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DA BILEJERE OPSATTE ADVARSLER

Danske faerdselstavlers historie — del 1

Mette Schenberg Cand. mag. i historie og
religion, tidligere museumsinspektor pa
Danmarks Vej- og Bromuseum. Medforfatter
til "Lige ud ad landevejen. Med hestevogn og
bil pa amternes veje 1868-2006"

Jorgen Burchardt, associeret forsker hos
Middelfart Museum, fagansvarlig Lex.dR,
naestformand i Vejhistorisk Selskab og for-
mand for redaktions- og forskningsudvalget.
Hjemmeside: www.burchardt name

Et moderne vejsystem fungerer

som en kompliceret maskine. Det
sikrer, at mennesker og varer kan
transporteres effektivt, hurtigt og
sikkert fra sted til sted. En af de mest
illustrerende dele af systemet er
faerdselstavlerne, der har udviklet
sig i takt med behovet for at regulere
trafikken.

Selvom faerdselstavler kun er én
del af vejsystemet, er deres historie
illustrerende, fordi de er synlige for
alle. Der er lobende udviklet skilte,
nar der opstod nye tekniske behov.
F.eks. da bilerne blev mange, matte
der indrettes fodgeengerovergange.
Derved blev der behov for et nyt
skilt, "Fodgaengerovergang”. Saledes
er antallet af skilte vokset med stor
hast.

Chauffererne i hurtigtkerende biler skal advares i god tid

- derfor opsatte bilejernes organisationer i begyndelsen
af 1900-tallet feerdselstavler, som kunne aflaeses pad lang
afstand. Der var uenighed om antal, farve og form, og forst
langsomt blev vejvaesen og politi inddraget.

Feerdselstavlernes historie rum-
mer ogsa en politisk dimension, hvor
private akterer i starten tog initiati-
vet. Lebende blev vejmyndigheder
og politi medbestemmende, men
endnu i 1940'erne havde organi-
sationerne FDM og KDAK lov til at
opsaette skilte.

Historien er desuden en lobende
forteelling om national opfindsom-
hed i alle lande sammenholdt med
forseg pa at fa en international
standard. Mange danske skilte er
erstattet af internationale versioner,
men stadig udvikles unikke skilte,
nar vejmyndighederne ser et behov.

En eller flere tavler?

Kuske pa hestevogne beheovede
ikke szerlig mange regler. Ude pa
landet kunne de kore ret frit, og kuni
enkelte storbyer matte kuske passe
sa meget pa andre trafikanter, at der
blev opsat tavler med kerseli "skridt”
for at forhindre ulykker. Det a&endrede

sig med de hurtige biler. Nu skulle
chauffererne advares i god tid, inden
de naede et farligt sted.

De forste faerdselstavler udvik-
ledes af bilisternes organisationer,
og det skete internationalt. Allerede
i 1900 havde sammenslutningen af
internationale touring-klubber, Ligue
Internationale des Associations Touri-
stes (idag AlT Alliance Internationale
de Tourisme) foreslaet tre standar-
diserede advarselstavler, og i 1902
kom en fjerde til. Nationale selskaber
af motorejere og selskaber som Mi-
chelin producerede og opsatte disse
tavler. Sponsorerne satte deres egne
navne pa for at reklamere for sig selv.*

Pa en konference for touringklub-
ber i Stockholm i 1908 fandt delta-
gerne imidlertid, at der kun var behov
for én enkelt advarselstavle: en red
trekant? Det blev den tavle, som
bilklubberne i Danmark, Finland og
Norge valgte, og i Sverige var beslut-
ningen endda stoettet af den svenske
regering. Tavlen var tilmed introduce-
reti Englandi1904.3
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En stor kongres samme ar i Paris
samlede repraesentanter fra en stor
delafverdens lande, for at diskutere
hvorledes veje bedst kunne indrettes
tilbiler. Man besluttede at etablere en
international organisation, og siden
har Permanent International Asso-
ciation of Road Congresses (PIARC)
vaeret samlingspunkt for diskussion
af verdens veje. Konferencen endte
med en konvention den 11. oktober
1909 om at bruge de fire tavler, og de
blev straks samme aranvendt ved et
billeb i @strig4

De fire internationale advarsels-
tegn var hvide symboler pa en meork,
rund tavle. Advarslen for korsvej
var et kryds, farligt vejsving varet Z,
Jjernbaneoverskaering - altsa bade
ubevogtet og bevogtet - blev et sta-
kit, og ujaavn vej eller vejbump fik et
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< Allerede i 1908 foreslog den svenske bilorganisation
Kungliga Automo-bilklubben en trekantet advarselstavle
med rod kant. Denne tavle blev standard i Sverige i 1916,
men ferst internationalt anerkendt i 1931. | en periode var
den inderste trekant aben for at forhindre sneophobning.
Symbolet overst var klubbens emblem. SCHIPPER 2009, S. 49.

> | bilernes tidlige dage
udvikledes mange forskellige
trafiktavler. Der blev hurtigt
forsegt at vaelge en international
standard, og 11908 blev man pa
flere mader enige om disse fire
tavler. REVUE DU TOURING-CLUB DE
FRANCE MARTS 1909

symbol med bump eller aflebsrender
pa tveaers af vejens

Saledesvar deriendelarto
forskellige opfattelser om antallet
aftavler. Det sendredes i lobet af
1920'erne, hvor man var blevet klar
over behovet for flere end fire tavler.
Efter 1. verdenskrig etablerede det
nyetablerede Folkeforbund, forgaen-
geren tildet nuvaerende FN, en kon-
ference for kommunikation og tran-
sit, som i 1924 nedsatte en komite for
vejtrafik. Den danske repraesentant
blev den nyudnasvnte kontorchefi
Justitsministeriet, jurist Otto Bilfeldt,
som i en arraekke varetog Danmarks
interesser i international sammen-
haeng ° Bilfeldt fortalte, at man i Nor-
den havde besluttet kun at benytte
et enkelt skilt, men den italienske
repraesentant imedegik det enkelte

CROISEMENT

Kommer du i dag ridende eller korer

med hestevogn i Faaborg, fortaeller en
feerdselstavle, at man bade i Bajestraede
og Kapellanstraede skal serge for, at
hesten kun gar i sRridt. JOHN JUHLER HANSEN.

VIRAGE

skilt med det kolde argument, at det
havde taget 10 ar at indfere de fire
skilte i Italien. Hvis det skulle aen-
dres, ville det betyde store udgifter
at eendre skiltene. Samtidig ville et
nyt system nok ogsa tage 10 ar fa
indfort. Den internationale komite
besluttede da, at de fire skilte skulle
bibeholdes. Dog ville komiteen have,
at der skulle tilfojes et femte skilt: et
skilt for at advare mod en ubevogtet
Jjernbaneoverskaering. Den oprinde-
lige tavle for jernbaneoverskaering
skulle derfor udelukkende anvendes
for bevogtede overskaeringer.

Senere pa aret afholdt Conseil
Central de Tourisme International en
konference, hvor tavlerne igen blev
diskuteret. Igen foreslog de skandina-
viske repraesentanter det universelle
trekantede advarselsskilt.



Modstanderne var dog i flertal og
afviste forslaget, hvorefter de skandi-
naviske repraesentanter udvandrede!”

Danmarks forste
feerdselstavle

| Danmark var modstanden mod biler
mange steder massiv i 1900-tallets
begyndelse. Politikerne havde indfert
en restriktiv motorlovgivning. Det blev
forbudt at kere bil pa de mindre sog-
neveje, og om natten var det forbudt
at kere bilivinterhalvaret. Politikere
og vejfolk var ikke bjergtaget af det
nye tekniske vidunder. Ved f.eks. at
sprojte vand eller tjzere pa vejbe-
leegningen kaampede vejvaasenerne
en hard kamp for at deempe den
stovplage, som bilernes daek hvirv-
lede op pa vejene. De havde ikke tid,
penge eller motivation til at afmaerke
og sikre vejene for de kun knap 1.000
bilister, der ejede en bili 1910. Bilen
var endnu kun en hobby for et fatal

af rigmaend, der blandt andet brugte
den tilat kere motorleb. Meget fa biler
krydsede den dansk-tyske graense.
Den eksklusive automobilskare on-
skede alligevel graenseoverskridende
regler for vejskiltning.

Hvornar blev den forste danske
faerdselstavle mon sat op? Hidtiler
der ikke givet noget entydigt svar pa
dette sporgsmali litteraturen om vej
og faerdsel. Flere arstal har vaeret for-
slaet f.eks. 1907, 1011 eller 1913. Der er

En feerdselstavle for jernbaneoverskaering
skulle oprindeligt have afbilledet skinner
med sveller, men en fejl pa tegnekontoret
forte til, at de lodrette stave fik spidser, sa
feerdselstavlen i stedet kom til at ligne et
stakit. MARTIN REIMERS,®

derfor usikkerhed om, hvilket ar begi-
venheden egentlig fandt sted. De to
danske bilklubber Dansk Automobil
Klub (stiftet 1001, navnet aendret i 1912
tilKgl. Dansk Automobil Klub, KDAK)
og Forenede Danske Motorejere
(FDM stiftet 1909) haevdede begge,
at de satte den ferste faretavle op i
Danmark. | 1912 satte Dansk Automo-
bil Klub deres forste tavler op. Det er
mere usikkert, hvornar FDMs tavler
blev sat op. 11914 udtalte FDM, at
klubben havde sat de forste tavler op
pa SkyttehusvejiVejle, men desveer-
re ikke hvornar. FDMs jubilaeumsskrift
angiver forste opsaetning til 1011, men
giver ikke henvisning.

Gront lys med lidt betaenkelighed
Dansk Automobil Klub henvendte

sig tidligere end FDM til de offentlige
myndigheder for at fa lov til at saette
internationale feerdselstavleropi
Danmark. Klubbens ansegning blev
sendt tilamtsradene straks efter den
internationale automobilkonvention
var formuleret i 1909. Inden marts
1011 la det forste positive svar fra
Kebenhavns amt. Klubben havde faet
gront lys til at seette tavler op. I marts-
nummeret af klubbens blad "Auto-
Cyclen"blev nyheden overbragt til
medlemmerne. Amtsvejinspektor
Winkel fra Kebenhavns amt havde
givet foreningen lov til at seette inter-
nationale tavler op pa Helsingervejen

og Roskildevejen. Men han var dog

betaenkelig ved, at det var ham, som
skulle give tilladelsen. Han mente
derimod, at det var politimyndighe-
derne, som burde traeffe beslutning i
den slags sager.

I midten af oktober 1911 var ho-
vednyheden pa forsiden af Dansk
Automobil Klubs medlemsblad,
der nu havde skiftet navn til "Auto’,
at klubben méatte stille tavler op pa
landeveje i hele landet. Men i forste
omgang ville klubben kun szette
tavler op pa de mest befaerdede
ruter: Kebenhavn-Roskilde-Korser,
Kebenhavn-Helsinger, Tastrup-
Vordingborg, Nyborg-Odense-Strib
og endelig fra Fredericia til Tyrstrup
ved den davaerende dansk-tyske
greense. Klubben forventede at saette
60 tavler op. En noget spaed start ville
nogle maske mene; det mente FDM i
hvert fald nogle ar senere.

For tavlerne kunne saettes op,
skulle KDAK og amtsvejinspektorerne
i faellesskab udpege de farlige steder
pavejene. | juni 1912 gik rekognosce-
ringen i gang. Formanden for sports-
udvalget, redakter Levenskiold, fandt
sammen med amtsvejinspektorerne
Winkel fra Kebenhavns amt og Kjaer-
gaard fra Frederiksborg amt ud af,
hvor tavlerne skulle placeres pa vejen
fra Helsinger til Kebenhavn. Klubbens
naestformand, oberstlejtnant Timm,
skulle serge for at udpege farlige



steder pa landevejene fra Roskilde

til Vejle i samarbejde med amtsvej-
inspektorerne fra de bererte amter.
De "farlige” steder pa ruterne sasom
farlige vejsving og jernbaneoverskae-
ringer blev udpeget og afmaerket.
KDAK sergede for at fremstille og
levere tavler og stolper tilamtsvejvae-
senerne, sa de kunne saette dem op
pa de udpegede steder.

Fa tavler satopi1912

Da 1912 var ved at rinde ud, havde
Kgl. Dansk Automobil Klub kun faet
sat nogle fa advarselstavler op pa
hovedruten fra Kebenhavn tilden
dansk-tyske graense i Senderjylland.
Klubben havde haft en ambition

om at seette flere tavler op, nu da
amtsradene var gaet med pa ideen.
Men fordi Danmark endnu ikke havde
tiltradt den internationale automobil-
konvention fra 1909, ville klubben se
tiden lidt an og kun seette tavler op i
et begraenset omfang. Malet for 1913
var at opstille tavler pa flere befaer-
dede indenlandske veje. Klubben
forventede, at det ville tage mange
ar for skiltningen var tilendebragt.
Allerede nu var mange emaljetavler
desveerre blevet udsat for haervaerk i
form af stenkast.

Dansk Automobil Klubs forste
runde tavler havde dens navn pa
tavlerne, og fra 1912 fik navnet tilfgjet
et Kgl. Desveaerre er de sldste ad-
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varselstavleri emalje fremstillet hos
Glud og Marstrand fra KDAK gaet
tabt.

De forste advarselstavler blev sat

op pa hvide traastolper, som havde
den fordel, at de lyste op i morket.
Tavlen skulle monteres hojt oppe pa
stolpen, nemlig 2,75 meter over jor-
den. Advarselstavlen blev sat op 250
meter for den fare, det advarede om.
En udateret tegning fra et amt viser
en 2,9 m hoj gramalet stolpe, som
stikker 75 cm ned i jorden.®

En tavlestrid blusser op
| maj 1914 startede en tavlestrid. FDM
udrabtei et indlaeg i klubbens med-
lemsblad "Motor” sig selv til at vaere
forst i tavlekaplobet. Kgl. Dansk Auto-
mobil Klub tog hurtigt tilgenmezele i
klubbens eget medlemsblad "Auto”.
KDAK var lige sa overbevist om, at
de havde vaeret forst ude. Ikke nok
med at FDM tog aeren for at saette de
forste tavler op, men de anklagede
ogsa KDAK for at forsinke en hurtig
opsaetning af tavlerne. Anklagen fort-
satte "uden at Klubben har udrettet
andet end at anbringe nogle enkelte
Tavler med forkerte Tegn pa urigtige
Steder (X-Tavler, som betyder "Kors-
vej", paa Steder, hvor der er Jernbane-
overskaering eller farlige Vejsving..)"
Tavlestriden var skudt i gang.©
Fronterne var trukket hardt op, og
det blev veerre. Striden kom ogsa til at

Feerdselstavlen for indkersel forbudt fra
1919 viser tydelige skader. Datidens tavler
blev fremstillet af stalplader belagt med
emalje, der som glasmateriale var meget
sarbart over for slag. MARTIN MEINERS.

omhandle hvilken offentlig myn-
dighed, der skulle bestemme, hvor
tavlerne skulle sta. | 1912 havde KDAK
samarbejdet med landets amtsvej-
inspekterer om at fa sat internatio-
nale tavler op pa landevejene. Men
den 20. september 1913 blev denne
praksis aendret i et cirkuleere udsendt
af Justitsministeriet.® | cirkulaeret blev
det bestemt, at motororganisatio-
nerne for eftertiden skulle forhandle
med politiet om tavlernes placering.
Det var FDM, som havde taget kon-
takt til ministeriet og foranlediget, at
cirkulaeret blev udstedt. Det var KDAK
grundigt utilfreds med, da klubben
allerede havde indgaet aftaler med
amterne om at opsaette tavler. Nu
skulle de til politiet for at "genfor-
handle" de steder, hvor de endnu ikke
havde faet leveret tavler til vejvaese-
nerne. Desuden havde FDM allerede
forhandlet med ikke mindre end 70
politimestre om opstilling af over 400
tavler.

FDMs tavler var rede kloverforme-
de tavler med det internationale fare-
symbol placeret i midten af klubbens
kloveremblem. Desvaerre eringen af
disse skilte antagelig bevaret.

Men stridens kernepunkt var dog
faerdselstavlernes form og farve. De
to foreninger var meget uenige om,
hvordan de skulle se ud, og hvil-
ken farve de skulle have. KDAK var
overbevist om, at den holdt fanen



hojt og efterlevede de internationale
tavlestandarder ved at opsaatte helt
runde, morkebla tavler med hvide
advarselssymboler. FDM gik egne
veje og valgte at ansege Justitsmi-
nisteriet om at opsaette deres egne
tavler. Tavlerne bar godt nok de
hvide, internationale symboler, men
de var rede og kleverbladsformede li-
gesom klubbens emblem. Det skabte
storirritation hos KDAK, der indkaldte
FDM tilet mode for at fa dem tilat
stoppe med at stille deres egne em-
blemtavler op. Ifelge KDAK stemte de
ikke overens med den internationale
konvention. | november og december
1013 tog klubben skeen i egen hand
og klagede over FDMs tavler bade til
Justits- og Udenrigsministeriet, samt
tillandets amtsvejinspekterer og
politimestre.

Hvordan skulle de

danske tavler se ud?

Desveerre var den internationale
konventions tavleregler abne for
fortolkning, da et forslag om ensartet
farve og form ikke kom med. De dan-
ske motorklubber havde derfor rig
mulighed for at give deres bud pa,
hvordan konventionens tavleregler
skulle tolkes. FDM fremforte, at der
ikke var specifikke krav tiladvarsels-
tavlernes farver og form. De henviste
bla.til, at andre lande havde andre
former pa deres faretavler, men

Faerdselstavlen for indrersel forbudt fra
1919 viser ogsa de tydelige skader pa
emaljen. MARTIN MEINERS.

det internationale symbol kunne
sagtens ses alligevel. KDAK var

ikke enig. Deres tavler efterlevede
de internationale regler, mente de.
Tavlerne skulle vaere runde og bla
med hvide symboler. FDM blev dog
ikke overbevist. Klubben fremforte
et andet argument. Tegningerne af
de internationale advarselstavler i
konventionens § 8 havde godt nok
en rund baggrund, men det betod
ikke, at selve tavlen skulle vaere
rund. Og baggrunden var heller ikke
bla, men sort.

Justitsministeriet gik nuind i
tavlestriden og sendte den 28.
april 1914 en skrivelse til FDM, hvor
foreningen blev bedt om at tage
kloverbladtavlerne ned igen, "at da
de omhandlede Advarselstegn skal
vaere anbragte paa Skilte af cirkel-
rund Form, medens de af Selskabet
opstillede Skilte er kleverformede,
maa Justitsministeriet herved an-
mode Selskabet om snarest muligt
at lade de opstillede Skilte nedtage
og eventuelt lade disse ombytte
med cirkelrunde.?

Men til KDAKs store utilfredshed
gav Justitsministeriet i et cirkulaere
af 15. maj 1914 alligevel FDM lov til at
opstille ca. 400 klaverformede tavler
med rod bund og hvid kant. Tavlerne
matte blive staende, indtil de skulle
ommales; forst pa det tidspunkt
skulle FDM erstatte dem med en cir-

.\
indkersel
forbudt

kelformet rand. Losningen blev, at de

kloverformede tavler skulle anbrin-
ges pa en rund metal- eller traeplade
med red kant. Ministeriet havde
ingen krav til tavlernes bundfarve.
Derudover havde FDM misfortolket
reglerne for de nye tavler med nedsat
hastighed, som politiet kunne haange
op pa samme stander som advar-
selstavlerne. Klubben havde lavet
tavler med begge oplysninger pa,
men fik ogsa lov til at seette dem op jf.
cirkulaeret. Justitsministeriet lovede
at skrive rundt til landets politimestre
og forteelle, at de godt matte give til-
ladelse til, at tavlerne alligevel matte
saettes op.

Der var ogsa bilister, som havde
en holdning til tavlestriden. Et med-
lem af begge motorklubber var trast
af, at de to klubber skulle strides om
formen og farven pa de internationa-
le feerdselstavler. Hele diskussionen
om, hvem der forst havde henvendt
sig tilmyndigheder og faet lov til at
saette tavler op, var ogsa irrelevant.
Det var Gunnar Hagemann somi et
indlaeg i "Auto” manede parterne til
besindighed. Om tavlerne var rede
eller bla eller havde forskellige
former var underordnet, sa laange
det internationale symbolvar pa tav-
lerne, kunne bilisterne sagtens finde
ud af at kere efter dem. | ovrigt havde
tavler i udlandet ogsa flere forskel-
lige former.



Punktum i tavlestrid gav
tavlekaplob
Det endelige punktum i tavlesagen

blev sat, da Justitsministeriet ud-
sendte et nyt cirkulaere d. 17. oktober
1914. Det blev praeciseret, at tavlerne
fremover skulle vaere cirkelrunde og
have en diameter pa 70 cm. Bundfar-
ven skulle vaere morkebla og symbo-
let hvidt. Der matte ikke males andet
pa tavlerne end de internationale
tegn og klubbens navn. FDM matte
dog stadigvaek have deres kloverfor-
mede, rede tavler staende, indtilde
skulle ommales. FDM var tilfreds med
afgerelsen: "Med dette Cirkulaeres
Udsendelse vil forhaabentlig den
Strid, som har staaet om Advarsels-
tavlernes Anbringelse, veere endelig
afgjort til Fordel for Motorsagen i
Danmark og til Tilfredshed for alle
Motorejere.s3

Tavlestriden var medvirkende
til, at KDAK hastede med at fa sat
flere tavler op pa Sjaelland. Konsul
V. Ludvigsen fra foreningen havde i
midten af juni 1914 afleveret tavler og
pale tilvejmaendene i Kebenhavns
amt, og de var snart faerdig med at
stille dem op. Pa Lolland og Falster
samt i Frederiksborg amt var der
ogsa kommet gang i tavleopsast-
ningen. Nu skulle der ogsa tages fat
i Holbaek amt, men der var endnu
ikke i slutningen af 1915 sat tavler op
i dette amt. Der manglede ogsa ad-
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varselstegn i den sidste tredjedel af
Frederiksborg amt og nogle ekstrai
Kebenhavns amt. Leengere mod vest
gik klubben ogsa i gang. | Randers
amt og Skanderborg amtsradskreds
havde klubben allerede i sommeren
1914 faet godkendt, hvor tavlerne
skulle opstilles. | lebet af 1914 blev
der sat 400 KDAK-tavler op. Siden
begyndelsen i 1912 havde klubben

i alt sat 625 tavler op. Inden 1916 var
der ogsa sat tavler op pa hoved-
ruterne i Skanderborg, Aarhus og
Randers amter.

Pa KDAKs generalforsamling i
december 1915 klagede cand. polyt,
godsejer Gunnar Hagemann over, at
det var lidt tilfaeldigt, hvor advarsels-
tavlerne var sat op i Jylland. Der var
sat sa mange tavler op, at de virkede
mere vildledende end vejledende.
Konsul Ludvigsen, som havde staet
for klubbens tavlearbejde, var enig
i kritikken, og han forklarede, at det
skyldtes, at der havde vaeret en kon-
kurrence med FDM.

Politiets hastighedstavler under
tavlestriden

Den nye lov om motorkeretojer ved-
taget 29. april 1913 gav politiet mulig-
hed for at saette tavler op, der pabed
"langsom kersel'. Det var steder, hvor
der ikke ma "kores med Storre Fart,
end at en voksen Mand i rask gang
kan folge ved siden af Koretojet," dvs.

ca. 8 kmitimen, stod derilovens §
24 KDAK arbejdede for, at politiets
tavler med "langsom kersel” blev
aendret, sa der kom til at sta feks. "10
km'" pa tavlerne. Det lykkedes, for i et
cirkulaere fra 20. september 1913 blev
det nsermere bestemt, at der skulle
sta en nedsat hastighed pa politiets
hastighedstavle oplyst i km, f.eks. 15
km/t foruden "Politiet"®

De offentlige myndigheder havde
nu faet en tavle, som de kunne ned-
regulere farten med, mens de private
motorklubbervarigang med at seette
egne tavler op med internationale
advarselssymboler. To forskellige
typer faerdselstavler med naesten ens
advarsler var en realitet. Begge skulle
fa bilisterne tilat udvise forsigtighed
og saenke farten. Hvor de internatio-
nale tavler advarede om fire konkrete
farer, mens de nye hastighedstavler
blev sat op ved andre farer, f.eks.
hvor vejen var for smal, eller hvor der
var darligt udsyn for bilisterne. Men
tavlen kunne ogsa bruges til at seenke
farten ved bratte vejsving.

Der gik knap et halvt ar, for Justits-
ministeriet igen matte prascisere de
nye tavleregleri et cirkulaere af 15. maj
1914.1° Det slog fast, at politiet matte
anbringe de nye tavler "i forbindelse
med" de internationale advarselstav-
ler. Politiets hastighedstavler var ikke
overfladige, selvom der allerede var
sat en faretavle op pa samme sted.



Private samlere har heldigvis haft sans

for at bevare de gamle feerdselstavler,
hvorfor vi her kan bringe billeder af to af

de standardiserede tavler fra 1916, farligt
vejsving og vejRryds, JOHN HJULER HANSEN OG
RASMUS LUND MADSEN.

KDAK fortolkede cirkulaerets ord i
forbindelse med” saledes, at de nye
tavler med nedsat hastighed skulle
hange pa samme tavlestander som
deres internationale advarselstegn.

Politiets tavler

- KDAK imod, FDM for

KDAK var ikke begejstret for, at
bilisterne skulle orientere sig efter to
forskellige typer tavler. Der var flere
grunde tildenne skepsis. Klubben
var bekymret for, at de udenlandske
bilister ville blive forvirrede, nar de sa
en faerdselstavle med dansk tekst.
Den nye lov om motorkeretgjer fra
1013, havde nemlig givet udenland-
ske bilister lettere adgang til at kere i
Danmark. Klubben fulgte den interna-
tionale konvention med de fire enkle
faresymboler, der advarede bilisten
om farlige steder med ét tegn og
ingen tekst.  august 1913 havde Dan-
mark netop tiltradt konventionen med
virkning 1. maj aret efter. Klubben
onskede, at den blev overholdt, og at
der ikke blev stillet tavler op, som vari
modstrid med den. Men der var ogsa
en anden bekymring at spore hos Kgl.
Dansk Automobil Klub. Politiet kunne
have andre interesser end at advare
bilisterne om terraenvanskeligheder
pa vejene. Maske var der tale om en
spirende faerdselsregulering, hvor
bilisterne kunne risikere at fa beder,
hvis de ikke saenkede farten.

FDM var derimod positivt indstil-

let over for de nye hastighedstavler,
som politiet nu kunne saette op. De
tilbed endog bade at levere og betale
dem i Kebenhavnsomradet; uden for
Kebenhavn var det dog politikasserne
som skulle betale.

Danmarks forste forbudstavle
11013 kunne man ogsa se en helt ny
feerdselstavle i et cirkulaere fra Ju-
stitsministeriet. Danmark havde faet
sin forste officielle forbudstavle, og
den var ikke international. Tavlen blev
ogsa senere brugti Tyskland, maske
inspirationen blev hentet derfra eller
omvendt?

Forbudstavlen hed i starten "For-
budt Vej" og kunne saettes op for at
forbyde og udelukke biltrafik pa en
vej. Det var en rund tavle med sort
(senere bla) rand og hvid baggrund,
symbolet var tre sorte (senere bla)
prikker eller kugler.

Tavlen for forbudt vej" skulle
saettes op sammen med en over-
tavle, der oplyste om den maksimale
egenvaegt for karetojet. Kommuner
og amter kunne ogsa saette tavlen
op ved broer, der ikke var bygget til
tunge og brede vogne.

Fra 1913 lovede Forenede Danske
Motorejere at levere og betale for
opsaetning af denne forbudstavle,
og det samme ville KDAK ogsa gore.
Selvom KDAK var modstander af

politiets hastighedstavler med dansk
skrift, accepterede klubben den nye
danske forbudstavle med tre prikker.
Maske fordi det var et symbol, som
bilister fra andre lande godt kendte til.

Feerdselstavlesamarbejdet
1016-1920’'erne
Forsoningsmode

Da den verserende tavlestrid var
faldet til ro, medtes de to motor-
foreninger i marts 1915 og indgik et
samarbejde om flere ting, bla. at de
fremover ville saette tavler op i fael-
lesskab. Konkurrencen mellem de to
klubber havde medfert, at tavler stod
for taet pa hinanden pa landevejene.
Nogle steder stod de ligefrem i vejen
for hinanden. Justitsministeriet havde
i flere cirkulaerer fastsat, at de runde,
bla tavler var de lovlige tavler. FDM
accepterede at eendre tavlernes form
og farve, sa de kom tilat ligne KDAKs
tavler.

De to klubber blev endvidere enige
om at lave helt nye feelles tavler med
begge foreningers navne. | lebet af
1915 0g 1916 designede arkitekt Knud
V. Engelhardt seks advarselstavler,
dervar faelles for FDM og KDAK. |
november 1917 kunne formanden for
Kgl. Dansk Automobil Klub, lensgreve
Raben Levetzau, forteelle, at klubbens
feerdselstavleudvalg havde et lager pa
ca. 1200 nye tavler, som skulle seettes
op, nar Rigsdagen havde vedtaget en
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Regler for den nye tavle med prikker og politiets tavle med fartbegraensning blev vedtaget
11918. Amtsraadsforeningen, Amtsvejinspektorforeningen, FDM og KDAK blev enige om
retningslinjerne, hvor den maksimale vaegt for indkersel blev reguleret med en overtavle pa
maks. 50 cm. Bemaerk at staten overlod ansvaret til bilisternes organisationer og amterne.

VIBORG POLITI, RIGSARKIVET.

ny lov om motorkeretojer (den blev
vedtaget 20. marts 1918). Bilkerslen
skulle igen vaere pa samme niveau
som for krigen, inden flere tavler
blev sat op. Benzinmangelunder 1.
Verdenskrig havde sat en naturlig
daemper for biltrafikken.
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De nye tavler lignede de inter-
nationale tavler og de gamle tavler
fra KDAK. De fik samme runde form
og samme farvevalg med et hvidt
symbol pa en bla baggrund. Engel-
hardt tegnede ogsa skitseforslag,
hvor tavlerne havde en sort bag-

KDAK og FDM blev i 1916 enige om at
standardisere fire faerdselstavler. Begge
organisationers navne stod i den yderste
ring, og er designet af arkitekt Knud V.
Engelhardt. Symbolerne var baseret

pa PIARCs tavler fra 1908, men der var
antagelig ikke behov for feerdselstavien for
ujaevn veji Danmark, og den blev erstattet
af en tavle for begraenset indkorsel.

grundsfarve, men tavlerne blev som
sagt bla. Pa yderkanten af tavlerne
blev begge klubbers navne skrevet
helt ud, og klubemblemerne blev
der ogsa plads til. KDAK kom til at sta
overst og FDM nederst. De seks tav-
ler bar de tre internationale symboler
for korsvej, vejsving og jernbaneover-
skaering. Derudover havde klubberne
taget to danske advarselstegn med
i serien. Nemlig tegnet for "forbudt
vej" med tre bla prikker i midten og
"Auto Giv Agt'- tegnet. KDAK accep-
terede de to danske tegn i serien, til
trods for, at klubben var opsat pa at
folge de internationale aftaler. "Auto
Giv Agt'- tegnet blev ikke naevnt i
tavlebekendtgerelsen fra 1919, og det
kom heller ikke med i senere love og
bekendtgerelser pa omradet.
Desvaerre er det sjette tegn i serien
lidt af en hemmelighed. Det har ikke
vaeret muligt at finde ud af hvordan
det sa ud. Maske var det et internatio-
nalt tegn for vejbump/ujsevn vej eller



ogsa var det en skoletavle som faktisk

blev haangt op af klubberne, forat fa
folk tilat seenke farten ved skoler. | en
teoribog "Leerebog for Forere af Mo-
torkeretojer” fra 1926 blev skoletavlen
vist ssmmen med de andre feelles
tavler, mens tegnet for vejbump ikke
var med. Det var ikke sa nedvendigt at
bruge vejbump-tavlen pa de danske
veje, fordi der ikke var sa store ujasvn-
heder tvaers over vejen.

Andre typer advarselstavler

| slutningen af oktober 1915 kunne
FDM fortaelle Motors leesere, at de
ville opstille tavler, hvorpa der var
malet "Tak" Denne type tavle blev
brugti Frankrig, bare med ordet "'mer-
ci". Merci-tavlen blev f.eks. sat op efter
et vejsving og der, hvor bilisten netop
havde passeret et vanskeligt eller
farligt sted. Tavlen gjorde de kerende
opmaerksom pa, at forhindringen nu
var overstaet. Men det havde ogsa en
opdragende betydning. Bilister skulle
blive flove over, at de fik tak, nar de
ikke havde kert efter forholdene. Vi
ved faktisk ikke om FDM fik sat tavlen
op, eller i hvor stor udstraskning den
evt. blev brugt.

Sa sent som i 1916 fortsatte FDM
med til stadighed at seette deres
egne kloverformede emblemtavler
op pa vejene. De forsogte at fa abnet
sognevejene for bilkersel ved at
tilbyde kommuner og sogne at saette

< Foruden de fire standardiserede tavler
fremstillede KDAK og FDM yderligere et par
tavler. Denne tavle blev opsat i samarbejde
med politiet. KIM SCHMIDT-CHRISTENSEN.

> Hvornar feerdselstavien 'AUTO GIVAGT”
blev opsat er uklart. Det er tydeligt en
supplerende feerdselstavle til de forste
fire autoriserede tavler, som Knud V.
Engelhardt udformede skriften til

tavler op. Tavlerne skulle fa bilisterne
til at seenke farten og advare om far-
lige steder pa vejen. Foreningen sor-
gede for, at der f.eks. kom tavler op pa
den nyabnede sognevej fra Graested
til Gilleleje. Denne vej blev kun abnet
for medlemmer af klubben, som pa
forhand havde hentet en tilladelse pa
foreningens kontor.

Andre aktorer satte ogsa tavler
op. PaFynblev derilobet af 1916 sat
advarselstavler op, som var forskel-
lige fra de feelles tavler fra KDAK og
FDM. En af de fynske tavlervar en
rektangulaert tavle med teksten "Ker
Langsomt” med en pilnedenunder.
De var sat op 50 meter fra vanskelige
og farlige steder, hvor KDAKs og
FDMs faelles tavler stod 250 meter
for faren. Bilisterne pa de fynske
veje, hvor tavlerne var sat op, havde
ikke sa lang tid til at reagere i, men
FDMs blad "Motor" var alligevel godt
tilfredse med, at de blev sat op, da
mange veje pa Fyn var bugtede.

Det feelles Vejtavleudvalg - for at
undga lukkede veje

Motorejernes to organisationer, KDAK
og FDM var som naevnt uenige om
mange ting. Men hvis de skulle have
indflydelse pa udviklingen, matte de
samarbejde. Det gjorde de i 1918, hvor
de i samarbejde med Amtsradsfor-
eningen og Amtsvejinspekterforenin-
gen fik vedtaget to nye typer tavler.

Den ene tavle var for indkarsel

forbudt, hvor den runde plade med
morkebla ring og tre pletter pa hvid
baggrund angav symbolet. Ovenover
var pasat en mindre tavle, hvor den
maksimale veegt var angivet.

Den anden tavle var en tavle for
politiet, hvor den runde tavle med
maorkebla skrift for oven angav den
maksimale hastighed og nedenfor
leengden pa straskningen. Nederst
stod "Politiet’, sa de vejfarende kunne
forsta alvoren.

FDM og KDAK var utilfredse med
den nye automobillov, som tradte |
kraft d. 1. januar 1919, da loven gav
kommuner lov til at lukke sogneveje
for motorkeretojer pa over 700 kg.

Da Frederiksborg Amt havde planer
for at lukke en del sogneveje efter
sommerens "vilde" og "hensynslese’
motorkersel, blev der panik i orga-
nisationerne. FDM overvejede at
imodega den hensynslese motorker-
selbla. ved at fjerne vedkommende
motorkeretojs autoriserede num-
merplade for kortere eller laengere
tid eller maske direkte ekskludere de
formastelige medlemmer. Tvunget
af modstanden mod bilismen, fandt
de to organisationer sammen trods
deres fortsatte uenigheder. De ned-
satte derfori1919 Det faelles Vejtav-
leudvalg med fire medlemmer fra
hvert selskab til at sta for opsaetning
af faerdselstavler.” Formanden blev

11
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arkitekt Aage Langeland-Mathiesen,

som i forvejen havde lagt mange
kreefter i tavlesagen som viceprae-
sidenti FDM og som formand for
motorcykelklubben Elleham® Alene
FDMs udgifter til tavler ville i 1919
belobe sig til 25.000 kr., som forenin-
gens 5400 medlemmer betalte.

Det var maske ikke nogen darlig
ide at fa de to foreninger tilat arbejde
sammen i et faelles udvalg. Hvis
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klubberne ikke kunne enes pa andre
omrader, blev Feerdselstavleudval-
get dog ved med at veere et feelles
projekt. | udvalget kunne medlem-
merne ogsa arbejde sammen om
andre problemer end tavler. Saledes
henvendte udvalget sig i august til
landets amtsrad for at fa dem tilat
indfore lygtetvang for hestekoreto-
jeripolitivedtaegterne *® Udvalget
blandede sig ogsa i en anden sag,

.I\‘

Kortet viser med sort de veje, som
sogneradene i Nordsjeelland omkring 1919
havde lukket for kersel med biler tungere
end 700 Rg for at beskytte vejene. Beboere
var ogsa utilfredse med bilerne, da der i
sommeren 1918 havde veeret meget vild
og hensynsles kersel. De mange lukkede
veje fik FDM og KDAK til at etablere Det
feelles Vejtavleudvalg. FREDERIKSBORG AMTS
VEJVASEN, RIGSARKIVET.

Feerdselstavlen for landsgreense
supplerede Danmarks oprindelige fire
officielle faerdselstavler. Af gode grunde
fremstilledes der ikke saerlig mange, da
Danmark kun har f& graenseovergange til
Tyskland. MARTIN REIMERS

som ikke havde med faerdselstavler
at gore, da deri1919 var udarbej-
det en plan for en vejtil at aflaste
Strandvejen nord for Kebenhavn.
Her udtalte udvalget sig surt over, at
motororganisationerne ikke var blevet
indblandet, "skent det dog er indly-
sende, at de praktiske Automobilister
matte onske at vide en lille Smule om
Vejens Konstruktion, dens Stigninger
og Haeldninger mm."°

Danmark havde som naevnti
1913 tilsluttet sig den internationale
konvention ? og Det faelles Vejtav-
leudvalg kunne derfor pa Justits-
ministeriets opfordring patage sig
ansvaret for opsastning af feerdsels-



De fem herrer er stolte repraesentanter

fra KDAK ved opseetning af advarslen

for et vejkryds omkring 1916 med KDAKs
praesident kaptajn Ibsen til hajre. Den runde
tavle nedunder herte ikke med til de aftalte
tavler. IBSENS. g2.

tavler, hvilket skulle ske i samarbejde
med amtsvejinspektererne. Nogle
inspektorer udviste i starten "'nogen
uvilje', hvorfor udvalget i november
1919 matte gore opmaesrksom pa, at
udvalget havde pataget sig at udfere
regeringens forpligtelser i forstaelse
med Justitsministeriet.?

Samarbejdet med amtsvejin-
spektorerne blev etableret, ogi
1920 kunne udvalget udgive en trykt
udgave af "Regler for anbringelse
af internationale feerdselstavler”.
Den angav i fem punkter, hvorledes
tavlerne skulle saettes op. Afstanden
skulle veere ca. 250 m fra de farefulde
steder, de skulle sta i hgjre side og
vinkelret pa vejen, og paelene skulle
veere hvidmalede eller hvidkalkede.
Som det sidste femte punkt blev
detangivet, at man skulle undga at
saette for mange tavler op. Hvis "den
papasselige motorvognferer ikke kan
undga at bemaerke” farepunktet, sa
skulle der ikke opsaettes tavle. Man
risikerede at landet blev sa overfyldt
med faerdselstavler, at papasselig-
heden hos de kerende svaekkedes,
hvorved man opnaede det modsatte
af, hvad malet var=

Udvalget kom dog ogsa godt i
gang med at koordinere opsastning af
feerdselstavler. Selv amtsrad aner-
kendte udvalgets arbejde. Saledes fik
Viborg Amtsrad udvalget til at opsaet-
te tre advarselstavler med indskriften

"20 km 700 m" ved indkerslen til Houl-
bjerg By, hvor der kort forinden havde
veeret hele tre automobiluheld.?

Efter de senderjyske landsdeles
genforening med Danmark i 1920, gik
Det faelles Vejtavleudvalg i gang med
opstilling af tavler pa de veje, som
nu var blevet danske. Arbejdet med
at saette tavler op i Senderjylland
fortsatte i 1921 pa de veje, der blev
bygget om eller forlaenget.

1913 havde FDM lovet at betale
for politiets hastighedstavler i naerhe-
den af Kebenhavn, meni 1925 sagde
Det faelles Vejtavleudvalg stop for
betaling og opstilling af hastigheds-
tavler for politiet. "Dels tog det ganske
Overhaand med Opsaettelsen af
disse, dels blev Feerdselstavleudval-
gets Mening ikke herti alle Tilfaelde,
men Tavlerne blev bare rekvireret.
Dette kunde selvfolgelig ikke ved-
blive at gaa,"mente kaptajn E. J. Ipsen,
praesident for KDAK#

@delagte emaljetavleri krigs- og
fredstid

Pa amtsvejinspektorernes arsmode

i 1018 blev der talt meget om de
mange faerdselstavler af emalje, der
var gdelagt af stenkast. FDM og KDAK
onskede ikke at saette nye tavler op,
fordi krigen gjorde det sveert at fa fat i
emalje tilnye tavler. Pga. krigen kerte
der heller ikke sa mange biler rundt
pavejene, sa nye tavler var ikke tvin-

Faerdselstavlen for bevogtet
Jjernbaneoverskeering var foranstaltet af
Det feelles Vejtavleudvalg, som det fik
Skrevet i en sort oval nederst pd tavlen.

| hjernerne havde feerdselstavien de
sakaldte kRatteajne til at reflektere lys om
natten. JORGEN BURCHARDT.

gende nedvendige. Lasningen blev,
at klubberne i faellesskab forsegte at
reparere de mest odelagte tavler.
Selvom klubberne forsegte at
stoppe odelaaggelsen af de emalje-
rede tavler, var det ikke en let kamp.
11926 havde de faet nok. | to indleeg
i KDAKs blad "Auto’ blev sagen igen
taget op. Nu skulle der snart gores
noget aktivt fra alle sider i samfun-
det for at stoppe edeleaggelsen, var
holdningen hos bladets redaktion:
"Var det for meget at forlange, at
Politi, Skole og Publikum i Alminde-
lighed enedes om at vaage over, at
disse Advarselstavler beskyttedes
mod Overlast - i faelles Interessel"

13
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'AUTO GIVAGT"var et supplement til de oprindelige fire autoriserede danske tavler. Her er det monteret
pd et hushjorne, hvor der antagelig kunne Romme trafikanter fra siden. JORGEN BURCHARDT.

Amtsvejinspektor Jespersen fra
Skanderborg var ogsa beskasmmet
over problemets omfang. @delasg-
gelsen gik ogsa ud over vejvaesenets
ejendom sasom vejtraeer og bunker
med vejmaterialer. Han mente, at en
aktivindsats skulle szettes i gang fra
en bestemt samfundsakter: "Kunde
Klubberne ikke taenke sig at formaa
Pressen til at tage Affaere, f. eks. ved
at denne gratis et Par Gange om
Aaret meddeler Ungdommen, at den
ikke kan vaere bekendt at edelaegge
Advarselstavler og Landevejstraeer.
Er det forkert at tiltaenke Pressen saa
megen virkelig Samfundsinteresse?'?
| sommeren 1926 forsegte FDM
at gore noget aktivt for at modvirke
odelagte tavler ved at indga en aftale
med det nyoprettede faerdselspoliti,
som fremover skulle holde gje med,
attavlerne ikke blev vandaliseret.
KDAKblev ogsa naevnt i pressen som
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initiativtager til dette samarbejde.
Den omtale var klubben utilfreds
med, for den havde slet ikke haft en
finger med i spillet, fordi den ikke var
interesseret i dette samarbejde med
feerdselspolitiet.

Skal reklamer betale vejviser- og
byskilte?

Bilisternes to foreninger betalte hver
en halvdel af udgifterne til de opsatte
faerdselstavler. De fandt det derfor
naturligt, at hver forening satte deres
navne pa skiltene.

KDAK fandt dogi 1922, at belobet
var blevet hojt. Antallet af faerd-
selstavler steg stadig, da behovet
forogedes i takt med, at bilismen
spredte sig landet over. Den ud-
bredte kersel gav samtidig ogsa
behov for vejviserskilte og byskilte.
Opsaetningen af dem havde Det
feelles Vejtavleudvalg besluttet at

I Tyskland finansierede de tyske
motorklubber deres advarselstavler
gennem private firmaer mod pdasaetning af
rekRlame. Her har SHELL faet reklame pd en
tavle. MICKY WAYE AUKTIONS,

vente med, til hele landet havde faet
advarselstavler, men den beslutning
var KDAK utilfreds med. Foreningen
henvendte sig derfor til daekfirmaet
Dunlop for at fa skiltene finansieret,
og landets byer fik nu et tilbud om

at modtage reklamefinansierede
skilte. Der stod med store bogstaver



Hvem skulle betale for landets
feerdselstavler? Det offentlige ville ikke,

og KDAK og FDM havde aftalt at dele
udgifterne til advarselstavlerne. Da bilister
for alvor kerte rundt i landet, blev der
behov for vejviserskilte. Det mente KDAK
iRre organisationen skulle betale for, og

i stedet fik den daekfirmaet Dunlop til at
betale. MARTIN REIMERS.

.

Ker langsoml

_gennem Byen.
1

1920 'erne oplevede mange mindre byer
en stigning i hurtigtkerende vogne, hvorfor
man enskede byskilte ved indfaldsvejene.
Sognerdadet i Senderso opsatte et
kunstnerisk skilt, som tilmed pdabed de
korende at kere langsomt. SONDERS® &
OMEGNS LOKALHISTORISKE ARKIV.

"Skaenket af DUNLOP", og samtidig
rundede skiltene foroven, sa der blev
plads til KDAKs bomaerke.

Den beslutning var FDM utilfreds
med, og foreningens magtfulde
direktor anbefalede kommunerne at

KOLDIM
D

=

"SKENKET AF DUNLO pi
— S

undlade at lade et udenlandsk firma
betale for skiltene, da det konkur-
rerede med danske firmaer.® Det
forhindrede dog ikke KDAK i at saette
sponsorerede skilte op som vejvisere.

Er motororganisationerne
ansvarlige for opsaetning af tavler?
I lobet af fa ar havde FDM og KDAK
faet sat de internationale feerdselstav-
ler op ved mange af landets vejsving,
vejkryds, jernbaneoverskaeringer og
forbudte veje. 1 1922 var opsat ca. 2.400
tavler landet over. Hertil havde faerd-
selstavleudvalget leveret hastigheds-
tavler til politimestre. Pa det tidspunkt
mente udvalget, at der ikke var behov
for flere tavler, bortset fra den nye del
af landet, Senderjylland.

Havde foreningerne nu ogsa
sat tilstreekkeligt med tavler op?
Det blev til enjuridisk diskussion i
forbindelse med en alvorlig ulykke
ved Hadsund i 1923. Kammerjunker
Castenskiolds bil kerte ind i en post-
bil, som svingede ind fra en sidevej.
Herved kom hans passager, sagforer
Steehr, sa alvorligt til skade, at han
afgik ved deden 2

Det var en alvorlig sag, hvor der
var store gkonomiske interesser pa
spil. Den ansvarlige for ulykken skulle

betale enkefru Staehr 30.000 kr,, 0og
hertil kom erstatning til postbilens
passagerer, samt den materielle
skade.

Der blev straks rettet kritik af, at
vejtavleudvalget ikke havde opsat
en advarselstavle ved det farlige
vejkryds. | den efterfolgende retssag
rejste forsikringsselskabet Haand i
Haand endda spergsmalet, om ikke
udvalget var forpligtet til at betale
erstatning. Ifolge selskabet burde
udvalget bzere hele det okonomiske
ansvar. Den lokale politimester havde
henstillet, at der blev opsat en tavle,
hvilket udvalget ikke havde taget
hojtideligt. Det var en alvorlig kritik,
som ogsa blev stottet af den lokale
presse. Andre forsvarede udvalget
ved at angive, at det burde vaere en
offentlig opgave at betale og opsaette
tavlerne.

Sagen endte dog med, at vejtav-
leudvalget ikke blev involveret. Kam-
merjunkeren blev idemt en stor bode
for at have overtradt automobilloven
ved at have kart 40 km/t, hvor der
ikke var fuld udsigt.®
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VEJHISTORISK STUDIETUR

TIL HOLSTEN

flL ¥

1

Per Winther (f. 1943) er pensioneret oberst
og militaeringenior. Som chef for Ingenieor-
regimentet var han i 1998-2003 medlem

af Dansk Vigjhistorisk Selskabs bestyrelse
og har siden 2018 vaeret valgt medlem af
bestyrelsen. Han er formand for Selskabets
Milestensgruppe og redakter af Selskabets
hjemmeside og nyhedsbreve. Han er des-
uden medlem af den tyske Forschungsgrup-
pe Meilensteine, hvis geografiske interesse-
omrade bl.a. omfatter Slesvig-Holsten

Efter to tidligere forsog lykkedes det
i ar at samle tilstraekkeligt mange
deltagere til, at selskabets vejhi-
storiske studietur til Holsten kunne
gennemfores. Den fandt sted fra d.
13.til d. 16. september som en bustur
med Egon's Rejser og Vikingbus Rej-
ser som teknisk rejsearranger. Den
var tilrettelagt af tre af Selskabets
medlemmer, Arne Rosenkvist, Ulrik
Winther Blindum og Per Winther,
som ogsa var guider pa turen.

Holsten og Lauenborg er tidligere
danske hertugdemmer, Holsten fra
1474, Lauenborg fra 1816. Hertugen
var den danske konge. Danmark
matte afsta hertugdemmerne efter
nederlaget i krigen i 1864. Selv om

& et
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Fig. 1: Udsnit af kort over vejnettet i Slesvig-Holsten 1840. DET KGL. BIBLIOTEKS DIGITALE SAMLING.

de altid var mere tyske end danske,
rummer de mange danske histori-
ske og kulturelle minder - herunder
vejhistoriske.

Der var udarbejdet et detaljeret
illustreret program til deltagerne, og

undervejs blev der omdelt fakta-
blade om hertugdemmerne samt om
de danske chausséer og milesten.
Endvidere detaljerede kort over de
enkelte dages ruter.
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Rute dag 1.

Google. R e

Dag 1: Forbindelserne over
Femern Baelt

Den forste dag handlede primaert om
den nye Femern Baelt forbindelse og
dens forgaengere. Deltagerne stod
pa bussen ved Vejdirektoratet i Flong
og pa Kege Nord Station. Pa vej mod
feergen i Redbyhavn fik vi historien
om den kommende tunnelunder
Femern Baelt og om fugleflugtslinjen
samt deres tilherende bro- og vejan-
leeg pa Falster og Lolland.

Fra Puttgarden gik turen til Fe-
merns hovedby, Burg, hvor vi besegte
Femern Baelt forbindelsens informa-
tionscenter og herte om projektet set
med tyske ajne. Udstillingen var ikke
sa stor, men meget illustrativ. Den var
malrettet tyske besogende, og de
fleste tekster var derfor kun pa tysk.
De udstillede modeller og de filmklip,
der blev vist, var dog umiddelbart
forstaelige.

Naeste stop var ved et udsigts-
punkt ved Femernsundbroens nord-
lige landfaeste. Jernbanelinjen over
broen er nedlagt, og broen erved at
blive renoveret. Den gennemgaende
vej- og jernbanetrafik skali fremtiden
fores gennem en ny tunnel under
Femernsund, men broen vil blive
bevaret af hensyn til den lokale trafik.

Bade pa Femern og videre i retning

mod Lubeck var der omfattende vejar-
Fig. 3: Léhrstorfer Bricke. FOTO: ULRIK BLINDUM bejder som forberedelse tilden kom-
mende motorvej til og fra tunnelen.
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For at undga dem fulgte den videre tur
sa vidt muligt de mindre veje.

Vi gjorde holdt ved Lohrstorfer
Brlcke - en gammel granitbuebro
fra 1600-tallet i neerheden af Sutel.
Den var smukt restaureret i 2007, og
dervar opsat en tavle ved den, som
fortalte om dens historie. Den hari
middelalderen vaeret anvendt af pil-
grimme fra Skandinavien tilRom, og
indgar ogsa i en nyere pilgrimsrute,
Via Scandinavica.

Fra Sutel gik turen til Neustadt
og videre ad den tidligere Altona-
Neustadt chausse. Undervejs var der
et kort stop pa rastepladsen Rote
Kate, hvor der en sten med en ind-
stobt plade med kong Christian VIiI's
kronede monogram og arstallet 1843.
Pladen var oprindelig anbragt pa en
naerliggende bro over floden Trave,
men blev flyttet, da denne bro blev
erstattet af en ny.

Fra Rote Kate korte vi direkte til
Hotel Wiggers i Bad Oldesloe, som
var vores base under hele turen.

Ved aftensmaden fik vi beseg af

en gaest, Burkhard von Hennigs,

som er medforfatter tilbogen "Die
Chaussee Altona-Kiel" - den forste
kunstvej i Slesvig Holsten. Bogen er
omtalti VEJHISTORIE nr. 31/2018.
Efter aftensmaden fortalte han om sit
arbejde med bevaring af historiske
veje, bygninger, parker og alleer i
Kreis Stormarn.

Fig. 4-5: Pladen med kong Christian VIII's monogram ved
Rote Kate samt teksten pa pladen. FOTO: ULRIK BLINDUM
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Fig. 7: Kaffepause ved Hohenfelder Damm. FOTO: PER WINTHER
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Rute dag 2.

Dag 2: Saltet - "det hvide
guld” - og saltvejene
Hovedtemaet for dag to var de gamle
saltveje og deres betydning. Saltet
blev udvundet i LUneburg, som ligger
pa en salthorst. Pa grund af saltud-
vindingen, og fordi saltet opleses

af grundvandet, kunne dele af den
gamle by tidligere synke op til 3-5cm
pr. ar. Saltet blev eksporteret til bla.
sildemarkederne i Danmark og Skane
og vari middelalderen byens vigtig-
ste indtaegtskilde. | Luneburg findes
det tyske saltmuseum, som der dog
ikke var tid til at besege. Transporten
af saltet nordpa foregik enten til lands
ad den gamle saltvej, eller tilvands
pa kanalerne fra Elben til LUbeck - og
derfra videre med skib.

Pavejen mod Luneburg gjorde vi
holdt ved den gamle Napoleonbro i
Trittau. Det er tvivisomt, om Napoleon
nogensinde har passeret broen, men
den er bygget omkring 1805-08, da
Lauenborg var besat af franske trop-
per. Broen er muligvis tegnet af den
danske arkitekt C. F. Hansen, somi
perioden 1785-1804 var landbygme-
ster i Altona og Holsten. Fra broen
vandrede vi et kort stykke pa den
gamle brolagte vej fra det 18. arhund-
rede, Hohenfelder Damm. Vejen er
brolagt, men hariden ene side en
grusbelagt 'sommervey"

Derefter gik turen forbi godset
Friedrichsruh, som den tyske kejser



Fig. 8: Hohenfelder Damm. |
venstre side ses den grusbelagte
sommervej, FOTO: ULRIK BLINDUM,

Wilhelm I skeenkede til Otto von
Bismarck som anerkendelse for

hans sejr i den fransk-tyske krig og
oprettelsen af Det tyske Rige i 1871.
Friedrichsruh var feltlejr for det kom-
mando, som i de sidste maneder af

2. Verdenskrig hentede danske og
norske fanger hjem fra Neuengamme
og andre tyske koncentrationslejre
med de hvide busser.

Fra LUneburg gjorde vi en afstik-
ker til et andet sted af betydning for
Danmarks historie, nemlig Timelo-
berg, hvor den tyske admiral von
Friedeburg overgav sig og de tyske
styrker i Holland, Nordvesttyskland
og Danmark tilden britiske feltmar-
skal Montgomery om aftenend. 4.
maj 1945. Briterne rejste efter krigen
et mindesmaerke pa "Victory Hill’,
men det blev flyttet til Royal Military
Academy Sandhurst i 1958. Selve ste-
det liggeri dag pa militaert omrade,
men i udkanten af dette findes en
mindesten og nogle informationstav-
ler, der forteeller om begivenheden.
Stenen har desvaerre - som andre
monumenter, der vidner om det tyske
nederlag - vaeret udsat for haerveerk.

Naeste stop var ved Schiffshe-
bewerk Scharnebeck, en ,skibsele-
vator” pa en sidekanal til Elben, som
kan lofte eller seenke skibe pa op til
100 meters leengde 38 meter. Her spi-
ste vi frokostmadpakken fra hotellet,
mens vi sa et skib passere.
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Fig. 10: Schiffshebewerk ScharnebeR. FOTO: ULRIK BLINDUM.
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Fig. 11: Palmslusen pa Stecknitz-kanalen. FOTO: ULRIK BLINDUM

Fig. 13: Feergen ved Siebeneichen. FOTO: ULRIK BLINDUM

Derefter krydsede vi Elben igen
og sa Palmslusen, som er den bedst
bevarede af de oprindeligt 17 sluser
pa Stecknitz-kanalen fra Elben til LU-
beck. Den tidligere indre tyske graen-

se gik kun en kilometer ost for slusen.

Det varien periode muligt at passere
graensen ved et overgangssted kaldt
"Checkpoint Harry" Nu er de fleste
spor af Jernteeppet fijernet her - kun
nogle fa af de osttyske graensetrop-
pers vagttarne star tilbage.
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Fra Palmslusen gik turen videre
til Sandkrug, som var det landings-
sted pa nordsiden af Elben, hvor man
mener, saltet blev landet og transpor-
teret videre pa hestevogne til Lubeck.
Vi fulgte den gamle brolagte saltvej
ca. 5 km fra Schnakenbek til Lutau.

Turen fortsatte mod nord langs
den nyere Elbe-LUbeck Kanal til
Siebeneichen. Her kan man krydse
kanalen med en lille faerge, som be-
tienes af en stotteforening af frivillige.
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Fig. 12: Den gamle brolagte saltvej mellem Schnakenbek og Lutau.
FOTO: ULRIK BLINDUM.

Fig. 14: Gruppebillede pa faergen. FOTO: FARGEKOMMAND@REN

Faergen var oprindeligt en traekfaerge,
men er nu motordrevet - dog stadig
ved hjzelp af et traekkabel og et
styrekabel. Overfarten varer kun fa
minutter. Turen er gratis — men frivil-
lige bidrag er velkomne. Vitog en tur
frem og tilbage.

Sidste stop pa dagens tur var
ved Berkenthin, hvor vi besegte den
gamle kirke, der var viet til Maria
Magdalene - skytshelgen for skip-
perne pa saltprammene pa kanalen.



Fig. 15: Kirken i Berkenthin og kirkestibroen over kanalen.

FOTO: PERWINTHER

Fig. 17: "Kanalsilden"ved Berkenthin. FOTO: ULRIK BLINDUM

Ved kirken findes et gravsted for en af
dem. Vivandrede over kirkestibroen
og videre langs kanalen til slusen.
Undervejs passerede vi en kopi af en
af de gamle saltpramme og en nyere
skulptur med titlen "Der Kanalhering”
- kanalsilden. Skulpturen symboli-
serer kanalen som transportvej for
salt og saltede sild. Dens opdeling
symboliserer kanalens forskellige
niveauer mellem sluserne.

Vejbroen ved slusen er bygget i
2010. Det er Tysklands ferste bro med
jordvarme. Om vinteren holdes kore-
banen fri for sne og is af 11-12 grader
varmt grundvand, som pumpes op
fra 75-80 meters dybde.

Fra Berkenthin gik turen tilbage til
hotellet og aftensmaden.

Fig. 18: Slusebroen ved Berkenthin. FOTO: ULRIK BLINDUM

Fig. 16: En kopi af en af de gamle saltpramme. FOTO: ULRIK BLINDUM
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Dag 3: Chausséer, milesten og
broer

Den forste danskbyggede chausse
(kunstvej) i Holsten gik fra Altona til
Kiel, som var den vigtigste osterso-
havni@stholsten. Den blev anlagti
arene 1830-32. Forinden var der dog
bygget en provestraekning pa ca. 2 ki-
lometer ved Pfingstberg naer Plon (se
mere under dag 4). | de folgende ar
blev der anlagt chausseer fra Altona
tilLUbeck (1840-43) og til Neustadt
(1842-45). Disse chausseer forlob i
Hertugdemmet Holstens omrade og
gik derfor gik i en bue vest og nord
om Hamborg. De to hansestaeder
Hamborg og Lubeck enskede imid-
lertid en mere direkte vejforbindelse
mellem de to byer. De oprettede
derfor en "Elmenhorst-Wandsbeker-
Chaussee-Bau-Verein', som af den
danske konge fik koncession til at
anlasgge og drive en privatfinansieret
chausse fra Hamborgs bygraense ved
Wandsbek til Elmenhorst, hvor den
stedte til Altona-Lubeck chausseen.
Linjeferingen blev dog bestemt af
Danmark. Chausséen blev anlagt i
1841-43.

Chausséerne blev anlagt som
makadam-veje, men er senere blevet
brolagt og endnu senere asfalteret.
Der blev plantet vejtraser langs dem
- de erdog kun delvis bevaret i dag.
Man matte betale bompenge (Chaus-
seegeld) for benyttelse af vejene. De
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Rute dag 3.

Fig. 19: Milestenen ved Blumendorf.
FOTO: WIKIPEDIA (LISTE DER DANISCHEN
MEILENSTEINE IN HAMBURG UND HOLSTEIN)

fleste bomhuse er for laengst nedre-
vet, og de fa, der er bevaret, er kraftigt
ombygget.

Naesten alle milesten pa chaus-
séerne er bevaret. De er fremstillet af
granit og har form som keglestubbe
- samme type som fra 1840'erne blev
opsat pa flere af de danske hoved-
landeveje. De baerer den danske
konges (Frederik VI, hhv. Christian VIII)
kronede monogram. En undtagelse
er dog milestenene pa chausseen til
Neustadt. De er mindre, har form som
runde soejler med afrundet top, og
kun en enkelt har kongeligt mono-
gram.

Fig 20: Milestenen ved Bargteheide.
FOTO: PER WINTHER

Dagens program indledtes med
en kort tur pa Altona - Lubeck chaus-
séen. Forste stop var ved Blumendorf,
nogle fa kilometer sydvest for Bad
Oldesloe. Her star milestenen 6 mil
fra Altona. Naeste stop var ved Barg-
teheide pa Hamborg-Elmenhorst
chausséen ved milestenen 4 milfra
Hamborg.

Herfra gik turen forbi det adelige
gods Jersbek, gennem en smuk
gammelalle med (oprindeligt) fire
raekker lindetraeer. Tilbage pa Altona-
Lubeck chausseéen (idag B75/B432)
gik turen i retning mod Hamborg.
Vejen forleber taet ved Hamborgs



Fig. 22: 5¥5-milestenen i Bad Bramstedt.
FOTO: PER WINTHER.

nordlige bygraense. Omradet hedder
fragammeltid "Ochsenzoll’, fordi
oksedrifterne her matte passere et
toldsted pa greensen mellem Ham-
borg og Hertugdemmet Holsten.

Fra Ochsenzoll krydsede vi mod
vest til Hasloh pa Altona-Kiel chaus-

Fig. 23: Altonaer Strasse. FOTO: PER WINTHER.

seen (i dag B4), som vi fulgte til Bad
Bramstedt. Undervejs passerede vi
flere historiske broer og milesten,
hvor det desvaerre ikke var muligt at
standse.

| Bad Bramstedt gjorde vi et
laengere ophold. Vi stod af bussen

ved 5Y2-milestenen (fra Altona) og
vandrede ad Altonaer Strasse, som
eren velbevaret delaf den gamle
chausse - med allétraeer og bro-
leegning fra 1926. Vejen forer tilden
historiske Friedrichsbricke, som
blev bygget i1830-32 og indviet af
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Fig. 27: Kénigsbrticke. FOTO: ULRIK BLINDUM
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Fig. 24: Friedrichsbrticke.
FOTO: ULRIK BLINDUM,

kong Frederik VIi1833. Slutstenenii
den midterste brobue har kongens
monogram. Det forste udkast til broen
stammer fra 1789 og tilskrives C. F.
Hansen. Desvaerre er broen og dens
naermeste omgivelser i dagiret darlig
stand. Derfra gik turen tilden anden
historiske bro, Beeckerbrucke. Broen
er samtidig med Friedrichsbrucke,
men eri 1850 gjort bredere og har
faet nyt geleender.

Ved Beeckerbrlcke findes en
skulptur tilminde om \Wiebke Kruse
(Vibeke Kruse). Det forteelles, at kong
Christian IV kom gennem Bad Bram-
stedti 1625 og fik @je pa en smuk ung
bondedatter, som vaskede tgj i aen.
Han tog hende med til Danmark, hvor
hun forst kom i jieneste hos kongens
anden hustru, Kirstine Munk, og fra
1629 blev kongens elskerinde indtil
hans dod i 1648. Hun fodte ham to
born. Kongen kebte slottet i Bramstedt
og dentilherende molle 11631 0g
skaenkede demi 1633 til Vibeke Kruse
for at sikre hendes og deres berns
fremtid. Slottet er senere revet ned, og
kun portbygningen er bevaret i dag.

Sidste punkt pa turen var den
gamle granitbuebro Kénigsbrucke
(Kongebroen) ved Schmalfeld ost
for Bad Bramstedt. Broen er bygget
i 1785 og er formentlig den aeldste
af de store stenbroer i Holsten. En af
Oksevejens forgreninger havde tidli-



Fig. 26: Wiebke Kruse-skulpturen.
FOTO: ULRIK BLINDUM.

gere passeret Schmalfelder Au ved et

vadested i naerheden. Kénigsbrlcke
erstattede en tidligere egetraesbro
pa stedet. Den vari brug indtil 1983,
hvorefter den blev fredet og restau-
reret. Trafikken ledes i dag over en ny
betonbro ved siden af den gamle. Det
vides ikke, hvorfra navnet Koénigs-
bricke stammer. En af de mulige
forklaringer lyder, at kong Christian
VIl pa en rejse til Hamborg skulle
have stoppet op og besigtiget broen,
hvorefter han udbrod: "Den er jo kun
af sten - jeg troede, den var lavet af
guld!". Broen havde kostet 1769 mark
- naesten ti gange sa meget som den
tidligere trasbro.

Efter hiemkomsten til hotellet var
vores gaest, Burkhard von Hennigs,
guide pa en byvandring gennem
den &ldste del af Bad Oldesloe. En
stor delaf byen blev odelagt af et
engelsk bombeangreb i slutningen af
2. Verdenskrig, fordi den var et vigtigt
Jjernbaneknudepunkt. Altona - LU-
beck chausseen gik tidligere gen-
nem byen, men er nu ledt udenom.
Milestenen 4% mil fra Altona star dog
pa sin oprindelige plads ved en af
broerne i byen. Radhuset er opfert
af den danske arkitekt C. F. Hansen i
1801-04, men har senere faet tilbyg-
get en ekstra etage. Ogsa andre byg-

ningeri og omkring byen er tegnet af
C.F.Hansen og hans elever. Fig. 29: C. F. Hansens radhus i Bad Oldesloe. FOTO: ULRIK BLINDUM
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Dag 4: Hjemrejse, vejhistorie
og krigshistorie

Turen gik forst gennem Trave-dalen til
Bad Segeberg pa Altona - Neustadt
chausseen. Her star en sojleformet
milesten fra 1845 med kong Christian
VIlI's monogram og den usaedvanlige
afstandsangivelse 7 1/3 mil fra Altona
0g 6 5/6 milfra Hamborg. De ovrige
milesten pa chausséen er enten

hel- eller halvmilesten. Pa nogle af
helmilestenene (fra Altona) er tilfojet
afstandene fra Neustadt (0,95 - 1,95 -
2,95 - .. mil.

Derefter gik turen til Bornhoved,
hvor der pa Adolfplatz er mindes-
maerker for tre slag af betydning for
Danmarks historie. Pladsen er opkaldt
efter grev Adolf IV af Holsten, som
slog Valdemar Sejr og den danske
haer i et stort rytterslag i 1227.

Pa pladsen var der ogsa - somii
Bad Bramstedt og flere andre byer i
hertugdemmerne - et monument til
minde om den Slesvig-Holstenske
opstand mod det danske herre-
domme i marts 1848. Opstanden blev
anledning tilden forste Slesvigske
Krig (1848-50). Ved monumenterne er
ofte plantet en dobbelt-eg, et egetrae
med én rod, men to stammer, som
symbol pa, at Slesvig og Holsteni
alevighed er uadskillelige (up ewig
ungedeelb).
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Fig. 30-31: Milestenen i Bad Segeberg. FOTO: ULRIK BLINDUM

Fra Bornhéved gik turen ad sma
veje til Pfingstberg sydast for PLon.
Her findes mindetavler for den forste
chausseé (kunstvej) i Holsten. Den
blevanlagti1825-26 somen ca. 2
km lang provestraekning pa vejen
fra Plon til Lubeck "pa Frederik VI's
befaling og bekostning" efter skotten
John Loudon McAdams metode. En
makadam-vej er en vej, der er opbyg-
get af tre lag sten, skaerver og grus i
ca. 30 cm tykkelse, som ervandet og
komprimeret. Tvaersnittet er hvael-

vet, og vejen er forsynet med grofter
for at aflede vandet. Det fremgar

af informationstavlen pa stedet, at
provestraskningen blev fornyet i 1928,
og vejen blevyderligere udbygget i
1999.

Fra Pfingstberg gik turen uden
yderligere stop til faergen i Puttgar-
den. Vinaede hjem til Kege Nord Sta-
tion og Fleng sidst pa eftermiddagen
efter fire dage maettet med indtryk.



Fig. 33: Arne Rosenkvist fortaeller om
makadam-vejen ved Pfingstberg. FOTO
ULRIK BLINDUM,
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af Jorgen Burchardt

BUSSTOPPESTEDER | DANMARK

Busstoppesteder spiller en vigtig rolle
i hverdagen for mange danskere. Det
er her, de venter pa bussen, og nogle
steder er der endda et lille skur, som
beskytter mod regn og sne. Tidligere
kunne man bare raekke handen ud for
at standse bussen, men med tiden

og den voksende maengde passa-
gerer er faste stoppesteder blevet

en nedvendighed. De skal ogsa veere
placeret hensigtsmaessigt og sikkert i
forhold til den evrige trafik.

Denne bog handler om netop
disse stoppesteder. Selvom den hen-
vender sig til bus-entusiaster, kan vi
alle blive klogere pa denne ofte over-
sete, men vigtige del af samfundets
infrastruktur. De mange illustrationer,
over 300 alt, viser, at et stoppested
ikke bare er et stoppested - de er
vidt forskellige i bade design og
placering. Nogle steder bestemmer
busselskabet udformningen, mens
det andre steder er kommunen, der
har det sidste ord. Isser med de feel-
leskommunale trafikselskaber fra
1970'erne begyndte man at standar-
disere stoppestederne. Eksempelvis
indikerede et blat skilt nogle steder,
at en regionalbus ville stoppe, mens
et gult skilt markerede by- eller
lokalbusser.
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| begyndelsen var stoppesteder
blot en simpel pael med et skilt. Sene-
re blev der tilfojet koreplaner og skilte
med destinationer. Bogen praesente-
rer mange forskellige udformninger,
alle flot illustreret med billeder og
forklarende tekster. Forfatteren har
endda inkluderet stoppesteder fra
Gronland og Feeroerne, hvilket un-
derstreger den store variation i bade
design og funktion.

Det storste afsnit er dedikeret
til stoppestedsskure, hvor vi far et
indblik i de mange forskellige arkitek-
toniske lesninger, der er udviklet for
at beskytte passagererne mod vind
og vejr. Der er stor variation i skurene
- iszer pa landet, hvor busserne ikke
korer sa ofte, og ventetiden kan vaere
lang. Her har sma huse eller lae-
skaerme veeret populaere, og vi folger
udviklingen fra de forste skure af trae
og metaltilmoderne glasfiberskure
og glasleeskaerme. De nyeste skure
af glas er bade praktiske og elegante,
da de giver lae for vinden uden at
fylde for meget pa fortovet.

Fra 1050'erne begyndte arkitekter
og designere at praege designet af
stoppesteder. For eksempel udvik-
lede stadsarkitekt Berge T. Lorentzen
i Rodovre et metalskur, som blev

Jef Pallavicini
Busstoppesteder i Danmark
133 sider.

ISBN: g78-87-970-7727-6
J-bog, 2024.

produceret af Frederikssund Vogn-
og Karosserifabrik. | 1962 introduce-
rede mobelarkitekten Poul Cadovius
sin forste glasfiberkuppel, kaldet
Champignon-modellen eller blot Ca-
domus type 1, som blev produceret af
System Abstracta i Tender.

| dag er glasskure dominerende,
da de bade giver god udsigt tilen
ankommende bus og lader chauf-
foren se, at der er ventende passa-
gerer. 11985 udskrev Hovedstadens
Trafikselskab en konkurrence om
"fremtidens’ stoppested, som Knud
Holschers design vandt. Dommerne
fandt, at det med et roligt og fleksi-
belt udtryk faldt naturligt ind i bybil-
ledet.



Mange steder i Danmark star stadig den
ikoniske ‘champignon”som denne. Den
blev introduceret i 1962 af mebelarkitekten

Poul Cadovius.

En fornyelse pa godt og ondt
skete i slutningen af 1980'erne, da det
franske firma AFA Decaux lancerede
reklamer pa laaskaerme, hvilket gav
trafikselskaberne en tiltraengt ind-
teegtskilde.

Det er bemaerkelsesvaerdigt, at
ingen statsanerkendte kulturhistori-
ske museer systematisk har interes-
seret sig for denne del af danskernes
hverdag. | det officielle register over
danske museers samlinger er kun
fa skilte bevaret, og de mangler ofte
bade fotografier og information om
deres oprindelige placering. Denne
bog er derfor en vigtig dokumenta-
tion af en hidtil overset del af vores
kulturhistorie - maske vilen muse-
umsinspekter endda fa inspiration til
atinkludere et par af disse laaskaerme
i sin samling, sa ogsa denne hver-
dagshistorie bevares.

Bogen daskker de sidste 70 ars
udvikling, men hvis man vil dykke
leengere tilbage, gemmer der sig
et par skilte for busser i artikler om
sporvognes skilte hos feks. Flem-
ming Seeboes artikel "Stoppesteder,
-standere, -skilte" og Nils Zeebergs
"Et stoppested. Stoppestedsskilte
kan have mange udtryk’, begge fra
BYtrafik.

]| 7|

Nutidens laeskure er ofte med glas, sa passagerer kan se den kommende bus,
og hvor chaufferen kan se, om der er ventende passagerer. | den modsatte side
af skuret kan der tjenes penge pd reklamer.
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Passageren matte paent vade igennem hajt graes for at Romme ind i bussen. 1 1983
havde ikke alle kommuner faet gjort busstop sikre for passagerer og trafik.
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