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Forord

For Dansk Vejhistorisk Selskab er det med stor gleede og tilfreds-
hed, at dette farste nummer af et tidsskrift om vejhistorie nu ser
dagens lys. Der eksisterer megen viden, som ikke er publiceret,
om vejes og broers tilblivelse, anvendelse og betydning for vort
samfund. Med narvaerende tidsskrift ensker Selskabet at rade
bod pé dette ved at tilbyde spalteplads for artikler, der belyser
vejhistoriske emner. Jeg héber, at ikke mindst forskere af vejenes
historie vil benytte sig af dette tilbud.

Det er selvsagt afgarende, at tidsskriftets artikler er af haj faglig
karat. Derfor har Selskabet nedsat en redaktionskomité med se-
niorforsker Michael Hertz som redakter og faglig vogter supple-
ret af en raekke fremtreedende fagfolk pa omradet.

Det er mit hab, at VEJHISTORIE vil blive vel modtaget — og vel
brugt - af fagfolk sdvel som almindelige mennesker med interes-
se for vore vejes historie.

Ivar Schacke
Formand for DVS

Alle veje forer til Rom...

Eller snarere: Alle veje forer fra Rom! — Den europaiske civili-
sation overtager arven fra antikken i romersk aftapning; og netop
pa vejbygningens omréde satte romerne varige spor, spor som
senere generationer fortsat har fulgt. Det er sdledes rimeligt, at vi
i forste nummer af et nyt vejhistorisk tidsskrift gér til redderne
og tager afset i romersk ingenierkunst. Forfatteren, lektor i an-
tikkens historie ved Syddansk Universitet, Esbjerg, ph.d. Tennes
Bekker-Nielsen, udgav allerede i 1984 afthandlingen Romerveje i
Europa; og har i sin videre forskning fortsat beskeftiget sig med
antik teknik. I efterdret 1999 holdt han et foredrag om romersk
ingenierkunst pa et made 1 Ingenigrhuset i Kebenhavn, som Dansk
Vejhistorisk Selskab var medarranger af. Det er dette foredrag,
som 1 omarbejdet form nu prasenteres for laeserne. Redaktions-
udvalget retter en varm tak til Tennes Bekker-Nielsen for hans
medvirken til lanceringen af VEJHISTORIE.

Michael Hertz
Redaktor for VEJHISTORIE

Tennes Bekker-Nielsen er cand.mag i historie og
kunsthistorie fra Aarhus Universitet og ph.d. 1988 pé athandlin-
gen “Magtens geografi”. Han har varet redaktor ved tidsskriftet
Sfinx, leder af Aarhus Universitetsforlag, medlem af styrings-
gruppen for det danske Akamas-projekt og lektor ved Universi-
tetet i Bergen. Siden februar 2000 er han ansat som lektor i antik-
kens historie ved Syddansk Universitet, Esbjerg.
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Romersk ingenigrkunst
af Tonnes Bekker-Nielsen

Universitetslektor, ph.d., Syddansk Universitet Esbjerg

Romervejene og de romerske akveedukter er beramte, men hvor meget
kender man til de teknikere, der byggede dem? Denne artikel prover
at kaste lys over den romerske ingeniors uddannelsesbaggrund,

tankeverden og arbejdsbetingelser.

Sammenlignet med de fleste andre oldtidsriger, vi ken-
der til, adskiller Romerriget sig ved at have anvendt en
stor del af samfundets ressourcer pé transport-infrastruk-
tur, dels til transport af drikkevand (akvedukter) og dels
til transport af personer og gods (romervejene). Da Ro-
merriget desuden bestod leengere end de fleste riger — 1
vest over 1000 4r, i st neesten 2000 ar i form af det by-
zantinske rige — har vi et meget stort antal ingeniprar-
bejder bevaret fra romersk tid. Vi ved derfor meget om,
hvad romerne byggede, en del om Avorfor, noget mindre
om hvordan, men nasten intet om Avem. Vi kender nogle
hundrede romerske ingenigrer ved navn og kender ogsé
til hovedtraeekkene 1 deres karriere (takket vaere indskrif-
terne pa deres gravsten), men derudover ikke meget, der
satter os i stand til at danne os et billede af dem som
personer.

Alligevel kan vi godt sette os ind i, hvordan en romersk
ingenigr tenkte, hvilke redskaber han havde til radig-
hed, hvilke prioriteringer han matte foretage, hvilke vil-
kar han arbejdede under. Vi kan foretage en sddan rekon-
struktion ud fra de bevarede antikke skrifter om ingeni-
grkunst og teknik, men navnlig ved at studere det feerdi-
ge produkt og derfra slutte bagud til den designproces,
der er gaet forud for byggeriets igangsattelse.

Arbejdsbetingelser

Vilkérene for store offentlige arbejder i Romerriget lig-
nede i nogle henseender nutidens. De store byggeprojek-
ter blev betalt af kejseren (staten), byen (kommunen) el-
ler private (private sponsorer). Ligesom i nutiden havde
man et byggebudget og et byggeregnskab, og ligesom i
nutiden kunne de to afvige temmelig meget fra hinan-
den. [ vort vigtigste vaerk om oldtidens byggeteknik, Vi-
truvius’ De architectura, kan vi laese folgende:!

I den beromte graeske by Efesos havde man falgende lov:
Ndr en bygmester indledte et projekt, skulle han give et
overslag over omkostningerne. Ndr overslaget var
forelagt bystyret, blev hans formue taget i pant, indtil
arbejdet var ferdigt. Svarer det afsluttede projekt til
budgettet, tildeles bygmesteren en cerestitel. Ligeledes
hvis det ikke overstiger budgettet med mere end 25%, da
betales overskridelsen af det offentlige. Men hvis der
overskrides med mere end 25%, tages det resterende belob
af bygmesterens formue.

Heraf'kan man se, at budgetoverskridelser var et velkendt
problem, og at man — ligesom i dag — havde veennet sig
til at betragte en vis budgetoverskridelse som helt nor-
mal. Det var veerre, hvis byggeriet gik helt i std, som til-
feeldet var med dette byggeri:?

Teatret i Nikcea, der endnu ikke er feerdigt, har allerede
efter hvad man siger (byggeregnskabet er ikke afsluttet)
kostet over 10 millioner sestertier, og mdske til ingen
nytte. Bygningen scetter sig og murene har store gabende
revner, enten fordi jorden er for blod og fugtig eller fordi
konstruktionen er for spinkel. I alle tilfeelde md vi veelge,
om vi skal bygge videre eller rive det hele ned ...

Ligeledes var man i Nikceea begyndt at genopfore et
nedbreendt stadion, endnu storre og flottere end for, og
har sat mange penge i projektet — men mdske forgceves.
Byggeriet er foregdet uden orden og plan, og desuden
heevder en bygmester (som ganske vist er konkurrent til
ham, der satte byggeriet i gang) at murene, selv om de er
22 fod [7 meter] tykke, ikke kan beere resten af kon-
struktionen.

Her star statholderen 1 et dilemma, som mange moderne
bygherrer ogsa har veeret i: skal vi fortsette, eller skal vi
afsatte projektledelsen og begynde helt forfra? Vi ser
ogs4, at den ene tekniker er hurtig til at kritisere den an-
den — ogsé dengang.

Enhver byggeleder frygter den situation, at man kommer
til at grave et kabel over. Oldtiden havde ikke jordkabler,
men de havde underjordiske vandledninger, og at ramme
sddan én var dyrt:?

Enhver ... som forvolder skade, hvorved vandledningerne
eller en enkelt af dem ikke kan komme, falde, stromme,
nad eller fores til byen ... ham skal det romerske folk
idemme en bade pd 100.000 sestertier, og han skal erstatte
eller udbedre skaden ...

Hvis en slave gor noget af ovenncevnte, da skal hans ejer
idemmes en straf pa 100.000 sestertier til statskassen.
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Der vanker en virkelig stor bade — 100.000 sestertier sva-
rer i vore dages kebekraft til over en million kroner. Vi
bemaerker ogsa, at arbejdsgiveren (slavens ejer) er an-
svarlig og skal betale — et juridisk princip, der ogsé gel-
der ved tilsvarende skader i1 dag: arbejdsgiveren er an-
svarlig for de skader, hans ansatte forarsager.

Uddannelse og baggrund

“Ingenier’ er et moderne ord, der ikke har noget direkte
modstykke i de klassiske sprog. Architectus, et ord som
latin har lant fra graesk, havde en bredere betydning den-
gang end i dag, og arkitektens fagomrdde omfattede og-
sa, hvad vi ville kalde bygningsingenigrens opgaver.
Nogen tekniker var han ikke; der var ingen faste krav til
en bygmesters uddannelse, men forfatteren og arkitek-
ten Vitruvius skriver, at en god bygmester ber kende til
mange forskellige videnskaber, blandt andet musik (pro-
portionslere), jura (byggeret) og aritmetik (byggeregn-
skab).®

Mensor var betegnelsen for en landmaler, hvis uddan-
nelse var mere specialiseret, og hvis hovedopgave var
opmaling af jordarealer og udstykning af parceller til
byggeri og landbrug, samt projektering og udstikning af
veje. Faber var en generel betegnelse for alle slags hand-
veerkere, hvis fagkundskab var baseret pa empirisk erfa-
ring og oplearing hos erfarne mestre i faget, og fabrica
bruger Vitruvius til at beskrive den praktiske viden, som
den gode bygmester kombinerer med teoretisk indsigt,
ratiocinatio.

Militaeret anvendte mensores, der under ledelse af en
metator havde ansvaret for at placere telte og barakker
korrekt, ndr en romersk legion slog lejr, og militeeret havde
naturligvis ogsa et stort antal fabri, hvis opgave var at
vedligeholde vaben, vogne, kastemaskiner og andet ud-
styr, nar haren var i lejr, og at sla broer over vandleb og
floder, nar haeren var pa march.” Man kunne vente, at
mange civile ingenierer havde deres uddannelse fra hee-
ren, og at en karriere som praefactus fabrorum, chef for
haerens teknikere, ville vaere en god baggrund for at bli-
ve fx curator viae, inspekter for en af de store romerve-
je, men det synes ikke at veere tilfeldet. Af de curatores
viarum vikender, er det kun et fatal, der har en baggrund
som militere teknikere, og der er heller ikke mange ek-
sempler pé, at en militeer mensor er gaet videre til et liv
som civil landméler.

For en moderne betragter kan en romersk bygmesters
uddannelse forekomme fremmedartet og primitiv, navn-
lig nér det drejer sig om beregninger og om kemi. Det er
Klart lettere at udfere beregninger med nutidens ti-tals
system ("arabertal ”) end med det romerske talsystem, men
det betyder ikke, at den romerske ingenier ikke kunne
beregne sine konstruktioner. Han kunne bruge geometri-

ske figurer som en stotte for beregningen, og det graske
talsystem, som var noget lettere at arbejde med end det
romerske. Hvad kemien angér, kendte romeren til fire
grundstoffer: jord, ild, luft og vand. Séledes beskriver
Vitruvius en bestemt type byggesten:

Der findes flere stenbrud i egnen omkring Tarquinii, de
sdkaldt anicianske, hvis sten har samme farve som de
albanske, der ligger omkving Bolsenasoen ... Disse sten
har en uendelig meengde gode egenskaber. De tager
hverken skade af ild eller frost, de er faste og holder i
lang tid, fordi de fra naturens hdnd kun indeholder en
ringe meengde luft og ild, derimod en passende meengde
vand og scerdeles meget af grundstoffet jord.’

Selv om Vitruvius’ teoretiske forklaring kan fa en mo-
derne laeser til at traekke pa smilebandet, &ndrer det ikke
ved det vaesentlige: at den anicianske byggesten har en
god holdbarhed og er frostsikker. Dét er, hvad bygherren
og bygmesteren har brug for at vide.

Prioritering: inputs

Skent vi ikke ved praecis, hvordan en romersk ingenier
tenkte, kan vi rekonstruere hans designproces ved at se,
hvordan han prioriterede: hvilke materialer valgte han,
og hvilke malsatninger havde han?

Tilsyneladende var der normalt rigeligt med arbejdskraft
og med byggematerialer, hvilket kan forklares med, at
veje og visse andre offentlige byggerier for en stor del
blev udfert med tvangsarbejdskraft, som altsa ikke ko-
stede rede penge, og at de primere materialer som jord,
grus og sten var lige for hinden. Hjalpematerialer fand-
tes ikke i lige stor meengde overalt i riget: tree (til for-
skalling), kalkmartel og cement, bly og jern. For at kun-
ne fremstille cement kreevedes pozzolana, en vulkansk
jordart, som forekommer enkelte steder 1 Middelhavs-
omradet, men ikke laengere nordpa; til store treekonstruk-
tioner kreevedes tommer af en dimension, som ikke var
for hdnden 1 det allerede dengang treefattige syden.

Plads forestiller vi os, der var nok af pa et tidspunkt, da
der neppe boede mere end 20 millioner mennesker 1
Europa. Det er kun delvis rigtigt. 1 storbyen Rom var
grundpriserne heje — dels pd grund af generel pladsman-
gel, dels fordi offentlige og kejserlige byggerier optog
meget af byens areal. Derfor byggede man i hgjden. I
mange provinsbyer var der ogsé pladsmangel, fordi by-
erne var omgivet med befaestningsmure og ikke uden vi-
dere kunne udvides. En lgsning var at bygge i hgjden,
enten med teglsten eller med det billigere og lettere bin-
dingsveerk. I en provinsby som Pompeii var mange huse
udfart i teglstensmur, med en overetage af bindingsvaerk.
Vitruvius var ikke begejstret for denne lgsning:
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Bindingsveerk ville jeg onske aldrig var blevet opfundet.
Ganske vist er det for den enkelte en hurtig og nem mdde
at skaffe sig mere plads, men for fellesskabet en sd meget
storre fare, fordi det breender sd let som en fakkel. Det
forekommer derfor bedre at beere den hgjere udgift ved
murstensbyggeri end at leve i evig fare med den
besparelse, der kommer af at bruge bindingsveerk.”

Tid indgik 1 ingenigrens prioritering. Det tog kun 6 ar at
bygge Colosseum, og mindre end 6 r at anlaegge lande-
vejen via Domitia fra Rhone til Pyrenaerne. Kejser Hadri-
ans mausolaeum, Engelsborg, tog fire ar og Gaius Cesti-
us’ pyramideformede gravmeele 11 méneder.® Generelt
var byggeperioderne for romernes store byggeprojekter
langt kortere end for de gracske templer, eller for middel-
alderens kirkebyggeri.® Baggrunden for de relativt korte
romerske byggeperioder er den prestige, der knytter sig
til et byggeri,' kombineret med et politisk system base-
ret pa korte, tidsbegreensede embeder (ofte uden mulig-
hed for genvalg).

Prioritering: udformning

Den romerske arkitekturs sterke orientering mod funkti-
on er ofte blevet fremhaevet,!! men funktionalismen ud-
foldede sig inden for de rammer, som blev sat af et pa
forhand givet arkitektonisk formsprog og af kravet om,
at selv brugsarkitektur som broer og kornlagre skulle have
en vis udsmykning. Hertil kommer byggeriets prestige-
og symbolvaerdi, som kan begrunde valget af en mere
kostbar og imposant lgsning end egentlig er ngdvendigt.
En anden vigtig designparameter er holdbarhed. Tilsy-
neladende var det dengang som i vore dage lettere at f&
iveerksat et nyt byggeri end at finde penge til at vedlige-
holde det eksisterende, og til det offentlige byggeri valg-
te man typisk solide materialer i rigelige materialedimen-
sioner."

Ved at se pa konkrete ingenigropgaver kan vi danne os et
nermere indtryk af de prioriteringer, en romersk bygme-
ster foretog ved udformningen af et projekt, og hvordan
han vagtede forskellige ulemper i forhold til hverandre.

Vandforsyning

Romerske byer fik vand fra kilder, der kunne ligge 30,
40 eller 50 kilometer fra byen. Kilderne 14 ofte 1 bjergeg-
ne, da kilden ngdvendigvis maétte ligger hgjere end byen.
Den romerske vandforsyningsingenior stod derfor jeevn-
ligt over for det problem, at vandledningen matte krydse
en dal for at komme videre. Der var to mulige lasninger:
a) en U-formet trykledning, der ferte vandet ned i dalen
og op igen, og b) at fere ledningen pé en bro over dalen.

Trykledninger kendes allerede omkring 200 £ Kr., da gree-
ske vandforsyningsteknikere etablerede en vandforsyning
til den lilleasiatiske fyrsteby Pergamon, som i 280’erne
f.Kr. havde frigjort sig fra Seleukideriget og siden ud-
viklet sig til en regional stormagt. Ogsé ekonomisk var
Pergamon pé denne tid i en styrkeposition, som konger-
ne blandt andet udnyttede til at udsmykke hovedstaden
med pragtbyggerier, etablere et stort bibliotek og spon-
sere store byggerier i andre graeske byer, fx i Athen. Da
Pergamon ligger pa en bjergside, med de fornemste og
vigtigste bydele (kongepaladset og templerne) i den gver-
ste del af byen, var det ikke uden problemer at fore vand
til byen. Fra kilderne, der ligger i omkring 1230 meters
hgjde pa Madradag-bjerget, fortes vandet gennem en 40
kilometer lang ledning til et bassin i ca. 360 meters hgj-
de pa en bakketop over for byen. For at forbinde dette
bassin med borgklippen pd den anden side af dalen matte
vandledningen fores 190 meter ned og op igen pa den
anden side. Trykledningen bestod af svare blyrer, som
med halvanden meters mellemrum var fort gennem store
stenblokke, sdledes at ledningen ikke kunne forskubbe
sig under det voldsomme tryk."

Romerske vandforsyningsingenigrer anvendte ogsa tryk-
ledninger — for eksempel i vandforsyningen til Lyon (i
Gallien) og Aspendos (i Lilleasien), begge etableret i 1.
eller 2. arhundrede e.Kr. Ad erfaringens vej var de be-
kendt med, at pludselige forandringer i vandtrykket — tryk-
stad — kunne medfore skade pa en ledning, og at bejnin-
ger og kne i rerledningen var sarlig svage punkter. For
at modvirke dette lod de med mellemrum ledningen fare

Fig. 1. Romersk trykledning fort pd arkader over dalbunden; midtvejs et tdrn,
hvor vandet fores op i et dbent bassin og derfia ned igen. (Fahlbusch 1987)
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Fig. 2. Romersk vandror in situ i Pompeii.
Oldtidens blyvandror var ikke cylindriske, men
havde et drdbeformet tveersnit, opstdet ved at en
plade foldedes rundt og kanterne blev lagt mod
hinanden. Ved leegningen leegges roret ofiest, som
her, med lodningen opad. (Foto: TBN).

op til en hejde, der svarede til vandtrykket, lobe ud i et
abent bassin og herfra atter ned i en trykledning (fig. 1).
Man udformede sddanne mellemstationer som en mur-
konstruktion, hvor ledningen blev fort op ad den ene side
til et udleb i bassinet pa toppen, og ned pd den anden
side.'" At fremgangsmaden forhindrer tryksted i at brede
sig, er korrekt nok, men som den tyske forsker Henning
Fahlbusch skriver:

Det kunne se ud, som om romerne, i modscetning til
greekerne, ikke var i stand til at forestille sig spillet mellem
naturens kreefter og drage den mest neerliggende slutning
deraf, for problemerne ved vandledningens kncekpunkter
havde dog kunnet veere lost veesentlig billigere end med
tarnkonstruktioner af op til 30 meters hgjde.”

Det er dog ikke helt retfeerdigt kun at betragte brugen af
térne i trykledningen som et vidnesbyrd om romerske in-
genigrers ringere hydrauliske indsigt i forhold til deres
graeske forgengere. Vi kan ogsé se brugen af op-og-ned-
forsler som en ekstra sikkerhedsforanstaltning, som et
udtryk for, at den romerske ingenigr valgte”at gd med
bade livrem og seler” og var villig til at ofre en stor eks-
tra udgift for at gge driftssikkerheden i det fzerdige pro-
jekt.

Romerske vandforsyningsingenigrer blev tilsyneladen-
de aldrig helt trygge ved brugen af trykledninger. Da Per-
gamon var blevet en del af Romerriget, og man fik behov
for at gge vandforsyningskapaciteten i takt med byens
befolkningsvaekst, dublerede man den hellenistiske vand-
ledning fra Madradag-bjerget. Det meste af vejen anlag-
des en ny ledning parallelt med den gamle, men da man
kom til dalen overfor borgklippen, foretrak den romer-
ske vandingenigr at fore sin ledning over dalen pd en
muret akvaeduktbro, ca. 700 meter lang og 30 meter over
dalbunden. Broen bestod af tre stokvaerk, de to nederste
med store buer af ca. 10 meters spaendvidde og et tredje
med noget mindre buer. Broen er i dag starkt ruineret,
og kun resterne af det nederste stokveerk stir endnu.'

Akvaduktbroen Pont du Gard (fig. 4) er et velbevaret
eksempel pd en akvaeduktbro af samme type som den for-
annavnte, og samtidig den hgjeste akvaduktbro, vi ken-
der fra romersk tid — der er 45 meter fra broens overkant
og ned til vandfladen. Broen indgéar i vandledningen til
den sydgalliske by Nimes, og ledningen er af nogenlun-
de samme leengde som ledningen til Pergamon. I Nimes
er der imidlertid ikke anvendt trykledninger: vandet lo-
ber hele vejen ved sit naturlige fald. Dermed undgéar man
problemerne med at gore ledningen tryktaet, men til gen-
geeld stiller det store krav til nivelleringen.'”

Fig. 3. Gade i Pompeii, set mod nord, dvs.
opad. I vejsiden ses et vandfordelingstdrn.
Metalbeholderne pa toppen af tdirnene er ikke
bevaret, men pd tdrnenes sider ses spor af
ledningerne, der har fort vandet op og ned.
(Foto: TBN).
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Fig. 4. Akveeduktbroen Pont du =
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Gard. (Foto: TBN) 2

Hvor vandledningen til Nimes meder en dal, har ingeni-
gren i de fleste tilfaelde valgt simpelthen at lade lednin-
gen falge en kote ind i dalen, indtil han kan fare den over
pé den anden side. Ved den dal, hvori floden Gardon lg-
ber, var det imidlertid ikke muligt: dalen var for lang og
for dyb. I stedet blev ledningen fort over dalen pé en bro
1 tre stokveerk, to raekker af store buer og en tredje med
mindre buer.

Byggematerialet er neje tilhugne natursten lagt uden
mertelfuge. Denne teknik var meget anvendt ved romersk
stenbyggeri. For at hindre stenene i at forskubbe sig blev
hver sten forbundet med nabostenene ved en jernkrampe
indstebt i cement eller bly. Fremgangsmaden kraver stor
ngjagtighed ved tilhugningen, men har til gengzld den
fordel, at buen er feerdig og brugsklar, nar den sidste sten
er sat i.'"® Dermed kan man bruge den samme lerebue

igen og igen. Yderligere bestar hvert buehvalv af tre
parallelle halvcirkelbuer, som ikke er i forbandt med hver-
andre: det vil sige, at lerebuen kun behover at have 1/3
af hveelvets bredde."”

Vi kan alts se, at konstruktgren af akvaeduktbroen har
haft rigeligt med arbejdskraft (ogsa dygtige stenhugge-
re) og adgang til god byggesten. Han har valgt en teknisk
losning, der kunne gores ferdig pa begrenset tid og med
et minimum af tree til leerebuer — hvad enten dette hensyn
skyldes en mangel pé egnet tre eller, mere sandsynligt,
pa dygtige tomrere, der kunne udfere arbejdet. Under
andre omstendigheder, fx hvis der ikke var god bygge-
sten at fa, ville han méske have foretrukket en skalmuret
betonkonstruktion.

Ved formgivningen har han opndet god adgang for rens-
ning af kanalen,? et minimum af vedligeholdelse for sel-
ve broen, et estetisk velproportioneret byggeri og et byg-
veerk, der kunne tjene som et vartegn om romernes tekni-
ske kunnen: et symbol pé deres herredemme over natu-
ren.

\ F ig. 5. Vandfordelingsbassin i udkanten af
Nimes. Akveedukt-ledningen fra Pont du Gard
udmunder i bassinet, og gennem de runde

. dbninger fordeles vandet til forskellige dele af
%4 byen. (Foto: TBN).
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Fig. 6. Romerriget ndede sin storste udstrce_p’;ning kort efter ar 100 og omfattede da et omrdde pd 5 mio. km? fordelt over tre
kontinenter, holdt sammen af et vejnet pd over 100.000 km. Kortet viser den europceiske del af Romerriget med de vigtigste
hovedveje indtegnet. (Gads Verdenshistorie bd. 1: Fra oldtid til 1750).

Vejprojektering

Romerne er blandt historiens sterste vejbyggere, men ik-
ke alle dele af det 100.000 km lange romerske vejnet er
lige spektakulere. De snorlige og tilsyneladende ende-
lgse romerveje, som gennemskarer Podalens eller Nord-
frankrigs sletter, virker ved ferste gjekast ikke som ud-
tryk for nogen sarlig omfattende designovervejelser.
Valget af den lige linie er imidlertid bevidst, ikke kun for
at forbinde endepunkterne ad den kortest mulige rute,
men fordi vejen samtidig skulle udgere grundlinien for
udstykningen af jordparceller til begge sider af vejen.
Ved at veelge den lige liniefaring sparede man landma-
lerne for at opmale det samme omrade to gange.

Et nermere studium af vejen pa kortet viser, at andre
overvejelser ogsa spiller ind. For eksempel er der en til-
bgjelighed til at leegge vejene et stykke vaek fra kysten,
inde i landet, og til at fore dem gennem de gode land-
brugsomrader. Baggrunden herfor kan veare, at det var
grundejerne langs vejen, som skulle betale for anlaeg og
vedligeholdelse. En vej gennem en gde og ubeboet egn,
eller med havet til den ene side, havde ikke mange grund-
ejere til at betale — den kunne blive en belastning for de
offentlige kasser.

Ved vejanleeg i bjergegne fastholdt man ikke den rette
linieforing, da det alligevel ville vaere meningslast at
udstykke rektangulaere parceller i et siddant terren.?! 1
stedet har stigningsforholdene farste prioritet. Den ro-
merske vejs linieforing er typisk valgt med henblik pa at
minimere tabt stigning, siledes at ungdvendig op- og
nedstigning undgas, og at holde stigningen inden for de
greenser, som traek- og lastdyr kunne overkomme. Midlet
til at undgd unedvendig op- og nedstigning er at folge
landskabets “rygrad”, at lade vejen lobe langs vandskel-
let, s& man ikke krydser flere dale end strengt nedven-
digt.

Nér vejen mader en skraning der er stejlere end stignings-
maksimum, feres den op ad skraningen i en reekke zig-
zag ramper hugget ned i klippen. Fig. 8 viser et eksempel
fra det sydlige Cypern. Igen synes der at have veret rige-
ligt med arbejdskraft til rddighed.

Nar en vej medte et bjerg eller en dal pé tveers af ruten,
stod vejingenigren over for de samme problemer som en
vandforsyningsingenier, men han valgte at lgse dem péa
en lidt anden méde. En vandledning kunne uden storre
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Fig. 7. Via Egnatia, hovedvejen fra Albanien til Tyrkiet,
fotograferet ast for Thessaloniki. Romerske veje var normalt
kun brolagte, hvor de var udsat for steerkt slid — dvs de
storste hovedveje, indfaldsvejene til de store byer og veje
med steerk stigning. Storstedelen af vejnettet var, som her,
grusbelagt. (Foto: TBN).

problemer fores ad en tunnel gennem bjerget, men det
var sverere med en vejtunnel, som dels fordrede en star-
re tunneldiameter, dels kreevede ventilation og belys-
ning.?2 Der findes enkelte romerske vejtunneler (fig. 9),
men som regel foretrak man at fere vejen op over bjerg-
kammen og ned igen.

o : > G e _'__‘ N ~
Fig.9. Romersk vejtunnel ner Besangon i Ostfrankrig. Vejen
forer fra Besangon (oldtidens Vesontio) over Jurabjergene til
Genevesoen og den romerske koloni Nyon (Noviodunum).
(Foto: Besangcon kommune).

Det samme gjorde sig geldende ved dale pé tveers af vej-
linien. Der findes eksempler pa romerske hejbroer, men
i de fleste tilfzlde krydses en dal pa den méde, at vejen
fores ned, derefter over vandlgbet pa den korteste og
enkleste made, og op pd den anden side af dalen. Ved
mindre vandlgb og mindre veje vil der ikke vere tale om
en bro, men om et brolagt vadested. Sterre vandleb eller
veje med megen trafik kreever en bro. Vi kender til mere
end trehundrede romerske vejbroer samt omkring hun-
drede akvaduktbroer, og det samlede antal har forment-
lig vaeret storre — mindst 500 i alt. Det er hovedsagelig
stenbroer, der er bevaret, men vi véd fra forskellige kil-
der, at der ogsa fandtes broer helt eller delvis af tree. Mi-
liteeret byggede traeebroer; vi har en beskrivelse af en sa-
dan treebro i Caesars Gallerkrig® og pé Trajansgjlen har
vi et billede af den store Donaubro, som kejser Trajan
lod bygge ved Turnu Severin. Casars bro var en ren tree-
bro, mens Trajans havde en overbygning af temmer pa
strampiller af sten. Den bro, der forte romervejen over
Moselfloden ved Trier, var af samme type som Donau-
broen. I middelalderen blev trasoverbygningen erstattet
af stenbuer, men strempillerne er de originale romerske
(fig. 100g11).

% . Fig. 8. Vejramper udhugget i klippen pd den

4

"« . . romerske hovedvej mellem Amathous og

: E Paphos pa det sydlige Kypern. Apostlen
.~ Paulus har gdet her, jf. Apostlenes gerninger
-~ 2" 13,6. (Foto: TBN).
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Fig. 10. Moselbroen ved Trier: dens oprindelige udseende (Ciippers 1969)

Brokonstruktion indeberer talrige prioriteringer, indled-
ningsvis valget mellem en bro med mange sma buer eller
fé, store buer. Her foretraekker den romerske ingenior klart
den forste losning, og det har han flere gode grunde til —
som vi kan reesonnere os frem til. For det forste anvender
han altid en halvcirkelbue, og det vil sige, at jo sterre
buens spendvidde er, jo hgjere bliver dens toppunkt —
og dermed hele broen. En enkelt hgj bue giver en ste;jl
opkersel fra begge sider, en reekke af hgje buer giver en
bro med et stort materiale- og tidsforbrug. For det andet
kraver en stor spaendvidde en meget sterre lerebue og
som vi har set i tilfeeldet Pont du Gard, var det muligvis
et problem at fa lavet leerebuer.

Et tredje aspekt, pdpeget af den australske ingenier Co-
lin O’Connor, er, at i romerske buer er hvalvets tykkel-
se normalt mindst 1/20 af spaendvidden. Da datidens kran-
udstyr normalt ikke kunne lofte en sten péd mere end ca. 6
ton, setter det en greense for hvalvstenenes hgjde og
dermed, indirekte, for broens spaendvidde.?® 1 de tilfal-
de, hvor vi finder romerske broer med én eller fa, store
buer er det typisk, fordi brobanen er nedt til at ligge me-
get hgjt over dalbunden, eller fordi det er sveert at funde-
re strgmpiller i flodlejet. Ellers foretraekker man mindre
buer med en spaendvidde under 15 meter.

Enhver vej genspejler i sin udformning de trafikmidler,
den er designet til. Den romerske vej er i denne henseen-
de ingen undtagelse. Den romerske vejingenier havde det
i nogle henseender lettere end sine senere kolleger. En
meget stor del af trafikken foregik til fods, enten til hest,
til fods eller — for godstransportens vedkommende —med
de karavaner af asler eller muldyr, der stadig kan ses i
Sydeuropa. Heste, ®sler og fodgengere stiller ikke store
krav; de kan klare store stigninger og skarpe kurver.

Karetgjer ville normalt sige lette tohjulede kaerrer, fx den
romerske cisium (fig. 12). Den tohjulede vogn havde et
gunstigt forhold mellem egenvaegt og lasteevne, den var
let at styre, og den kunne dreje om selv skarpe hjerner.
At vende for enden af en zig-zagrampe som pé fig. § vil
ikke have varet noget problem for en tohjulet vogn. For
en firehjulet vogn ville det have varet anderledes. Der er
ikke 1 forskningen enighed om, hvorvidt alle romerske
firehjulede vogne havde et drejeligt forstel. Det er klart,
at hvis begge aksler var faste, vil det have varet meget
svert at dreje en vogn i en skarp kurve. Af billedgengi-
velser fremgar det, at firchjulede vogne havde fire lige
store hjul, dvs. at det forreste hjulszt gik op pa siderne
af vognkassen — selv om forstellet kunne drejes, kunne
det ikke drejes serlig langt, for hjulene skrabede mod
vognens sider.

| Fig.11. Moselbroen ved Trier:
dens udseende i dag
(Foto: TBN).
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Mange af de sekundare romerveje ma slet og ret have
veeret ufremkommelige for en firehjulet vogn. Bade for
to- og firehjulede vogne gaelder, at en stor del af track-
kraften gik til at overvinde friktionen i lejerne og hju-
lenes rullemodstand pé vejens ujevne og blede under-
lag. Af samme grund var romerske vognes bareevne be-
grenset — en halv ton synes at have varet et godt stort
vognlas.

Transportmidlernes tekniske begransninger gjorde livet
lettere for vejingenieren. Nar vognenes totalvegt ikke
var sterre, kunne han tillade sig ret staerke stigninger pa
vejene. Samtidig kunne han ved broprojektering se helt
bort fra trafikanternes og keretgjernes vegt — de beted
ikke noget i forhold til vagten af selve brokonstruktio-
nen.

Sammenfatning

Som person er og forbliver den romerske ingenior ukendt
for os. Vi kan imidlertid rekonstruere hans prioriteringer
og dermed traenge ind i hans tankeszt og arbejdsform.
Trods andre redskaber, andre beregningsmetoder (her-
under et andet talsystem) og en anden teori, er en reekke
af hans valg forstielige for os, og giver et indirekte ind-
blik i det omgivende samfunds vilkar — for eksempel at
menneskelig muskelkraft i det store og hele var en res-
source, der altid var nok af. Stir man ude i terrenet, pa
en romersk landevej eller under en romersk akvaedukt-
bro, kan man ogsa, 1 hvert fald for et gjeblik, fornemme
den tilfredshed der har grebet ham ved synet af vel ud-
fort arbejde.

Fig. 12. Tohjulet romersk vogn.
Til venstre ses en milesten.
(Foto: Landesmuseun Trier) '

Noter

Vitruvius, Om bygningskunsten (De architectura), 10.1.

2 Plinius den yngres breve, 10.39, oversat ved C.M. Rosenberg

* Lov om beskadigelse af vandforsyningen, her citeret i Jorgen
Hansens oversattelse fra Roms Akveedukter (se litteraturlisten).

4 Om bygningskunsten, 1.1.4.

5 Nermere om forholdet mellem militeer og civil teknologi, se Bekker-
Nielsen 2000b.

¢ Om bygningskunsten, 8.7.3.

" Om bygningskunsten, 9.8.20.

8 Ceesars bro over Rhinen, som vi kommer tilbage til nedenfor, tog

kun ti dage. Der er tale om et militaert byggeprojekt, som ikke helt
kan sammenlignes med de fernzvnte; det illustrerer dog at romerne
kunne bygge hurtigt nar der var behov for det.

° Ensammenligning af de to Peterskirker er instruktiv i s4 henseende:
den forste blev opfert i arene 312-26, dvs. 14 ar, mens det tog mere
end hundrede ar at bygge den anden (nuvarende) Peterskirke.

1° Tkke mindst i republikkens tid, hvor veje og akveedukter normalt

fik navn efter sleegtsnavnet til den ansvarlige embedsmand: via

Aemilia efter aemiliernes slaegt, agua Marcia efter marciernes slaegt

og sd videre. Dermed kunne slegtes navn udedeliggeres pé en méde,

sé det ville blive husket igen og igen i eftertiden.

Fx Ejnar Dyggve “Funktionalismen i amfiteatret” 1950.

12 At dette var et bevidst valg og ikke et udtryk for en generel

tilbgjelighed til at overdimensionere, kan man se af det private
udlejningsbyggeri i storbyerne, fx Rom, hvor der ofte blev anvendt
lette, billige konstruktioner med darlig holdbarhed.

Garbrecht 1987, 26-27.

En lignende fremgangsmaéde anvendtes for at forhindre overtryk i

o}

s

ledningsnettet i Pompeii (og formentlig i andre byer, der ligesom
Pompeii var anlagt p& en bakke). Med mellemrum indsked man ca.
6 meter hgje murede tarne (jf. fig. 3), hvor vandledningen fra byens
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pvre kvarterer blev fort ud i et dbent bassin, hvorfra ledningerne til
de laverede kvarterer (samt lokale stikledninger) fertes videre, se
Mygind 1977 (1916), 134ff.

Fahlbusch 1987, 154, min oversattelse.

Dermed kunne han naturligvis ikke fa udlebet op i hejde med byens
gverste kvarterer, men det var heller ikke nadvendigt, hvis de stadig
havde vandforsyningen fra den gamle, hellenistiske trykledning.
Denne méi altsd fortsat have veret i drift, selv om den pa dette
tidspunkt var flere hundrede ar gammel. Vi ved naturligvis ikke
noget om hvor mange reparationer den kraevede, eller om blyrerene
er blevet skiftet ud én eller flere gange i mellemtiden.

Vitruvius anbefaler at faldet ligger mellem 0,25 og 0,5% (Om
bygningskunsten 8.6.1). Dette gaelder for de underjordiske forleb,
som udgjorde sterstedelen af en akvedukts liniefering. Hvor
akvaeduktledningen fares over jorden, vil man ofte have en storre
heeldning for at reducere risikoen for at vandet fryser i ledningen.
1600- og 1700-tallets franske broingenierer, derimod, anvendte
mertelfuger og lod broen std i maneder for de vovede at fjerne
leerebuerne.

Dette er for gvrigt et regionalt seertraek. Vi kender til fem romerske
broer med denne konstruktion — der har sikkert varet flere — og de
er alle at finde i det nuvarende Frankrig.

Kalkaflejringer i vandledningerne matte fjernes med mellemrum,
hvilket skete ved at sende arbejdere ned i ledningen med hakker og
skovle. Til dette formal var der mandehuller, s& man kunne komme
ned i de underjordiske kanaler. Hvordan man holdt de u-formede
trykledninger fri for aflejringer, vides ikke; foruden den almindelige
tilkalkning ma trykledningerne have varet s@rlig udsatte, fordi grus,
sand og stumper af kalk vil have samlet sig pd ledningens laveste
punkt.

For en mere udfoldet redegorelse, se Bekker-Nielsen 2000a.

Fra antikken kender vi talrige akvaedukttunneller. Den underjordiske
vandledning som ingenigren Eupalinos anlagde pd een Samos
omkring 530 fKr., var bergmt allerede i oldtiden. Den er 2400
meter lang, og godt 1000 m heraf udgeres af en egentlig tunnel,
hugget gennem bjergmassivet.

Gallerkrigen, 4.17.

Segmentbuen antages almindeligvis at stamme fra Kina og veere
indfert til Europa af Marco Polo. Der findes imidlertid enkelte
eksempler pa antikke segmentbuer af sten, og trazoverbygningen
pa Trajans Donaubro har ligeledes segmentbuer. For en n@rmere
diskussion, se O’Connor 1993, 171.

En lzrebue skal veere geometrisk korrekt; samtidig skal den vare
uelastisk, s& den ikke deformeres efterhdnden som der legges flere
sten i hvaelvet. Jo sterre spaendvidden er, jo svaerere vil det vere at
lave en trazbue der opfylder begge disse krav — navnlig hvis der
samtidig er mangel pa ordentligt temmer i store dimensioner.
O’Connor 1993, 170-171. Der findes naturligvis undtagelser. Dels
kunne man anvende specialbyggede kraner, dels kunne man bruge
et tyndere hveelv. Endelig kunne man, hvad der er sjzldent, have to
skifter i hvaelvet.
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VEJHISTORIE og vejhistorisk
forskning i Danmark
af Michael Hertz

Vejhistorie har egentlig mange ar pa bagen i Danmark,
men for offentligheden fremstar den naeppe som nogen
steerkt markeret historisk disciplin. Der er ret fa egentli-
ge udgvere og ingen larestole eller institutter for vejhi-
storie; og vejhistoriske bidrag udger oftest blot mindre
dele af et historisk forfatterskab. Hvor veje, vejbygning
og trafik er behandlet historisk, sker det som regel un-
derordnet en bredere sammenheng eller som led i lokal-
historiske fremstillinger. Oprettelsen 1 1982 af Dansk
Vejhistorisk Selskab og i 1987 af Danmarks Vejmuseum
samt fejringen af 200-aret for Vejforordningen af 1793
betegner skridt i retning af en mere aktiv opmerksom-
hed omkring dette emne. Det samme geelder udsendel-
sen af dette forste nummer af tidsskriftet VEJHISTORIE.

Fejringen af 200-4ret for Vejforordningen gav anledning
til, at Dansk Vejhistorisk Selskab i samarbejde med nor-
diske sosterselskaber arrangerede et nordisk vejhistorisk
mede. Deltagernes indlaeg herfra blev 1996 publiceret i
forste bind af Braut, en nyoprettet faellesnordisk skrift-
raekke for vejhistoriske athandlinger. Bindet blev redi-
geret af cand. mag. Jens Vellev, og det udsendtes af Dan-
marks Vejmuseum i samarbejde med de andre nordiske
vejmuseer. Det er meningen, at de nordiske vejmuseer
pa skift skal udarbejde de kommende bind.

200-4rs jubilzet blev ogsé anledningen til, at Dansk Vej-
historisk Selskab tog initiativet til at udgive et festskrift.
Det bliver en kildebaseret fremstilling af det danske vej-
vesens historie med hovedvagten lagt pa perioden efter
1793. Fremstillingen vil pa flere omrader fa karakter af
et pionerarbejde. Opgaven er blevet overladt til ph.d. Stef-
fen Elmer Jorgensen; og hans arbejde, Fra chaussee til
motorvej, nermer sig nu sin afslutning. Vejvasenet og
vejsektoren i Danmark star dermed for at indtreede pa
linje med andre etater (toldvaesen, postvaesen, DSB), der
inden for de sidste &rtier har markeret jubileer ved at
udsende lignende festskrifter.

S&dan kan 200-&ret muligvis danne afsat for et opsving i
dansk vejhistorie. Redaktionen sigter mod, at dette tids-
skrift skal fungere i denne sammenhang; og vi héber, at
leesere og bidragydere vil gore brug af det. Vi forestiller
os, at tidsskriftet far lesere, ikke bare blandt medlem-
meme af Dansk Vejhistorisk Selskab, men ogsé blandt
vejfolk, vejbranchens medarbejdere, forskere, studeren-
de og andre interesserede.

Vi forestiller os, at VEJHISTORIE fér bidrag, der kan
sigte sivel abstrakt og overordnet, som konkret og lo-
kalt. Emnerne kan vere tekniske problemlgsninger i en

fiernere eller neermere fortid eller skonomiske og socia-
le aspekter af den farte vejpolitik; rammerne kan vaere
lokalhistoriske eller personalhistoriske. Efterfolgende
meget kortfattede oversigt over den igangvarende vejhi-
storiske indsats vil antyde karakteren af de bidrag, re-
daktionen venter at kunne bringe i de kommende numre.

Forseg pa at skildre de danske vejes historie er gjort for.
Blandt andre har tidligere auditer Torben Topsge-Jensen
gjort det i sin bog Ad hjulspor og landeveje (1966). Hans
velskrevne fremstilling er baseret pa bred leesning af trykt
litteratur og er fort op til tiden for motorkeretojernes frem-
komst. Bogen var for sin tid et vigtigt stykke kulturhisto-
rie, der sogte at bestemme vejenes - og rejsernes - betyd-
ning i menneskers forestillingsverden og adfaerd. I sin
skildring af oldtidens, middelalderens og enevaldens
vejforhold kunne Topsee-Jensen stotte sig til skrifter af
blandt andre arkaologen, og direkter for Nationalmuse-
et Sophus Miiller og af kulturhistorikeren, museumsin-
spektor Hugo Matthiesen.

Sophus Miiller studerede for hundrede ar siden de muli-
ge sammenhange mellem broncealderens hgjraekker og
bebyggelsemenstre i datidens kulturlandskab. Hans hy-
potese, at hgjraekkerne angav vejforleb, havde i en tid
lang udbredt tilslutning. Samferdsel til lands var der-
med introduceret som element i oldtidskulturen; og hul-
veje og vejspor omkring vadesteder og andre pas er si-
den blevet objekter for arkeologisk undersggelse.

For et halvt hundredér siden opnéede ogsa kulturhistori-
keren, museumsinspektor Hugo Matthiesen opmarksom-
hed om sine undersegelser af vejforinger i Jylland, iser
af de vejforinger, som han ben®vnte den jyske haerve;j.
Undersoggelserne byggede dels pd Matthiesens iagttagel-
ser i marken og dels pa hans grundige arkivstudier (Mat-
thiesen beherskede begge discipliner mesterligt). Gen-
nem hans skrifter har Haervejen, eller Oksevejen, som
den ogsa kaldtes, fiet status som kulturlevn. Straeknin-
ger af den er blevet fredet. Pavirkningen fra Matthiesens
undersegelser kan stadig spores blandt andet i fanome-
ner som harvejsmarcher og i andre produkter af lokal
turistindustri.

Hervejsstudierne er et eksempel pa vejhistorie med to-
pografisk udgangspunkt. Undersegelser af lokale vejfor-
lob og beskrivelser af arkzologiske fund har i lgbet af
den sidste menneskealder tilfort dansk vejhistorie me-
gen ny viden.

Séledes har talrige undersggelser af vejforinger til og
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gennem vadesteder afdaekket nye sider af oldtidens tra-
fikkultur. I 1930’mne og 1940’rne blotlagdes i Borremo-
sen i Himmerland, i Ellemosen ved Tibirke og ved Bro-
skov ner Praste brolagte vejstreekninger, der i &ldre tid
bar trafikken over vandlgb og gennem side mose- og eng-
strackninger. Disse oldtidsveje er dateret til ferromersk
jernalder. Serlig anlagget ved Broskov gav gennem
mange &r udgraveren, museumsinspektor Georg Kun-
wald, anledning til iagttagelser over aldre tiders vejtek-
nik. Til dette billede fojer sig de plankelagte vejbaner,
deri 1940’erne og 1950’erne blev udgravet blandt andet
ved nogle af vikingetidens borganlaeg samt ved Sjellebro
i Allingadalen pé Djursland. Bade ved Broskov og ved
Sjellebro konstaterede man gentagne reparationer ned
gennem tiderne. De befaestede veje gennem vadomrader-
ne blev vedligeholdt.

Vor viden om traeets anvendelse i forbindelse med vikin-
getidens vejbygning blev yderligere udbygget i forbin-
delse med senere fund, bl. a. med museumsinspektor
Thorkild Ramskous udgravning o. 1980 af en 700 m lang
vejbro over Vejled-dalen ved Ravning Enge. Broen op-
fortes ar 980, men eksisterede kun i kort tid. Fundet af et
anlaeg af denne sterrelse har sammen med udgravninger
af Trelleborgene veret med til at omstrukturere vor vi-
den om samfundsforholdene i vikingetid. Studiet af vej-
foringer gennem vadomréder fortsaettes i dag bl.a. ved
museumsinspektor Mogens Schou Jergensen og inddra-
ger ogsa fund fra yngre historiske perioder. Museumsin-
spektor Kirsten-Elizabeth Hagsbro og cand mag. Jens
Vellev har sadledes undersggt middelalderlige og yngre
broanlaeg og sgger at foje deres iagttagelser ind i — ikke
bare ldre tiders trafikale sasmmenhange — men for ek-
sempel ogsa 1 fortidens socio-mentale sammenhange.

En noget anden vinkel end den topografiske bliver an-
lagt i studier, der ikke tager udgangspunkt i trafikkens
spor i landskabet, men som for eksempel gar ud fra levn,
vi har af det rullende materiel - af vognene eller af udstyr
knyttet til benyttelsen af heste i menneskets tjeneste, el-
ler som for senere perioders vedkommende tager den forte
vejpolitik op til analyse.

Gennem sine vognstudier, der ogsa omfatter kereforsgg,
har museumsmanden, dr.phil. Per Ole Schovsbo i lgbet
af 1980 erne specialiseret sig pé dette felt. I 1987 dispu-
terede ham med athandlingen Oldtidens vogne i Norden.

For at skabe adgang til at studere transport- og vejmate-
riel 1 historisk sammenhang udfolder Dansk Vejhisto-
risk Selskab store anstrengelser i kampen for at opbygge
et dansk vej- og bromuseum. Vor tids dominerende trans-
portmiddel er bilen, og dens betydning og forhistorie er
opdaget og beskrevet 1 en righoldig og stadig voksende

litteratur. Forhabentlig vil ogsa dette tidsskrift kunne bi-
drage til automobilets historie. Historiske trafikstudier
pa et mere overordnet plan og studier over transportka-
paciteten gennem tiderne har veret emne for flere af-
handlinger ved docent ved Danmarks Tekniske Univer-
sitet, dr.techn. Tom Rallis, sidst i Four Essays on Histo-
ry of Transport Technology 1988.

Ogsa personskildringer kan indgé i vejhistorisk sammen-
haeng. 200-4rs jubilzet gav blandt andet anledning til, at
universitetslektor Claus Bjern biograferede initiativtage-
ren til denne - banebrydende danske - vejlovgivning, nem-
lig chefen for Rentekammeret, greve C.D. Reventlow.
Reventlow er jo ellers mest erindret som hovedmanden
bag de store landboreformer.

De senere par ar har set flere eksempler p4, at vejfolk har
udgivet erindringer eller ladet sig interviewe; og redakti-
onen regner med i de kommende haefter at bringe skil-
dringer af mange personer, savel politikere som teknike-
re, der har haft deres gerning inden for vejvasenet eller
vejsektoren. Vejnettets samspil med samfundets sociale
og skonomiske liv har mange facetter, som det er opga-
ven at afdekke. I en tidsalder, hvor det offentlige i aget
omfang udliciterer og privatiserer sine opgaver, far vej-
vaesenets historiske samkvem med transportsektoren og
anlagssektoren selvfalgelig interesse.

Endelig har vejhistorie ogsa en politisk vinkel. Den for-
ste vejhistoriske disputats herhjemme, Alex Wittendorffs
Alvej og Kongevej, blev forsvaret i 1973. Den drejer sig
om bl.a. om den vejpolitik, kongemagten anlagde i 1500-
og 1600-tallet. De grundleggende problemer, nemlig det
almene vejveesens darlige vedligeholdelsestilstand par-
ret med regeringens behov for hurtig og nem adgang
mellem rigets forskellige dele, sogte man lost ved an-
leeggelse af veje, som alene var forbeholdt kongemag-
ten. Navnet pd Kongevejen, vejen fra Kebenhavn gen-
nem Lyngby, Holte og Birkerad til Hillered, en vej som
for leengst er overtaget af offentligheden, minder séledes
stadig om en trafikpolitisk model, som kun er forstaelig
pé baggrund af @ldre tiders samfundsforhold.

Hele samfundet er i vor tid afh@ngigt af sin transportka-
pacitet; og betydelige investeringer bindes arligt i vejan-
leeg og i vedligeholdelsen af veje. Vasentlige interesser
knytter sig hertil og til samfundets transportarbejde; og
der er behov for synliggarelse af vejvasenet og vejsek-
toren. En synliggerelse inddrager de historiske rammer
og erfaringer, der ligger bag de beslutninger, vi kan ople-
ve konsekvenserne af. Det er bl.a. i den sammenhang,
redaktionen tror, at tidsskriftet VEJHISTORIE vil have
sin mission.
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