1967), s. 22-23. — » Politiken«
24. maj 1914. — en af de gamle kioskdrenge : Dem. 16.
juni 1968 (Peter Gravesen). — Budcentraler: Inter-
views med Jens Becker Serensen (stifter af Cito og
Elite), Leo Mikkelsen (stifter af Leos Bude), Leo
Rasmussen (indehaver al Leos Bude), Bjarne Knud-
sen (indehaver al Nimbus-budene). — Undersogelse i
de drhusianske byskoler : Oplysninger om skoleborns
arbejde. Ved Danmarks Lazrerforenings bestyrelse
(1899) s. 20.
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Der txlles og reguleres

Enhver, der ser pa xldre gadeprospekter
fra Arhus - ja, de behover simend ikke
at vare zldre end en snes ar — fengsles
af den ro, der udstriler fra billederne.
Somme tider fir man fornemmelsen af]
at de ma vere taget tidligt om morgenen
pé grund af den ringe trafik pa selv det,
man kender som sterkt trafikerede strog.
Det er, som om bygningsdetaljer treder
frem med storre vegt, end hvis man gar
ud i ferdslen i dag og betragter husene
bag den evige strom af krom og stal. Der
var tider, hvor kerebanen var beregnet
til al slags ferdsel, ogsa fodgzngere. Sa
sent som i 1920 hed det i et indleg i en
byradsdebat, at man i Arhus »som i andre
storre byer« maétte venne sig til at ga
pé fortovene og ikke pa kerebanen. Man
kunne ikke ane, at fremtidens fodgan-
gere ville blive henvist til hurtig passage
1 et zebrastribet felt, selv her udsat for
fare — is@r hvis de tilhgrte de udsatte al-
dersgrupper, de gamle og bgrnene. Den
sterkt stigende ferdselsintensitet har helt
@ndret gadebilledet; men da optrap-
ningen sker fra dag til dag, markes det
ikke s& meget.

Allerede i 1932 foretog politiet en ferd-
selstzlling i de tre mest trafikerede gade-
krydsi byen. T=llingerne blev udfert over
3 dage i tiden 9%°-1839, nemlig en fre-
dag, leordag og mandag, og resultatet
blev saledes pa den sterkest trafikerede
dag — der dog ikke anfores — som vist i
den lille tabel.

Hvis man ser bort fra det davaren-
de overvejinspektorats landevejstzllinger

Motor- Andre
koretojer trafikanter
Krydset Frederiks Allé/

Vester Allé 4.262 14.920
Reginakrydset 3.077 15.650
Krydset Vestergade/

Gronnegade 1.651 9.656

Blandt »Andre trafikanter« var cyklisterne i stort
overtal.

1934 og 1939, skal man frem i efter-
krigsarene for at finde initiativer til
egentlige lokale ferdselstzllinger. I juni
1947 blev det besluttet af gennemfore
en ferdselsanalyse og -telling i den indre
by. Arsagen var, at to siddende kommu-
nale kommissioner, Ny Hovedgade-kom-
missionen (omkring det senere opgivne
Frederiksgade-projekt) og trafikkommis-
sionen, havde behov for en sidan ana-
lyse. Forst og fremmest enskede man op-
lyst ferdslens omfang mellem den indre
by og de omliggende kvarterer. Det var
et stort arrangement, en lignende under-
sogelse var ikke tidligere foretaget i Dan-
mark. Tellingen blev afholdt den 5.
august — en tirsdag — i tidsrummet 6-22
og udfert af 86 dobbeltposter, en i hver
side af gaden. I alt ca. 550 studerende
og ®ldre skoleelever arbejdede med tezl-
ling af tre ferdselselementer: fodgengere,
cyklister og wsvrige trafikanter, bortset
fra busser og sporvogne. Der udleveredes
fra k1. 6 til kl. 9 1 alt 12.000 spergekort
til cyklister ved indfaldsvejene, menne-
sker, der n@sten alle var pa vej til arbejde
ad en fast rute. Ligeledes fik de gvrige
karetojer et kontrolkort, som blev pa-
tegnet ved hver analysepost og afleveret
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ved udkersel af omradet. Af de 12.000
kort til cyklisterne kom 639, tilbage, af
de 16.000 til andre trafikanter 859, en
meget fin besvarelsesprocent.

Det indkomne materiale blev behand-
let fortrinsvis af studerende ved universi-
tetet, og resultatet blev overladt trafik-
kommissionen i 1948. For denne kom-
mission var det vigtigt at styrke inter-
essen for de offentlige trafikmidler; den
interesserede sig derfor for antallet af
befordrede personer. De poster, hvor der
blev talt mere end 30.000 befordrede
mennesker (i begge retninger), var Son-
dergade, Skt. Clemens Bro, Borgporten,
Guldsmedgade (i Torveenden) og Nor-
regade. Ved disse poster viste det sig,
at cyklerne befordrede ca. halvdelen,
biler og motorcykler 10-129, sporvog-
nene resten. Arhus var endnu cyklister-
nes by. Dette fremtridte selvfolgelig ty-
deligst i de gader, hvor sporvognene ikke
korte. P4 Aboulevarden, i Vestergade og
i Gronnegade bestod 80-879%, af feerdslen
af cyklister. I evrigt viste tzllingen, at
den brede Aboulevard kun var trafikeret
af 1/, s& mange, som blev talt ved de
navnte poster; formentlig fordi den ske-
rer hovedstreget ude af niveau og ikke
pad dette tidspunkt havde den stzrke
havneferdsel. Trafikken pa Aboulevar-
den kom forst med bilens dominans som
transportmiddel samt med dens etable-
ring som hovedferdselsire til havnen. I
ovrigt havde trafikken over Sendergade-
Ryesgade til havnen altid veret en plage.
Allerede i 1905 beklagedes generne af
den megen tralasttransport i en debat i
byradet om trafikforhold.

Fra 1951 begyndte stadsingenierens
kontor at tzlle regelmassigt efter det af
Overvejinspektoratet givne menster fra
1934 og 1939, dvs. ved indfaldsvejene
den forste torsdag i august og felgende
dage til og med sendag, de gamle tzlle-
steder suppleret med nye efter behov.

Ud fra disse tzllinger beregner man den
sdkaldte »augustdegnferdsel«, som er
velegnet, hvis man vil sammenligne
ferdselsintensiteten ar for ar. I tabellen
er medtaget de ferdselselementer, der
varetager persontransporten ved de po-
ster pd indfaldsvejene, der ligger inderst
mod byen, dvs. at det meste al lokal-
trafikken mellem den indre by og for-
stederne er talt med. De fire centrale
punkter, hvor jernbanen skerer vejnet-
tet, er endvidere medtaget for &rene
1955, 1969 og 1973.

For indfaldsvejene er forholdene ret
ensartede. Der skete rundt regnet en for-
dobling af personbiltrafikken fra 1939 til
1955 (16 ar), mens de naste 14 ar teg-
nede sig for en 3-4-5-dobling. Grenavej
kom klart i spidsen som mest trafikerede
indfaldsvej med Skanderborgvej og Sil-
keborgvej noget efter. Det kan endvidere
ses, at 2/, af motorcyklerne forsvandt ud
af trafikken mellem 1955 og 1969,
utvivlsomt i forbindelse med bilens frem-
trengen. Knallertantallet steg beskedent,
men er tydeligt noget storre pa Skander-
borgvej og Silkeborgvej end p&d Grené-
vej. Endelig er cyklisternes antal faldet
til ca. 1/, af 1939-tallet, en udvikling,
der er endnu tydeligere, nar man ser pa
de nye tal fra broerne.

Pa broerne tegner billedet sig nasten
pa samme made som for indfaldsvejene
i den udstrekning, der kan sammenlig-
nes; dog bortset fra Bruuns Bro, der ikke
har veret underkastet den samme trafik-
massige udvikling.

Der er interessante detaljer i tabellen,
som enhver kan forsege at forklare: cyk-
listantallets stigning pa Viborgvej fra
1939 til 1955, knallertantallets stigning
pa Frederiks Allé-broen 1955 til 1969
osv., men stort set er billedet ensartet.

Ud over de faste tellinger er der fore-
taget specialtellinger ved forskellige lej-
ligheder, f.eks. tzllinger pa havnetrafik-
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ken og pa »Allégaderingen«. Teknisk set
blev tellingerne indtil 1960’erne stort
set foretaget af studenter; men efterhin-
den som studenternes gkonomi bedre-
des, blev gymnasieelever og andre ind-
draget. I marts 1972 blev der anskaffet
automatiske, selvregistrerende tzllere
med luftslanger pi kerebanen, hvortil
kommer manuelt betjente, automatiske
txllere. Bearbejdningen af materialet
foregar i dag ved EDB, og det skal til-

fojes, at foruden kommunen foretager
bade staten og amtet tellinger i omradet.
Det er ikke ukendt for nogen, at den sti-
gende trafik har givet samfundect pro-
blemer. Hvis ikke der til stadighed blev
foretaget trafikregulerende foranstalt-
ninger i samarbejde mellem politi og
kommunale myndigheder, ville trafikken
ikke kunne afvikles uden sammenbrud,
ligesom ferdselsuheldene ville antage et
uhyggeligt omfang. I hvert fald siden

Uddrag af ferdselstellinger i Arhus 1939-1973. Augustdognferdsel.

Person- %, Motor- % Knal- % %
biler ndr. cykler andr. lerter @ndr. Cykler eandr.

Oddervej 1939  1.067 113 2.287
1955  2.255 111 685 526 672 1.735  +24
1969  9.753 333 211 +69 754 12 562 +68

Horsensvej 1939 508 55 935
1955 1.099 116 319 480 300 484 +48
1969 5.916 438 103 <68 364 21 231 <52

Skanderborgvej 1939  2.078 261 6.794
1955  3.130 51 1.043 300 1.019 3.398 =50
1969 19.432 521 481 +54 1.910 87 1.616  +52

Silkeborgvej 1939 1.850 217 7.725
1955  3.275 717 1.295 497 1.296 5.087 =34
1969 16.242 396 449 465 1.804 39 1.784¢ +65

Viborgvej 1939 704 101 1.529
1955 1.821 159 745 638 1.033 2.943 92
1969  9.582 426 244 +67 1.045 1 576 +80

Randersve;j 1939 886 120 872
1955 1.920 117 516 330 325 454 <48
1969  9.431 391 160 +69 363 12 126  +72

Grenavej 1939  1.867 224 2.332
1955 4.382 135 1.417 533 1.513 2.670 14
1969 26.497 505 481 <66 1.360 =10 903 +66

Spanienviadukten 1955  4.340 1.463 1.902 4.600
1969 19.065 339 509 =65 1.761 =7 1.757 +62
1973  20.179 6 258 =49 1.177 33 1.540 +12

Bruuns Bro 1955  3.723 1.898 1.872 9.500
1969 10.009 169 354 181 1.941 4 2,511  +74
1973 9.238 +8 212 40 1.300 +33 1.813 +28

Frederiks Bro 1955  2.970 1.209 1.538 11.310
1969 14.024 372 434 <64 3.075 100 4.132 63
1973 16311 16 403 +7 2.234 <27 2.791  +32

Ringgade Bro 1955  4.039 1.544 1.429 4.298
1969 22.502 457 559 <64 2.221 55 1.862  +57
1973 25.677 14 326 +42 1.665 +25 1.330 +29

Kilde : Statistisk Arbog for Arhus.
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man kunne risikere at blive mulkteret,
bare man ferdedes, en anden, at forhol-
dene var verre pa Lille Torv.

De mest patrengende faerdselspro-
blemer 1 1920’erne var netop knyttet til
torvene og fra slutningen af dette arti
til reguleringen i forbindelse med anleg-
get af den ny banegardsplads. I 1927/28
blev det bestemt, at alle keretgjer fra
Sendergade skulle kere hgjre om kiosken
pa Skt. Clemens Torv og fortsztte pa
Royalsiden af Store Torv. I den forbin-
delse kom der forslag op om rundker-
selsetablering p4 Lille Torv; pa Bane-
gérdsplads blev det besluttet kun at have
een tilkersel til banegarden, nemlig fra
Bruuns Gade. Nar det gjaldt proble-
merne ved Lille Torv, stod det klart, at
det var nedvendigt at reducere ferdsels-
presset fra Vestergade mod Guldsmed-
gade ved at lave tvergaden ved Frue
Kirke hen til Klostertorv. I 1931/32 kom
endelig rundkerslen pa Lille Torv. Der-
med var de mest patrengende problemer
lgst. Storst diskussion kom der nok til at
std om en anden regulering, nemlig ens-
retningen af Mejlgade. Forst blev der
etableret ensretning nord-syd, derpé =n-
dredes retningen modsat. Grundejerne
sogte ustandseligt at f4 ensretningen op-
hevet i anden halvdel af 1930’erne ; men
det fik de kun om natten og pa sen- og
helligdage. Ved krigens udbrud blev ens-
retningen ophevet; men den kom igen,
da krigen var forbi.

Med al respekt for mellemkrigsarenes
trafikproblemer i Arhus kan man vist
roligt fastsld, at de sterste problemer er
opstaet og blevet (delvis) lost i efterkrigs-
arene med den heftige stigning i trafik-
intensiteten. Midlerne har mere end
noget andet veret elektroniske med eta-
blering af den automatiske lysregulering
i gadekrydsene. Lysanleggenes historie
i Arhus gér tilbage til torsdag morgen
den 2. oktober 1930, da en lyskurv blev

ophzngt i Ostergade/Sendergade-kryd-
set. Byraddet havde lagt vaegt pa sa vidt
muligt at lade materiellet fremstille lo-
kalt, og denne byens forste lyskurv var
lavet af Axel Hakonsens elektromekani-
ske etablissement. Den var forelgbig
indrettet til manuel betjening, idet man
antog, at den automatiske regulering,
som man fandt den i Berlin, neppe ville
egne sig til den lave trafikintensitet i
Arhus. Der var bygget et skab pa hjernet,
hvor en betjent kunne dirigere lyskur-
vens signaler redt-orange-gront. Det
var den almindelige opfattelse, at kurven
hang for hgjt, ndr man betenkte, at mo-
derne automobiler var udstyret med
solskerm, der dazkkede for udsigten op-
efter. Det viste sig dog, at lyskurven kun-
ne senkes ca. 1 meter.

Ved premieren den fplgende lprdag
var der modt sd mange mennesker — for-
uden et sterkt fremmeode af honoratiores
— at der maétte treffes szrlige foranstalt-
ninger for at skaffe den ved lysskabet
posterede betjent Nic. Jensen frit ud-
kig. Men kl. 11%° kom man i gang, og
Jensen lod lyskurven vise grent mod
Sendergade, redt mod Ostergade. Iser
cyklisterne var flinke til at respektere
signalet, mens bilisterne som frygtet
havde lidt vanskeligt ved at se. Lyskur-
ven var fremdeles i den folgende uge
Strogets sensation ; hver dag samledes en
undrende skare omkring skabet, hvor
betjenten arbejdede i tidsrummet 93°-
18. En »cyklende drhusianer« roste fy-
ret, men skrev i avisen, at det burde
vaere automatisk, da det si ikke ville
tage hensyn til rang og stand og se cyk-
listerne over hovedet til fordel for biler-
ne. Det blaserte bilfolk var mere forbe-
holdent. I det forgangne forar havde for-
manden for Arhus Automobilklub, vin-
handler Ingvor Thorup, hilst det kom-
mende signal velkommen: »Well, men
det er kun et enkelt led i udviklingen«.
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Ved premieren var han interesseret med-
lever og gik ind for senkningen af kur-
ven. Aret efter havde piben en anden
lyd: »Lad os omgéende fa de aldeles
hablese lyskurve pillet ned og opmaga-
sineret dem for tid og evighed, Arhus
er ikke London og ikke Berlin, og gang
P4 gang ma cykler og biler vente i mi-
nutter, skent der ingen trafik er«, ud-
talte han i forbindelse med politimester
Hoecks tiltredelse af embedet.

Det kom ikke til at g4, som Thorup
gnskede. Allerede den 18. oktober 1930
var fyr nr. 2 i gang i Reginakrydset.
Det var fremstillet i Hellerup; men der
var enighed om, at Hakonsens fyr havde
de tydeligste signaler. Nogle onskede at
f4 »redt« placeret nederst i stedet for
gverst, men det er de ikke kommet igen-
nem med endnu. Det viste sig i evrigt,
at signalet i Reginakrydset var det mest
nedvendige af hensyn til bl.a. rutebil-
ferdslen, og Hakonsens fyr blev snart
slukket.

Reginafyret blev automatiseret og
fungerede 1930°erne igennem. Under
krigen var det slukket, og det viste sig
vanskeligt for drhusianerne at venne sig
til situationen, da det blev tendt igen i
1946, den 5. april. Motoren, der skiftede
signalerne, brendte sammen pd grund
af fugt, og betjeningen matte derfor fore-
ga ved handkraft. Politiet fik en travl dag
i krydset.

Udpviklingen af elektronikken i efter-
krigsarene medferte helt nye muligheder
for trafikregulering ved hjzlp af lysan-
leg. Et meget patrengende problem i
byen har varet tilslutningen af forskellige
hovedveje til Ringgaden (Hovedvej 15—
Silkeborg og Hovedvej 10-Randers).
Disse hovedveje blev suspenderet ved
indkersel pad Ringgaden ved rigelig an-
vendelse af signaltavler, men alligevel
skete der mange uheld i krydsene. Om-
kring 1950 overvejede man signalanleg
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ved Silkeborgvej; men af gkonomiske
grunde valgte man de billigere heller,
som ogsd blev opsat ved Randersvej.
Trods fire belyste hovedvejstrekanter pa
Randersvej og trods det, at man forsyne-
de hovedvejstrekanten midt pa Silke-
borgvej med neonrer, der blinkede hele
deognet, skete der jevnligt sammensted i
krydsene. P4 denne baggrund etablere-
des der lyssignal ferst ved Randersvej
(2. april 1955) og dernast ved Silkeborg-
vej (17. december 1955). Samme dag,
som signalet tzndtes ved Silkeborgvej,
tradte et andet stort anleg i funktion,
nemlig ved hovedvej 10’s indfering i
Ringgade-systemet ved Harald Jensens
Plads. De trafikregulerede anlaeg, popu-
lert kaldet »det tenkende signal«, blev
leveret af L. M. Ericsson og var det
mest moderne, der fandtes. Det var op-
sat pd standere, og ved indstilling af re-
lzerne skiftedes det automatisk efter
vekslende trafik fra myldretid til natte-
timer. Koretejerne pavirkede detektor-
spoler 6-8 cm under vejbanen. Signaler-
ne ved de to hovedvejstilslutninger pa
selve Ringgaden kostede tilsammen ca.
160.000 kr. ; det var mange penge i 1955.
Aret efter fulgte det neste signal, nemlig
i krydset Ringgaden/Sgren Frichs Vej,
som blev synkroniseret med anlegget
ved Silkeborgvej, si storstedelen af tra-
fikken kun fik ét stop. Arsagen til dette
signals etablering var den, at et stort
antal cyklister ved arbejdstids begyndel-
se og opher passerede Ringgaden. Forst
fire 4r senere, 1 december 1960, fortsatte
udbygningen. Turen var kommet til
krydset Ringgaden/Paludan Miillers Vej,
og med dette anleg introduceredes for
forste gang i Arhus szrlige signaler for
fodg®ngere, »gd« og »vent«. Ringgaden
var ikke den eneste belastede trafikare i
Arhus; ogsd i havnekvarteret brendte
det pa langs den ostlige hovedferdsels-
are. I februar 1961 blev der opsat anleg
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Nar det gar galt

Ud over de ganske store skonomiske om-
kostninger, der ma udredes for at afvikle
nutidens trafik, er der de mere alvorlige:
tab af og uoprettelige skader pad menne-
sker, sket ved ferdseslsuheld.

Uheld i trafikken er i alt vasentligt
knyttet til bilens fremkomst i ferdsels-
billedet. Naturligvis kunne lgbske heste
lejlighedsvis afstedkomme ulykker, men
de uhyggelige lpbskkersler, man treffer
1 romanerne, var sjeldne i det virkelige
liv. Politiets statistik fra 1930 registrerer
327 ferdselsuheld i Arhus. I kun 16 til-
felde eller mindre end 59, af samtlige
var hestekaretgjer indblandet, mens mo-
torkeretgjer var impliceret 1 de 285,
altsd 85-909%,. Bilen er en ulykkesma-
skine, og forst med dens indtog er tra-
fikken blevet farlig.

P4 side 126 er trafikintensiteten i Arhus
belyst i tabelform. Her folger en tabel,
der angiver ferdselsuheldene de samme
ar:

Ferdselsuheld i Arhus politikreds.

1939 1955 1969
Antal uheld 545 1.282 1.361
Drazbte 7 5 16
Tilskadekomne 221 646 865
Implicerede ferd-
selselementer 1.030 2.497 2.660

Kilde: Statistisk Arbog for Arhus.

Set fra et trafikplanlegningssynspunkt
er der lyspunkter. Trafikken mellem
1939 og 1955 blev stort set fordoblet,

hvis tellingerne ved indfaldsvejene er re-
prazsentativ; samtidig steg antallet af
ferdselsuheld til lidt mere end det dob-
belte. Under den kraftige stigning i tra-
fikken mellem 1955 og 1969, mindst 34
gange s stor som i den foregéende peri-
ode, er ferdselsulykkernes antal knap
nok steget. De nyere tal for forste halvdel
af 1970’erne understreger denne gunstige
udvikling, men omlegning af politikred-
sen gor det vanskeligt at sammenligne
tallene. Mens tallet for 1939 ligner det
for de tilstedende ar, var 1969 endda et
meget morkt ar 1 forhold til de tilsto-
dende, hvad antallet af uheld angar. Set
fra en anden vinkel er situationen imid-
lertid alvorlig nok: 4-500 mennesker er
blevet drzbt i den &rhusianske trafik
siden krigen, hvortil kommer de tusind-
vis af mennesker, der er blevet lettere
eller hardere kvastet i samme tidsrum.

Fordelingen af uheldene pa degnets
timer og pa ugens dage er, som man kan
vente, ikke lige; den er naturligvis mere
end af noget andet afhzngig af trafik-
intensiteten pa skiftende tider. I tabellen
side 138 er den nzvnte fordeling angivet
1 procent.

I tabellen er medtaget forkrigsaret
1939, 1964 og det sidste ar under den
gamle politikredsinddeling, 1972, og tal-
lene fra disse &r belyser pd rimelig made
den udvikling, der har fundet sted. Det
viser sig siledes, at den del af ferdsels-
uheldene, der finder sted i dagtimerne,
har varet faldende. I 1939 skete om-
kring ¢/, af uheldene i dagtimerne (6-18),
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Ferdselsuheld @ Arhus politikreds, procentvis
Sordelt pd dognets timer og ugedage.

1939 1964 1972
Kl

6-8 4.8 7,8 7,6

8-10 12,8 9,1 6,7
10-12 14,5 11,5 10,3
12-14 13,2 12,9 9,8
14-16 17,8 13,5 15,0
16-18 15,8 17,7 15,6
18-20 9,9 11,3 10,1
20-22 3,5 6,5 6,7
22-24 48 5,1 7,3
24-2 1,1 2,3 5,3

2-4 1,5 1,4 3,5

4-6 0,4 0,5 2,1
Sammendrag:

Kl.

6-12 32,1 28,4 24,6
12-18 46,8 44,1 40,4
18-24 18,2 22,9 24,1
24-6 3,0 42 10,9
Sendag 10,6 8,2 9,0
Mandag 14,7 14,1 15,6
Tirsdag 13,0 14,5 14,3
Onsdag 12,1 15,6 14,6
Torsdag 15,6 15,8 14,3
Fredag 13,8 16,1 18,3
Lordag 20,2 15,5 13,5

i 1964 ca. 3/,, og 1972 var tallet sunket til
ca. /3. Tilsvarende er andelen af uheld
i aften- og nattetimerne selvfolgelig gdet
op fra ca. 1/, 1 1939 til ca. }/,i 1972, Der
kan vare mange faktorer bag denne ud-
vikling, f.eks. kan der peges pa stignin-
gen i den private motorisering, der giver
en langt sterkere trafik i aften- og natte-
timer end for i tiden.

I fordelingen af uheld pa ugedage er
den eneste markante forskel mellem for-
krigstallet og nutiden, at den grimme
lordag er ved at blive erstattet af den
grimme fredag. Dette har naturligvis
noget at gore med, at weekendsystemet
har udviklet sig i efterkrigsirene med
dalende aktivitet om lgrdagen pa en del
omrader, samt at fredagen har haft den
sene lukketid. Med 1976-lukkeloven, der

138

synes i nogen udstrekning at flytte den
sene lukning til torsdag, vil ferdsels-
uheldsstatistikken igen blive pavirket.
De mange uheld i trafikken har gjort
ambulancer og kranvogne almindelige i
gadebilledet. Oprindelig blev al slags
sygekorsel, i den udstrzkning, den ikke
blev foretaget privat, gennemfort med
hospitalers hestetrukne keoretgjer. Da
Sophus Falck startede sit redningskorps
1 oktober 1906 i Kobenhavn, begyndte
der nye tider pa dette omrade. Allerede
1908 indkebte Falck en automobilsyge-
vogn, der blev den forste af sin art i Skan-
dinavien. I overensstemmelse med sine
gnsker om at udbygge redningskorpset
til at vare landsomfattende sogte Falck
allerede i 1913 at komme ind pa red-
ningskerslen i Arhus. Kommunen fik
tilbud om at fa besorget sygekerslen for
3 kr. pr. transport; men byridet beslut-
tede i stedet selv at anskaffe et automobil.
Det blev imidlertid ikke til noget i
forste omgang pa grund af forste ver-
denskrig og de folgende forsyningsvan-
skeligheder, men sagen kom op igen i
1919, da politimester Goll indstillede til
byrddet, at man burde anskaffe et au-
tomobil til brug ved politiets udryknin-
ger og til sygetransport. I 1921 var sa-
gen kommet s& langt, at politimesteren
(det var nu Kiorboe) kunne fremsende
forskellige tilbud til byradet. Ridet an-
tog et tilbud fra automobilforhandler
Emil Andersen, der led pa 16.700 kr.
Den pagzldende vogn var en 6 cylind-
ret Stoewer pa 19 HK og med Boschlys,
-selvstarter og -signalhorn. Det lukkede
karosseri var bygget i Arhus (ogsi gron-
lakeringen var foretaget her), og auto-
mobilet havde plads til 12 personer.
Vognens vindskerm og vinduer var ud-
fort 1 Triplex-glas, og pa siderne var po-
litivibnet anbragt. Ved udrykning i til-
felde af uroligheder kunne vognen ar-
meres med stiltrddsnet til beskyttelse af
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ikke en dag, uden at det gule udryk-
ningsflag smzlder gennem gaderne til to-
nerne af udrykningssirenens h@se brel...«.
I de usle lokaler i Norre Allé méatte korp-
set sidde til 1942, da stationen pa Kyst-
vejen kunne tages i brug. At der gik si
forholdsvis lang tid skyldtes uenighed
mellem borgmester H. P. Christensen og
Harry Falck om stationens placering.
Det blev H. P. Christensens efterfglger,
Stecher Christensen, der tilbed Falck
grunden pd Kystvejen. I 1967 blev ad-
ministrationen og en del materiel flyttet
til Trindsevej ved Ringgaden, hvor der
yderligere skete udvidelse i 1975.
Imidlertid fik Falck konkurrence i
1930’erne af Zoneredningskorpset. Dette
korps var oprettet i 1931, og abnede i
1938 en station i Eckersbergsgade 9. Ab-
ningen vakte sa stor interesse i offentlig-
heden, at ikke mindre end 4.500 menne-
sker den forste sendag efter etableringen
medte op for at bese stationen. Zonen
viste stor opfindsomhed med hensyn til
alternativer til Falck-metoderne og satte

NOTER

Fardselsuheldsstatistik : Statistisk Arbog for Arhus, di-
verse ar, Beretning om Arhus Politi 1939. — Falcks
redningskorps, Arhus afdeling: Falcks redningskorps
1906-1931 (udg. al De danske redningskorps’ fzlles-
forbund 1931). De danske redningskorps’ fellesfor-
bunds meddelelser nr. 10, juli 1952. Bogen om Falck
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ind p& omréder, hvor Falck ikke havde
veret serlig aktiv, f.eks. ambulanceflyv-
ningen. Konkurrencen mellem de to
korps var ikke mindre sterk i efterkrigs-
drene, men 1 1962 ndedes en overens-
komst, der faktisk medferte, at Falck
kobte Zonen pa landsplan for 11 mill.
kr. Efter sammenslutningen blev navnet
»De danske redningskorps Falck & Zo-
nen«, og falken blev anbragt inden i
Zonens malteserkors til et nyt bomerke.
Til belysning af udviklingen inden for
redningskorpsenes omrade skal til sidst
gives nogle tal:

Redningskorpsene © Arhus. Udrykninger

Heraf
Samlet ambulance- Heraf
antal udrykninger  automobil-
udrykninger  og syge- assistance
transport
1930 2.595 1.759 417
1955 38.685 26.337 5.901
1974 135.069 93.355 31.667

& Zonen, 1975. Arhus Byrads Forhandlinger 1912/
13, Bs. 390, 1935/36, A s. 18. — Stoewer’en : Beretning
om Arhus Politi 1922. — Falck-stationen i Norre Alle:
Aarhuus Stiftstidende 14. juli 1927. — Falcks rednings-
arbejde : Aarhuus Stiftstidende 15. juli, 1. august, 17.
august 1927, 18. september 1930.
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Derimod foregik vedligeholdelsen af
selve kerebanen, i hvert fald for hoved-
gadernes vedkommende, under byens
ledelse. Alene i 1622 indkebte byradet
106 les piksten til Vestergade og Sten-
trappen °.

Af ovenstidende fremgar det, at den
overfladebelegning, der benyttedes sa-
vel til kerebane som fortov, normalt var
pikbrolegning eller »toppet brolegning«.
Den bestar af ra, d.v.s. utildannede, rund-
agtige kampesten, der er hoved- eller
handstore, og som er nedsat i sand, sa-
ledes at stenene helst stod pd hejkant,
samtidig med at det parti af stenene, der
stak op og dannede en del af gadens
overflade, var sd jevn som muligt. De
storste sten anvendtes til kerebanens be-
legning, medens de mindre sten benyt-
tedes til fortovenes brolegning.

Fortovene var dog ikke dengang noget
ideelt sted for fodgzngere at fardes °.
De skranede - til tider endog sterkt —
fra husene ud mod rendestenen for at
lede dels regnvand bl.a. fra tagene, dels
spildevand bort fra bygningerne. Des-
uden optog trapper og kaldernedgange
samt eventuelle andre forhindringer en
stor del af arealet. De gaende benyttede
derfor normalt kerebanens midterste, he-
jeste parti, der havde fald til begge sider,
og hvor der 14 store, flade tredesten, de
sakaldte »borgmestersten«. Den spar-
somme kerende trafik foregik — hvis ga-
derne var brede nok — pa begge sider af
»borgmesterstenene«; men hvor gaderne
var smalle, mitte vognene passere hen
over tredestenene, hvad der beted, at
de gaende matte vige for den kerende
trafik.

Forst 1 lgbet af 1700-arene skete der
en egentlig adskillelse af den giende og
den korende trafik. Det blev dengang
muligt for fodgzngerne at ferdes mere
ugenert pa fortovene bl.a. pa grund af
de nu anvendte tagrender og nedlgbsrer,

der opsamlede tagenes regnvand; men
ogsa fordi fortovenes kant ud mod ren-
destenene blev forsynet med relativt store
og relativt flade sten, der kunne fungere
som tredesten svarende til renassance-
tidens »borgmestersten«. Den voksende,
korende trafik fik til gengeld overladt
korebanen alene.

I slutningen af 1700-arene og begyndel-
sen af 1800-arene skete der store @ndrin-
ger i vejbygningsteknikken ude i Euro-
pa ?. Hidtil havde man i overensstem-
melse med oldtidens princip bygget veje-
ne med stor soliditet og med et meget
stort forbrug af sten. Vejbefestelsen kun-
ne saledes have en samlet tykkelse pa
1-1Y, m og bestd af 3-5 lag sten, hvoraf
de tykkeste lag med de storste sten 13
nederst. Det nye og epokegorende var den
udstrakte anvendelse af skarver, knuste
sten, af forskellig storrelse. Det beted en
betydelig besparelse i stenforbruget og
dermed 1 de samlede udgifter til vejan-
leg.

Den nye udvikling blev pabegyndt af
den franske ingenisr Trésaguet, der i
1775 foreslog at indskrznke stenlagets
tykkelse til 30 cm. Nederst udlagde han
et paklag af et enkelt lag storre, nogen-
lunde regelmassige sten, der vendte den
bredeste side nedad, og derover et dxk-
lag af skarver eller grus. Det samlede
stenlag begrensedes ved siderne af rand-
stene, der stod pa hejkant, og som naede
gennem hele vejbanens tykkelse.

Den engelske ingenier MacAdam gik
videre og fremsatte 1 1820 forslag om at
opbygge korebanen udelukkende af skeer-
ver pd indtil ca. 6% cm i tvermal i et
lag, der oprindeligt var 25 cm tykt, men
som senere indskrenkedes til 15 cm.
MacAdam udgravede eller opbyggede
ikke nogen vejkasse — til bund for og
indramning af hele vejbefestelsen — men
udlagde skervelaget over hele vejen.
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bygninger, der foregik via de 4bne ren-
destene, matte gaderne nemlig nedven-
digvis have et passende fald. Bestemnmel-
sen viser, at kommissionen virkelig har
skullet kontrollere eller maske endog del-
tage i arbejdet »i marken«. P4 dette tids-
punkt fandtes der heller ikke overordnet,
teknisk personale ansat af byen; forst i
1869 blev der oprettet en stilling som
stads- og havneingenier.

Kommissionen skulle forestd brolag-
ningen pa alle torve, gader og strader
samt fortove. Rendestensbratter og trap-
per, som den enkelte grundejer snskede
anbragt, matte vedkommende selv be-
koste.

Selve brolegningen skulle ske med ud-
sogte og veltildannede, omtrent lige sto-
re, pd kant stiende kampesten, hvis
overflade skulle vare sa jevn som muligt.
De nedvendige brolegningssten skulle
indkebes af kommissionen, siledes at der
blev anvendt et ensartet materiale over
hele byen. Med hensyn til fortovene be-
stemtes det, at den yderste stenrekke
skulle bestd af klgvede, tilhugne og af-
banede sten, der kunne vaere bekvemme
for fodgengerne. Selve brolegningen skul-
le drives, nedbankes, sd den ikke siden
sank eller lod sig nedtrykke. Gaderne
skulle gives beherig flugt og hzldning,
for at intet sleng (fordybning) eller
vandstade (vandpyt) kunne opstd. Om
fortovene bestemtes, at man skulle til-
strebe sirlighed og bekvemmelighed;
hvis det var muligt, skulle kzlderhalse,
trapper og deslige, der var i vejen for
fri passage, rykkes tilbage.

Det er den almindelige kerebanebro-
legning, som reglementet her har be-
skrevet. Den bestod af rektangulere
granitsten, hvis gennemsnitsmal havde
en hojde pa ca. 18 cm, en lengde pé ca.
25 cm og en bredde pa ca. 15 cm. Stene-
nes mal kunne variere en hel del; men
til en og samme korebane skulle der an-

vendes sten af nogenlunde samme stor-
relse. Stenene sattes i et sand- eller grus-
lag i skifter tvaers over kerebanen, sile-
des at tvaerfugerne i de enkelte skifter
blev forskudte i forhold til hinanden.
Stedningen skulle foregd i flere omgange
og mellem hver stedning udspredes sand
eller grus, der dels blev fejet, dels vandet
ned i fugerne. Korebanen skulle have
en oprunding fra midten mod siderne,
sa overfladevandet kunne afledes til ren-
destenene.

Blandt kommissionens opgaver frem-
havedes i ovrigt denne: at overvige en
npjagtig og speciel opmaéling af enhvers
gadeareal. Denne opmaling skulle danne
grundlaget for den brolegningsskat, der
var ngdvendig for at dekke udgifterne til
brolegningen. Opmalingen skulle ogsa
omfatte torve og pladser, der hidtil med
undtagelse af de tilstedende grundejeres
anparter, der altid i bredden udgjorde
en halv gadebredde, havde varet ved-
ligeholdt af kemnerkassen. For at undgéa
fremtidige uoverensstemmelser skulle op-
malingen godkendes af de respektive
grundejere.

Kommissionen holdt sit forste mede
den 3. juni 1839, og allerede pd medet
den 23. august foreld de ferdige opméa-
lingsprotokoller, hvorefter de enkelte
gadeparters kvadrat-médl blev udreg-
net 1°, Den érlige brolegningsskat méatte
ikke uden grundejernes udtrykkelige
godkendelse for hovedgadernes vedkom-
mende overstige 8 skilling pr. kvadrat-
favn, ca. 3% m?, og for de mindre gader
4 skilling pr. kvadrat-favn. Den sidst-
navnte gruppe omfattede 16 navngivne
gyder og strzzder. Endelig bestemte reg-
lementet, at gaderne uden for Mindeport,
pd Gronland og Spanien, ikke var om-
fattet af den almindelige brolegning, og
at beboerne derfor var fritaget for bro-
legningsskat, mod at de selv som hidtil
vedligeholdt deres gadestrzkninger.
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I 1910 fik

Paradisgade som den
JSorste drhusianske gade
chaussébrolegning, idet
den gamle stenbro blev
senket og den nye bro-
legning af ca. 10 cm
store, kubiske sten lagt
ovenpd, billedet s. 158.
I Arhus er chaussébro-
legningen kun bevaret fd
steder. Men pé enkelte
strekninger eksisterer den
som underlag for en
nuverende asfaltbeleg-
ning, delle gelder f.eks.
pd Norrebrogade. Den
nuverende chaussébro-
legning i Paradisgade er,
som det ses, ligesom
sammensat af en rekke
vifter og af en ganske
smuk virkning.

Tegning, Stadsingeniorens

Tegningsarkiv, Arhus Radhus.
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lernes hurtigt kerende gummihjul ede-
lagde nemlig vejbelegningen, idet hju-
lenes sugende virkning lgsnede maka-
damiseringens grus og derpd kerte det
ud til siden. Grusets fjernelse beted, at
ogsa skerverne lgsnede sig, arbejdede sig
op og forsvandt, siledes at der opstod
huller i overfladen. Uden stadige repa-
rationer ville felgen blive kerebanens
fuldstendige edeleggelse. En anden
ulempe var stgvplagen, der navnlig i
torre perioder kunne vare sterkt gene-
rende.

Disse forhold var medvirkende til, at
man omkring 1910 interesserede sig for
og begyndte at anvende en ny form for
overfladebelegning, den sikaldte chaus-
sébrolzgning, der var billigere og mindre
materialekreevende end den almindelige
stenbro. Den var forste gang blevet an-
vendt af tyskeren F. Gravenhorst 1 1885.

Til chaussébrolegning anvendes ca.
10 cm store, kubiske brosten, der szttes
i et 2-3 cm tykt lag sand p4 et fast funda-
ment, som enten kan vere en gammel
makadam eller et betonlag pa mindst
15 cm 22, Stenene s&ttes 1 skifter, enten
vinkelret pa eller under en vinkel pd 45°
med vejretning eller endelig bueformet.
Det bueformede forband er det mest an-
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vendte, fordi det har den fordel, at det
tillader brugen af sten, der ikke er ngj-
agtigt lige store. Efter saztningen trom-
les brolegningen under fortsat vanding
og udstrening af sand, saledes at fugerne
fyldes helt med sand.

P4 grund af de stadige reparationer af
de chausserede veje og gader foretog man
1 1910 beregninger over vedligeholdelses-
udgifterne i de sidste par ar til denne type
veje for at undersege, om det kunne be-
tale sig at brolegge disse gader 24. Pa
grundlag af de i februar 1910 galdende
priser kostede

1 kvadrat-favn brolegning 35,26 kr.
1 kvadrat-favn chaussé-

brolzgning 31,40 kr.,

idet der var medregnet det belgb, der
miétte henlegges til vedligeholdelse 1 60
ar. For at det skulle kunne betale sig at
brolzgge eller chaussébrolegge en chaus-
seret gade, skulle den arlige vedligehol-
else, renholdelse og vanding pr. kvadrat-
favn overstige forrentningen — dengang
49, — af de anferte belob, d.v.s. overstige
henholdsvis 1,41 kr. og 1,26 kr.

Under ét viste de chausserede gader og
veje for drene 190610 folgende udgifter
pr. ar pr. kvadrat-favn:
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Udsnit af normalprofilen
af den 45 m brede

Sonder Ringgade — Vest,
der viser de forskellige
ledningers beliggenhed i
gaden. Tegning fra 1935.
Ledningerne er samlet ¢
JSortov (lys, gas og vand)
og t cykelsti (telefon),
altsd i de partier af
gaden, hvor vejbeleg-
ningen er lettest af fjerne
og senere relablere ved
ledningsarbejder. Lednin-
gernes dybde under
overfladen var : lelefon-
kabler 0,4 m, lyskabler
0,5 m, gasledninger 0,9 m
o0g vandledninger 1,2 m.

Tegning, Stadsingenigrens
Tegningsarkiv, Arhus Radhus.
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beredte man en senere legning heraf.
Da de Mezas Vej mellem Horsensvej og
Magdalenemgllen fra august 1911 til
sommeren 1912 blev udvidet fra 121 m
til 25 m, blev den 12% m brede kere-
banes chaussering langt i en sddan hojde,
at den senere kunne danne fundament
for en chaussébrolegning 2°. En sidan
brolegning blev udfert i 1927 2°,

Omkring 1880 blev der taget nye vej-
belegningsmaterialer 1 brug her i byen,
nemlig tjzre og asfalt, sikaldte bitumi-
nese materialer, der er fremstillet af
br&ndbare, organiske sedimentbjerg-
arter. Tjere udvindes ved terdestillation
af stenkul, brunkul, terv og tre, medens
asfalt kan fremstilles som destillations-
rest af stenkulstjzre og jordolie. Mate-
rialerne anvendes til flere formal inden
for vejbygning: til sammenkitning af
stenmaterialer, til sammenklebning af
de forskellige lag i en vejbelegning, og
endelig som selvstendige lag, f.eks. bere-
lag, bindelag og slidlag.

I 1881 foretog man et mindre forsog
med tjerebeton 3. Den bestod af tjzre,
gaskalk, og gaskoksaffald, der blev ud-
lagt pa gangstien pid Vester Allé foran
ridehuset pd i alt ca. 94 kvadrat-alen,
ca. 37 m? I sin beretning stillede stads-
ingenigren sig imidlertid tvivlende over
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for denne belegnings holdbarhed, idet
han oplyste, at den tj@rebeton, der blev
fremstillet i Kebenhavn, bestod af et
114%-2 tommer tykt lag af 1% tomme
skerver, herover et 15 tomme tykt lag af
Y4 tomme skaerver og overst et ganske
tyndt lag tjeret sand. Til gengald frem-
hzvede stadsingenioren, at den &rhusi-
anske tjerebeton kun kostede ca. 28 ore
pr. kvadrat-alen i modsetning til den
kobenhavnske belegning, der leb op i
ca. 60 ore pr. kvadrat-alen. Denne pris
fandt han vel dyr for vore forhold, idet
f.eks. en gangsti i 4 alens bredde langs
Kystvejen, der var 760 alen, ville belobe
sig til godt 1.800 kr.

Stadsingenigrens betznkeligheder ved
prisen har imidlertid ikke afskrakket
brolegningsudvalget og byridet. I 1882
udlagdes pa Skolebakken en 3 alen bred
stribe tjzrebeton, bestiende af nederst
et 3 tommer tykt lag af murstensskerver,
derover et 1 tomme tykt lag af 14 tom-
me skarver i tjzre og asfalt, samt et
%—3/, tomme tykt lag af 14 tomme skar-
ver 1 tjere og asfalt og everst et tyndt
gruslag ligeledes blandet med tjzre og
asfalt 32, Belegningen, der var kantet af
mursten blev stampet og tromlet. Prisen
pa denne belegning blev ca. 57 ore pr.
kvadrat-alen, altsd meget nzr den keben-
havnske pris. Til gengald klarede beleg-
ningen sig godt gennem vinteren 1881-
82, og 1 lgbet af den felgende sommer
fortsatte man udlegningen hen ad Kyst-
vejen. Ogsé tjzrebetonen efter den simp-
lere blandingsmetode fortsatte man med
udlzgge. P4 gangstien langs Vester Allé
forlengede man belegningen til Fattig-
garden.

I de feolgende ar blev flere og flere
gangstier belagt med tjzrebeton. De nye
materialer fandt ogsé anvendelse pa for-
tove som et middel til at gore overfladen
mere jevn. I 1887 foretog man en tjere-
bestrygning af mosaikbrolegningen pa
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Normalprofil af Grenne-
gade fra Thunogade til
Samsogade. Tegning fra
968. Denne gadestrekning
var den sidste nyanlagte
gade i Arhus ; der blev
belagt med de store,
gammeldags brosten of
granit. Det skete sd sent
som 1 1952-53. Men
allerede i 1968-69
udskiftedes belegningen
med asfalt. Profilen
viser, at de moderne
vejbefestelser krever vej-
kasser, hvis dimensioner
nermer sig de mdl, man
anvendle for de store
endringer i vejbygnings-
teknikken omkring dr
1800. I Gronnegade er
vejkassen 81 cm, men
man kan komme op pd
storre dybder, idet reglen
er, at jo tungere trafik,
en vej skal bere,

Jjo dybere skal vejkassen
vere. Medens man for
ca. dr 1800 anvendte
store sten som bundsik-
ring, bruges i dag
Jorskellige lag af grus.
Som det fremgér af
tegningen bestdr det
nestnederste lag af 20
cm »mekanisk stabilt
grus«, der er en blanding
af grus og filler (sten-
mel), sdledes at maleri-
alets kornstorrelse varierer
Jra godt 3 mm ned til
under Y mm. Meaengden
af malerialerne med de
Sorskellige kornstorrelser
er bestemt under hensyn
til, at laget, ndr det er
komprimeret, skal danne
et kompakt lag med
ganske ubetydelige hul-
rum. Det er navnlig i de
sidste drtier, at »meka-
nisk stabilt grus« har
vundet storre og storre
indpas 1 vejbygnings-
teknikken.

Tegning, Stadsingeniorens
:gningsarkiv, Arhus Radhus.
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fortovene i Jegergéirdsvej i forbindelse
med brolzgningen af vejen fra Frederiks
Allé til M. P. Bruuns Gade 23, I 1890
lagde man asfalt pa fortovene i Vester-
gade fra Lille Torv til Mogllestien 34,
Samtidig blev de gamle fliser fjernet, og i
stedet blev fortovenes afgrensning mod
rendestenene markeret af en kantsten af
granit. I 1892 blev der pa det ene fortov
i Norregade fra Norre Allé, der dengang
gik frem til Paradisgade, til Sj=llands-
gade, lagt tjerebeton, samtidig med at
brostenene fra fortovet blev lagt ud i
kerebanen til aflosning af de derverende
runde sten, der 1a i balter langs rende-
stenene 3°.

Den forste gade, der fik selve kore-
banen belagt med asfalt, var Mejlgade
fra Radhuset, nu Politistationen, til den
nuvarende Nerreport 2. I 1899 udlagde
man her sikaldt stobeasfalt, der udleg-
ges som en meget varm, grodagtig mas-
se, som udbredes med traespatler og der-
pa stryges med et varmt jern for at fa en
tet overflade.

Nér man valgte stobeasfalt og ikke
stampeasfalt, der udlegges i pulverform
og derpa stampes og tromles, skyldtes det,
at man skennede, at Mejlgade ikke hav-
de nogen sarlig sterk trafik. Derfor kun-
ne man tillade sig at foretrzkke den
knap sa slidsterke stsbeasfalt, der til
gengzld havde en mindre glat overflade
end stampeasfalten. Det sidste forhold,

fandt man, var af stor betydning, fordi
man pa davarende tidspunkt kun reg-
nede med at anlegge ganske fa asfalt-
gader i byen, hvad der ville bevirke, at
dyrene ikke let kunne vende sig til den
nye form for brolegning. Desuden blev
det fremhavet, at man allerede havde
nogen erfaring med asfaltbelegning fra
Mindebroen, hvor der var lagt stebe-
asfalt, og som uagtet den mangelfulde
renholdelse holdt sig godt pa trods af den
sterke faerdsel og sol.

Asfaltbelegningen i Mejlgade voldte
dog alligevel problemer, idet kerebanen
blev si glat, at man et par ar senere
métte strg grus pa gaden, for at hestene
ikke skulle falde 3. Resultatet blev, at
det torre grus sammen med den pulveri-
serede hestegedning fpg ind gennem vin-
duer og dere.

Spidommen om de fa asfaltbelagte
gader kom dog ikke til at holde stik.
Tvarimod har udviklingen vist, at den
pct.del af byens gader, der er belagt med
asfalt vokset stot og roligt til ca. /,; af
gadenettets lengde og til over !/; af are-
alet.

I slutningen af 1930’erne og i begyn-
delsen af 1940’erne anvendtes en ny vej-
belegning. Det var cementbeton, der
blev udstebt pd kerebanen som et arme-
ret betondzkke, hvis tykkelse varierede
fra 12 til 17 cm afhzngig af armeringen.
Under 2. verdenskrig, da jernforbruget

1e-
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Bekjendtgorelse fra Politiet

Det tilkendegives herved Byens
Husejere, at de ved indtredende
Snefald og Frostvejr have at iagt-
tage folgende:

1. Saasnart Snefald har fundet
Sted, skulde ufortovet samtlige
Fortove og Rendestene i Udstrak-
ning af enhver Husejers Grund-
ejendom behgrigen renses, og Sne-
en fores bort.

2. Rendestene skulde under
Frostvejr holdes ophuggede og i
det hele taget i en saadan Til-
stand, at Vandet til enhver Tid
kan have frit Afleb.

3. I Tilfelde af Glatis skulde
Fortovene bestros med Sand,
Aske eller andet passende Mate-
riale.

4. Naar ved indtredende To-
vejr, eller saafremt andre Om-
stendigheder forinden skulde go-
re det nedvendigt, Sneen skal
bortfores fra selve Gaderne, vil
dette fra Politiets side blive be-
kjendtgjort ved Trommeslag, og
skal Arbejdet da straks paabe-
gyndes og ualbrudt fortsettes, ind-
til det fuldstendigt er tilende-

bragt. Indtil Paabud herom gi-
ves, skal det vare Husejernes
Pligt at udjevne Banker og For-
hgjninger, der maatte danne sig
paa Gaden, og paa denne Maade
stadig at vedligeholde en forsvar-
lig Korebane.

5. Sne og Is kan af Byens Ind-
vaanere kores til folgende Ste-
der: Strandkanten uden for Min-
deport, det nordestlige Hjorne
af Pladsen neden for Skolebakken,
Strandkanten uden for Mejlgades
Port og den af Kommunen kobte,
tidligere Kollektor Basse tilho-
rende Lod uden for Munkeport.
Desforuden kan nyfalden Sne,
derimod ikke Sne eller Is, der
ophugges paa Gaderne eller i
Rendestenene, kastes ud i Aale-
bet. De, der bortkere Sne og Is,
have i henseende til Korsel og
Aflesning neje at rette sig efter
de Forskrifter, som maatte gives
dem af Politiet.

Enhver, der ikke maatte efter-
komme foranstaaende Bestem-
melser, kan forvente at blive
dragen til Ansvar for Politiretten.

Aarhus Politikammer, den 14. December 1867.
L. Hammerich.

konst.
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3 spidsplove til vejhovle
2 spidsplove til lastbiler
1 spidsplov til traktor
7 sideplove til lastbiler
8 sideplove til traktorer
17 grus-saltspredere til lastbiler
12 grus-saltspredere til traktorer
3 saltspredere, ophzngte til traktorer
1 sneblaser til traktor
22 bagskrabere til traktorer
7 roterende koste til traktorer
1 »Braddway« fejemaskine, der trekkes
af og lesser over pa en lastvogn.

Det store behov for materiel skyldes
blandt andet, at kommunen fra 1970 har
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ved Ole Diiring

A.A.A.-Budene, budcentral, 117

Abel, C., automobilforhandler, 87

Abel, Leonard, blomsterhandler, 120

Absalonsgade, 104, 107, 108

Acap, budcentral, 122

Aldersrovej, 133

Alexandrine, dronning, 58, 99

Ambt, Ch., ingenior, 15

Amtmandstolten, 46, 47, 50, 51, 105

Amtssygehuset, 139

Andelsbankens Hus, 145, 146

Andersen, Emil, automobilforhandler,
138

»Aros«, bugserbad, 97, 102

Aske, K. F., ingenier, 92

Bag Dombkirken, 44

Bak, N. M., murermester, 45

Bandtholz, P., skotejshandler, 122

Banegardsgade, 42, 73, 109, 155

Banegardspladsen, 59, 76, 77, 79, 80,
129, 133, 134, 153

Banegardsvej, 23

Beder, 24

Berg, P. W., cykelhandler, 64

Bilka, lavprisvarehus, 15

Birch, Age, direktor, 89

Bispegade, 46

Bispetorvet, 40, 44, 45, 57, 134, 136, 152

Borch, F., fotograf, 57, 75

Borggade, 46

Borgporten, 125, 127

Borum, 105

BP Olie-Kompagniet A/S, 87

Brabrand, 11, 13, 22, 23, 48, 51, 55, 71,
80

Brabrand Borger- og Handvarkerflore-
ning, 13

Brabrand station, 23

Brabrandstien, 54

Brabrand Se, 15, 54, 55, 71

Brabrand-Arhus Automobilselskab A/S,
41

Brendstrupvej, 16

Broge, Hans, kebmand, 24

»Bulbider«, slebebad, 101

Busgadehuset, 135

Busgaden, 58

Buus’ Eltl., Alfred A/S, 134, 139

»Bybude-Ekspeditioneng, 113, 114
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Bilow & Co. A/S, automobillabrik, 90
Braathens flyselskab, 36

»C. F. Tietgen«. Amerikabad, 97, 101

Carit Etlars Vej, 41

Carl Blochs Gade, 27, 28, 107

Ceres Bryggerierne A/S, 41

Christensen, Edv., lerer, 57

Christensen, H. P., borgmester, 144

Christensen, I. C., skrzddermester, 62

Christensen, Jens, sogneridsformand, 35

Christensen, Stecher, borgmester, 144

Christian X, konge, 66, 71, 99

Christiansbjerg, 42, 77

Christiansen, H. C., automobillabrikant,
87, 90

»Cito«, budcentral, 116, 117

Clausen, C., dampskibsrederi, 98

Dagmarsgade, 155

Dalgas Avenue, 16, 74, 75, 79

Damagervej, 27

Danish Machine Company A/S, 13

Danmarks bilruter, landsblad, 48

»Dannebrog«, kongeskib, 98

Danner, grevinde, 22

Dansk Automobil-Byggeri, Silkeborg, 80

Dansk Auto Vern, 15

Dansk Cyklist Forbund, Arhus, 71

Dansk engelsk Benzin og Petroleum Co.
A/S (Shell), 87

Dansk Esso A/S, 87

Dansk Lufttaxa, 36

Dansk Shell A/S, 87

Danske Kancelli, 148

Danske Luftfartselskab, Det, 33, 35

Danske Motorejere, Foreningen af, 86

Danske Petroleums A/S, Det (DDPA)
87, 89, 91, 92

De Bl4 Busser, 51, 80

Delagrange, fransk pilot, 29

de Mezas Vej, 13, 42, 156

Demokraten, 47, 80, 107, 121, 133

D.F.D.S,, 95, 97, 98, 100, 101

Direktoratet or Vareforsyning, 67

Dronning Margrethes Vej, 158

»Dronningen«, Kalundborgbad, 95

DSB, 19, 23, 25, 27, 28, 48, 98, 107, 114,
133

Dunlop, irsk dyrlege, opfinder, 62

Dybkjervej, 16

Dyhr, J. C., vognmand, 41, 42, 73, 74,
75, 109

»Dykkeren«, bugserbad, 97

Dynkarken, 133

Dyrenes Beskyttelse, forening, 86

Ebbesen, E., fotogral, 78
Ebbesen, H. A., fotograf, 53, 58
Ebeltoft, 33, 34, 36, 39
Eckersbergsgade, 144

Ega, 33, 34, 35

Ega Bro, 33

Ega Fed, 30

Egé Lufthavn, 33, 34, 35

Egé Strand, 142

Ehlers, G. A., restaurater, 86
Elev, 25

Erhvervsarkivet, 27

Ericsson, L. M., 132

Eskelund, renovationsvaerk, 104

Falck, Harry, direktor, 140, 141, 144

Falck, Sophus, redningskorpsets stilter,
138, 140

Falcks redningskorps, 139, 140, 141, 143

Falck Zonen, De danske redningskorps,
144

Falk, Mads, sporvejsdirekter, 77

Fangel, P., stereoskop-fabrik, 73

»Farvel Sporvogn«, Arhusfilm, 80

FDB, Fzllesloreningen for Danmarks
Brugsforeninger, 27, 28

Ferdinandspladsen, 25

Filtenborg, J. C., grosserer, 62

Filtenborg Plads, Chr., 94, 155, 158

Finderupvej, 78

»Firlingen«, containerskib, 101

Fiskergade, 152, 153

Fiskerhusbro, 55

Fjordsgade, 134

Flensted, A., direktor, 47

folkelige Forsamlingsbygning, Den, 44,
105

forenede Automobilfabriker A/S, De, 43,
77,79

Forenede danske Motorejere, 13

forenede Oliekompagni A/S, Det, 89

Fortevej, 25, 26

Frandsen, V., karosserifabrik 141
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Fredensgade, 45

Fredens Torv, 109, 134

Frederik VII, konge, 22

Frederiks Allé, 43, 55, 73, 74, 104, 123,
124, 135, 151, 155, 157

Frederiks Allé-broen, 125

Frederiksbjerg, 42, 44, 76, 77, 115

Frederiksbjerg Torv, 134

Frederiksgade, 58, 59, 64, 118, 120, 124,
139

Frederikshej, 89

Frederikshej Kro, 61, 62

Frich, S., fabrikant, 56

Frichs A/S, 78

Fotex, Dansk Supermarked A/S, 75

Galten, 27, 105

gamle By, Den, 66, 71

Gl. Horsens Vej, 9, 156

Gl Aby, 12, 16, 24, 49, 55, 79

Gartnernes Salgsforening i Arhus,
GASA, 120

Gasvarksvej, 104

Gedved Seminarium, 60

Glass, L., vognmand, 109

Godthébsgade, 151

Goll, Aug., politimester, 138

Graven, 43, 45, 46, 47, 73, 109, 113

Gravenhorst, F., tysk ingenier, 154

Grena, 21, 24, 33, 34, 35, 51, 105, 107

Grend-Hundested linien, 100

Grenévej, 9, 11, 12, 14, 15, 16, 17, 25,
33, 49, 86, 125, 127, 158

Grundfer, 35, 40

Grenland, 149

Gronnegade, 123, 124, 125, 127, 152, 157

Guldsmedgade, 44, 74, 75, 87, 118, 125,
129

Gunnar Clausens Vej, 27

Gunnestrup, 26

Gustav Holms Vej, 79

»Gylfe«, Kalundborgbad, 95

Gotsche, H. A, lzge, 12

Géagaden, 58

»H. P. Prior«, Kalundborgbad, 95

Hads Herreds Vej, 9, 54

Hads-Ning Herreds Jernbaner, 26, 27

Hadsten, 22, 48

Hakonsen, Axel, elektromekanisk eta-
blissernent, 129, 132

Halls Sti, 55

Halls Vej, 55

Hammel, 27, 37, 41, 51, 98, 105

Hammelbanen, 24, 26, 27, 28, 105, 107,
109

Hammelbanegérden, 27, 28

Hammerschmidt Foto & Color, 79

Handelsbankens Hus, 115, 124

»Hans Broge«, ferge, 101

Hans Broges Gade, 74

Hans Broges Gard, 135

Hansen, Johannes, postekspedient, 115,
118

Hansen, Ole, bager, 12

Hansen, Victor, forfatter, 69

Harald Jensens Plads, 77, 132

Harlev, 27

Hasle, 12, 49, 68, 77, 118

Hasle, F., slagtermester, 29, 30

Hasle Ringvej, 16

Hasselager, 24

Hassing, Michael, vognmand, 109

Havnegade, 133

Heide, Erik, billedhugger, 58

Herlov, P. H., labriksinspektor, 84

Hermansen, Thomas S., fotograf, 52

»Hermes«, slebebad, 101, 102

»Hermes Expres«, budcentral, 118

Hinnerup, 105

Hoeck, E., politimester, 132

Holbergsgade, 104

»Holger Danske«, fzrge, 100

Holme, 11, 51

Holsts Gard, 124

Honoré, Robert, fabrikant, 42, 87

Horsens, 35, 39, 60, 91, 105

Hotel Bzkkelund, 40, 44

Hotel »Jylland«, 44, 105, 109

Hotel Phenix, 44, 105, 109

Hotel Royal, 46, 57, 73

Hov, 26

Hiinermund, G., trikotagehandler, 104

Hoegh Guldbergs Gade, 134, 155

Hojbjerg, 13, 51, 80

Horning, 24

Hover Kro, 60

»HAabet«, motorbad, 98

Ilsees Budcentral, 117

Ingerslevs Plads, 134

Internationale Sovevogns Selskab, 19
Isaksen, Chr. rutebilejer, 46, 47

»Jacobe, slebebad, 101

Jacobsen, Anton, vognmand, 39

Jacobsen, Chr., vognmand, 72

Jansen, Brdr., servicestationsejer, 88

Jarle, konditor, 57

»Jens Bangy, fzrge, 101

Jensen, C. & Co., cykelfabrik, 60

Jensen, Chresten, konstrukter, 61, 62

Jensen, Jacob, borgmester, 42, 45, 47,
140

Jensen, Jens, vognmand, 109

Jensen, Nic., politibetjent, 129

Jensen, V. Sylvest, luftfotograf, 36

Jensen, Villads, politibetjent, 134

Joh. Baunes Plads, 15, 16

»Juuls Motorbude«, 120

»Jylland«, ferge, 98

Jyske Dragonregiment, 69, 70

Jyske Landboforeninger, Foreningen af,
12

Jyske Ungskue, Det, 79

J=ger, H., klejnsmedemester, 84, 85

Jezgergardsgade, 73

J=gergardsvej, 151, 155

Jensson, O., konditor, 57

»Kalundborg, fzrge, 98

Kalundborgbaden, 21, 95, 99

Kampmann, Hack, arkitekt, 15

Kampmann, Meller & Herskind A/S, 87

Kannikegade, 64, 85, 114, 115, 116, 118

Karup, 116

Kaserneboulevarden, 15, 42, 89

Kellers Gard, 124

Kirkegardsvej, 75, 93

Kirstinesminde, 31, 36

Kirstinesminde Flyveplads, 36

Kierboe, Chr. politimester, 138

Kjzr, Ludvig, fotograf, 72

Kjersgard, Chr., symaskinefabrikant,
63, 64

Klemann, Wilhelm Th., arkitekt, 46

Klixbiill, A., ingenier, 16

Klostergade, 46, 146, 158

Klosterport, 158

Kloster Torv, 129

Knudrisgade, 75, 78

Knudsen, C., vognmand, 109

Knutzen, Peter, generaldirekter, 48

Koefoed, moller, 41

Koldby Kis, 95

Kolt, 12, 55

Kongelig dansk Automobil Klub, 13

Kongeriget Danmarks Handelskalender,
65

Kongsvang, 24, 42, 77

Kristoflersen, K., vognmand, 104, 107,
108, 109

»Kronborg« krydset, 124

Kronjyden, lyntog, 21, 22

»Kureren«, hjulskib, 95

Kystpromenaden, 54

Kystvejen, 25, 113, 133, 144, 155, 156

Karaa, Leo, tantekniker, 36

Kohl, Alexis, ingenior, 39, 51

la Cour, K. A. Dornonville de, sporvejs-
direktor, 77

Landmandshotellet, 105

Landsforeningen Danmarks Bilruter, 44

Landsudstillingen i Arhus 1909, 29, 97

Langelandsgade, 15, 133

Langai, 22, 27

Larsen, Gunnar, trafikminister, 31

Larsen, Jean, redakter, 39

Leos Budcentral, 117, 119, 122

Lillering, 27

Lille Torv, 29, 72, 114, 115, 129, 130,
139, 157
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Lisbjerg, 12

Lishjerg Terp, 142

Lorinzer, tysk pilot, 30

Lund-Hansen, K. F., ritmester, turist-
chef, 36

Lundingsgade, 74

Lybye, Knud, oberstlgjtnant, direkter
for Det Danske Luftlartsselskab, 33

»Lynet«, budcentral, 118

Lyre, H. Th., direkter, 36

Lystrup, 25, 26, 80

M. P. Bruuns Gade, 55, 73, 74, 125, 129,
133, 151, 157

MacAdam, John, engelsk ingenier, 9,
147, 148

Magasin du Nord, A/S, 91

Magdalene Mellen, 10

Marcussen, Anders P., boelsmand, 11

Maren Smeds Gyde, 115

Marienlund, 25, 77, 79

»Marselisborg«, skovbad, 97

Marselisborgskovene, 54

Marselisborg slot, 33, 66, 99

Marselis Boulevard, 15

Marselisvej, 15

Marstrandsgade, 28

Mejlborg, 54

Mejlby, 105

Mejlgade, 84, 113, 118, 120, 129, 157,
160

Michaelsen, J. lzrer, 113, 114, 115

Mikkelsen, cykelhandler, 86

Mindehovedet, sendre havnemole, 53

Mindeport, 149

Mindet, 110, 146

Moesgard, Forhistorisk Museum, 145

»Mols«, damper, 97

Mols-Linien A/S, 100, 101

Monsrud, E., fotograf, 55

Mortensen, M., fotograf, 74

Mundelstrup, 23

Melleengen, 17, 104

Mollegade, 55

Molleparken, 27

Moller, Thorkel, arkitekt, 46

Mollestien, 157

Mensted, Otto, margarinelabrik A/S,
103

Morksgade, 55, 139

Marslet, 26, 27

Nellemann & Thomsens auktioner, 120

Neye, Joh., galanteri- & ledervarefor-
retning, 120

»Niels Ebbesen«, damper, 95

»Niels Holst«, [zrge, 109

Niels Juels Gade, 25

Nielsen, H. C., reprzsentant, 13

Nielsen, Rasmus, kontorchel, forfatter,
53

164

Nimbusbudene, 117

Nordisk Benzin-Compagni, 87

Nordmand, Peter, vognstyrer, 86

Nordre Kystvarnsvej, 109

Ndr. Strandvej, 25

ny Automobilbers, Den, 87

Ny Banegérdsgade, 46

Norre All¢, 15, 44, 53, 141, 144, 157

Norrebrogade, 73, 78, 133, 154

Neorregade, 15, 53, 73, 78, 86, 89, 125,
157

Norreport, 133, 135, 157, 158, 160

Odder, 39, 105
Odderbanen, 24, 26, 27, 48
Oddervej, 9, 11, 136, 158
»Omega«, motorbad, 98
Orionsvej, 77

Ormslev, 12, 27, 55
Ortopadisk Hospital, 16, 135

Paludan Miillers Vej, 132

Paradisgade, 154, 153, 157, 158

Park Allé, 76

Patterson, James, konstrukter, 148

Pedersen, Chr. isenkrzmmer, 103

Pedersen, Karl Th., automobilforhand-
ler, 85

Politiken, 118

Post- og Telegralvasenet, 70

Poul Martin Mollers Vej, 77

Poulsen, Chr., boghandler, 116

»Prins Bertil«, fzrge, 100

»Prinsesse Anne-Marie«, ferge, 100.

Randers, 22, 24, 26, 33, 34, 36, 42, 48,
58, 98, 105, 107

Randersvej, 9, 11, 12, 14, 15, 30, 79, 132,
135, 142, 158

Rasmussen, Gustav, tidl. udenrigsmini-
ster, 33

Rasmussen, Svend Age, murermester,
15

Ravnholt Hede, 37

Reginakrydset, 59, 123, 124, 132, 134,
135, 139

Reginehgj, 12

Rejsebudcentralen, 110

Rejsebude til Arhus, Foreningen af, 108

Riis Skov, 25, 54

Ringgadebroen, 17

Risskov, 13, 25, 26, 40, 42, 44, 48, 49,
54, 77, 82, 89

Risskov Badehotel, 86

Risskov Station, 54

Roar Viking, flyvemaskine, 34

»Rollingen«, containerskib, 101

Rosenhej, 27

Rosensgade, 43, 45, 46, 47, 72, 109, 113,
135

Rosensgadestationen, 43

Rosenvang, 49, 77

Royal Air Force, 32, 36

Rozzis Kafé, 57

Rutebilstationen A/S, 46

Ry, 31, 32

Ryesgade, 23, 27, 59, 64, 73, 74, 76, 114,
125

Ryomgéard, 24, 25, 26, 105

Radhuspladsen, 124

Radhusstrade, 135

Sabroes Plads, 134

Sagferer Auktionerne i Arhus, 120

Salonen, 25

»Samse«, damper, 97

Samsegade, 134, 152

Samvirkende Gedeavlsloreninger, De, 13

Sandegard, Johs., cykelhandler, 135

Skt. Clemens Bro, 57, 72, 74, 125, 153

Skt. Clemens Strzde, 59, 114, 145

Skt. Clemens Torv, 58, 129, 145, 146,
150

Skt. Olufs Gyde, 25

Skt. Pauls Kirkeplads, 74, 75, 134

SAS, 33, 35, 36

Scandia Vognlabrikker A/S, 73, 75, 77,
78

Schmalleld’s Fabriker, J. E. A/S, 108

Schmidt, J. P., direktor, anlxzgsingenier,
74, 77

Schmidt, K., direkter, 64

Silkeborg, 27, 48, 98, 108

Silkeborgvej, 9, 10, 11, 12, 13, 15, 41, 49,
87,105, 125, 132

Singer & Co., symaskiner A/S, 64

Sjette Frederiks Kro, 25

Sjzllandsgade, 157

Sjerup-Jergensen A/S, manufaktur-
handel, 120

Skanderborg, 24, 26, 98, 105, 108

Skanderborgvej, 9, 10, 125

Skejby, 12, 14, 42, 142

Skejby Mark, 29, 30, 31, 32, 36

Skidenpyt (Hojbjerg), 13

»Skjedshoved«, motorbad, 98

Skolebakken, 25, 44, 52, 53, 82, 88, 92,
134, 156

Skolegade, 89

Skouboe, Else, skuespillerinde, 124

Skovby, 27

Skovgardsgade, 28, 133

Skovvangsvej, 158

Skovvejen, 54, 55, 75

Skriver, Seren Madsen, 146

Skaring, 33, 34

Skade, 9, 40, 42, 80

Slangegangen, 54

Smith-Hansen, C. V., civilingenier, 35

»Smut«, budcentral, 117

Solbjerg, 37

Sort, P. Jensen, snedkermester, 56

Danskernes Historie



Spanien, 45, 149

Spanien-viadukten, 136

Sperring, 48

Spaak, Paul Henri, belgisk udenrigsmi-
nister, 33

Stabrand, 32

Stadion Allé, 77

Stautrup, 27

Steen Billes Torv, 134

Stentrappen, 147

Stilling, 24

Stjer, 103

Store Torv, 41, 44, 72, 73, 75, 103, 116,
129, 150, 153

Storm P., tegner, 128

Strandgaard, Johan, rutebilejer, 41, 42,
45, 49

Strandvejen, 54, 55, 89, 107, 109, 134,
155, 158

Studsgade, 40, 44, 73, 105, 107, 154, 158

Studsgades Port, 146

Svendsen, Robert, flyvepionér, 90

Svendsen, V. E., fotograf, 61

Svendstorp, N. R., vognmand, 42

»Seflryd«, motorbad, 98

Seften, 23, 105

Sender All¢, 15, 44, 45, 53, 76, 107, 113,
114, 133, 135, 155

Sendergade, 56, 57, 58, 59, 73, 74, 75,
76, 113, 125, 129, 139, 148

Sendervold, 145, 146

Sendre Molearm, 109

Sendre Ringgade, 156

Seren Frichs Vej, 107, 109, 110, 132

Tangen, 115, 118, 146
Teatercafeen, 57

Terp, 25

Thomsen, Emil, typograf, 51
Thorse, 27

Thorup, Ingvor, vinhandler, 129, 132
Thorvaldsensgade, 28

Tirstrup, 32, 33, 34, 36, 37, 51
Tjernehej, Erik, skonomidirekter, 35
Toldboden, 89

Toldbodgade, 107, 109
Tordenskjoldsgade, 77

Tousvej, 41

Tranbjerg, 11, 26, 27

Tranbjerg Haveby, 27
Trésaguet, {ransk ingenier, 147
»Trillingen«, containerskib, 101
Trindsevej, 107, 144

Trejborg, 25, 42, 44, 47, 76, 77
Trejborgvej, 42, 75, 90, 93
»Tumlingen«, containerskib, 101
Tunegade, 152

»Tvende Brodre«, motorbad, 98
Talfor Bakken, 34

Unmarck Larsen, Sv., borgmester, 33,

34

Wagons-Lits, banevognsselskab, 19

Valdemarsgade, 109 R

Wallmann, I. M., telefondirektor, 141

Vanfore og Lemlastede, Foreningen [or,
88

Weis, E., moller, 118

Vejlby, 12, 13, 25, 40, 42, 44, 49, 77, 85

Vejlby Fed, 49

Venge, Borge, fotograf, 54

Vennelyst, 60, 140

Vester All¢, 15, 53, 70, 87, 118, 123, 124,
155, 156

Vester Allés Kaserne, 155

Vesterbro Torv, 41, 88, 134

Vestergade, 27, 44, 45, 59, 60, 64, 83, 85,
105, 123, 124, 125, 127, 129, 147, 157

Vesterport, 83

Vestjyden, lyntog, 22

Vestre Strand Allé, 127

Viborgvej, 9, 10, 12, 15, 77, 125, 158

Viby, 11, 12, 16, 24, 26, 27, 42, 49, 55,
77, 79, 104

Viby Ringvej, 27

Viby Station, 27

Viby Torv, 17

Wied, John, ingenier, 74

Wilson, L. P., kobbersmed, 46

Windel, Frederik, cykelfabrikant, 64

Withen, N., temrermester, 45

Vognmagasinet, 85

Vognmandenes Fagblad, 89

Volden, 59

Ydre Ringgade, 16

»Zampa«, Kalundborgbid, 95
Zoneredningskorpset, 144
Zoologisk Have, 134

Ollegardsvej, 27

Qrnereden, 94

Ostbanetorvet, 73, 75, 134

Ostergade, 44, 56, 58, 74, 76, 105, 113,
129, 139

Dstergades Forsamlingsbygning, 44, 105

Dstjyden, lyntog, 22

Dstjydske Jernbaner, 24, 25, 26

Aboulevarden, 125, 133

Abyhoj, 11, 13, 15, 24, 41, 42,49, 77, 79,
107, 110

Abyhoj Molle, 41

Agade, 115

Alborg Varft A/S, 101

»Arhus«, margarinefabrik, 142

Arhus Amtsrad, 13, 86

Arhus Amts Rekylkorps, 70

Aarhus Amtstidende, 47

Arhus Autohjzlp, 89

Arhus Automobil-Klub, 15, 129

Arhus Betonfabrik A/S, 143

Aarhus Bicykelclub, 61, 62

Arhus Brandvasen, 78

Arhusbugtens Dampskibsselskab, 97, 105

Arhus Byrad, 27, 30, 31, 32, 35, 36, 39,
41, 44, 45, 47, 71, 74, 76, 85, 87, 129,
135, 138, 158

Aarhus Cykelindustriforening, 64, 68, 71

Arhus Domkirke, 54, 136, 152

Arhusegnens Flyveselskab, 36, 37

Arhus Elektricitetsverk, 74

Aarhus Elektriske Sporvej, 74, 76

Arhus Fiskerihavn, 53, 55

Arhus Flydedok og Maskinkompagni
AJ[S, 100

Arhus Flyveklub, 36

Arhus Fourageforretning, 89

Arhus Fragtmandscentral, 105, 107,
109, 110

Arhus-Hammel-Thorse Jernbane, 27

Arhus Handelsstandsforening, 45

Arhus Havn, 95, 96, 99, 100, 105

Arhus Hovedbanegard, 23, 24, 26, 27,
72, 76, 107, 109, 114

Arhus Kioskselskab, 114, 116, 118, 120

Arhus Kommunehospital, 12, 133

Arhus Lastbilcentral, 107

Arhus Lufthavn, 32, 33

Arhus Lystbadehavn, 53, 54

Arhus Motorkompagni A/S, 92

Arhus Omnibus-Selskab, 73, 75

Arhus Politi, 66

Arhus Politistation, 157

»Arhuspostens, 121

Arhus Privatbank, 45

Arhus Rejsebude- og Godsterminal, 107,
108

Arhus Renholdningsselskab, 104

Arhus Rutebilstation, 45, 47, 49, 50, 51,
107

Arhus-Ryomgérd-banen, 26

Arhus Radhus, 134, 157

Arhus Sporveje, 49, 77, 80, 81

Aarhuus Sporvejsselskab, 72

Aarhuus Stiltstidende, 16, 31, 39, 42, 44,
45, 50, 60, 107, 113, 116, 142

Arhus Teater, 114

Arhus Telefon- og Bypost, 116

Arhus Toldkammer, 92

Arhus Vandvark, 41

Arhus Vejviser, 63, 64, 65, 92

Aarhus Vognfjederfabrik, 85

Arhus Vognmandsforening, 103

Arhus Vognmandsforretning, 105

Arhus Ostbanegard, 24, 25, 26, 55, 109

Arhus A 16, 54, 55

Arslev, 11, 55, 71
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Publikationer

udgivet af Arhus byhistoriske Udvalg

BARN I ARHUS

Redigeret af Age Bredsted,
Vagn Dybdahl og Emanuel Sejr.
1956. 139 sider. Udsolgt.

BARN I ARHUS

Anden samling.

Redigeret af Age Bredsted,
Vagn Dybdahl og Emanuel Sejr.
1957. 183 sider. Udsolgt.

ARHUS PROMENADE 1909-59

Redigeret af Vagn Dybdahl og
Finn H. Lauridsen.
1958. 244 sider. Udsolgt

Rasmus Nielsen:
ARHUS I FYRRERNE

Ny udgave med
oplysende noter af Emanuel Sejr.
1959. 164 sider. Kr. 11,90,

Emanuel Sejr:
GAMLE ARHUSGADER
1960. 154 sider. Udsolgt.

Helge Segaard:
DET ALDSTE ARHUS

1961. 114 sider. 26 plancher.
Kr. 31,80.

Emanuel Sejr:
GAMLE ARHUSGADER

Anden samling.
1961. 160 sider. Udsolgt.

FREMMEDE SER PA ARHUS

Redigeret af Finn H. Lauridsen.
1962. 247 sider. Udsolgt.

ERHVERV I ARHUS

Ved Poul Enemark.
1963. 80 sider. Kr. 11,50.

Bernhardt Jensen:
FRA DET GLADE ARHUS

De gamle varieteer og
morskabsteatre.
1963. 252 sider. Udsolgt.

Anna Thestrup:

ELIGEREDE BORGERE
I ARHUS 1740-1837

1964. 136 sider og 2 udfoldstavler.
Kr. 18,40.

UNG I ARHUS

Redigeret af Vagn Dybdahl.
1964. 298 sider. Udsolgt.

UNG I ARHUS

Ny samling.

Redigeret af Vagn Dybdahl.
1965. 224 sider. Kr. 36,80.

Bernhardt Jensen:
SOM ARHUS MOREDE SIG

Folkelige forlystelser fra 1860’erne
til 2. verdenskrig.
1966. 248 sider. Udsolgt.

Peder Hansen Resen:

ATLAS DANICUS.
ARHUS STIFT

Tekst og oversaettelse ved

Helge Segaard.

1967. 160 sider, 27 planchesider.
Kr. 36,80.

Ib Gejl:

UNDER VERGERADET
Forsemte og »forbryderske« bern
i Arhus 1905-15.

1967. 121 sider. Kr. 23,00.

Emanuel Sejr:
ARHUS-MOSAIK
Personer og begivenheder

i den lille by.
1967. 281 sider. Kr. 39,70.

Erik Christiansen:
GENNEM ARHUS I TRASKO

Billedredaktion og oplysende noter
ved Peder Jensen.

1967. 109 sider.

Indbundet: udsolgt; haftet: kr. 14,95.

Vagn Dybdahl:

DET LOKALHISTORISKE
ARBE]JDE I BYERNE

Erfaringer fra Arhus byhistoriske
Udvalgs virksomhed.
1968. 24 sider. Udsolgt.

Victor Jensen:
KLUNKETID OG KRIGSAR

Arhus omkring &r 1900 og under
beszttelsen 1940—45.
1968. 308 sider. Kr. 41,40.

BORGERE I BYENS RAD

Medlemmer i Arhus bys borger-
reprasentation og byrad 1838-1968.
Redigeret of Ole Degn og

Vagn Dybdahl.

1969. XXIV - 268 sider. Kr. 41,40.
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ULYKKE, N?D OG BRODE

Begivenheder i Arhus.
Redigeret af Vagn Dybdahl.
1969. 72 sider. Kr. 16,10.

Bernhardt Jensen:
DA ARHUS VAR HOLLYWOOD

Et kapitel af stumfilmens historie.
1969. 160 sider. Udsolgt.

DA DET VAR NYT I ARHUS

Ved Ole Degn.
1970. 208 sider. Udsolgt.

ARHUS DENGANG OG NU
1971. 144 sider. Udsolgt.

ARHUS-ARBOG 1972
156 sider. Kr. 34,50.

MANGE
KOMMER TIL ARHUS

1972. 154 sider. Kr. 46,00.

Vagn Dybdahl:

SOCIALHISTORIE
I KOBSTADERNE

1972. 20 sider. Udsolgt.

RASMUS PEDERSEN
THESTRUPS STAMBOG

Ved Helge Sogaard.
1972. 100 sider. Kr. 34,50.

ARHUS DENGANG OG NU

Anden samling.
1972. 138 sider. Udsolgt.

ARHUS-ARBOG 1973
156 sider. Kr. 39,75.

S. Hjort Eriksen:
SADAN VAR ARHUS

Lette vidnesbyrd om Arhus
1 1920’erne og 1930’erne.
1973. 184 sider. Kr. 55,20.

ARHUS-ARBOG 1974
161 sider. Kr. 42,20.

Bernhardt Jensen og Peder Jensen:
MARSELISBORG-SKOVENE

Historie og begivenheder gennem
arhundreder.
1974. 208 sider. Udsolgt.

Emanuel Sejr:
ARHUS-PROFILER

Skikke, personer og begivenheder
i den svundne by.
1974. 216 sider. Kr. 66,70.

ARHUS-ARBOG 1975
178 sider. Kr. 55,20; indb. 64,00.

Bernhardt Jensen:
LIVET I ARHUS
I GAMLE VISER
Digte og kendsgerninger om store

og smi begivenheder.
1975. 160 sider. Kr. 75,00.
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