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Forord

Miske man stadig kan forestille sig, hvordan vejstgvet rejste
sig omkring vore bedsteforzldre og oldeforeldre, nar rejse-
dagene var tgrre og solbeskinnede, og omvendt hvordan ferden
kunne sinkes i sgle og tung kgrsel pa regnvejrsdage. 1 et par
generationer har vi nu haft kgrebaner med fast belegning, og
det ikke bare i byerne; og man kan undertiden gribe sig selv i
@rgrelse over den ulejlighed, som vedligeholdelsesarbejder pa
vejen medfgrer for trafikanterne — sarlig her i ferietiden. Men
vejstgv er ikke lengere noget, vi plages synderligt af. Civil-
ingenigr Jgrgen Banke skildrer i dette nummer af VEJ-
HISTORIE, hvordan metoder og teknologi har udviklet sig,
siden de danske veje begyndte at fa faste belegninger.

Per Grau Mgller viser med eksempler fra Vendsyssel, hvordan
digitaliseret behandling af @ldre kort kan bringe detaljer om
tidligere regionale og lokale vejnet for dagen. Redaktionen af
dette 10. nummer af VEJHISTORIE retter tak til de to bidrag-
ydere. Tillige takker vi Asfaltindustrien, som har ydet gkono-
misk bidrag til publiceringen af haftet.

Michael Hertz

Jgrgen Banke, f. 1932, civilingenigr, B i
1955. 1957 ansat i firmaet Ove Arup &
Partners i London og Nigeria. 1959 i
Geoteknisk Institut og 1963 i firmaet
Kampsax i Iran. Fra 1965 ansat i Statens
Vejlaboratorium, som i 1972 blev en del
af Vejdirektoratet, herefter afdelings-
ingenigr. 1988-97 overingenigr for Vej-
direktoratets Driftsomrade. 1998-99 eks-
portopgaver for Vejdirektoratet. Artiklen
bygger pé et foredrag i Dansk Vejhisto-
risk Selskab november 2004.

Per Grau Mgller, f. 1955, cand.mag. i
historie og middelalderarkzologi 1984,
lic.phil. i historie 1988 med athandlingen
Fra landsby til soveby (udg. 1990). Ansat
pad Kartografisk Dokumentationscenter,
Institut for Historie, Kultur og Sam-
fundsbeskrivelse ved Syddansk Universi-
tet fra 1995 som lektor i kulturhistorisk
kartografi. Beskaftiger sig med kultur-
landskabets historie 1 bred forstand, raek-
kende fra middelalderlige agersystemer og bebyggelser til land-
distriktspolitik i dag. 1997-2001 leder af forskningscentret For-
anderlige Landskaber under Det strategiske Miljgforsknings-
program. Fra 2001 formand for Landbohistorisk Selskab. Med-
lem af Dansk Vejhistorisk Selskabs bestyrelse.
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Vejbelaegninger i hundrede ar
af civilingenigr Jorgen Banke

Hvordan blev vore veje og deres belegninger til? Grundlaget blev lagt i 1600-tallet og fprst i 1800-tallet. Men det
Jfintmaskede vejnet med faste beleegninger blev til i forrige drhundrede. Artiklen forteeller, hvordan det skete.

1. Indledning

Da Ivar Schacke, den tidligere formand for Dansk Vej-
historisk Selskab, opfordrede mig til at holde et foredrag
om vejbelegningernes historie, lugtede den gamle cirkus-
hest savsmuld, men hvorfor lige mig, der er vel en del
&ldre ingenigrer, der ved mere om bel@gninger. Der var
dog det, at jeg havde en erindring om en udlegning af
pulverasfalt for naesten 70 &r siden, dampende sort pulver
mellem skinner, jevnet af brune ma@nd og tromlet med
motortromle, men det kunne han jo ikke vide. Fra lere-
bgger og isar Dansk Vejtidsskrift samt lidt anden littera-
tur har jeg sggt at fa et indtryk af belegninger pa de dan-
ske veje over drene. Men jeg syntes ogsd, at vi matte have
baggrunden med fra de tidligere arhundreder.

2. For det 20. arhundrede

2.1 Fra slutningen af det 16. til begyndelsen af det 19.
drhundrede

Den ingenigrmassige tilgang til belegningers opbyg-
ning skete i 1600-tallet i Frankrig, hvor de startede med
at ggre omtrent som romerne. Romerne lavede meget
tykke belegninger pa ca. 3 fod opbygget af store sten i
mgrtel med murverk, beton og skarver afsluttet med et
glacis af flade sten eller skerver og grus.

Det var ved en lignende konstruktion, at franske inge-
nigrer byggede de fgrste chausséer i Danmark efter 1764.

Fig. 1. Romervejenes opbygning.
Fra A. Lytken: Vej- og Jernbanebygning 1915.

I 1775 begyndte de franske ingenigrer som Trésaguet at
reducere tykkelsen og starte med bundsten med grus og
skaerver over. McAdam byggede i 1820 veje udelukken-
de af 21/2” skaerver i 10”, senere 6” lag. James Patterson
indfgrte i 1821 dren under og brugte mindre skeerver 2”.
Der udlagdes et 2” gruslag, hvor bunden var for blgd.

Gruset blev fgrst vandet ned, nér skerverne var ferdig-
tromlet.

2.2 Det 19. arhundrede

Danmarks landeveje blev efterhdnden makadamiseret og
her var skarver et meget vasentligt element i belegnin-
gerne. Béde professor A. Lytken og efterfglgeren A.R.
Christensen var meget inde pd, hvilke stensorter og
stgrrelser af skerver, der var bedst. Granit er godt, hgj-
ovnsslagger er det hardeste, medens kalk og sandsten er
mindre velegnede, dog giver kalk gode veje om somme-
ren, men sgle om vinteren. Det er bedst at bruge sgsten,
men de er dyre, og handsldede skarver har den bedste
form, maskinknuste kan let blive for aflange'. Det kan
jeg nikke genkendende til fra min tid i Iran. Her havde vi
altid et slagsmal med entreprengren om indstillingen af
hans knuser. Skarver skulle helst slas af 6°-18” sten og 2”
skerver var bedst, da styrken stiger med 2. potens af
tvermalet. At sl& skerver var et godt vinterarbejde, en
mand kunne sla 1 kubikalen pa 8-12 dage for ca. 20-24 kr.

Der var en del diskussion om brug af paklag eller ikke.
A. Lytken var mest til skarver alene, medens A.R. Chri-
stensen holdt pd paklag. S& fik man ogsd brugt den
megen flint, der jo ikke duer til skerver. Det viste sig, at
paklag, hvis de ikke var meget omhyggeligt udfgrt, var
darlige bareevnemassigt. Det fandt man ud af, da man
begyndte at méle bareevnen i begyndelsen af 1970’ erne.
De mindre veje var ofte kun grusveje, og i byerne lagdes
der sommetider brolegning.

Anvendelse af organiske bindemidler begyndte med
meget spage forsgg is@r til fortove og svagt trafikerede
gader. 1890 kom den fgrste asfalterede gade i Kgben-
havn, formentlig presset asfalt kendt fra England som
tarmac, som man havde allerede i 1820. Det var Kgben-
havns Asfaltselskab, der stod for de kommende asfalte-
ringer i byen.

3. Starten af det 20. arhundrede

3.1 Der kom biler

Omkring arhundredskiftet, hvor bilerne begyndte at
komme, var forholdene i ligeveegt. ”Vejene henlaa ved
Automobilernes Fremkomst i idyllisk Tilstand, Jernba-
nen havde netop gennemgaaet sin Udvikling og havde
nedsat Ferdselen paa Vejene betydeligt, de fik efter Tur
et nyt Lag Skarver og holdt derefter i adskillige Aar.”
Allerede i 1903 kom der hastighedsgrenser: 15 km/h i
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byerne og 30 km/h pa landet, selv om der kun var 53
biler i landet. Der var modstand mod det nye transport-
middel, men antallet voksede. I 1909 var der 700 og i
1920 ca. 18.000 biler og 18.000 motorcykler. De var nu
en plage pad de ubehandlede grus- og skarveveje. Her
sugede gummidakkene sand og stgv op, sd bindingen
mellem skerver og sten forsvandt. Stgvplagen vari 1921
s stor, at huspriserne langs vejene faldt, gartnerier mét-
te trekkes 50 m vak fra vejen, og bilerne lavede auto-
mobilkratre i vejene. Man udvidede bel®gningerne med
brolegning og indfgrte chaussébrol®gning. Man mente,
at det ville koste ca. 500 mill. kr. i 1920 at istandsztte
vejene.

Der var 1910 indfgrt skatter pa hestekrafter, som blev sat
op i 1918, hvor indtegterne skulle g til vejene. I 1921
kom veagtafgift, i 1924 omsatningsafgift og i 1927 ben-
zinafgift, som alt sammen skulle deles ud til vejbestyrel-
serne efter serlige satser, og som i 1930’erne nogenlunde
daekkede deres udgifter. Denne direkte sammenhazng
mellem skatter pd vejtrafikken og vejene forsvandt i
1971, hvor indtegterne langt oversteg bevillinger til
vejene.

3.2 Belwegninger i det fgrste kvarte drhundrede

A.R. Christensens opfattelse af belegningsstadet i 1925
var, at man havde belegninger af hgjst ulige veerdi.
Mindst vaerdifulde var jord og grusveje, der endnu fore-
fandtes i stor udstrakning, og som, mente han, ville vere
der l&nge endnu. Stgrre verdi havde veje, fortrinsvis
landeveje, med almindelig makadamisering. De var for-
holdsvis billige, men man matte bestrebe sig pa at ggre
dem modstandsdygtige mod sliddet fra fardslen. Stgrst

verdi havde stenbrolegning; den kunne tle den sveare-
ste ferdsel. Han mente, at det ville vare rationelt at bru-
ge denne belegning; men desvarre var den for dyr, ca.
80.000 kr. for 1 km. For samme belgb kunne man fa 50
km overtj®ring.

3.2.1 Chaussébrolegning. Chaussébrolegning er den
serlige form for brolegning, hvor der anvendes 10 cm
kubiske sten i buer pa et fast fundament, hvor det indre
slid nasten er nul. Det startede smat med ca. 512 m? i
1901, der i 1922 var vokset til 631.751 m?, og det regnes
at holde 2040 ar. Sten af basalt er bedst, men granit
nesten lige sd godt. Prisen 13,50 kr./m? og hvis der reg-
nes med 5% rente og med at almindelig makadamisering
holder mere end 34 ar, er den billigere.

3.2.2 Cementbeton. A R. Christensen mente, at man ikke
kendte levetiden af beton, og at den var for uelastisk til
trafik. Han var ikke umiddelbart tilh@nger af den, sé
uviljen mod beton var vel allerede vakt:. Han blev dog
imgdegdet af prof. E. Suenson, der spillede med, den-
gang der i ca. 1924 blev anlagt 2 km 10 cm beton hand-
stampet pa Kalundborg landevej, som holdt i 36 &r. Den
var armeret og kun med lengdefuger og dagstopfuger.
Da den blev hugget op, var der 19 m imellem revnerne;
man kunne altsd lave betonveje her i landet dengang.

3.3 Tjeere

3.3.1 Stpvplagen og overtjeering. Stgvplagen maétte
bekaempes, her var midlet at sprede salt f. eks. kalcium-
klorid, som ved luftens fugtighed holdt pa stgvet; men
klimaet matte da ikke vare for vadt, s det var en kort-
varig ngdlgsning.

Fig. 2. Maskine til fremstilling af asfaltbeton. Fra A.R. Christensen: Vej- og Jernbanebygning 1925.
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Fig.3. Transportabel asfaltbetonmaskine.
Fra A.R. Christensen: Vej- og Jernbanebygning 1925.

En lzege i Monte Carlo i 1901 fandt pa at sprede tjere
over vejene, og det holdt lidt lengere. Vejen skulle
renggres for grus, stgv og andet skidt, s& man havde en
tgr og frilagt skerveoverflade, som man oversprgjtede
med tjere, der trengte ned omkring skarverne, maske
5-6 cm. Man dryssede et par timer senere efter med grus.
Nar der efter nogle dage ikke var blgde pletter, blev gru-
set bgrstet af. Man kunne bruge sma skerver, det var
dyrere, men det dannede et teppe af skeerver, der beskyt-
tede kgrebanen bedre. Efter et par méneder gentog man
overtjeringen. Der regnedes med overtjering hvert r, og
skarvelaget kunne s& holde 6-8 ar. Man talte om bade
kold og varm overtj®ring, ved det forste blandede man
tunge olier i tjeren, ved det andet skulle tjeren vere
110°, og hvis der var for meget vand i kun 70° ellers
skummede den. Da der ikke var nok tjzre, begyndte man
ogsa at anvende bitumen. Dette var vel starten pa over-
fladebehandling og cutback.

Omkring 1920 var Tjere-Kompagniet i Nyborg gode til
at lave tjzreprodukter med ringe indhold af naftalin og
intet vand. Vejret spillede en stor rolle. Det matte vare
varmt og tgrt, s der var kun ca. 50 dage om 4&ret til
udlegning af tjere. Man brugte ofte spreder, der for-
stgvede bindemidlet.

3.3.2 Tjerebeton og asfaltbeton. Ikke blot stgvplagen var
et problem, det var ogsd vedligeholdelsesgkonomien.
F. eks. holdt en alm. makadamiseret vej kun 1 ar, og
tjeerebetonvejen holdt 5 ér, da var den billigere; og holdt

Tellinger ved Damhuskroen i 1921-22 & 1925
[Steffen E. Jgrgensen: anfprte arbejde s. 259 ]

tjerebetonvejen 14 4r, skulle en alm. vej kunne holde i
mindst 4 ar. Man talte om to méader at lave tjere/asfaltbe-
ton pa: Udfyldningsmetoden og blandingsmetoden. Den
fgrste var ingen succes herhjemme, hvor man fyldte bin-
demiddel ned i det komprimerede skarvelag. I England,
hvor man havde sand i bindemidlet, gik det godt. Meto-
den kreevede meget bindemiddel og var dyrere end den
anden metode.

Ved blandingsmetoden blandede man skerver og grus-
materiale med bindemidlet inden udlegningen. Man
skulle have skzrver af forskellig stgrrelse, og materialet
skulle inden udlegning vare helt omhyllet af bindemid-
del. Tjere var ikke sd godt som bitumen, der gav mere
seje belegninger. Det skulle normalt udleegges pid maka-
dam i op til 10 cm tykkelse.

Man havde féet maskiner, der tgrrede materialet, inden
de blandede det, og man udnyttede varmen fra tgrringen,
sa grundlaget for asfaltblandemaskiner og AB (asfaltbe-
ton) var fgdt. Maskinparken til udl®gning af faste belaeg-
ninger var ved at vaere skabt her i 1920’erne. I 1860 kom
de fgrste tromler i England, men fgr 1910 var der kun &
her i landet. Efter 1914 kom de fgrste motortromler.

4, Efter 1. Verdenskrig

4.1. Trafikken i tyverne

Trafikarterne var sterkt varierende, og de forskellige
arter sled forskelligt pa de forskellige beleegninger.

4.2. Den fprste forspgsvejstreekning

Hestevogne var gode ved grus og brosten, men var meget
darlige for de nye beleegninger med organiske bindemid-
ler. Omvendt ruinerede bilernes gummihjul de ubundne
veje.

Der métte klarhed over slidproblemet, og den fgrste for-
sggsvejstrekning blev anlagt p& Roskildevejen i 1925 og
1926, hvor vejen blev dbnet for trafik. Der var straeknin-
ger af brosten, cementbeton og asfalt samt strekninger
med adskilt trafik af toplagstyldt makadam og makadam
med overfladebehandling. Der blev udfgrt utallige
malinger og for de sidstn@vnte belegninger stoppede
malingerne i 1929 og i 1931 for de andre.

Det vasentligste resultat var, at de belegninger, der
egnede sig godt for luftringe, var dérlige for hestevogne.

Ar Hestevogne Biler og lastbiler Lastbiler med Lastbiler med
med gummihjul faste ringe anhanger

1921-22 329 338 176 15

1925 338 1.367 312 18
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TVARPROFIL A-A

Fig. 4. Forsggsvejbanen pd Roskildevej. Fra Meddelelse fra Vejlaboratoriet nr. 1.

Endvidere at antallet af heste og vogne med faste ringe
var aftagende. Der kom en lov i 1927, hvorefter massive
ringe blev forbudt efter 1934.

4.3. Stadet for beleegningstyper i 1925

Landeveje i 1925
[Dansk Vejtidsskrift, diverse argange]

Belagningstype Laengde km %
Broleegning 18
Chaussébrolaegning 221 3
Cementbeton 3

Asfaltbeton 24

Tjeerebeton 21

Asfaltmakadam 1
Overfladebehandling 674 8
Alm. Makadam 5.233 69
Harpet eller uharpet grus 1.377 18

De faste belegninger var kun brugt i ret begrenset
omfang uden for byerne.

Gader i byerne i 1925
[Dansk Vejtidsskrift, diverse argange]

Belagningstype Laengde km %
Asfalt 34 2
Traebrolaegning 1
Engelskbrolaegning 20 1
Alm. brolaegning 418 22
Chaussébrolaegning 83 4
Cementbeton 2

Asfaltmakadam 4

Begmakadam 1

Kitonmakadam 1

Asfaltbeton 12

Tjeerebeton 17 1
Overstrygning med tarmac 37 2
Overstrygning med rafin. tjaere 58 3
Overstrygning med alm. tjeere 64 3
Overstrygning med asfaltolie 4

Alm. makadam 756 40
Grus eller slagger 311 16
Uden belaegning 65 3

I byerne havde fantasien varet stor i valget af belegnin-
ger, men brolegning var langt den almindeligste. Af de
faste belzgninger, svarende til ca. 40 % af den samlede
gadelengde, udgjorde brolegning godt halvdelen.

4.4. Nomenklaturen

I tyverne og begyndelsen af trediverne blev nomenklatu-
ren i vejbygning fastlagt. I den 1. udgave er der ikke
mange definitioner, men i 2.udgave fra 1932 var man
allerede oppe pa 95 ord eller begreber, man sggte at defi-
nere, s der skete en voldsom udvikling inden for vejbyg-
ning i disse ar*. Et par eksempler:

4.4.1. Asfaltbeton (AB). ”En Vejbelegning fremstillet
ved Udlegning og Tromling af gradueret (d.v.s. sigtet og
blandet) Stenmateriale, som ved at blandes med Asfalt
eller Asfaltbitumen er overtrukket med en Hinde heraf.
Asfalten er ikke til Stede i1 saa stor M@ngde, at alle Hul-
rum i Stenmaterialet af den Grund kan komprimeres ved
Tromling.”

4.4.2 Emulsion. ”En opslemning af et yderst findelt bitu-
mingst Bindemiddel i Vand, gjort stabil ved Tilsztning af
en Emulsionsbarer. Foran Ordet s@ttes Tjere eller Asfalt
for at angive Bindemidlets Art.”

4.4.3 Makadam. “En Betegnelse, som i Forbindelse med
et andet foranstdende Ord anvendes for Vejbelegninger,
fremstillet efter Udfyldningsmetoden, d.v.s. af et Sker-
velag, hvis Mellemrum efter Lagets Udlegning og Kom-
primering helt eller delvis er udfyldt med et Stof (bin-
dende Grus, Stenmel, Asfaltmasse, Begmasse, Cement-
mgrtel o. 1.), saaledes at Bel&gningens Stabilitet forgges
samtidig med, at Skarverne sammenbindes i mindre
eller hgjere Grad efter Bindemidlets Karakter.”

4.4.4 Overfladebehandling (OB). "Tilvejebringelse af et
Overfladedzklag (se dette) derved, at Vejbanens Over-
flade fgrst overstryges med Bindemidlet, hvorefter dette
afdakkes med forholdsvis fint Stenmateriale.”

4.4.5 Slidlag. "Det gverste, til Optagelse af Sliddet be-
stemte. Lag i et af to eller flere Lag bestaaende Dzklag.”

4.5 Landevejene asfalteres
Der blev forsggt med mange former for fast belegning
sidst i tyverne og i begyndelsen af trediverne.
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Amtsvejinspektgr Ingvard Petersen sggte i et foredrag i
19305 at fa orden pd de mange “patentlgsninger”, han
skelnede mellem to vaesentlig typer.

4.5.1 Overfladebehandling. Den er ret billig, men ma
gentages hvert ar eller med fé &rs mellemrum. Den kan
kun ske pa en sund og sterk makadam med tjere eller
emulsion, der treenger bedre ned. Den varme 1100-1350
tjeere 1-2 kg/m? sprgjtes pé eller slynges pa med en flap-
permaskine, med maskinen kan temperaturen haeves til
1800-2000. Der overstrgs med stenmateriale 5-6 1/m?fra
2-5 mm op til 10-15 mm sten. Efter fgrste gang gives
anden omgang 2-3 mdr. efter med lidt mindre mangder.
Emulsion har den fordel, at det kan bruges i fugtigt vejr.

4.5.2 Dyberegdende behandling af makadam. Makadam
er noget dyrere, men holder ogsa l&ngere. Der skelnes
mellem to former: udgydning og blanding.

Udgydningsmetoden. Denne kan vere hel eller halv alt

Fig. 6. Udfprelse af toplagsfyldning i 1920’erne.

Fig. 5. Asfaltkoger
fra 1920’erne.

efter, om det er hele skervelaget med bindemiddel eller
kun den gverste del. Det sidste udvikler sig til at fylde
den gverste del med groft skarpt grus inden emulsion og
man har hermed udviklet toplagsfyldingen.

Blandingsmetoden. Ved blandingsmetoden blandes skeer-
ver i tgrret og opvarmet tilstand i s@rlige maskiner. Der
veksles meget med graderingen, s& man fir materialer,
der ligner AB eller pulverasfalt (PA) og lidt grusasfaltbe-
ton (GAB), men ogsé sandasfalt ved det sidste 10-12%
bindemiddel, ved de andre 7-10%, jo mere, jo finere
materialet er. Disse typer brugtes dog ikke meget, da de
var tilbgjelige til at blive blgde i varmt vejr.

4.5.3 Pulverasfalt PA. Efter flere overfladebehandlinger
blev svedninger og ujevnheder stgrre. Man begyndte
1932 i Sgnderjylland at anvende en asfaltbeton med lille
max. kornstgrrelse udlagt i tynde lag. De tgrrede sten-
masser skulle vere tilsat 60-100° cutbackbitumen og
kgres ud pa vejen i tildeekkede lastbiler. Man havde nu
faet pulverasfalten - det var nok det, jeg sa i 1938.

4.5.4 Betonveje. Betonvejenes succes i udlandet omtaltes
i artikler, men det blev ikke til mange km her i landet, vel
under 200 km. Det var tilslutningsveje til de store broer
og nogle indfaldsveje til Kgbenhavn og helt specielt 46
km vej i Haderslev amt. Man brugte is@r stampemaski-
ner til komprimering.

4.6 Kpbenhavn

Her brugte man ofte stgbeasfalt 150-200° varmt i 2,5-5
cm tykkelse alt efter, om underlaget var brosten eller
beton. Bitumenindholdet var fra 8-13% og alle hulrum
skulle vere udfyldt. “Kjgbenhavns Asfaltkompagnie”
havde 25 ar jubilzeum i 1925.
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5. Fyrrerne

Belaegningstyper pa det danske vejnet 1942
[Dansk Vejtidsskrift 1943 side 99]

Belagningstype Landeveje  Biveje 3) Bygader
Brolaegning 9% - 17%
Beton 3% - 2%
Asfaltbeton 1) 2% - 8%
Pulverasfalt 2) 14% 2% 10%
Overfladebehandling

og toplagfyldning 1% 16% 45%

1) heri stgbeasfalt og stampeasfalt, 2) heri tjerebeton og
asfaltmakadam 3) brolegning 12 km, beton 26 km og
asfaltbeton 18 km.

99% af landevejene og over 80% af bygaderne var
belagt, men kun 18% af bivejene. Det var her, den store
opgave 14 til efter krigen.

5.1. Krigstid

Her havde man et s@rligt problem med gengasbilernes
aftgmning af deres fortetningsvand. Det fluksede med de
organiske belegninger. Der er stor mangel pa bindemid-
ler, og man begynder at forsgge med ler - tertiert ler - der
har stor vandbindingsevne og vanskeligt optager vand.

5.2 Belagningssituationen efter krigen
Under krigen havde forbruget af bindemidler veret nede
pé 20-25% af normalforbruget, sd vejene var slidte af

T 1 A AR

Fig. 7. Barber-Greene-udleegningsmaskine. Slt. af 1940’erne.
Fra bogen “Foreningen af Fabrikanter af Asfaltbeleegnin-
ger”. 1979.

Belagte vejlaengder i 1955

mangel pa vedligehold, selvom trafikken ogsé havde veret
mindre. Is@r var bivejenes belegninger lidende, da de ikke
havde haft s& god tilstand og s& gode fundamenter som
landevejene, mente A. P. Grimstrups. [ 1946 var forsynin-
gerne kun oppe pa 2/3 af normalsituationen. Efterslaebet
var skgnnet til 154.000 t eller ca. 3 ars normalforbrug, og
da normalproduktionen af tjeere var 20.000 t, matte der
trods valutaproblemer abnes for import. A. P. Grimstrup
henstillede, at man ikke gdede midlerne til beskeeftigels-
arbejder, men tog fat pa vedligeholdelse af eksisterende
veje og belegning af de ca. 44.000 km ubelagte biveje.
Det var vejingenigrens opgave i de neste 10-20 ar. Kva-
liteten var noget svingende lige efter krigen, som tildels
skyldtes, at Varedirektoratet gav tilladelse til at importere
forkerte olier, og Barber Greene-udlegningsmaskinen,
der var kommet til landet, krevede s stor kapacitet af
varkerne, at der blev snydt med tgrringen af materialerne.

6. Opbygning og udbygning

6.1 Stadet i halvtredserne

Der blev taget fat og Statens Vejlaboratorium opgjorde
stadet i 1955. Alle landeveje var forsynet med moderne
belegninger, mens 44% af bivejene og 88% af byernes
gader og veje ogsé havde faste belegninger, idet typerne
fordeler sig som vist i tabellen.

De to brostensbel®gninger reduceredes med ca. 50 km
om dret, betonstreekninger stagnerede, medens den sam-
lede l®ngde af grusveje og alm. makadamveje reducere-
des med 1.500-2.000 km om &ret. Brugen af bitumen og
tjere var ca. 40% mere end fgr krigen. Tjereforbruget
var dog géet tilbage.

6.2 Betonbeleegninger

I begyndelsen af halvtredserne begyndte man med beton-
veje igen. Bl.a. pad 18 km af Hgrsholmvejen, der blev
komprimeret med en vibrationsbjalke. Denne belegning
var ikke nogen succes, den fik vildrevner og opskydende
plader og matte efter 15 ar dekkes af asfalt.

6.2.1 Slipformpaver. Der var en del diskussion, om
betonveje kunne blive lige s jevne som asfalt, og man
talte om sorte kontra hvide bel®gninger. Vejdirektoratet
gnskede konkurrence pa belegningsfronten, sé i sidste
halvdel af tresserne blev der med slipformpaver (vejma-
skine til udlegning af betonvej) anlagt ca. 40 km beton-
motorvej pa Sjzlland.

[Oversigt fra Statens Vejlaboratorium refereret i: Dansk Vejtidsskrift 1955]

Type Teeppebelaegninger Grusasfaltbeton Toplagsfyldt- eller Chaussé Almindelig Cement
overfladebehandiet brolaagning beton
makadam

Km 11.200 1.900 16.300 800 200 350
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Der kom meget hurtigt friktionsproblemer, og i begyn-
delsen af halvfjerdserne eksperimenterede man med at
udbedre disse. Saltningen skadede ogsd kgrebanerne,
men det var flinten i sandet og brug af slipformpaver, der
var hovedarsag til problemerne. Betonen kunne stadig
ikke sl an i Danmark som det afsluttende lag.

I 1976 udlagdes 4 km forsggsstrekning ved Kgge, som
skulle overkomme disse problemer. Efter 20 ars drift var
der ingen vasentlige holdbarhedsproblemer og stadig til-
fredsstillende friktion, men det var ikke nogen ubetinget
succes, belegningen var fgdt med tre problemer: darlig
jevnhed, en stgjende rillestruktur og omrader med darlig
komprimering, der gav afskallinger.

6.2.2 Cementstabiliserede beerelag. Derimod begyndte
man i midten af tresserne at bruge en tgr og mager beton
som bzrelag, Konceptet kom fra England under navnet
“Leanconcrete”. Her var problemet revnegennemslag, og
der blev udlagt forsggsbelegninger ved Lillebalt; man
forspgte med forskellige overbygninger. Resultatet heraf
blev, at man mente, at 9 cm GAB I (grusasfaltbeton) og
slidlag var tilstrekkelig over et veludfgrt CG (cement-
grus) lag.

7. Belaegningsteknologiens udvikling

Man eksperimenterede stadig i praksis, der blandedes
gummi i asfalten, og i Maribo indfgrte man en mekanisk
udfgrelse af grusasfaltmakadam, idet man pressede grus-
asfalt ned i et 6 cm singellag med tromler og trafik, det
blev "Maribobelagning”.

I 1950€érne begynder en mere videnskabelig udvikling af
belegningsteknologien. Erfaringer indhentes fra udlan-
det og udvikles til dansk brug gennem Staten Vejlabora-
torium, is@r ved professor H.H. Ravn og afdelingsinge-
nigr A. Skjoldbys indflydelse og i samarbejde med indu-
strien. Man gir dybere i bareevnen af belegningernes
jordfundament, dimensioneringen af bel@gninger og
deres overfladeegenskaber.

7.1 Jordbundsunderspgelser

I begyndelsen af 1950 begyndte man at udfgre mere
systematiske undersggelser af jordbunden. Man lavede
boringer og spidsboringer for hver ca. 300 m, ved blgd-
bund ned til 20 m.

I slutningen af tresserne kom der retningslinier for
undersggelser af motorveje, som i halvfjerdserne blev
stgttet af geoelektriske malinger. Undersggelserne havde
til formal, understgttet af geologisk viden og laboratori-
forsgg, at kunne inddele vejlinien i ensartede streekninger

Fig. 8. Faldlod til madling af belwgningers beareevne. Det
dansk udviklede faldlod har siden begyndelsen af 1980 erne
veeret brugt over store dele af verdenen til bestemmelse af
beereevnen af belegninger. Foto: Vejdirektoratet.

til brug for dimensionering af bel@gninger, herunder
bedgmmelse af frostfare og beskrivelse af jordens egnet-
hed til anlegsarbejder.

7.2 Frostskader

I efterkrigsarene var der alvorlige frostskader pa vejen
ved hvert tgbrud. Det var ikke, fordi man ikke kendte til
problemet. A. R. Christensen omtalte det i 1925 og talte
om at udskifte de frostfarlige materialer med “Grus,
Slagger, Koksaske eller lign”7, og der kom artikler om
deti Dansk Vejtidsskrift. Men sé blev vintrene milde ind-
til 1940.

Prof. Ravn var meget fremme med beskrivelser og for-
klaringer, herunder Beskows teorier om kapilleerkrafter.
Hvert ar var der skreemmende billeder i Vejtidskriftet. I
1956 fremfgrte han, at man burde dimensionere for frost
ved nye veje, og at der for &ldre veje burde vere restrik-
tioner ved tgbrud. B. Thagesen sagde i 1966, at frostfar-
lig jord burde udskiftes til 90 cm dybde og angav krav til
bundsikringsgrus8.

7.3 Dimensionering

Lastbilerne bliver tungere, og der kommer flere tunge
hjultryk pa vejene. 1951 bringer Ravn emnet pé bane og
anfgrer, at der er tre principielle metoder at dimensione-
re pad: jordartsklassifikation, belastningsprgver og
spendingsberegning. Det sidste havde begge hans for-
gengere varet inde pa, og ingenigrdocent Morten Lud-
vigsen navner 1957 bl.a. gruppeindexmetoden og CBR
(California Bearing Ratio) og kommer ind pad Bous-
sinesq’s teori og Odemarks akvivalentmetode.

7.3.1 Elasticitetsteorien. Civilingenigr J. M. Kirk, der
var ansat pd Statens Vejlaboratorium, arbejdede pa Ode-
marks @&kvivalentmetode samtidig med, at han udfgrte en
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del praktiske malinger af elasticitetskoefficenter, det
sakaldte E-modul, der er en parameter for belagninger.

Vi skulle valge, og i 1960 var Ravn klar til at spille ud.
Han anfgrte, at nok har vi her i landet brugt CBR- meto-
den og gruppeindeksmetoden, da vi har ment, at det var
de bedste metoder. Men metoderne var bygget op til en
belegningsudformning, som ikke altid fandtes. Han
anbefalede en ny metode, der byggede pa elasticitets-
teorien, udarbejdet af en arbejdsgruppe for vejbygning
og byplanlegning i 1959. Metoden har nogle meget ind-
viklede beregninger og kraver til praktisk brug nomo-
grammer eller tabeller. Neste ar kom Kirk med diagram-
mer og gennemgik brugen af disse. Danmark var det
forste land, der indfgrte metoden. Senere, gennem fald-
loddet, blev denne metode spredt til hele verden.

7.3.2 4. Potensreglen. 1 1963 blev akseltrykket havet til
10 t pa visse veje, og Ravn var fremme med pegefinge-
ren og pointerede, at dektryk og akseltryk spiller sam-
men. Gennem 1948-61 udfgrtes de amerikanske AAS-
HO-forspg (American Association of State Highway
Officials). De viste, at belegningers levetid aftager eks-
potentielt med gget akseltryk, og at gentagne belastnin-
ger spiller en stor rolle. Og i det tyske vejtidsskrift,
Briicke und Strasse, nr. 7 1964, konkluderes, at beskadi-
gelsen pa en vejbane @ndrer sig med 4. potens af aksel-
trykket, séledes at 6 t (lastbil) slider 10.000 gange mere
end en 0,6 t (personbil) og en 12 t 160.000 gange.

7.3.3 Akvivalente 10-tonsaksler. Ravn omtalte 1 1965, at
Shell’s metode, hvor man arbejder med 3 lag, bruger
E-moduler for materialerne og et skgnnet antal N &kvi-
valente 10 t-aksler for den normale dimensionerings-
periode pa 20 ar. En overgang i halvfjerdserne brgdes
denne regel af besparelsesgrunde, og man arbejdede med
en 10-arig periode.

7.3.4 Materialeparametre. 1 arene derefter arbejdedes
der med ngjere at fastlegge materialeparametrene E-
moduler og tgjringer. Skjoldby anfgrte i 1976, at pa
grundlag af internationale forskningsresultater kan den
tilladelige tgjring forgges med 50% og trykket pd under-
bunden med 25%, saledes at man kan fi en ca. 25%
besparelse i asfalt. De fazllesnordiske STINA-forsgg
(Samarbetsprojekt for tillimpning i Norden av AASHO-
undersokningen) i slutningen af halvfjerdserne viste, at
antagelsen om E=100xCBR for underbund af ler er gyldig.

7.3.5 Verktgjer. Da det er forholdsvis kompliceret at
beregne en befastelse, udkom der kataloger over
befaestelser, sdledes i 1970 et med 22 befastelser fra
AQOV (Asfaltindustriens oplysningskontor for Vejbyg-
ning) for dem, der ikke vil regne selv. I Igbet af arene
blev det dog mindre kompliceret at beregne belegninger

gennem udviklingen af pc’erne med fglgende program-
udvikling, der bl.a. blev foretaget pa Statens Vejlaborato-
rium.

7.3.6 Akseltryksveegt. Staten Vejlaboratorium anlagde
ved udgangen af 1960éme en akseltrykvegt, der viste, at
der kgres med overvaegt i Danmark. Ravn fremhevede i
1970 den store indflydelse, overvaegten har pd vejenes
levetid.

7.4 Stabilisering

7.4.1 Jordstabilisering. For at spare pa de kostbare gvre
lag begyndte man i halvtredserne at stabilisere jorden pé
forskellig vis, men cement og hydratkalk syntes at vaere
det mest effektive, nir man taler om lerede jorde. Sand
og grus kom de organiske midler ogsd i, og i 1966 blev
den ¢verste del af bundsikringen p& Fyns-motorvejen
stabiliseret med tjere. Mekanisk stabilisering af grus
bliver ogsa bragt pa bane pa et meget omfattende kursus
1 stabilisering i 1960

7.4.2 Mekanisk stabilt grus. Det var ved at blive et
resourcespgrgsmal at skaffe skarver, og man ville gerne
kunne mekanisere vejbygningsprocessen. Pakstenslag,
der ikke var handudlagt, havde en ringe bzreevne, og
allerede i 1945 var Pedershab Maskinfabrik kommet med
en vibrationstromle, der kunne give jevne overflader.

I 1954 omtaltes mekanisk stabile lag som utraditionelle;
i 1956 anfertes det, at materialet skal have en kunstig
kornkurve, og at man skal bruge proctorforsgg til vurde-
ring af komprimeringen'. Ved det omtalte kursus opstil-
ledes der krav til laget, bl.a. at der ikke matte vare pla-
stisk materiale i, sandekvivalenten skulle vare stgrre
end 27, og der skulle bruges modificeret proctor. Der var
dog en del problemer med kravet til sandekvivalent.
Resultaterne var meget afh@ngige af forspgsomstendig-
hederne. B. Thagesen skrev 1966, at brugen af mekanisk
stabilt grus er stigende, og at kornkurven skal vare sé tet
pa Andreasen-kurven's som muligt.

7.4.3 Marshallforspg, bindemiddelsindhold og recepter. 1
1959 kom ekstraktionsmetoden, en hurtig metode til
bestemmelse af bindemiddelindhold; og samme ar var
Marshallprgven (en metode til at undersgge stabilitetse-
genskaber i asfaltbeton) under debat. Skjoldby var noget
skeptisk, medens Ravn mente, at vi kom til at beskaftige
os med den.

Den undersggtes i industrien og pa Statens Vejlaborato-
rium. Skjoldby fremfgrte, at det er en empirisk prgve til
at bedgmme asfaltmaterialers modstandsevne mod plast-
isk deformation, og at den er reproducerbar mellem labo-
ratorier. Det er vesentligt, at hot-mix er vel komprimeret
og at Marshallprgven indgér i kontrol og i receptudvik-
ling.
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7.5 Overfladeegenskaber.

7.5.1 Friktion. Der havde fra fgr krigen veret bevilling til
en friktionsmaler pd Staten Vejlaboratorium, men den
blev fgrst anskaffet i 1951. Ravn definerede kravene til
friktion i 1953, og i 1956 skrev Skjoldby, at for stort bitu-
menindhold nedsatter friktionen. I 1966 var man klar
over overfladens struktur, stenmaterialernes egenskaber
og bindemidlets indflydelse. I 1990 strammedes kravene
til nye belegninger til friktion pd 0,5 og aldrig under
0,45,

For at have friktion om vinteren prgvede Odense kom-
mune i 1965 med opvarmede kgrebaner, men energikri-
sen stoppede en videre udvikling. I Odense prgvedes i
1985 med gummi, som skulle vere isafvisende, samt
belegninger med indbygget salt, Verglimit.

Fig. 9. Stradograf til maling af vejens friktion. Mdlingen sker
pd to fritlpbende, skratstillede hjul. Den viste mdlebil fungerede
i perioden 1972-1997. I lpbet af de 25 dr blev der malt ca.
4.000 km vej om dret. Foto:Vejdirektoratet.

7.5.2 Lysegenskaber. 1 halvtredserne var man inde pa, at
ved dimensionering af belysningsanlaeg betgd lysheden
af belegningerne noget, jo lysere, jo bedre. Bilisterne
gnskede lyse veje, og selvom der ikke foreld rapporter,
der viste stgrre trafiksikkerhed ved brug af lyse belaeg-
ninger, stillede Vejdirektoratet varierende krav til lyst
tilslag, der blev gget over arene.

I 1965 nzvnes det, at refleksionen pé vejen ikke ma vere
spejlende. I firserne ved samarbejde med Lysteknisk
Laboratorium p& DtH bliver der udarbejdet funktions-
krav til belegningernes lyshed, og forsgg viser, at det

kan nds med 15-20% lyst tilslag, det veere sig kalcineret
flint, lys granit eller Synopal.

7.5.3 Lydegenskaber. 1 den sidste halvdel af 1970’erne
begynder interessen for den trafikstgj, forskellige belag-
ninger udsender, at blive aktuel. Statens Vejlaboratorium
udfgrer stgjmalinger pad 6 slidlag. Overfladebehandlet
giver 3-5 db(A) hgjere og 2 db(A) lavere pa draenasfalt
end pa normale belegninger. Spgrgsmalet var, om effek-
ten holder, nar porerne sander til: mindskes effekten sa
og er regnintensitet og hastigheder kraftige nok i Dan-
mark?

I 1991 viser mélinger i Danmark, at nye drenasfaltbe-
leegninger har stgjde@mpende egenskaber pa 3-4 dB(A).
Da der méles aret efter, er der ingen deempning i effekten.
I 1999 fremfgrer industrien, at det at reducere trafikstgjen
kreever et korrekt belegningsvalg. Dranasfalt i bygader
er ikke Igsningen, da trafikken er for langsom, den skal
vare over 70 km/h. I bygader stopper effekten efter 2 -3
ar. I bygader synes tyndlagsbelegninger af dbengradue-
ret asfaltmateriale at vaere lgsningen.

7.6 Leveringbetingelser

Som afsmittende effekt af motorvejsbyggeriet kom i
midten af 1960-rene og frem til 1970-eme i en strid
strgm moderne leveringsbetingelser for asfaltbelegnin-
ger og gvrige belegninger. Det er vel Skjoldby, der star
bag dem for asfalt med hjelp fra industrien, og han
arbejder ligesom Thagesen med principperne for brug af
leveringsbetingelser og den ngdvendige preveudtagning.

7.6.1 Statistisk kvalitetskontrol. Skjoldby startede i 1960
med at anfgre, at prgverne skal vare en gennemsnitprgve
af flere delprgver. Han var inde pa generelle kriterier for
en total udelukkelse af sekunde®re materialer, men i
gvrigt ville man stille entreprengren frit med udnyttelse
af szrlige erfaringer og aktuelle muligheder for at levere
det bedst mulige materiale. Man kan sige, at her begyn-
der udviklingen af vore moderne leveringsbetingelser.
Disse bliver forskellige alt efter entreprisestgrrelse, idet
man arbejder med 3 niveauer, over 4.000 t, 1.500- 4.000
t og under 1.500 t. Ved bedgmmelse af kontrolmélinger
ma kvalitetsvariationer tages i betragtning, og der ind-
fgres statistisk kvalitetskontrol, risiko fordeles pa produ-
cent og forbruger.

7.6.2 EU-normer. Leveringsbetingelser og principper til-
filedes med mellemrum over drene. For at f& gode og
hurtige kontrolresultater for store leverancer indfarte
man i begyndelsen af 1970’erne kravet om entreprengr-
kontrol. Denne kontrolleres med enkelte prgver af byg-
herren, medens entreprengrens data kan bruges til daglig
produktionskontrol. Arbejdet med udviklingen af leve-
ringsbetingelser og principperne overgar efterhdnden i
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EU-regi. I 1994 vil der for vejregler i europaisk perspek-
tiv nok ga endnu 4-5 ar, selvom der er arbejdet pi dem i
5 ar.

7.6.3 1SO-certifikat. 1 1991 fremfgrte direktgr Hans
Gormsen, at Superfoss havde faet certificering efter ISO
9000, og at industrien selvsagt var interesseret i certifice-
ring. Ingenigr Steen Leksg, Statens Vejlaboratorium,
mente, at stikprgvekontrol pad dagsproduktioner i 1995
viser, at fejlene aftager, nar firmaer bruger certificering
som maltal for kvalitetsstyringen's.

8. Sidste del af det 20. arhundrede

8.1 Overfladebehandling

Brugen af pulverbel®gninger faldt efter 1950 fra 14 mill.
til 5 mill. m2. Der skrives en del om overfladebehandlin-
gens (OBs) gode egenskaber, hvor man nu har fiet meka-
niseret spredningen af bindemiddel og skerver. Der
brugtes kun halvt s& meget bindemiddel og 1/3 stenmate-
riale, men der opnéedes tettere belegninger!’. I 1976 var
knapt '/4 af slidlagene OB og det anbefaledes til trafik pa
op til 4.000 kgretgjer pr. middeldggn. Man havde proble-
mer med gennemsvedninger, som dog syntes at kunne
repareres med vandblesning.

8.1.1 Emulsion. Arbejdsmiljg ggr, at emulsion samt dob-
belt OB med store skarver bliver mere anvendt. I begyn-
delsen af firserne begyndte man at variere bindemid-
delmengden efter underlagets beskaffenhed og der bru-
ges nu 60-70% polymermodificeret emulsion.

8.1.2 Kgrselspkonomi. Kirk fremfgrte, at nér bilisternes
gkonomi tages med, er det darlig gkonomi at kgre pa OB,
da det er dyrere i brendstofforbrug og dekslid. Bilister-
ne klagede over knuste forruder, men Staten Vejlaborato-
rium tilbageviste det med, at der er lige sd mange knuste
ruder om vinteren som om sommeren. Laboratoriet anbe-
falede, at man bruger OB ved ADT (arsdggntrafik) pa
6.000, ja helt op til 10.000.

8.2 Asfaltbeton

AB udviklede sig i flere retninger; i 1974 dukkede dren-
asfalt op, og i 1988 kom der udbuds- og anl®gsforskrif-
ter for varmtblandet asfalt, senere til lige forskrifter for
SAAB (sandasfaltbeton), ABa (&bent graderet asfalt-
beton) og SMA (skarvemastik).

8.2.1 Holdbarhed. Der har i en del &r vaeret holdbarheds-
problemer med alm. AB, og 1984 skrives i en NVF-rap-
port (Nordisk Vejteknisk Forbund), at levetiden nogle
steder er faldet fra 12 ar til 5 &r. Man mener, at det er bru-
gen af calcineret flint og variationer i bitumenegenskaber
grundet forskellige kilder og raffinaderier.

8.2.2 Hot rolled asfalt, ABS. Den tunge trafik pa alm. AB
sled hérdt, og fra England fik man et slidlag af txt asfalt-

beton med nedtromlede sk&rver og med et hgjt bitumen-
indhold, der normalt ville give glatte bel®gninger, men
som her blev klaret med sk@rverne. 1 1973 blev den
forste motorvej med ABS (asfaltbeton med skarver) med
Synopal og dybdeasfalt udlagt ved Alborg. Brugen af
ABS ophgrte efter ca. 20 &r, da sporkgring var begyndt at
optrzde.

8.3 Beerelag

For asfaltbrelagene indfgrte man i begyndelsen af
1970’erne dybdeasfalt og berelag af GABI (grusasfalt-
beton I) og GABII, hvor sidstnevnte legges i dybder pé
10-37 cm, er vandfgltsomt og ma beskyttes af et vandtat
slidlag som f.eks. ABS.

8.3.1 Sporkgring. 1 slutningen af 1970’ erne begyndte der
at forekomme sporkgring is@r pa tungt belastede veje.
Det er indfgrelsen af supersingledzk, der nu viser sig.
Sporkgring males med laser, i 1989 overholdt 99,9% af
vejene dog vejreglernes krav pa mindre end 20 mm, men
treekkes graensen ved 12 mm, falder 2,5% af motorveje-
ne, for landevejene lidt mindre. Der sattes ind med
udbedringer, men fra 1991 til 92 var der en stigning op
til 6,4% for sporkgring over 10 mm for motorveje.

Finske forsgg viser, at singlehjul har en kraftigere virk-
ning end tvillinghjul. Hvis denne sattes til 1,0, fis en
nedslidningseffekt for enkelt monterede brede hjul
(supersingle) pa 2,1 og for enkelt monterede almindelige
hjul pa 2,8.

Skaderne kom bade af flydning af ABS og sammentryk-
ning af GABI laget, og man begyndte at arbejde med
GABO, der er et mere stabilt lag. Industrien mente ikke,
at det var tilstrekkeligt, og talte om GABS med hgjtsta-
bilt bindelag, som brugtes i Tyskland pa hérdttrafikerede
veje (200.000 i ADT). Det er helt knuste skerver med
stgrre hulrum med B60 (Bitumen med penetration 60),
der far Marshallvardien til at stige kraftigt.

Vejdirektoratet besluttede, at man med ADT over 4.000
skulle bruge en stzrk GABO, ikke GABS endnu, samt
slidlag af skeervemastik, SMA. Man burde s®tte gransen
ved £10 (ekvivalenten for 10-tons aksler) pa 200 i ste-
det for, mente forfatterne's.

8.3.2 Sporkgringsmaskinen. Pa 300 km motorvej er man
gaet bort fra ABS pa grund af risikoen for sporkgring. I
fgrste omgang kan man rette sporkgringen op med spor-
opfyldning, men senere kraves nyt slidlag, men hvilken
lpsning? Man ma vide, hvordan bel@®gningen vil opfgre
sig i fremtiden Skal ABS’en og noget af GABI skiftes
ud, eller kan der legges ovenpé.

Vejteknisk Institut far opbygget en sporkgringsmaskine
til accelereret afprgvning af belegningsprgver fra mar-
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Fig. 10. Vejteknisk Instituts sporkgringsmaskine til accelere-
ret afprgvning af beleegninger. Foto: Vejdirektoratet.

ken. I sommeren 1997 er udfert prgvning med resultater,
der er lovende, siger Carsten Bredahl Nielsen, V1w,

8.4 Genbrug af asfalt

I midten af halvfjerdserne begyndte man at genbruge
asfalt, og i 1976 n®vnes repaving, hvor man genopliver
2-4 cm. I 1981 udbgd Vejdirektoratet 100 km vejbane pa
motorvej. Her var der bade tale om “ab fabrik” og “varmt
pa vej”. De indkomne priser er “serdeles gunstige”,
fremfgrte C. S. Berggreen, Vejdirektoratet. Skjoldby
mente, at hovedindtrykket var, at reshaping, repaving og
remixing varmt pa vej ville vaere af ringere kvalitet end
normalt udlagt AB (asfaltbeton), medens det var for tid-
ligt at udtale sig om ab fabrik».Vejdirektoratet fortsatte
over arene med at udbyde pakker af genbrug. I 1985
mente industrien, at efter 5 &r med genbrug fra verk i
Danmark er denne form for genbrugsasfalt fuldt ligeveer-
dig med 100% nyt asfalt i baerelag og slidlag som AB og
ABS (Asfaltbeton med skaerver)?2!.

)
v

Der er to metoder: I Marini-anlaegget, der er gkonomisk
og miljgmassigt forsvarlig; sker der en affraesning til
gnsket dybde og nyt stenmateriale, der evt. tgrres i trom-
le og tilszttes bitumen, udlegges med en traditionel
udlegger. Ved Wirtgen-metoden sker der en opvarmning
og afskrabning af kgrebanen, hvorefter nye asfaltmateri-
aler tilszttes, inden de udlegges.

I 1989 mente Bent Hall Andersen, Statens Vejlaboratori-
um, at ikke blot spares der pd gkonomien, men ogsa pa
ressourcer og fglgearbejder, og at mangderne er 10-dob-
let siden 1981 til 30% nu. I 1981 var kun 2 asfaltverker
ombygget til genbrug, i 1988 var der 41 varker?2.

8.5 Affaldsmaterialer i beleegninger

Skiftet fra olie til kul grundet oliekrisen skabte en mang-
de flyveaske, og K.A. Pihl, Statens Vejlaboratorium,
argumenterede i 1976 med en OECD-rapport i ryggen
for brug af flyveaske i vejbygning? Nogle forsggs-
trekninger udlagdes, men manglende miljggodkendelse
hindrede et stgrre forbrug. I 1983 kom laboratorierappor-
ten “Almindelige arbejdsbeskrivelser for stabilisering af
sand med flyveaske og cement evt. kalk” og i 1984 kom
der regler om anvendelse og deponering af slagger og
flyveaske.

Byggeaffald kan ogsa anvendes, og i 1988 skrev Knud
Puchman, Statens Vejlaboratorium, at betonen fra de
gamle betonveje kunne genbruges til hgjt kvalificerede
betonbelegninger. Man skal dog vare forsigtig med at
bruge tegl, der ikke téler kraftig komprimering?.

8.6 Modificerede bindemidler

I begyndelsen af halvfjerdserne var der tvivl, om additiver
til klebeforbedring har virkning, og brugen af disse mid-
ler kom fgrst rigtig i gang i
begyndelsen af 1980’erne.
A8 Man arbejdede med at tilset-
' te svovl fra energiproduktio-
nen. Det gger Marshall-
stabiliteten, men kraever en
snever temperaturstyring.
Chem-Crete kom pa banen,
og Skjoldby sagde i 1982, at
det &ndrede bitumens struk-
turs, der var konstateret for-
bedret klaebeevne, reduceret
temperaturfglsomhed, forgg-
et stabilitet og bereevne.

Fig. 11. Genbrug af asfalt er en
metode, der sparer ressourcer
og er gkonomisk fordelagtig.
Foto: Vejdirektoratet.
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Der udlegges frem til 1987 op mod 100 prgvestraknin-
ger med modificeret bitumen, is@r af slidlag, men ogsd
barelag med modificeret bitumen. Laboratoriemélinger
af E-verdier sandsynligggr, at forsterknings- og barelag
kan reduceres i tykkelse med ca. 20-30%, idet udmattel-
sesstyrkerne forgges vasentligt, ligesom der for nogle
produkter er en forggelse af den tilladelige tgjring, men
for andre en svaekkelse.

Brugen af modificeret bitumen bliver ret almindelig og
der er flere slags additiver. Det bruges is&r i de tynde
belegninger og ved overfladebehandling.

8.6.1 Tynde slidlag. Tynde slidlag har omkring 1970
veret forsggt uden held, men i 1988 bragte industrien et
forbedret produkt p& banen. Det er en koldt forarbejdet
asfalt med polymer-modificeret bitumenemulsion som
bindemiddel og relativt stenrige mineralblandinger, en
ny type slurryseal. Industrien ggr status i 1999 for tynd-
lagsbelegninger og konstaterer, at hvor starten begyndte
smdt i 1994, var den vokset godt i drene derefter. I 1999
ventedes der udlagt 2.000.000 m? af AaB 25-45 kg/m?,
og der var nu ogsd kommet en vejregel for denne slidlag-

stype.

8.6.2 Stilslagger. 1 tresserne forsggte man sig med stals-
lagger, men kvaliteten af slaggerne blev for ringe. I fir-
serne producerede stalvaerket 70.000 t stenmateriale af
hgj kvalitet, der gav god holdbarhed og gget sikkerhed.
I 1990 mente industrien, at elektroovnsslagger har 30%
leengere levetid og kan téle ekstreme belastninger selv i
tynde lagtykkelser. Det er et basisk materiale og giver
derfor gode vedhzftningsegenskaber; siden 1984 er der
udfprt store arealer med dette materiale.

SHRP-forskningen (Strategic Highway Research Pro-
gram) viste i 1993, at under vedhzftning mellem bitu-
men og stenmateriale sker lgsningen i det yderste sten-
lag. Det er stenenes kemi, der er vaesentlig; hvis de har et
surt indhold, kan de oplgses af vand.

8.6.3 Brochure- eller forspgsstraekninger. Industrien til-
bed i firserne ofte lidt anderledes slidlag end de hidtil
udbudte. Skjoldby skelnede imellem brochure-/forsggs-
streekninger, som han opstillede krav til “i forudsatnin-
ger for planlegning, udfgrelse og rapportering af for-
sggsstrekninger’.

8.7 Betonbelaegninger

Cementindustrien forsggte at komme sig over nederlaget
med betonbelaegningerne, der blev udlagt i slutningen af
1960-erne, ved at fremhave de gode resultater i udlan-
det. Der udlagdes forsggsbelegninger og silicabeton, sa
man kan kgre direkte pa broers betonkonstruktion. Fiber-
beton som slidlag blev ogsa prgvedet, men det var ikke

nogen succes, idet der kom revneskader. Der arbejdedes
i laboratoriet med planslib til flourescensmikroskopi af
cementpastaens tethed.

I 1985 prgvede Vejdirektoratet med 4 km motorvej med
en ny slags beton med 30 kg Silica pr. m3. Der kom
langsgdende revner. Men i Sverige kunne de: der kom
20 km fin betonvej i Halland.

8.7.1 ECOPAVE. 11990 er Danmark med i et 10 mio. kr.
EU- projekt, ECOPAVE, (ECOnomic PAVEment) i BRI-
TE-programmet. Mélet er et cementbaseret barelag med
aggregatlasning og hgj styrke og stor frostmodstands-
evne belagt med en tynd asfaltbelegning som slidlag.
Industrien kommer med flere nye koncepter og typer af
tromlebeton.

8.7.2 De sidste forspg. Vejdirektoratet gnskede stadig-
vak et alternativ til asfalt, is@r pa de tungt belastede
veje, og i 1993 fremkom ved licitationer tilbud indehol-
dende ECOPAVE-teknikken uden asfaltslidlag, som var
det billigste alternativ.

I 1994 udbgd Vejdirektoratet derfor 3 km forsggsbeleg-
ning pad motorvejen ved Holsted. Revneanvisninger hav-
de en afstand pa 1,5 m med en forudsat aggregatlasning,
og overfladen fik en retarder pasprgjtet. Desverre mis-
lykkes revnedannelsen, de kom med 30—40 m’s afstand,
og den tette revnedannelse matte fremprovokeres.
Betonindustrien fik endnu en et forsgg ved Herning, men
her havde de mindre held med overfladen. Vejdirektora-
tet ved afdelingsingenigr Anker Sgrensen matte derefter
konkludere, at vi ikke er sikre pd, at vi har alternativer til
asfaltbeleegninger i ECOPAVE?.

8.7.3 Belegningssten. 1 midten af halvfjerdserne dukke-
de betonbelagningssten op. Med &rene bliver det ret
almindeligt at anvende disse sten til pladser og parke-
ringsarealer i byerne, ligesom private bruger dem i ind-
kgrsler. Ved byrenoveringer bruges disse sten, men is&r
brolegning med granitsten har fiet en renssance her;
ringen er sluttet til begyndelsen af det 20. drhundrede,
hvor brolzgning var en af de almindelige belagninger i
byerne.

9. Afslutning

Udviklingen af belegninger er beskrevet for det 20.
drhundrede som set af en vejmand, hvis professionelle
virke for stgrstedelen har ligget i drhundredets anden
halvdel. Udviklingen i tiden fgr dette arhundrede er kun
medtaget i store trek. De fgrste konstruerede belegnin-
ger i Europa stammer fra romertiden, som i renzssancen
blev grundlaget for de franske vejingenigrer og som de
medbragte til Danmark i sidste halvdel af 1700-tallet.
Ved industriens start i begyndelse af det 19.4rhundrede i
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England udviklede man skervevejen, som blev modellen
for landevejene i Danmark, der blev anlagt i dette arhun-
drede.

Ved bilernes fremkomst i det 20. &rhundredes start kun-
ne disse skaerveveje ikke sta for sliddet og man begynd-
te at eksperimentere med faste overflader, iser af asfalt
og ret hurtigt af bitumener. I begyndelsen af trediverne
var man ved at né til typer af beleegninger, som vi kender
dem i dag.

Efter 2. Verdenskrig begyndte den mere videnskabelige
udvikling af belegninger. Det var bade materialeteknolo-
gien og beregningen af deres opbygning, der fandt ind-
pas i Danmark. Opbygningen af systemer til planlagning
af vedligeholdelse for landets vejnet begyndte fgrst i
halvfjerdserne.
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Kommunikationsstrukturer i Vendsyssel i 1600- og 1700-tallet

af lektor, lic.phil. Per Grau Mgller, Syddansk Universitet

I artiklen undersgger jeg nogle overordnede mgnstre for
veje i et regionalt omrdde. Hvorfor forlgber vejene, som
de ggr i landskabet, og hvordan kan de klassificeres efter
udnyttelse, formal med anleggelse og evt. bredde og
udstyr? Den periode, som jeg tager fat pd er slutningen af
dyrkningsfellesskabets periode, og kildegrundlaget er
original-I kortenes udsagn om veje. Kortene ligger om-
kring 1800 og rammer derfor lige udskiftningstiden, men
med gode muligheder for retrospektion i 16- og 1700-tal-
let. Fokus i forskningen har hidtil veret pa de stgire veje,
landevejene, som staten har taget et ansvar for at sikre var
i brugbar stand ved at udstede forordninger om, hvordan
man organiserer og betaler vejes og broers vedligehol-
delse (Matthiesen 1933, Klitgaard 1936, Ngrregaard
Hansen 1984, Pedersen 1986, Elmer Jgrgensen 2001).
Det har affgdt meget kildemateriale, som giver mulighed
for at bedgmme deres forlgb og tilstand og problemer
hermed pa forskellige tidspunkter fra 1500-tallet. Dette
galder ogsa i Vendsyssel, hvor den aktive lokalhistoriker
postmester Carl Klitgaard i 1936 udgav bogen om Vend-
sysselske Veje — netop omkring denne emnekreds og
med det nevnte kildemateriale. De mindre veje har slet
ikke p& den made haft offentlighedens bevagenhed i sam-
tiden, men kan maske blot betragtes som s@dvaneveje.
Det ggr dem egentlig ikke mindre interessante som kom-
munikationsfanomen og det valgte kildemateriale ggr det
muligt at treenge dybere ned i dette emne.

figur 1

Kildegrundlaget

Undersggelsesomradet er Dronninglund og Bgrglum
herreder midt i Vendsyssel. Her har vi undersggelsesom-
rade inden for projektet Digitalt Atlas over Kulturmiljger
i Danmark (se http://www.humaniora.sdu.dk/kulturmil-
joel), og i projektet indgér en ngje digitalisering (vekto-
risering) af alle original-I kort til et sammenh&ngende
landskabsbillede. Det vil sige, at der udover vejdata ogsé
kan treekkes pa tilsvarende data over f.eks. arealanven-
delse. Kortene er som bekendt tegnet i mélforholdet
1:4.000, hvilket giver et meget precist landskabsbillede,
ogsé af vejene (se figur 1).

Umiddelbart er veje og deres klassifikation et spgrgsmal,
som kan angribes pa mange méder. Men netop original-I
kort giver en enestdende og enkel méade at angribe dette
problem pé. Formalet med original-I kort var at udggre
det kartografiske grundlag for skattefaststtelsen til
1844-matriklen, dvs. grundlaget for en ngje opmaéling og
bonitering af jorden med henblik pa at n til et bestemt tal
i tgnder hartkorn pr. driftsenhed (se Mgller 2004). I den-
ne sammenhzng skulle veje selvfplgelig ikke indga i det
beskattede areal, men blev fraregnet arealet efter faste
normer. Dvs. det der fratreekkes er ikke vejens faktiske
bredde, men den bredde, som vejen normativt kan tilkom-
me 1 forhold til sit formal. Og det er vel lige netop det,
som jeg efterspgrger her: nemlig en klassifikation af veje-
nes funktion i landskabet — og formentlig dermed ogsé et
udtryk for trafikbelastningen og vejens bredde og tilstand
- om end ikke ngdvendigvis den faktiske tilstand.

Skagen

Skagen Landsogn

Tversted o010
Asdal
Tomby Binds
Bjergby
Vidstrup

lev
Mosbjerg Elling
Sindal
Astrup Tolne

Hjgrring Hormested
Sankt Hans(Hjarring)

Mérup
Asted ¢iade
Ugilt Skesrum
Lendum - Gesrum
. Tars Understed
Vrejlev Karup

Jelstrup Hesstrup
Lyngby gejlstrup

Borglum Vra

Vrensted Em Torstev ey

Saeby
Serritslev
) Jerslev
Vester Hiermjtslev
Saltum pie

Skesve

Brenderslev Hellum

@ster Branderslev Vi
Hallevad

Hune Albaek

Jetsmark
Ajsts
soup Brum
P Aby Biersted Dranninglund
ranum

Sulsted (0]

Vejene er pa original I-kortet klas-
sificeret 1 bredder pa 30 alen, 22
alen, (lagt sammen til gruppen:
over 20 alen), 12 alen og 6 alen.
Der kan vere mindre afvigelser
iser pAd de stgrste vejtyper, men
digitaliseringen er sket i disse tre
hovedklasser.

Sogne i Dronninglund Herred
Sogne i Barglum Herred
Sogne 1820

Dermed afviger den fra normerne
udstukket 1 1793-vejforordningen,
hvor de store landeveje skulle vare
pa 20 alen inden for grgfterne (dem
skulle der ingen vere af i Vendsys-
sel), mindre landeveje skulle vere
pé 12-14 alen — det var veje mel-
lem kgbsteder og til fargesteder

Hals

N Byrum

15 30

rovst Vadum Hvorop
Gyl Ulsted

Bland Frue Ls (Eghotm) Vester Hassing

B
Svenstrup

Frue Hals
Norhotm  Hesssris(Budstfi L) Klanup
—

kilometers

—

og ladepladser. Alle gvrige veje var
at opfattes som biveje efter deres
forskellige formél og de skulle
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er der overordnet god overensstemmelse
omkring liniefgringen med original-I
kortene. Bortset fra, at der pA VSK er
anfgrt nogle gst-vest gdende landeveje
midt i omriddet omkring Vrejlev — Jer-
slev — Térs og vest herfor igen over mod
| Vrensted (Lgkken). Det kan vare et
by spgrgsmal om klassifikation og tolkning
heraf pd VSK (se figur 2). (P4 figuren er
anvendt en digitalisering af vejtemaet pa
VSK, som er forestdet af Dansk Kultur-
historisk Centralregister — forskelle i
liniefgring skal forstds p& baggrund af
forskellig skala i kortmaterialet.)

~,

Fredepikshavn
Asted

Flade |
Gerum g

i
Understed

e

Karup

>

Volstruf

r

Albzk

Landeveje pa Videnskabemes
Selskabs kart

Ellers er det et gennemgaende traek for
placeringen af disse veje, at de er regio-
nale veje med overordnede mal, dvs.
kgbsteder og fergebyer og ladepladser,

Vefe af > 20 alens bradde

pa original-1 kort

sssssssren SAMTE - totket ] ucytdning
Nye Landeveje pa Original | kort

Sognegramnser o 1820

vere af 8 alens bredde. Dvs. at vi med klassifikation af
hensyn til skattefradrag o. 1810-20 far et mere nuanceret
billede bade af de stgrre og de mindre veje.

Ydermere er kortene lavet — for landsby-ejerlavenes ved-
kommende - ved udskiftningen, hvilket i mange tilfzlde
har fort til en omlaegning af vejene gennem udretning og
tilpasning til de nye markskel. Det betyder, at der pa kor-
tene ogsd optreder veje og stier, der er overstreget og
dermed géet ud af brug til fordel for nye.

Overordnet vejnet

De stgrre veje, landevejene, var ogsé i Vendsyssel forbin-
delsesveje mellem kgbstederne. Undersggelsesomradet
blev bergrt af linierne Seby — Hjgrring, Seby - Ngrre
Sundby, Hjgrring - Nr. Sundby, Seby — Frederikshavn.
Sammenligner man med Videnskabernes Selskabs kort

VT 7

A 3 ok /L{
i

herunder til Voersa pa gstkysten. Der er
ingen forbindelse til sognekirker eller
landsbyer. Det bugtede forlgb, som iser fremtreeder pa
original-I kortene er udtryk for en tilpasning til terrenet,
siledes at passagen bliver mest lempelig. Og et af de
trek, der dominerer i hvert fald den gamle, sydlige vej
mellem Sxby og Ngrre Sundby er, at den stort set fglger
et overordnet vandskel i terrenet, dvs. de hgjeste og der-
med mest tgrre punkter, hvor vandet Igber til hver sin side.

Der forekommer ogsa nye veje pa original-I kortene, dvs.
veje som er anlagt i fgrste halvdel af 1800-tallet. Det er
udtryk for, at kortene er ajourfgrt med nye veje som et
seerligt matrikulert tema, da det har stor skattemassig
betydning. Men i mange tilfelde virker de nye vejanlag
ikke som péklistrede til kortets gvrige informationer. P&
den anden side er der ejerlav som mangler disse linie-
fgringer, hvilket kan forklares med en utakt i ajourfgrin-
gen. De veje der er blevet udrettet er to veje, nemlig en
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helt ny liniefgring pa vejen Seby - Nr. Sundby nord om
Dronninglund Storskov og gennem Jyske As —en lenge-
re liniefgring pd 29 km, som man tog fat pd i 1840’rne
(Klitgaard, 1936, s. 73). Den gamle vej kaldes den dag i
dag den ”gamle kongevej” — det er neppe en kongevej i
den forstand som de kendes fra 1500- og 1600-tallets
Sjeelland og Sydjylland anlagt af og kun for kongen, men
snarere “blot” en landevej, hvor kongen selvfglgelig har
ferdedes, ndr han har veret pd de kanter, og som er ble-
vet nedgraderet ved omlagning af landevejssystemet.

Et interessant sted pd den gamle liniefgring pad Seby —
Ngrre Sundby-vejen gennem Dronninglund sogn er det
sakaldte Vadet — et vadested, der har eksisteret som sddan
lige op til vores tid. I hvert fald kan det fglges lige fra
Original-I kortet og frem til de seneste mélebordsblade
fra 1943 (figur 3-4).

Vadesteder er karakteriseret ved en kombination af ringe
vanddybde og stabil jordbund (Wittendorff 1973, s. 69) —
denne kombination mé have varet til stede her gennem
lang tid.

Den anden strekning er vejen Hjgrring — Nr. Sundby pa
streekningen syd for Serritslev. Her er vejen blevet rettet
ud, sd den kom til at ga lige @st for Vester Brgnderslev
(kernen i den senere kgbstad). Anlegget med vejen star-
tede her i 1827 med afsztningen af vejen i den nordlige
del, og i 1832 var vejen anlagt over . Brgnderslev enge.
(Klitgaard, 1936, s. 4-5) Vrangdrup i V. Brgnderslev
sogn et godt eks. hvor der er kommet en ny hovedlande-
vej til (efter 1793-forordningen), klassificeret til 30 alens
bredde, samtidig med at den gamle vej er blevet nedklas-
sificeret til 12 alens bredde.

Lokale veje (veje af 12 og 6 alens bredde)
De mindre veje af 12 og 6 alens bredde vil jeg for over-
skuelighedens skyld behandle ved tre udvalgte sogne

> = T W—'
< ~
figur 5 [, erng Hersos -@?,
Sanki Hans{Hjarnng} Assds biage "
Hesrisiey

S prs —
. Hlarup: " ) - b
ﬁg ur 6 Venabjorg. " Hierring Heimested Frederissnavn ¥
77 Sarht Hanstjoring) o Asted Flad
‘Harritsigh e L ugin
Rubern Skameum
x_\J-ls«up / o, 5
% Lendum Gmrm
Lymgly— * Segstrup
L st
Furreby Veiy Tis
Borgium oy Veegior Korup.
rmiited Em T
Harby Seeby
ngsinup Stenum
Serritsiey Volstip.
sy
Vesler Hisrmilstey
Tolstrup B [
oo AR e P PR
Setturn ;f.q_ ) s r1 o 3
E,.t- - — (_“
{ s,
e Bronder -} Hallund e P
1 Ty h
™ r 4 Heet | {
-~ r J \
Astrup L= | LY
o | T o
4 Dronvngund
[ 5 10
Sulsted
kilometer. Vamne
Horsens.
actom
Hvonsp
O Ulsiad
d Sunaby

(figur 5). De er udvalgt i henhold til landskabsformerne
(eldre morzne, yoldia, litorina), til kulturlandskabet,
hvor faktorer som opdyrkningsgrad, andel af eng og
lynghede er afggrende, samt endelig til bebyggelsen,
hvor variationer som udbredelsen af landsby og eneste-
gérde spiller ind. Disse faktorer formodes i forskellig
grad at kunne have pavirket dannelsen og klassifikatio-
nen af veje i landskabet som udtryk for forskellige kom-
munikationsbehov.

Overordnet betragtet kan de tre sogne perspektiveres ved
at satte de forskellige vejklassifikationer pa original-I
kortene i relation til arealet. Det ggres ved at méle leng-
den af vejen pr. hektar i sognet. Her viser der sig pafal-
dende store forskelle. Nar det gelder veje klassificeret til
12 alens bredde, de lidt stgrre lokale veje (figur 6), er
spendvidden fra knap 7 m. pr. ha til 26,5 m.

Umiddelbart ser det ud til, at disse veje havde stgrst
udbredelse pd de gamle morzneflader, mens de yngre
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jorder, specielt de lavtliggende littorina-jorder havde ret
fa veje af denne type.

Nar det gelder de mindste lokalveje klassificeret til 6
alens bredde (figur 7) er billedet anderledes, men ikke
det diametralt modsatte. Statistisk gar skalaen her fra

figur 8
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knap 2 til knap 19 m vej pr. ha i sognet. Stadig ligger lito-
rina-sognene i den lave ende af skalaen, men det ser ikke
ud til, at landskabet direkte forklarer udbredelsen af dis-
se veje. Sléende er det, at de sma sogne har den stgrste
udbredelse af disse veje. Méske er sognestgrrelsen
udtryk for en mere intensiv udnyttelse af landskabet, som
giver sig udslag i dette forhold.

I Hellum sogn er der o. 1800 40,8 km. veje, som er klas-
sificeret til 12 alens bredde, dvs. betydende lokale veje
(figur 8). Det hgrer til i enden med de tettest besatte sog-
ne i undersggelsesomradet, nemlig 21 m. pr. ha i sognet.
Hvorfor denne tethed i dette sogn? Sognet ligger i et
morznelandsskab — ret kuperet og hgjt liggende med et
hovedvandskel géende ned i den gstlige del af sognet,
som altsd er hgjest. Opdyrkningsgraden er 0. 1800 31%
og der er meget uopdyrket lynghede i den gstlige del af
sognet. I sognet var 10% af gérdene i 1688 enestegarde,
mens resten 14 i landsbyen — det sidste er en relativ hgj
andel i Vendsyssel.
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At der fra landsbyen med kirken striler en

rekke veje af karakter som sogneveje ud i
det omgivende sogn er derfor ikke si
underligt — det har de gjort og skullet ggre
siden landskabslovenes tid (og maske fgr)
(figur 9). Gér vi lidt uden for centrum i
sognet — mod nord — ser vi, at vejene
spger mod nabosognet (figur 10). Vejen
gér ogsa hen over uopdyrket hede, som er
ret hgjtliggende — og dermed tgr. Under-
vejs ligger flere enestegarde, som ikke har
direkte vejforbindelse af denne type — for-
bindelsen sker med private veje det sidste
stykke. Mod nord ind i Jerslev sogn har to |71
garde sldet sig ned pa hver side af over- | mm
gangen over det lille vandlgb (den store 9

2

Rya begynder faktisk her i Hellum sogn —
i den vestlige del). Mgnstret er det samme

kilgmeter o SR i SR

i
o
hA

i den sydsgstlige del, hvor nogle enestegar-
de ligger tzettere pa 12-alen vejene (figur
11). Det hgje og ret tgrre terreen ma have betydet, at der
var gode muligheder for anleggelse af veje og samtidig
behov herfor [-] i kommunikation med nabosognene.

Ser vi pa de mindre veje i Hellum sogn var der kun 3,5
km. veje med 6 alens bredde — eller 1,8 m pr. ha — et af
de laveste mél i undersggelsesomradet. Og arsagen er
ikke at vejene er nedklassificeret til stier, for der er ingen
klassificeret som sédan i sognet. Sammenh@ngen ma
veare, at stort set alle veje i sognet er blevet klassificeret
som sogneveje, dvs. veje som har en stor betydning for
en flerhed af mennesker og ikke blot for enkelte husstan-
de — og vejene ud til enestegardene har varet private
veje. Omvendt vil det ogsé sige, at bgnderne har faet et
relativt stort skattefradrag for vejene i sognet. Vejens
bredde behgver jo ikke at have varet 12

Bebyggelsen ligger hovedsagelig pé kanten af morane
og yoldia samt i den sydlige del af yoldia-landskabet.

Sognet hgrer til i mellemgruppen af de mest opdyrkede i
omradet, nemlig med 33% opdyrket o. 1800, mens der
var 35% eng og 30 % lynghede. Arealanvendelsen fulgte
dog ikke landskabselementerne, idet lyngheden f.eks. var
udbredt badde p&d morznen og i litorina. Engen var til
gengeld mest udbredt i de yngste landskabselementer.

Hvordan sé vejnettet ud i disse omgivelser? Sognevejene
(veje normeret til 12 alens bredde) fyldte i alt knap 60
km i sognet, dvs. 13 m. pr ha. -~ noget mindre end Hel-
lum. Men en forklaring herpé finder vi, nar vi ser pa kul-
turlandskabet (figur 13). Pa den ene side udgjorde de store

alen! ——
D Inr:e
o ) 1 eja:-vvandsyisa
Gar vi lidt lengere mod vest kommer vi Suoeten 18
til @ster Brgnderslev sogn (figur 12). | mm
Sognet rummer de tre i Vendsyssel geng- o
se landskabstyper: Mod nord finder vi
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moranelandskabet — det ®ldre, mere
kuperede landskab. Midt i sognet og syd-
ligst er det hevede yoldia-landskab — en

lidt yngre landskabstype, som her er

omgivet af en havarm. Denne er siden L
blevet tgrlagt ved landhavning og gjort til
land som litorina-landskab og er den yng- e
ste, fladeste og vadeste type. Interessant

pa dette kort er at fa bekraftet det tidlige-
re udsagn, at den gamle landevej holder
sig til det hgjereliggende moreneland-
skab, mens den nye landevej fra o. 1830
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figur 15
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engomrider mod syd en barriere for passage — den gam-
le landevej holdt sig ogsa @st herfor. P4 den anden side
var engen ogsa potentielt foder-kammer. Derfor gér der
nogle markante sogneveje ned i engen — og ikke videre.
Alle bgnder skulle have mulighed for at komme ud til
deres engomrdde, men heller ikke videre. Passage over
Ry4, der lgber midt gennem engen, var ikke det nemme-
ste. Vi ser ogsa igen sognevejene strale ud fra kirkelands-
byen og sgge mod nabosognene — dog ikke mod nord,
hvor sognegraensen til Jerslev ikke krydses af denne type
vej. Igen gér de fleste veje gennem opdyrket areal, men
heden/overdrevet er ikke nogen hindring for passage.
Landevejen bliver krydset af flere af sognevejene. Den
ligger n@rmest som et fremmedelement i sognets interne
forbindelseslinier.

Bebyggelsen i sognet er udpraeget samlet i landsbyer, de
to store - Pster Brgnderslev og Hvilshgj. Det er selvfgl-
gelig med til at koncentrere vejnettet til stgrre sogneveje
géende ud fra bebyggelsen.

Veje af mindre karakter — 6 alens bredde — fylder i sog-
net knap 24 km — eller 5,2 m. pr. ha. Det er noget mindre

Rk

R,
TR

SRR
o I

—knap 1/3 - af sognevejenes udbredelse. De antager klart
karakter ved at knytte nettet mellem sognevejene (figur
14). Det gzlder specielt pa den dyrkede jord og i engen,
mens der kun er fé veje af denne type pa heden, mest i
den sydlige del. Igen gér ingen vej henover sogne-
grensen mod nord; men der er markeret en sti hen til
sognegransen.

Det tredje sogn jeg har udvalgt er Voer sogn i den gstlige
del af Vendsyssel (figur 15). Landskabsmassigt ligger
det i den yngre del af landskabsdannelsen med overvej-
ende yoldia-dannelser, men med et mindre indslag af
morzne i den sydlige del (hgjere kuperet) og endelig
med litorina-dannelser midt i sognet i de lavestliggende
omrader, hvor Voera Igber. Det er et udpreget eneste-
gardssogn med over halvdelen (55%) af gérdene i 1688
klassificeret som enestegérde. Ydermere rummer sognet
en hovedgard, Voergard.

Gennem sognet gik i den sydlige del landevejen Saby —
Nr. Sundby - lige p4 kanten af morznen. Og ligeledes er
den nye landevej efter 1840 anlagt gennem den nordlige
del af sognet. Her i sognet kan det ses, at denne landevej
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har haft stor betydning som sognevej, idet faktisk kun fa
sogneveje af 12 alens bredde er anlagt (eller klassifice-
ret) som sddan i den sydlige del (figur 16). Det er ogsa et
omride med udpraeget enestegarde, s& behovet for trans-
port ligger mere pa den enkelte husstands niveau. Der er
dog en sognevej fra landevejen og ind til kirken. I den
nordlige del af sognet, hvor der ikke var nogen gammel
landevej, er der flere sogneveje — ogsa veje der fgrer hen
til hovedgérden. Samlet var der 43,9 km sogneveje 1 sog-
net eller 9 m. pr. ha, hvilket hgrer til i den lave ende af
skalaen,

Ser vi pa veje af 6 alens bredde, kommer der en stgrre
teethed iszer 1 den sydlige del af sognet med alle eneste-
garde (figur 17). Til gengzld er der ingen pa hoved-
géardsjorden — af naturlige grunde — den var enemerke
for godset. Samlet var der 60 km veje af 6 alens bredde
eller 12,5 m pr. ha, hvilket hgrer til i den absolutte top.
Af den lavere klasse af veje, stierne, var der kun en ube-
tydelighed i sognet.

Af sarlig interesse kan n®vnes, at nedlagte veje ("Gam-
mel vej”) ogsa findes markeret pé kortene fra Voer sogn
(figur 18). Stgrsteparten findes i hedeomréder — antage-
lig er der tale om, at disse hedeomréder bliver taget under
dyrkning og samtidig nedlzgges vejene.

Sammenfatning

Sammenfattende kan siges, at en rakke faktorer har
betydning for vejnettets udbredelse og udformning.
Allerfgrst er der naturforhold, her forstdet som hgjde-
forhold og gennemtraengelighed, iszr i1 forhold til fugti-
ge omrader. Helt klart kommer det til udtryk i de gamle
landeveje, som i fgrste reekke fglger hovedvandskel og i
anden rakke ligger i det hgjere liggende morzneland-
skab. Det er helt tydeligt, at vejene meget lidt relation har
til bebyggelser, herunder kirker. For sogneveje (12 alens
bredde) er der tale om, at de i veesentlig grad undgér eng-
omrader — til gengald er hedeomrader ingen hindring for
dem.

Dermest er der en rekke kulturelle forhold, som har
betydning. Landskaber praeget af landsbyer lagger op til
et stgrre antal sogneveje af 12 alen, mens til gengald
enestegardsomrader er domineret af veje af mindre bred-
de (6 alen). Ligesa er hovedgarde praeget af, at fa store
veje forer til dem, og ingen mindre veje (bedgmt pa ét
eksempel).

Den kommunikation, der kan forventes péd veje af lokal
beskaffenhed, er:

* Ferdsel til kirke — hvor vejnettet skal vere for alle sog-
nets beboere og orienteret mod kirken, der oftest er i cen-
trum af sognet og ofte placeret i en stor landsby. Selvigl-
gelig er vejen helt fra enestegdrden ikke en betydelig
sognevej (af 12 alens bredde) men veje af denne type
samler sig efterhdnden omkring kirken — og sddan mé det
formodes at have varet siden middelalderens begyndelse
(og kirkens anlezggelse).

» Fardsel til centrale ressourcer, det vare sig ager, eng,
hede eller mglle. Ager er nok mere problematisk at vur-
dere i denne sammenhzng, da ager ofte ligger tat pa
bebyggelsen, som — i hvert fald nar det galder landsbyer
- er forbundet med stgrre sogneveje, sa det er vanskeligt
at pege pa agerressourcen som et s@rskilt behov. Men
specielt stgrre enge har som dokumenteret i @ster Brgn-
derslev szrlige veje fgrende til dem. Disse behov skal
dekke kgrsel med vogne og kan derfor antages at have
sat sig sa@rlige spor.

* Andre s@rlige kommunikationsbehov kan vare vanske-
lige at efterspore, burde vaere daekket af de overordnede
veje eller de omtalte lokale veje for si vidt de overhove-
det har sat sig spor i landskabet i form af veje eller hjul-
Spor.

Mange faktorer viser sig at vare i spil, ndr man dykker
ned i et emne som de mindre veje, og store variationer
har sine forklaringer, bade i naturlige forhold, og ikke
mindst i kulturlandskabelige, ndr man ser pd hvordan
mennesker har ferdedes eller rettere har haft mulighed
for at feerdes i landskabet.
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