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I denne artikel fremlaegges en analyse

af feerdslens betydning for forstaelsen

af den middelalderlige landbebyg-

gelse. Gennem en analyse af vejanlaeg
pa udgravninger diskuteres méalene for
feerdslen. Maden, hvorpa man bevaeger
sig i landskabet, har stor betydning for
forstelsen af den dynamik og komplek-
sitet, der har preeget middelalderens
kulturlandskab. Som det vil fremga af det
nedenstdende, har dette en stor betyd-
ning for forstaelsen af den enkelte mid-
delalderlige landbebyggelses betydning
som en brik i det komplicerede puslespil,

som middelalderens samfund udger.

Indledende bemaerkninger

At veje har spillet en vaesentlig rolle for
fortidens mennesker, gik for alvor op
for mig, da jeg en forarsdag i 2007 stod
paen mark 9 km nord for Esbjerg og
pludselig havde afdaekket to vejforlgb.
Jeg stod midti et vejkryds fra middelal-

deren! (se fig. 1.

.Veje har fra de zldste tider spillet en rolle i denne
forbindelse; de er derfor en vigtig kulturhistorisk faktor,
og de er ligesom andre kulturelementer udtryk for vaner,
erfaring og menneskelig formaen.”

I det felgende vil jeg beskrive, hvilken
betydning disse veje havde for tolknin-
gen af den undersggte landsby, men
0gsa hvorledes disse resultater kan
bruges til at forstd den middelalderlige
landsbys struktur, dynamik og kom-
pleksitet. At mennesker har haft behov
forat bringe sig fra A til B er ikke noget
nyt, men at lade mélet eller mélene for
feerdslen have betydning for tolkningen
af en given plads, er ikke almindelig

praksis.

Man kendertil “transporthjeelp” fra
stenaldereniform af treedesten i der, og
flere steder er der fundet brolagte veje
fra jernalderen. Nar man beskeeftiger
sig med middelalderens faerdsel kan
man benytte sig af de aeldste kortlaeg-
ninger af Danmark. Mange af vores
nuvaerende landsbyer stammer fra
middelalderen, s& dele af vores vejnet
er ligesd gammelt. Mange af de gamle,
snoede veje, der bringer os igennem
landskabet fra landsby til landsby, har
formentlig sin oprindelse i middelalde-

rens feerdselslandskab.

Heldigvis har viadgang til disse gamle
danske kort. De ertilgaengelige digitalt
og georefererede (Konceptkortene,
Videnskabernes selskabskort, Original

1 0g Original 2, de hgje og de lave ma-
lebordsblade '). Det var derfor muligt at
leegge den georefererede udgravnings-
plan oven pa de gamle kort?. Det viste sig

straks, at de vejforlgb, vi havde erkendt

M. Ludvigsen 1983: 152

i forbindelse med udgravningen, meget
let kunne overfgres til Konceptkortet fra
slutningen af 1700tallet. Og s& var min

interesse vakt!

Denne artikel udspringer af mit speciale
om den middelalderlige landbebyg-
gelses faerdsel og struktur®. Jeg tog
udgangspunkt ito meget forskellige
pladser; en formodet landsby ca. 9 km
nord for Esbjerg, hvor der blev udgravet
ialt 6 ha. Den anden plads & i et lille
ejerlav vest for Grindsted. Strukturen
og feerdslen pé de to pladser var meget
forskellige, og dette gav yderligere nae-
ring til tanken om, at bebyggelsens og
vejenes samspil har en stor betydning
for forstaelsen af den middelalderlige

landbebyggelse i det hele taget.

| specialet undersggte jeg struktur og

feerdsel pd tre niveauer (inspireret af

Schou Jgrgensen 1996: 49)

e Malet for udfeerdsel [hvor kunne man
forestille sig, man skulle bevaege sig
hen til? Kirke, handelsplads, lade-
plads, kgbstad, havn eller noget helt
sjette?)

e Kommunikationen mellem lokalite-
ten og de gvrige dele af ejerlavet

e |okalitetens interne faerdsel

Analysen af de to sidstnaevnte niveauer
gav en forstaelse af den middelalder-
lige landbebyggelses struktur, dynamik
og kompleksitet, selvom det var sveaert

—til tider umuligt - at f& helt hold pa



Fig. 1. Den sydlige del af det udgravede omrade pa Guldager:
Vejkrydset er markeret med blat.

Fig. 2. E t vejforlgb. De to hjulspor markerer sig som gréat
Jord med sten i den gule undergrund
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Fig. 3. De syv udgravninger af middelalderlig landbebyggelse med veje.
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disse to niveauer af faerdsel. Det fgrst-
naevnte niveau var yderst interessant,
serligt fordi der var omrader med flere
udgravninger af middelalderlig land-
bebyggelse teet pa hinanden. Har de
besggt hinanden, gaet i kirke eller hvor
gik vejene hen? Brudstykker af middel-
alderens samfund dukkede frem.

Kildetyper til veje

| forbindelse med indsamling af ma-
terialet blev det klart, at der ofte ikke
var gjort seerligt meget ved disse veje
og deres betydning for tolkningen af de
arkaeologiske fund. Dette afspejler sig
ogsa i litteraturen, hvor middelalderens
bebyggelse og kommunikationsland-
skabet kun sjeeldent tolkes i en sam-
menhang. Med de seneste ars tekniske
revolution indenfor digital registrering
er flere kilder blevet let tilgaengelige,
hvilket betyder, at der nu er langt bedre
forudsaetninger for at seette udgravnin-
gerindien stgrre kontekst.

Derer flere kilder til tidligere tiders veje;
e arkaeologiske udgravninger

e gamle kort

e luftfotos

e skriftlige kilder - landskabslovene

Nogle gange korresponderer en arkaeo-
logisk funden vej med vejforlgb fra f.eks.
Konceptkortene eller Original 1-kortene.
Men der er meget mere i forhistoriens
veje end at fa dem til at passe sammen

med de gamle kort.



Fig. 4. Lokaliteter ved Guldager. Den gra
firkant angiver diger, de rode klammer angiver
veje. Den omvendte trekant angiver
rettersted/baunehgj eller lignende.

Veje pa arkaologiske
udgravningeri

det gamle Ribe Amt

I mine undersggelser tog jeg udgangs-
punktidet gamle Ribe Amt. Materialet
er af naturlige &rsager af meget forskel-
lig beskaffenhed, sa for at kunne arbejde
med det, opsatte jeg nogle kriterier.
Blandt andet, at det fundne vejforlgb
ikke "bare var et omrade uden anlaeg
mellem huse”, men at der pd en eller
anden made var erkendte vejspor (fig.
2). Ud fra disse kriterier var syv pladser

i det tidligere Ribe Amt interessante

(fig. 3). I det folgende er det lokaliteten
Guldager, jeg vil beskaeftige mig med.
Som nzevnt ovenfor er det hovedsagligt
analysen af mélet for udfeerdsel, jeg her
vil beskaeftige mig med. Og det er — efter
min mening - ogsa her det bliver rigtig
interessant, da her sker et samspil
mellem flere af de kildetyper, derer til
radighed, nar fortidens veje skal forstés

i deres kontekst.

Guldager ilandskabet
Udgravningen ved Guldager ligger lige
gst for den landsby, deridag kendes som
Guldager. Guldager kirke ligger ca. 500
meter NNV for lokaliteten. Bebyggelsen
er fundetiet omrade, hvor deride sene-
ste par ar har veeret stor byggemodnings-
aktivitet - og derved udgravningsaktivitet.
Ca. 1 km syd for Guldager-lokaliteten lig-
ger den velkendte Seeddingboplads (ESM
86¢). @st for bebyggelsen er der udgravet

enestegarde fra stort set hele fgrro-

mersk jernalder. Nord for omradet er der

udgravet en lokalitet fra middelalderen
(ESM 2377 Guldager Bgrnehave). Kirken
er fgrste gang beskreveti 1291 sammen
med den fgrste gengivelse af stednavnet
Guldager, dog i formen "Gulakeer” (Trap
1965:891). Bebyggelsen ligger ca. 4 km
st for Vesterhavet. Den er placeret pd en
sydvendt skraning med et plateau midt
pa, hvor en del af husene blev fundet.

Setud fra et feerdselsmaessigt syns-
punkt er de mange vejforlgb, derer fun-
det pa pladsen interessante, iseer nar de
sesisammenhangen med kortmateria-
let - f.eks. konceptkortet. Det er tydeligt
pa konceptkortet, at omrédet har veeret
teet bebygget i 1800tallet. Inddrages det
arkaologiske udbredelseskort (fig. 4),
ses det, at der er fundet tre middelal-
derlige landbebyggelserien radius af 5
km. Bebyggelsernes spredte placering i
omradet ma have haft stor betydning for

de forskellige vejforlgh.

Analyse af malet eller
malene for udfaerdsel

Da det fgrste vejforlgb i Guldagervar
erkendt, gjnede vi straks mulighederne
for at seette pladsenind i en stgrre sam-
menhang. Vi gik straks til kortkilderne
og genfandt vejkrydset p& Konceptkor-
tet, Det store gst-vestgdende vejforlab,
der erkendtes pa sydmarken var straks
blevet tolket til at vaere en forlgber for
Ngrlundvej, som eksistereridag. Der

er blevet gravet en del laengere gst for

den fundne bebyggelse, men der er ikke
fundet yderligere bebyggelse fra mid-

delalderen.

Ved analyse af mélene for udfeerdsel
skal den moderne referenceramme
leegges vaek. I dag er stort set hele tra-
fiknettet bygget op omkring Esbjerg By.
Esbjerg opstod som by omkring 1870, sa
skal kortmateriale bruges til at bibringe
en forstdelse af feerdslen i regionen ved
Guldager, ma dette tidspunkt holdes
for gje. Esbjerg By straekker sig i dag
naesten helt ud til Guldager. Derudover
siges det, at Hjerting altid har vaeret
Vardes ladeplads (Nielsen 1862/1985:
148). Hjerting ligger ca. 3,5 km VSV for
Guldager og ma nok betragtes som et
middelalderligt trafikknudepunkt, og
dette kan veere en del af forklaringen pa
de mange vejforlgb pa de gamle kort.
Det store spgrgsmal er jo, hvor man
skulle hen, og det er der ikke noget
endegyldigt svar p&, men vimé ga ud fra,
atden kgrende faerdsel, der her er tale
om, har gdet over stgrre streekninger,
og man kan forestille sig, at man bl.a.
er kgrt til kirke, tilen havn eller til en af
kgbstederne (Varde nordpa eller Ribe
mod syd).

De arkaologiske kilder
Dererialt erkendt 10 vejforlgb pa hele
omréadet, de er ca. 180 cm brede med
tydelige hjulspor (fig. 5). Der er nogle
andre mulige vejgrefter pa pladsen, som

er tolket til at have at ggre med lokalite-



Fig. 5. Stiliseret plan af huselmarkgré), grofter
(lysgré] og veje (sorte] p& Guldager:

tens interne feerdsel. Dette skyldes, at
de lgber mellem gardspladser, og lader
tilat have tjent en funktion som barriere.
Da der heller ikke fandtes hjulspor

her, s kunne der veere tale om gdende
feerdsel - og derved mener jeg, at dette
nok drejer sigom den interne feerdsel.
De steder, hvor der er vejforlgb med
hjulspor, er steder, hvor det har vaeret
ngdvendigt med en forstaerkning af
vejkorridoren. Ser man pa et hgjdekort
ses det tydeligt at vejforlgbene lgber op
ad en hgjderyg eller langs den (se fig. 6).
Det fgrste vejforlgb, der fremkom, har
en ret signifikant karakter. Vejforlgbet
fremtraeder bredere og mere sam-
menhangende end flere af de andre
vejforlgb (fig. 1). Det er kun mod vest,

at hjulsporene viser sig, ellers udggr
vejforlgb blot et langt og bredt fyldskifte.
Mod gst fortseetter det kun sporadisk.
Afgreensningen af det nordgst-sydvest-
gdende vejforlgb mod sydvest er usikker.
Dette skyldes bade darlige oversigtfor-
hold, men 0gsa at fyldskiftet blev mere
og mere utydeligt.

4 km nord for Guldager ligger en

anden arkaologisk lokalitet (ESM 2309
Treeden), hvor der i neerheden er fundet
et bredt forlgb af vejspor, som lgber
sydvest-nordgst. Dette vejspor er dog
ikke dateret eller fundet sammen med
bebyggelse. 4,5 km gst for Guldager ses
lokaliteten Bryndum syd. Ca. 200 meter
nord for denne lokalitet er der fundet

spor efter en hulve]. Dette vejforlgb kan
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heller ikke dateres, dog naevnes det i
teksten pa http://www.kulturarv.dk/
fundogfortidsminder/, at landevejen en
gang har lgbet her. Det er tydeligt bade
pd selve Guldager-lokaliteten og ved de
andre, at der har vaeret meget feerdsel

i omradet. Dette kan méske forklares
med, at Hjerting har vaeret knyttet til

Varde som ladeplads.

De skriftlige og
kartografiske kilder

Mange informationer p& de gamle kort
kan fortaelle noget om, hvortil eller
hvorfra feerdslen muligvis har gdet.
Ser man pa retningen af vejforlgbene
pa Guldager i forhold til vejforlgbene
pa Konceptkortet, sa ses det, at den
nordvest-sydgstgdende vej lgber fra
Guldager Kirke til "Kielderen”, der
herer til Senderris hovedgard, og videre
ud mod Giesing Bye. Mod vest lgber
vejen op mod Guldager Kirke, og ud fra
denne spredes indtil flere veje, hvor af

i hvert fald én bliver til en storre vej,

100

meter

der lgber over Tobgl til Hjerting. Det
nord-sydgdende forlgb i vejkrydset kan
muligvis forbindes med en vej ned til
Sgnderris mod syd samt en vej nordpa
- maske til Varde? P& Konceptkortet er
der angivet garde nord for Guldager,
sd det kunne veere feerdsel ud til disse
garde, som det nordgdende vejforlgb

repraesenterer.

Hvad angér feerdselen ud af landsbyen,
sd erderingen tvivl om, at den spredte
bebyggelsesstruktur, som ses bade i det
arkaeologiske, meniszerdeleshed i det
kartografiske materiale spiller en stor
rolle i feerdslens struktur. Det lader til,
at har man haft brug for en vej mellem
"A"0og "B", s& har maninogen grad faet
oparbejdet en vejkorridor. De mange
vejforlgb pa lokaliteten Guldager og pa
Konceptkortet vidner om en let kaotisk
méade at organisere og strukturere
feerdsel pa, som formentlig er afhaengig
af topografi. Der kan have veeret grunde

til at strukturere feerdslen pa den méade,



som vi ikke kan genfinde den dag i dag.
Jegerklarover, at derilandskabslo-
vene er opsat regler for veje og deres
vedligeholdelse, men dette har da i
hvert fald ikke forhindret folk i at feerdes
“naturligt” i landskabet.

Bebyggelsesstruktur og
dynamiki Guldager

Det lader til, at der pa Guldager er
fundet arkaeologiske beviser for to slags
feerdsel; den ud i regionen, som bestar
af kgrende feerdsel, hvor hjulsporene er
forsteerkede og markante. Den interne
feerdsel kommer til udtryk gennem
naturvidenskabelige prgver, og nogle
mulige vejgrafter. Der er ingen tvivl

om, der har vaeret en massiv faerdsel i
omradet - hgjst sandsynlig neeret af to
faktorer — handel og kirke. Hjerting som
veerende ladeplads for Varde har vaeret
envigtig del af den feerdsel, der har
foregdet i dette omrade af Vestjylland.
Kirkerne ligger placeret med sd stort

et mellemrum, at de har haft et stort

100

meter

opland, der skulle kunne komme i kirke.
Det er derfor ikke underligt, at det lader
til, at en del af feerdslen p& omradet

ma& have veeret faeerdsel mod kirkebyen.
Kirkers generelle placering hgjt i land-
skabet kan forklare, hvorfor vejsporene
kan ses. | en analyse af faerdslen ved
Guldager, har det veeret vigtigt at saette
sig udover, at Esbjerg ikke eksisterede
den gang. Feerdslen har gdet mod de to
kobstaeder - Varde og Ribe. Det er ikke
usandsynligt, at vejen til Ribe har gdet
over land, mere end den har gaet langs
havet. Lokaliteten erihvert fald preeget

af mange vejforlgb.

En diskussion af de forelobige synteser
Etaf hovedforméalene med dette arbejde
var atvise, hvilken veerdi det har at
benytte sig af alle tilgaengelig kilder til et
omréde. Derfor er der blevet brugt kort-
kilder, skriftlige kilder og lokaliteterne
er setisammenhang med det gvrige
arkaeologiske fundbillede i Ribe Amt. Det

arkaeologiske udbredelseskort bgr ses i

Fig. 6. Guldager pé et lokalt hgjdekort - rodt er
hajest, blat er lavest.

sammenhzang med eksisterende lands-
byeridag, da dette ville give et mere
reelt billede af den mulige spredning af
bebyggelsen i middelalderen. Arkasolo-
gisk fundne pladser afspejler jo ikke det
reelle antal af landsbyer fra middelal-
der, derfor m& eksisterende landsbyer
og deres stednavne inddrages. Dette er
gjort pa de primeere cases ved hjeelp af
konceptkortet. Hvis man skal undersgge
faerdsels - og kommunikationslinjer til
og fra en middelalderlandsby, skal mu-

lige landsbyer i omradet inddrages.

Man kunne indvende, at det er under
alkritik ikke at medtage hgjene og de
strengede forlgb, som Miiller for 100

ar sider udneevnte til at veere vejforlgb
(Miiller 1904). Jeg mener, at de vejfor-
lgb, som Miiller udpeger, ikke med ri-
melig grund kan antages at veere struk-
turerende for middelalderens feerdsel.
I middelalderen er landsbyer, kirker,
voldsteder og kgbsteeder etableret, og
det er efter min mening tydeligt, at det
moderne vejnet grundleegges allerede
her. Jeg vil dog ikke afsl& muligheden
for, at vejforlgb, der kan knyttes til hgje,

0gsa har eksisteret i middelalderen

En karakteristik af faerdsel?

Der er pd syv pladser fundet vejforlgb
(se fig. 3). Dette er interessant og et
naermere studie af alle disse pladser
kunne sikkert bibringe endnu flere
spaendende perspektiver til feerdslen i
den middelalderlige landbebyggelse.



Stgrrelsen af udgravningen har betyd-
ning for, hvorvidt vejene kan afdaekkes.
Jo stgrre udgravningsfelt, jo stgrre
sandsynlighed er der for at finde vejfor-
lgb. Feerdslen ud af landsbyen kan man
sige meget om, hvis alle udgravninger
gennemgas for deres placering i forhold
til kirker, vadesteder, borge/voldsteder
med mere. Faerdslen rundt i ejerlavet el-
leri omradet er sveaerere at fa styr pa, da
der sjeeldent er vejforlgb, som tydeligt
indikerer denne feerdsel. Et detailstudie
af hustomternes interne samtidigheds-
forhold og "tomme omrader” mellem
disse hustomter skal i hvert fald analy-
seres grundigt for at finde denne faerd-
sel. Feerdslen internt i ejerlavet skjules
formentligt af faerdslen i regionen og
internt pa pladsen og detailstudier er
derfor ngdvendige for at kortlaegge
dette mellemniveau af feerdsel. Det er
ligeledes ngdvendigt at have udgravet
et stgrre udsnit af en bebyggelse, fgr
man med rimelighed kan tale om intern
feerdsel. Alle disse forhold skal tages i
betragtning for at kunne sige noget om

feerdslen i og omkring en landsby.

Jeg er bevidst om de anakronismer, jeg
arbejder med, nar jeg ser pa feerdslen

i regionen og ejerlavet. Hvis der skulle
laves valide undersggelser af faerdslen
ietomrade, er det ngdvendigt at se pa
de forskellige landsbyers indbyrdes
datering. Dette er dog ikke muligt, da
kronologien baseret pd keramikken

og husenes typologiske traek ikke er
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finmasket nok til at lave den slags finere
dateringer. Jeg mener derfor, at udsag-
net af de udferte analyser kan bruges til
at skitsere en mulig made at feerdes i et

o o
omrade pa.

| et forsgg pa at forstd den feerdsel, der
kunne have veeret i omradet omkring
Guldager, udarbejdes et kulturland-
skabskort over middelalderen i det
tidligere Ribe Amt. Fig. 4 afspejler et
udsnit af dette kort; det giver kun mening
atarbejde med det i mikroperspektiv, da
det ellers er uoverskueligt®. Et sddant
kortindeholder en masse fejlkilder og
faldgruber. Pa den anden side giver det
mulighed for at se pa, hvordan den mid-
delalderlige bebyggelse har veeret i det
tidligere Ribe Amt. Alle gamle landsbyer
og landsbykirker optreeder ikke pa et
sddant kort, og det samme geelder for
vadestederne, men det er et glimrende
udgangspunkt for en diskussion af, hvor-
dan landsbyerne og den middelalderlige

feerdsel har spredt sig i et omrade.

Det er af afggrende betydning at huske
pa, at et sddant kort ikke afspejler den
reelle udbredelse af middelalderlige
bebyggelser, da udgravninger og nye
fund hele tiden udvider materialet.
Kortet over kulturlandskabet i det gamle
Ribe Amt har sammen med Original
1-kortene og konceptkortene vaeret
udgangspunkt for forstdelsen af feerds-
len omkring Guldager. Det star klart,

at disse tre kilders samspil har vaeret

en glimrende baggrund til forstdelsen
af feerdslen i omrddet. Men det er ogsa
klart, at der her er tale om at arbejde |
anakronismer. Man skal blandt andet
veere uhyre varsom med at treekke data
fra kort tilbage i tid, da kortene er lavet
under meget forskellige forudsaetninger
(Dam 2008:38-39).

En lille bemaerkning

om bebyggelse og alob

Ved gennemgangen af alle udgravnin-
ger af middelalderlig landbebyggelse
er det tydeligt, at en del af dem ligger
inaerheden af vadomrader. Min fgrste
antagelse var, at s&danne vadomrader
matte veere strukturerende for en be-
byggelse og feerdslen omkring den. Ved
en hurtig gennemgang (via http://www.
kulturarv.dk/fundogfortidsminder/) af
de lokaliteter, der (& ved vadomréader |
sammenhang med de hgje malebords-
blade, blev det klart, at disse bebyg-
gelseralle liggeriumiddelbar naerhed
af et vadested. Denne tendens finder jeg
interessant, da en & saledes ikke er en
hindring for feerdsel, men méaske langt
mere har noget at ggre med udnyttelsen
af et omrades ressourcer. Der kan ar-
gumenteres for, at er der en bebyggelse
i neerheden af vand, er der et vadested.
S& er spprgsmalet om denne argumen-
tation kan vendes om? Altsa er der et
vadested - er der bebyggelse i naerhe-
den? En gennemgang af leehegnsrekog-
nosceringer og flyfotos kunne muligvis

underbygge denne hypotese?



Vejene og
kommunikationslandskabet

| det ovenstaende er det forsggt at
analysere feerdsel og kommunikation i
det vestjyske landskab i middelalderen.
Fokus ertaget veek fra hvad genstan-
dene kan sige om kommunikation via
handel [Gringmuth-Dallmer 2000:21),
og har i stedet veeret rettet pa hvilke
udsagn arkeeologien i samspil med
historiske og kartografiske kilder kan
komme med om faerdsel. Det er tidligere
blevet bemaerket, at arkaeologien kun
kan komme med begransede og “all-
gemeine” udsagn om kommunikation

i middelalderen (Gringmuth-Dallmer
2000:45). Den analyse, der her er foreta-
get, er af landfaerdslen, men man kunne
med fordel have inddraget feerdslen pa
vand. Feerdsel pé vand er hurtig og nem
(Gringmuth-Dallmer 2000: 24), og det er
absolut muligt, at de forskellige &forlgb,
der findes i det analyserede omrade har
vaeret brugt til feerdsel. Dette perspektiv
er dog ikke medtaget i den ovenstaende
analyse, da det ville kraeve en omfat-
tende kortlaegning af, hvordan naturen
kan have set ud i middelalderen. Der er
dog arbejdet meget med landskabets
udvikling, og det er absolut et perspek-

tiv, der bgr inddrages i videre analyser.

De niveauer af feerdsel, som jeg har
arbejdet med, er inspireret af Schou
Jorgensens arbejder. | landskabslovene
er det anfgrt, at der er seks forskel-

lige veje®, dette understgttes af Schou

Jorgensen, som opdeler feerdsel i tre
niveauer; indenfor bebyggelse, lokalfor-
bindelser og hovedruter (Schou Jargen-
sen 1996: 49). Det har kun delvist veeret
muligt at henfgre de fundne veje til de
kategorier, der anfgres i landskabs-
lovene. Det er dog interessant, at der
beskrives sa mange forskellige vejtyper i
Landskabslovene, da dette understreger
vejenes vigtighed i samspillet med den

made samfundet strukturerer sig pa.

Den fgrste form for faerdsel Schou
Jorgensen angiver, har vaeret meget
sveer at finde p& lokaliteterne. Denne
form for dagligdags feerdsel kan veere
overordentlig sveer at bevise - dog er det
muligt, at vejgrefterne er et udtryk for
den daglige, gédende feerdsel. Selvom
denne form for faerdsel selvfglgelig har
eksisteret, sa er den sveer at bevise,

da det kreever indgdende analyser af
hustomternes samtidighed af eventu-
elle grgfters indhold og afklaring af om
"anleegstomme” omrader kan betegnes
som “vej"/"feerdselsomrade”. Jegeri
tvivl om hvorvidt dette kan lade sig ggre
pa arkeeologisk materiale, men forslag
tilanalysemetoder er set (Pugdahl
Pedersen 2005).

At analysere feerdsel pd alle niveauer er
sveert, da vi har et fragmenteret mate-
riale og en moderne referenceramme.

I den forbindelse fandt jeg to forhold,
Almuth Schiilke anfgrer, meget interes-

sante:

1. den forskellige opfattelse af et land-
skabsrum

2. ensaesonbetinget faerdsel

Hvad angar den forskellige opfattelse
af et landskabsrum, pépeges det, at
landskabsrummet kan have veeret todelt
i forbindelse med feerdslen. Dette betin-
ges af, om den der feerdes i omradet er
lokal eller udefrakommende. Lokale har
andre muligheder for faerdsel i det naere
landskabsrum end udefrakommende
har (Schilke 2008: 292). En seesonbe-
tinget feerdsel har nok vaeret en realitet;
et landskabs tilgaengelighed varierer
med &rstiderne (Schiilke 2005: 44, 47,
Schilke 2008:289). Topografien spiller
ydermere en vaesentlig rolle for, hvor
vi i dag finder vejforlgb bygget eller pa
anden made udlagt (Schou Jgrgensen
1996: 48). N&r man beskeeftiger sig med
faerdslen skal det holdes for gje at;
1. Forskellige folk har haft forskellige
muligheder for feerdseli et omrade
2. Feerdsel kan vaere saesonbetinget
3. Vejkorridorer kan ikke ngdvendigvis

genfindes idag.

Dertil kommer vores moderne refe-
renceramme. Dette betyder ikke, at jeg
mener, at analyser af faerdsel og kom-
munikation i et omrade ikke er givende
for forstdelsen af omradet. Tveertimod
mener jeg, at disse analyser er ngdven-
dige og bgr suppleres med rekognosce-
ringer efter zldre vejforlgh. Dette kunne

geres med hjeelp fra luftfotos, gamle



kort og ture i landskabet. Det er vigtigt
atarbejde videre med de tre niveauer

af feerdsel, som bdde Schou Jgrgensen
og jeg arbejder med. | forhold til Schou
Jorgensen har jeg lavet et mikrostudie
af hans "lokalforbindelser” og "hoved-
ruter”, og mener ikke at man kan dele
det helt s3 statisk op. Det er langt mere
flydende og dynamisk at se pa feerdslen.
Og hvordan defineres en "hovedrute” |
middelalderen - at komme til den naeste
landsby, hvor der er en kgbmand eller at

komme til kgbstaden?

Afsluttende bemarkninger
Ud fra den analyse, der er lavet af
feerdslen pa Guldager, mener jeg at
kunne pavise, at der er store perspekti-
veriat se mere pd vejenes samspil med
bebyggelsen.Guldager var et glimrende
udgangspunkt, da der her rent faktisk
fandtes vejforlgb pa selve udgravnin-
gen. Jeg er her ikke gdet naermere ind

i, hvordan husene og vejenes relative
dateringer spiller sammen, men derer
ingen tvivl om, at bebyggelse og veje har
eksisteret samtidig, da de respekterer
hinanden. En kortleegning af et omra-
des kulturlandskab i middelalderen er
et omfattende arbejde, men det er det
veerd. En sddan kortlaegning i samspil
med kartografiske og skriftlige kilder er
ramaterialet til forstdelsen af feerdsel og
strukturiden middelalderlige landbe-
byggelse. Dertil kommer en gennem-
gang af Basic Cover-luftfotos, hvor man

formentlig ogsa vil kunne registrere
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NOTER

1. Konceptkortene er fra 1770erne
og er forarbejdet til Videnskabernes
selskabskort, Original 1 og 2 kortene
er matrikelkort og fra den fgrste
halvdel af 1800tallet, de hgje og lave
malebordsblade er fra hhv. slutningen
af 1800tallet og starten af 1900tallet,
for mere information om kortenes
alder og formal henvises til Geoforum,
Perspektiv nr. 5. Kan findes online via:
Geoforum.dk eller Korsgaard 2006.

2. P3 Sydvestjyske Museers fladeud-
gravninger i det dbne land benyttes en
GPS til at opmale anleeggene pa ud-
gravningerne. Derfor ligger alle vores
data digitalt og georefereret med det
samme.

3. Poulsen-Hansen, K.M. 2009: "Det
eringen hindring...?" -en analyse

af feerdsel og struktur i to vestjyske
landbebyggelser fra middelalderen.
Upubliceret magisterspeciale ved
Kgbenhavns Universitet, marts 2009
4. ESM 86 referertil Esbjerg
Museums (nu Sydvestjyske Museer)
journalnummer pa udgravningen.

5. Detdrejersigom lokaliteter fra
luftfoto, leehegnsrekognosceringer,
detektorfund og forundersggelser,
samt beskrivelser af veje, vadesteder,
broer samt ager, hgjryggede agre,
plgjespor og farefolde og borge/vold-
steder/herregarde/slotte, mgntskatte,
rettersteder/baunehgj samt markdi-
ger.

6. Hoff 1997 s.288-315: Adelvej, her-
redsvej, kongevej, kirkevej, mellemvej,
private veje til mgller og tofter

vejkorridorer. Dette arbejde er blevet
gjortidele af Sydvestjyske Museers
arkaologiske ansvarsomrade, og det

ser lovende ud.

Ovenstdende stiller maske flere spergs-
mal end der kommer svar, og der er
ingen tvivl om, at her er basis for stgrre
og bedre undersggelser, hvor mange

af de forhold og perspektiver, som jeg
skriver om her, bgr tages med. At derer
grundlag for videre studier af vejforlgb
og deres betydning for middelalderens
landbebyggelses struktur, dynamik og
kompleksitet, mener jeg ikke, der er tvivl

om.
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TRAFIKMIDLERNES INDBYRDES
KONKURRENCE?

MICHAEL HERTZ, F. 1939. CAND.MAG. 1967
I HISTORIE OG GEOGRAFI. 1968 ARKIVAR,
1997 SENIORFORSKER | RIGSARKIVET. HAR
PUBLICERET STUDIER MED EMNER INDEN
FOR LANDBOHISTORIE, LOKALHISTORIE OG
ADMINISTRATIONSHISTORIE. MEDLEM AF
DVS'BESTYRELSE.

Jernbane eller vej

- vej eller jernbane?

Fgrst kom jo dampen, og med dampen
jernbanerne og ... Nae hov, det herer da
vist forkert! Vejene var der jo allerede, og
hestene! ... Heste, okser, aesler og alle
de andre treekdyr og pakdyr havde men-
nesket taget i brug allerede i forhistorisk
tid, leenge for de fossile breendstoffer.
Dyrenes muskelkraft i menneskets
tjeneste betingede det fgrste teknolo-
giske gennembrud i landtransportens
historie; med det fulgte hjulet og anlagte
veje. | flere tusind ar var det denne tek-
nologi, der var den civilisationsbaerende.
Lige indtil det neeste gennembrud kom
for godt 200 &r siden med dampmaski-
nen. Kun godt 200 &r er forlgbet, siden
de fgrste damplokomotiver rullede pd
skinnerne, rejsetiderne forkortedes, og
jernbanealderen tog sin begyndelse. Og
53, blot hen ved 80 &r senere, bebudede
fremkomsten af eksplosionsmotoren

et tredje teknologisk gennembrud, et

gennembrud som skulle fa betydning for
ikke blot trafikken til lands, tilvands og i
luften, men fa en ngglerolle i det modne
industrisamfund, lige som dampkraften
og jernbanerne havde tegnet udviklin-
gen for de eeldre industrisamfund.

Deter de to gennembrud i forbindelse
med landtransportens ibrugtagning

af fossil energi, som denne artikel

skal handle om. - Eller rettere, det er
beretningerne om dette forlgb i fire af

de seneste danske trafikhistoriske frem-

stillinger, vi skal beskaeftige os med.

Tre af de historiske arbejder har ud-
spring inden for rammerne af etatskul-
turerihhv. Statsbanerne, Vejdirektoratet
og amternes vejforvaltninger, - mens
det fjerde veerk, der skal omtales, er

et con amore-arbejde, vokset frem af
forfatterens livslange optagethed af isaer
det rullende materiel pa vej og bane, en
optagethed, som han glad deler med

sine leesere.

/Zldst er Jernbanemuseets store
jubileeumsveerk fra 1997' med museets
direktgr, dr. phil. Poul Thestrup som re-
daktgr og forfatter til bind |, der deekker
3rene 1847-1914: arkivchef Steen Ou-
sager er forfatter tilbind I, der deekker
arene 1914-50, og professor Hans Chr.
Johansen forfatter til bind I1l, der daek-
ker arene 1950-97. Som det fremgar,
er fremstillingen kronologisk, og det er

DSB og privatbanerne, der er historiens

genstand. Medens Poul Thestrup i bd. |
kan skildre jernbanealderens frembrud
og storhedstiden i Danmark i arene

op til Fgrste Verdenskrig, ma Steen
Ousager og Hans Chr. Johansen i deres
bind redeggre for banernes andrede
vilkdr under indtrykket af den voksende
biltrafik. kke mindst fremgar det af
titlen p& Hans Chr. Johansens bind om
efterkrigstiden: Jernbanen i bilismens

skygge'. Det vender vi tilbage til.

Neeste vaerk i reekken er udgivet i 2001
af Dansk Vejhistorisk Selskab? til en
forsinket markering af 200-aret for ud-
feerdigelsen af ‘Den store vejforordning’
i 1793. Forfatteren er arkivar Steffen
Elmer Jgrgensen, der ggr statens andel
i vejforvaltningen til genstand for sin
fremstilling: Hovedvejsbyggeriet 1761 til
1867 og overgangen til den decentrale
vejforvaltning under amterne 1868-ff.,
hvorefter - som det hedder - Jern-
banerne overtager fjerntrafikken” og
udviklingen af fjernvejnettet stagnerede,
indtil vejvaesenet (1910-45) gennemgik
‘Modernisering i bilens tegn’ frem mod
"Massebilismens tidsalder’ (1945-98)
med sund- og beeltforbindelser og mo-
torvejenes ‘store H som udviklingens og

fremstillingens endepunkt.

Ogsa det tredje vaerk er et lejlighedsar-
bejde, udgivet 2006 i forbindelse med
nedlaeggelsen af amterne og oplgsnin-
gen af de amtslige vejforvaltninger®. Selv

om amterne og dermed de amtslige
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vejforvaltninger har rgdder, der raskker
tilbage til &r 1800, tager forfatterne Met-
te Schgnberg og Jergen Burchardt afseet
i vejloven af 1867 med konstateringen,
at: "... Perioden fra 1868 til 1901 var ikke
vejbygningsaera ... “ og bergrer stedvis,
hvad der fremstar som en konkurrence
mellem vej- og banetrafik, jf. eksempel-
vis afsnitsoverskrifter, som: "Hellere tog
end postvogn’®, ‘Landevejens tilpasning
efter jernbaner og landbrug'¢, "Kon-
kurrencen mellem vej og bane” og
Jernbanens kamp mod vejtransport®.
Det er vejmyndighedernes kontakt med

samfundet og arbejdet i marken, Schegn-
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berg og Burchardt skildrer, mere end
amtspolitikeres og embedsmaends virke

iamtsrad og vejudvalg.

I alle tre veerker ggr forfatterne stor
indsats for at relatere jernbaners og
vejmyndigheders indsats med den al-
mindelige samfundsudvikling, hvorun-
der selvfolgelig ogsa den teknologiske
udvikling pa trafikomradet medregnes.
Ikke mindst dette aspekt er udfoldet i det
flerde og sidste af de arbejder, vi under-
sgger — Arnold Andersens ‘Motorismens
lemmelalder’ fra 2010°. Her skildres
‘trafikmidlernes udvikling og indbyrdes

Fig. 1. 'N&r toget ventes’. Bommen er nede,
Roskildevej ved Hedehusene. Maleri af L.A.
Ring 1914. Statsministeriet.

Foto: J. Burchardt.

Fig. 2. Samlefabrikken Triangel
producerede biler, buser og tog, som det
fremgér af Kaare Klints reklame fra 1929.
Fra ‘Lige ud ad landevejen’.

‘uuu‘

konkurrence i mellemkrigsarene i Jyl-
land p& Fyn og @erne’. Bogens 78-arige
forfatter har en mangedrig virksomhed
bag sig som jernbanehistoriker og inden
for lokalhistorie. Han oplyser i forordet,
athaniartier har savnet ... bogen, som
kunne give et rundeligt billede af den
betydelige trafikudvikling ... i mellem-
krigsdrene’ og at han til sidst valgte

selv at patage sig opgaven. Trods en lidt
pudsig beskeering af emnet (Jylland, Fyn
og Perne!) leverer Arnold Andersens et
veerdifuldt stykke dansk trafikhistorie,
som sagt med trafikmidlerne - kgretg-

jerne - som indfaldsvinkel'®. Bogen er



rigtillustreret - ikke bare med billeder

af keretgjer til vej og bane men ogsa af
faerger og fly, ja endog af legetgjsbiler
fra Lego og Tekno'.

Gennem alle fire arbejder spores den
opfattelse, at vejtrafik og banetrafik

har befundet sig i lgbende indbyrdes
konkurrence, - at de gensidigt har truet
og trykket hinanden. Om opfattelsen
har veeret ganske daekkende, og om

den er deekkende for hele perioden, er
imidlertid tvivlsomt. Men modsaetnings-
forholdet bidrager til at give fremstil-

lingerne drama og karakter. Nok tabte

vejnettet betydning i fierntrafikken

med jernbanernes fremkomst, men
samfundsudviklingen i kglvandet pa
banenettets udbygning og spredningen
af industri og andelsforetagender gav
samtidig det lokale vejnet gget betyd-
ning. Uden et lokalt fordelingsnet i form
af veje fra stationerne og ud i oplandet,
var jernbanens samfundsmaessige be-
tydning blevet s&re beskeden. Banernes
udbygning havde vejnettet og den der-
med udviklede samfundsstruktur som
sin forudseetning, ligesom jernbanens
fremkomst bidrog til at gge 0gsa vejnet-

tet rolle i det samlede transportydelse.

Fig. 3. Damp eller motor?
Ekspresdamplokomitiv,

Frichs E-maskine 1943.

Fra ‘Motorismens lemmelalder.

Fig. 4. Motordrevet lyntog, indfort 1935,
gor holdt i Fredericia.
Fra ‘Motorismens lemmelalder .

Mé&ske Steffen Elmer Jgrgensen studser
over, at Indenrigsministeriets tekniske
konsulentijernbanesager, Heinrich Th.
Wenck ved udnaevnelsen 1868 til over-
vejinspektgr havnede "... i en interessant
dobbeltposition som bade banernes og
vejenes mand''?, men den modsaetning,
som Jergensen synes at sigte til, foreld
endnu ikke pa daveerende tidspunkt,
snarere har vej og bane dengang sup-

pleret hinanden.

l'alle fire fremstillinger udmgntes analy-
sen af forholdet vej / bane i samme fem

temaer: 1) Sikringen af overkagrsler, hvor



Fig. 6. Bommen er oppe. Bus passerer bevogtet baneoverskaering, Seebybanen ved
Haorby o. 1950. Fra ‘Motorismens lommelalder'.

Fig. 7. Feergehavn Fredericia o. 1920. Her konkurrerede to private bil-
feerger med DSBs. Foto: Lokalhistorisk Arkiv for Fredericia og Omegn.
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Fig. 5. Inden vejene asfalteredes, fordrsagede
bilhjulene stevplage som her pa Roskildevej.
Foto: Vejdirektoratet.

bane og vej (gade) krydsede hinanden.
2) Feergeoverfarter og broer. 3) Organi-
seringen af omnibusruter og fragt- og
buskersel til og fra stationerne. 4)
Baners og vejes vekslende andele af det
udfgrte transportarbejde. 5] Den anlagte
transportpolitik. Hertil har iseer Arnold
Andersen ansldet et sjette underliggen-
de tema: Overgangen fra dampkraft til
mere energigkonomisk motorkraft; og
méaske et syvende: Den byplanmaessige
tilpasning af banegarde og stationer

og gadeanlaeg til de sendrede trafikfor-
hold. Endelig bergrer han sammen med
Hans Chr. Johansen spgrgsmalet om
subventionering af den offentlige trafik
herunderjernbanerne over for den mo-
torbeskatning, der ramte iszer private
vognmeend og bilejere. Lad os kigge lidt

naermere pa disse temaer.

’Krydsningssager’

Betegnelsen er departemental, den
stammer fra Ministeriet for offentlige
Arbejder og daekker de forvaltnings-
maessige tiltag, der efter vejkrydsloven
af 1930 udfoldedes for at undga pakersel
af vejfarende i jernbaneoverskaeringer.
Nok sa handgribelig en form for kontakt
mellem trafikformerne - men tilta-
gene ligger uden for konkurrencefeltet
mellem vej- og banetrafik. At undga
sadanne sammenstgd var selvfalgelig i
alles interesse; men hensynet til vej- og
togtrafik kunne prioriteres forskelligt;
og sagomradet udgjorde platform for

interesseorganisationerne. Saerlig Jor-



Fig. 8. Private bilfeerge Jyden'i lejet | Fredericia
0. 1924. Foto: Lokalhistorisk Arkiv for Fredericia

0og Omegn.

gen Burchardt fremhaever det aspekt,
attogets passage over staerkt trafikeret
vej eller gade kunne skabe store afbraek
for vejtrafikken. Sdledes var trafikken
ad Ngrrebrogade i 1919 afbrudti 212
minutter daglig eller i 17% af tiden som
folge af passerende tog pé den ligeledes
steerkt trafikerede Nordbane.” Indsat-
sen til sikring af overskeeringer kunne
gdiretning af at bevogte og spaerre
overskaeringerne med bomme, nar toget
naermede sig, at opseette advarsels-
skilte og lyssignaler eller som dyreste
udvej at etablere 'niveaufrie’ overskee-
ringer ved at fgre vej enten pd en bro
over- eller gennem en viadukt under
banen. 1922 regnede man med at DSB
havde i alt 4.564 overkgrsler, hvoraf de
1.227 var bevogtede. Antallet af bevog-
tede overkgrsler havde vaeret dalende,
siden mani 1916 havde arbejdet pa at
opfgre broer og underfgringer.™ Af de
1540 broer statsbanerne havde opfert

i &rene 1847-1947 var de 510 vejover-
farsler®. Alle overkgrsler p& hovedvejen
Kgbenhavn-Korsgr havde sdledes faet
viadukt'. En af sidegevinsterne ved sik-
ringen af baneoverskaringer var ifglge
sdvel Steen Ousager, Jgrgen Burchardt
som Arnold Andersen, at topfarten pa
banestraekninger nu kunne gges fra 40

km/timen til 70 km/timen'”.

Fargeoverfarter og broer
Det var statsbanerne, som drev de vigtig-
ste faergeruter, ruterne mellem Sjzelland

og Lolland-Faster, Sjeelland og Fyn og

Fig. 9. Feergeka venter i Korsgro. 1955. Ved kaj en bilfeerge - ‘Heimdal' eller ‘Freja’.
Fra ‘Lige ud ad landevejen’.

mellem Fyn og Jylland; og 0. 1914 lyk-
kedes det statsbanerne at overtage ruten
Kalundborg—,&rhus fra DFDS. Faergefar-
tenvar set som et led i jernbanenettet;
og med bilernes fremkomst blev DSB's
politik frem til 0. 1930 "at befordre biler pa
statsbanernes faergeridet omfang, tog-
materiel ikke optog pladsen... Dertil fgrte
DSB efter FDM og KDAK's opfattelse en
monopolistisk takstpolitik for overfgrelse
af biler’ skriver Steffen E. Jgrgensen'®.
Med andre ord: Feergeoverfarterne ud-
viklede sig til et fgrsteklasses konflikto-
mrade, efterhdnden som motoriseringen
tog til; og alle forfattere har givet sig i
kast med problematikken. Allerede fra
1910 arbejdede FDM og senere 0gsa
andre organisationer og privatpersoner

i tilknytning til motorbranchen p3 at op-
rette alternative feergeruter, som skulle

betjene bilister pé overfartsstederne.

Seerlig Arnold Andersen har med megen
detailrigdom efterforsket de forskellige
initiativer bag de enkelte feergeruter;"
Steffen E. Jgrgensen skildrer begejstret,
hvordan FDM i 1923 var involveret i hele
to bilfeergeselskaber pa Lillebeelt, hvor
DSBiforvejen drevjernbanefaergeruten

Strib-Fredericia®.

Steffen E. Jgrgensen og Steen Ousager
erenige om, at DSB og Ministeriet for
offentlige Arbejder sggte at spaende ben
for disse bestreebelser, veliforsgget pa
at fastholde statsbanernes ledende po-
sition i trafikken. Ousager gennemgar,
hvordan Statsbanerne saledes ville hin-
dre, at konkurrerende bilfeerger pa over-
farterne Sallingsund og Oddesund i Lim-
florden fik tilladelse til at medtage gods,
men at bl.a. lokal opbakning sikrede

gennemfgrelsen?. Da FDM efter kritik



Fig. 10. Bropille under opfarelse
I Lillebeelt o. 1933.
Fra ‘Motorismens lemmelalder .

af kapacitetsproblemerne pa Storebeelt
11929 tog initiativ til at indseette en
bilfeerge ('Heimdal], lykkedes det DSB
at fastholde sin monopolstilling ved at
gaind og overtage driften af bilfeergen.
Af de syv feerger, der i 1939 var i drift pa
ruten Korsgr-Nyborg, var de 2 bilfeerger,
men ved ombygninger havde man lettet
mulighederne for at medtage biler ogsa
i zeldre jernbanefeerger?. Som Jgrgen-
sen skriver: "Trods DSB's lidt modvillige
tilpasning... blev monopolet p& de mest

sggte overfarter et af etatens stgrste ak-

tiver, der gav stigende indtaegter, mens
Fig. 11. Faergen ‘Fyn” med lyntog ombord o. 1935, i baggrunden Lillebaeltsbroen. togdriften havde stadig vanskeligere ved
Foto: Lokalhistorisk Arkiv for Fredericia og Omegn. [B004157) at opna rentabilitet?. Efter 2. Verdens-
krig blev feergefarten efterhanden en
del af det overordnede vejnet; men med
voksende velstand vidnede bilkgerne
ved feergelejerne om stadige kapacitets-
problemer? . Abningen af andre private
bilfeergeruter, DSB’s indseettelse af
flere og stgrre bilfaerger og endringer

i fergelejerne virkede i noget omfang
afhjeelpende, men en endelig eller i de
mindste varigere lgsning syntes at ligge
i etablering af broforbindelser som led i

vejnettet og ikke jernbanenettet.

Statsbanerne var den etat, der ved
arhundredskiftet havde udviklet stgrst
erfaring med hensyn til bygning af broer,
simpelthen fordi de broer, der var blevet
opfert i den foregdende periode havde

veeret enten jernbanebroer eller vejbroer
Fig. 12. Lillebeeltsbroerne, forrest kombineret bane- og vejbro fra 1935, opfertitilknytning til jernbanerne?.

bagest vejbro fra 1970. Foto: Vejdirektoratet. Men allerede under 1. Verdenskrig
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Fig. 13. Tre ingenigrfirmaers projektforslag til

‘Motorveje med Broer over Storebaelt og Dresund’,

1936.

havde Alex. Foss i diskussionen om fast
forbindelse over Storstrgmmen papeget
ngdvendigheden i at forsyne broen med
vej- og gangbane ved siden af jernbane-
sporene?. Storstrgmsforbindelsen blev
ikke etableret fgr 1937, men stadig da
man indledte projekteringen af broen
over Lillebaelt, var det en jernbanebro og
ikke en kombineret vej- banebro, DSB
havde i tankerne. Oprindelig forestil-
lede man sigi 1923 biler transporteret
over baltet ved sdkaldte haengefeerger

i dobbeltspor under brodaekket pd en
jernbanebro. Arnold Andersen vier et
stgrre afsnit til beretning om det danske
brobyggerii 1930'rne? og beskriver
indgdende ‘balladen’, der opstod i
kelvandet pa de tidligste planer til en
Lillebeeltsbro og den efterfglgende fler-
arige debat i offentligheden indtil ved-
tagelsen af det endelige projekt i 1927:
en kombineret vej- og jernbanebro, som
det almindeligvis har veeret tilfeeldet ved

senere opfgrte jernbanebroer.

Medens Jgrgen Burchardt vaesentligst
skildrer amternes byggeri af broer ved
illustrationer, dbner Steffen E. Jgrgen-
sens skildring af forlgbet ved Lillebaelt
blikket for professor Anker Engelunds
indsats med senere broprojekter,
herunder ogsa amternes brobyggeri

i 1930°rne og senere. Jgrgensen ind-
drager tillige det ideopleeg fra en gruppe
ingenigrfirmaer "Motorveje med broer
over Storebzelt og @resund’ (1936), der i
eftertiden star som startskuddet til an-
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leeg af motorveje i Danmark: ‘Det store
H'#. Motorvejsbyggeriet i 1950"erne ff.
&ndrede endeligt balancen mellem at
tilgodese bil- eller baneinteresser pa
overfarterne. Det var vejtrafikkens be-
hov, der blev drivende faktor. Overfarter

og broer ansds nu som vejnettets og

ikke jernbanenettets forleengelse. S
den kombinerede bro- og tunnellgsning
pa Storebeelt ser Steffen Elmer Jgrgen-
sen aftalen om at leegge dbningen af
vejforbindelsen tre ar efter abningen af
jernbaneforbindelsen, som et 'socialde-

mokratisk fingeraftryk’ til begunstigelse
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Fig. 15. Trafik pa Lyngbymotorvejen i 1970erne. Foto: Vejdirektoratet.

af den offentlige trafik?’; men hensynet

til vejtrafikken vejede i gvrigt tungest.

Omnibusser og stationsbiler
Kort: Dette drejede sig om kommunika-
tionen mellem stationer og opland - om
det skulle veere samarbejdsomrade eller
konfliktfelt? - Indtil feerdselsloven af 1923
havde rutebilkgrsel ikke kreevet nogen
form for tilladelse, og aret fgr udkom den
forste danske kgreplan for bilruter. Der
var 347 ruter; to ar senere var tallet nee-
sten fordoblet®. Der var med andre ord
vaekst i bilruterne. Det er herfra, Steen
Ousager abner sin beretning om konflik-
ten mellem privatbaner og private vogn-
mand. B&de statsbaner og privatbaner
havde siden 1921 tilbudt kgrsler med bil

til og fra station i kampen om kunderne.

18 VEJHISTORIE no. 19

Striden var hard, og banernes driftsun-
derskud kronisk. 11917 havde der i Dan-
mark vaeret 930 lastbiler, i 1925 var antal-
let ndet op pd 12.924, og kun pé afstande
over 20 km kunne banerne konkurrere
med private vognmaend®'. For Steffen E.
Jorgensen bestod banernes problemii
manglende fleksibilitet (foruden driftsun-
derskud] over for et stadigt stigende antal
lastbiler -38.1001 1936. Takstnedsaettel-
ser og abning af fragt- og omnibusruter

i banernes regivar modforanstaltninger
fra banernes side til at forbedre deres
stilling. 1 1929 var 328 af 400 stationer
séledes betjent af ‘oplandsruter’. Ifalge
Ousager gnskede DSB, at busruter skulle
leegges under jernbanerne og bustrafik
gennem landsdelene forbydes. Sager

om nye ruter skulle foreleegges Mini-

Fig. 16. Udflugtstog ved Mundelstrup.
Foto: Asger Christiansen, DSB Museumstog.

steriet for offentlige Arbejder for at blive

undersggt - ‘'om hensynet til bestdende
ruter, postruter eller koncessionerede
sporveje talerimod ruternes oprettelse’.
Endelig skulle alle eksisterende ruter
undersgges i udvalg, "hvor savel lokale
som samtrafikale hensyn bgr tages i be-
tragtning’; med henblik pa nedleeggelse
af ruter. Nedlaeggelse af busruter udlgste
ifolge Steen Ousager protester lokalt®.
Med Jgrgen Burchardts ord blev infra-
strukturen lagt fast for busseri 1927 med
lov om omnibus- og fragtmandskgrsel,
som gav amtsrédene myndighed til at
tillade buskgrsel. DSB's generaldirektgr
Knutzen ivaerksatte fra 1931 en indsats,
for at DSB skulle overtage busruter, som
forbandt jernbaner og kgbstaeder og
opkgbe ruter, som kgrte parallelt med
tog®. | samme periode indledtes nedlaeg-
gelsen af urentable jernbanestraekninger.
Dermed blev scenen sat for de fglgende
artiers vekslende spil om at privates an-
deliden offentlige trafik. Et kapitel, der jo

stadig er dbent.

Fordelingen af samfundets
transportarbejde? -
Overordnet trafikpolitik
Samtidig med at vejloven 1867 nedgra-
derede fjernvejnettet og reducerede
statens indsats pa vejomradet til et
tilsyn under Indenrigsministeriet, ggede
staten sin indsats med udbygning og
drift af jernbanerne, Abenbart udlgste
dette skifte ikke noget stgrre politisk

drama. Derimod skulle vejtrafikkens



Fig. 17. @resundsbroen under
opforelse &r 1999. Foto: C.J. Hansen.

stigende betydning i forbindelse med
motoriseringen omkring og efter 1.
Verdenskrig ikke ga stille af. Bag jernba-
nerne stod organiserede grupper i flere
opstillinger. Ifl. Jergen Burchardt var
konkurrencen mellem bil og jernbane
fglelig allerede 1912, hvor et amtsrad
begaerede ministeriets tilladelse til

at seenke jernbanens godstakster, da
lastbiler tog mere og mere af lasterne®.
Og selv om jernbanedriften stadig var
envirksomhed i vaekst, og udbygnin-
gen af banenettet fortsatte til 1930, har
allerede Statsbaneudvalget af 1920

haft blik for den aendrede trafiksitua-
tion®® — at motoriseret vejtransport nu
konkurrerede med banetransport! Hos
reprasentanter for statsbanerne og
trafikpolitikere fremkaldte udviklingen
beklagelser. ‘Biler gdelagde vejene, det
er ngdvendigt at skaffe jernbaneforbin-
delser til aflastning af vejene’, lgd i 1923
et afindleeggene®; og i trafikkommis-
sionen af 1936 kunne formanden, N.P.
Nielsen beklage, at "... det voksende an-
tal automobiler herilandet har medfgrt
skadelig konkurrence for statsbaner og

privatbaner™.

Bade Burchardt og Jgrgensen har blik
for det hensyn, politikere og ansvarlige
myndigheder matte tage til de betyde-
lige offentlige midler, der var investeret i
jernbanerne, og som truede med at tabe
veerdi, hvis banedriften blev udkon-
kurreret. Derfor, konstaterer Steffen

Jorgensen, imgdekom 'Rigsdagens tra-

fikpolitiske teenkning... kun delvis... den
voksende biltrafik ®. | anden forbindelse
uddyber Jgrgensen tankegangen: " For...
socialdemokraterne var statsbanerne
bade en demokratisk befordringsform,
et statsforetagende og en arbejdsplads
med et stort udbud af (arbejder- og
funktioneer-) stillinger. For Venstre var
jernbanerne et forbindelsesled ud til de
lokalsamfund pé landet, der var partiets
basis...”® @nskerne om at begunstige
offentlig trafikformer er et tilbageven-
dende tema i dansk trafikpolitik og an-
fores ogsd af andre forfattere®. Over for
disse hensyn stod imidlertid andre. Det
erisaer Arnold Andersens fortjeneste, at
motororganisationer og lokale initiativer
treeder frem pa scenen med selvbevidste
aktgrer. | tillid til bilismens fremtid frem-
laegger motororganisationer og grupper
eller enkeltpersoner med tilknytning til
branchen alternativer til den rédende
trafikpolitik. Motororganisationerne
gjorde sig geeldende bade pa overord-
net trafikpolitisk plan“' og i forbindelse
med konkrete og ofte saglige indleeg
angaende sikring af baneoverskeringer,
bygning af vejbroer eller overfgrsel af

motorkgretgjer med feerge®.

Det er hos forfatterne til 'Pa sporet...
og 'Fra chaussé til motorvej’, man
finder de mest indgdende undersg-
gelse af overordnet trafikpolitik, og
iseer leegger Steen Ousager og Hans
Christian Johansen vaegt pa jernbaner-

nes vanskeligheder med at fa balance
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mellem udgifter og indtaegter. Klarest er
Johansen, der om perioden efter 1950
skriver: (Det er) "Hovedindtrykket ... at
jernbanerne som helhed har veeret en
underskudsforretning gennem naesten
hele deres levetid, og at de selvide
enkelte perioder, hvor der kan pavises
et mindre overskud, naeppe har kunnet
forrente de anvendte midler med en
rentesats ... [dervar] acceptabel for...
privat investor'®’. 0g ogsa Steen Ousager
har heeftet sig ved banernes naesten
konstante driftsunderskud* og at jern-
banernes andel af den samlede person-
0g godstransport samtidig mindskedes,
medens og bussers og lasthilers tiltog.
Omkring 1936 var bilernes andel af
transportarbejdet ndet op pa sterrelse
med jernbanernes®. Underskuddene og
tab af markedsandele gjorde jernbaner-
ne dobbelt sérbare overfor biltrafikkens

forkeempere.

Banerne sggte at afveerge nedgangen
ved at ty til forskellige rationaliserings-
tiltag, bl. a. ved at anskaffe motordrevne
lokomotiver og at fa dele af vejtranspor-
ten lagtind under banerne ved at orga-
nisere omnibus- og fragtkersel til og fra
stationerne. Alligevel var jernbanernes
transportydelse kun svagt stigende og
pa godsomradet endog faldende i ar,
hvor samfundets samlede transport-
arbejde naesten femdobledes “. Men
som allerede antydet bakkede steerke
kraefter i det politiske system banerne

op: Drifts- og subsidiesystemet i Dan-



mark (var] omkring 1950 indrettet, sa
der blev givet anleegs- og driftstilskud til
bade stats- og privatbaner, bl.a. for at...
opretholde urentable sidebaner i tilba-
gestdende regioner’. Medens bilisterne
‘matte betale breendstofafgifter, arlige
veegtafgifter og en indregistreringsafgift
ved anskaffelsen’, der indbragte staten
et arligt provenu, der var betydeligt
stgrre end vejudgifterne, ‘'sd nettovirk-
ningen var en indirekte beskatning af
vejtrafikken’. At forfatterne bag Jern-
banemuseets jubileeumsveerk, "Pa spo-
ret 1847-1997" ma fremhaeve, hvordan
jernbanerne trods politisk opbakning
alligevel bestandig tabte markedsandele
til vejtrafikken, forlener genstanden for
deres fremstilling med skin af en tragisk
skikkelse, der p& forhand synes dgmt til

en hablgs indsats.

Afrunding

Historikere sgger gerne en forklaring
pa udviklingen; sa et bud pa, hvorfor
politikerne i det 19. &rhundrede tilgo-
desd jernbanerne og i det 20. svingede
over til fordel for vejtrafikken, kunne
jolyde sddan: "... tidens fascination af
jernbanerne svaekkede den politiske
interesse for vejene, indtil bilen skabte
en ny teknologifascination med det
resultat, at vejene pa ny fik Rigsdagens
bevagenhed“®. Men forklaringen er ikke
fuldt ud daekkende, hvad der heller ikke
er hensigten med Steffen E. Jgrgensen
her refererede betragtning. Der er

mange faktorer i spil, nar fgrst jernba-
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ne- og siden vejtrafik f&r dominerende
betydning for udviklingen i et samfund,
ikke blot politikernes fascination af
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har Steffen Jgrgensen selv udpeget vej-
trafikkens stgrre fleksibilitet, og Arnold
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Johansen og Arnold Andersen har
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0gsa de hensyn, der trods jernbanernes
stadig problematiske regnskabstal har
faet politikere til at fastholde en plads
for jernbanerne i det danske transport-
system. Laeserne kommer godt rundt
med dette firklgver af trafikhistoriske
undersggelser fra de sidste 15 ar. Og
betryggende er det jo, at man i ogsa
dagens transportpolitiske drgftelser vil
genfinde positioner og argumenter om
f.eks. Kattegatsforbindelser og gods-
trafikkens overfgrelse fra vej til bane,

som harveeret i spil tidligere.



DANMARKS VEJE
- ET PATANKT PROJEKT

KIRSTEN-ELIZABETH HOGSBRO, F. 1929.
MAG.ART. | HISTORIE FRA KOBENHAVNS
UNIVERSITET 1957 OG FRA 1967 ANSAT

SOM MUSEUMSINSPEKTAR VED NATIO-
NALMUSEET. HUN HAR BESKAFIGET SIG
BREDT MED KULTURHISTORISKE EMNER OG
PUBLICERET FLERE ARTIKLER OM KUNST-
0G MUSEUMSHISTORIE. DET ER IMIDLERTID
IS/ER VEJHISTORISKE TEMAER, DER HAR
HAFT HENDES INTERESSE, OG DEN HAR
UDM@NTET SIG | TALRIGE BIDRAG ISER OM
DE DANSKE BROERS HISTORIE.

Vier formentlig mange, der beskaeftiger
os med dansk vejhistorie, som har fglt
behov for en stgrre samlet fremstil-

ling af den tekniske, administrative og
gkonomiske udvikling af det danske
vejnet og de mange andre kulturhisto-
riske aspekter, der knytter sig til livet

pa de danske veje gennem tiderne. Det
er naturligvis med gleede, men vel 0gséd
med et steenk af misundelse, at man
som almindelig historisk interesseret
iinfrastrukturen hilser velkommen til
de store bogvaerker om jernbanerne. |
1947 markerede Generaldirektoratet for
Statsbanerne bl.a. hundredaret for ab-
ningen af den fgrste jernbane i Danmark
mellem Kgbenhavn og Roskilde med
udgivelsen af "De danske Statsbaner
1847-1947",0g 11997 udgav Jernbane-
museet med gkonomisk stgtte af DSB

den fornemme publikation i tre bind, “P3

sporet 1847-1997. Jernbanerne, DSB og
samfundet”.

Man spgrger sig selv: Har de danske veje
da sletikke grundtil at markere eller
fejre noget som helst? Jo, i anledning af
200-aret for vejreformen i 1793 udskrev
Vejhistorisk Selskab i 1993 et stipen-
dium "Det danske overordnede vejnets
udvikling siden 1793", et stipendium, hvis
gkonomiske grundlag delvis var garan-
teret af Vejdirektoratet. Stipendiet blev
givet til Steffen Elmer Jorgensen, men det
kneb imidlertid med at fa finansieringen
af projektet pa plads, ligesom det 0gsa
var absolut ngdvendigt med fondsstgtte
tiludgivelse af det manuskript, der var
resultatet af hans omfattende arkivstu-
dier. Det tog tid, og endelig i 2001 foreld
publikationen " Fra chaussée til motorvej",
dererengrundig og solid skildring af
Danmarks overordnede vejnets opbyg-
ning og administration fra slutningen af
1700-tallet til drtusindskiftet.

Danmarks veje

Der blevimidlertid allerede i midten af
1940’erne taget initiativ til pa grundlag
af den da foreliggende viden om de
danske veje at udgive et vaerk, der pa én
gang videnskabeligt, bredt og populeert
skulle berette om danske veje og livet,
der udfoldede sig her fra oldtid til nutid.
Veerket, dervar planlagt til at omfatte
ca. 700 siderito bind i kvartformat, rigt
illustreret, skulle udkomme p& Chr.

Erichsens forlag. Der blevi efteraret

1946 truffet aftale med et par og tyve
forfattere, der afleverede manuskripter

i lobet af fordret 1947, enkelte dog forst i
begyndelsen af 1948. Undervejs udskif-
tedes et par bidragyderne med andre,
ligesom der foretoges sma aendringeri
titterne og i april 1948 foreld 10 af manu-

skripterne i 1. korrektur.

Hvem der fik idéen til veerket og hvem
der stod bag far sta hen i det uvisse. Men
meget tyder pd, at det var blandt arkaeo-
logerne pd Nationalmuseet, at tanken
om en stort anlagt publikation om de
danske vejes historie opstod. Det var i
hvert fald to af de i samtiden hgjest esti-
merede arkaeologer, der blev redaktgrer
pa veerket, nemlig Johannes Brondsted,
professori Nordisk forhistorie og dr.phil.
P.V. Glob, deri 1940'erne var museums-
inspektor pa Nationalmuseets 1. afde-
ling (Oldtiden). Billedredaktionen blev
lagt i haenderne pa den meget kyndige
og effektive Victor Hermansen, der var
museumsinspektgr pa Nationalmuseets
2. afdeling (Middelalder og rensessance).

Veerkets titel blev "Danmarks veje”, og
det skulle bestd af to bind, det fgrste

om de gamle veje, og det andet om de
nye veje. Alle bidragyderne var yderst
kompetente fagfolk inden for hvert deres
omrade. Naevnes kan f.eks. de to arkeeo-
loger Georg Kunwald og Poul Simonsen,
der skulle skrive om oldtidens vejsy-
stemer og historikeren Gunnar Olsen

om de middelalderlige veje, juristerne



Aage Aagesen,
Lektor, cand. mag.: :
Moderne Landevejstrafik.

Abitz, E. A,
Kontorchef ved Bornholms Amt, cand. jur.:
Vejadministration.
Bang, Chr.,
cand, mag.:
Vandreliv.
Baeeksted, Anders,
Museumskonsulent, cand. mag.: ) .
Vej og Sti i Sprog og Folkeminder.
Bicher, Steen B.,
Lektor, Dr. phil.:
Vadesteder og Broer.
Landeveje og Havnebyer.
Draiby, Ejvind,
Arkitekt, M.AA:
Milepele.
Ellert, Seren,
Civilingenier, Thv. Amtsvejinspektar:
Den moderne Vej.
Engelund, Anker,
Professor, Rektor ved Danmarks tekniske
Hejskole, Dr. techn.:
Moderne Brobygning.
Eriksen, Egon,
Inspektor ved Tajhusmuset, cand. mag.:
Landevejs-Sporten.
Hansen, H. P,

Natmend og Bissekr@mmere.
Hjorth-Nielsen, H.,
Inspekter ved Post-og Telegrafmuset:
Diligencer og Landpostbude.

Klem, Knud,

Direkter . Handels- og Sofartsmuseet, Kronborg,
cand. mag.:

Faergesteder.

Erik Abitzog Torben Topspe-Jensen,
der skulle skildre henholdsvis admi-
nistrationen af vejene i fortid og nutid,
feerdselsregler og afgifterne, der skulle
betales af de vejfarende for at passere
vejen; dervar ogsa en artikel af profes-
sor J.Th. Lundbye om Valdemarsvejen.
Arkitekt £jvind Draiby skulle tage sig af
milepaelene, amtsvejinspektar Saren El-
lertaf de moderne veje, professor Anker
Engelund af den moderne brobygning og
direktgren for Geodaetisk Institut profes-
sor Niels Norlund af vejenes opmaling.
Dertil kom flere folk fra den danske
museumsverden, der fortalte om det liv,

der havde udfoldet sig og stadig var i fuld

gang pa de danske veje og de spor, lan-
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Kunwald, G.,
Assistent ved Natlonalmusest:

Bevarede Oldtidsveje.

Lassen, Hans, ‘
Inspektor ved Den gamle By, Aarbus, mag. art.:
Haandveerkeren paa Landevejen.
Linde, Peter,

HKonservator ved Nationalmuseet:
Landevejskroerne.
Marstrand, Vithelm,
Civilingeni i Akad
tekniske Videnskaber:
Almene Vejferingsprinciper.
Mauhle Larsen, C.,
Forstkandidat:

Vejenes Beplantning.
Neorlund, N. E.,

Professor, Dr. phil, Direktar for

jet for de

Gendmtisk Institut:
Vejenes Opmaaling.
Olsen, Gunnar,

cand., mag.: :
Middelalderens Veje.

Rode, Aksel,

Inspektar ved Statens Museum for Kunst:
Landevejen i Billedkunsten.
Schmidi-Nielsen, Svend,

mag. art.:

Landevejen i Poesien.
Simonsen, Poul,

Assistent ved Nationalmuseet:
Oldtidens Vejforbindelser.
Skjerne, Godifred,

Direkter for Musik!nstorlsk Museum:
Farende Musikanter.

Topsee-Jensen, Torben,

Fuldmsegtig 1 Ministeriet for off. Arbejder,
cand. jur.:

Bomme, Acciser, Takster.
Frrdselsregler.

devejene havde afsat i billedkunst, poesi,
sprog og folkeminder. Der var artikler
om vadesteder og gamle broer, havne og
feerger, om landevejskroer, diligencer
og postbude samt de farende musikan-
ter, hdndvaerkere og bissekraemmere,
moderne vejtrafik og endelig 0gsd om
vejbeplantning, ja sdgar om vejenes re-
kreative og sportslige betydning, nemlig
befolket af vandrefugle og cykelryttere.

Derimidlertid et navn, der mangler
blandt bidragyderne, nemlig Hugo Mat-
thiessen, hvis bgger om Haervejen og
Viborg-Veje allerede pa det tidspunkt var
klassikere. Det er vaerker, der har sat

en hgj, meget hgj standard for, hvordan

Fig.1. Indholdsfortegnelse til "Danmarks veje”,
som den foreld | 1946.

den optimale historiske fremstilling af
vejforlgb bgr vaere. Han ville have kun-
net tilfgre veerket et stort lgft, og det er
utaenkeligt, at han ikke er blevet bedt
om at deltage, men han ma have takket
nej. - Som et kuriosum kan nasvnes,
aten bibliotekar i Ngrre Saltum Carl
Raaschou i 1948 tilbgd sin medvirken
til vaerket i form af et verificeret forord.
Baggrundenvarden, at hani 1930
havde foresldet Chr. Erichsens forlag at
udgive en bog om "De danske landevejes
historie” og havde sendt et udkast tilen
dansk feerdselshistorie med de emner,
der skulle behandles. Det blev aldrig
tilnoget. Redaktionen af "Danmarks
veje” afslog hefligst hans tilbud, idet
Johs. Brgndsted skrev tilham, at det i
og for sig var en smuk tanke, men at det
ikke ville passe til veerket, ogat manii
forordet ville naevne ham som idégiver

og oprindelig forslagsstiller.

... _kommer vaerket
nogensinde ud?” ...

Som ovenfor naevnt var der god fremdrift
i bogveerket, s& godt som alle manu-
skripter afleveret i begyndelsen af 1948,
og i lebet af dret foreld 101 1. korrektur.
Men allerede i maj 1947 havde direktg-
ren for forlaget Stig Jensen meddelt Vic-
tor Hermansen, at man matte udskyde
udsendelsen af "Landevejenes historie”
(sic!] til det uvisse 1948" og afsluttet det
kortfattede brev med en bemaerkning
om at “vikan jo ikke veelte alting over p&

den uskyldige almenhed pé én gang’”. |



Fig.2. Den gamle heervej i sin oprindelige
bredde. | baggrunden Bov kirke.

august 1948 skrev en af deltagerne mag.
art. Svend Schmidt-Nielseniet brev til
Glob, at artiklen (Landevejen i poesien)
var feerdig og tilfgjede "..nu er det ikke
mere mundsvejr .. nu skulle det hele vel
gd af sig selv .. Kommer veerket nogen-
sinde ud?". Hans pessimisme skulle vise

sig ikke at veere ubegrundet.

I 1949 indstilledes alt klichéarbejde, idet
der henvistes til "den papirfattige tid",
men forlagets direktgr fortsatte dog i
1950 med at laese manuskripterne. | ja-
nuar 1951 meddelte forlaget imidlertid, at
det havde udskudt udsendelsen af veerket
pd ubestemt tid. Det fremgar dog af nogle
breve fra forlaget til Victor Hermansen,
at han og Johs. Brgndsted i fordret 1951

forte forhandlinger med Hassings forlag,
Men det kom der dbenbart heller ikke Fig. 3. Skolesti ved Skivumn i Himmerland.
noget ud af. Og endelig i et brev fra Chr.

Erichsens forlag til Victor Hermansen i

januar 1953 omtales projektet som “det

pétaenkte veerk Danmarks veje”.

Chr. Erichsens forlag havde definitivt
opgivet at udsende vaerket pa det danske

bogmarked.

Men hvad blev der af manuskripterne,
hvor en del fandtesi 1. korrektur, bil-
ledmaterialet, klichéerne og andet
forarbejde til veerket? En del er endt pa
Nationalmuseet, hvor der i det topogra-

fisk-antikvariske arkiv er en kasse (nr.

7) "Landeveje og milepeele”, der bl.a.

indeholder lidt korrespondance vedr. Fig. 4. Gangbro over Henne A’s udlgb i Filsg.
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Fig. 5. Amtsskelsten pa den gamle hovedlan-
devej mellem Roskilde og Ringsted.

vaerket, og ikke helt identiske indholds-
fortegnelser over de to bind samt lister
over indleverede manuskripter og et
omfattende billedmateriale, bl.a. mere
end 100 klichéer. Hvorfor materialet er
havnet her, findes der ikke nogen oplys-
ning om, men formentlig har det ligget
blandt Victor Hermansens papirer og er
efter hans ded i 1960 indgdet i National-
museets arkiv.

S3 vidt vides, blev manuskripter ogillu-
strationer etc. givet tilbage til forfatter-
ne. Dog findes der i omtalte kasse kopier
af seks manuskripter, heriblandt Erik
Abitz" om vejadministrationen og Sgren
Ellerts om den moderne vej, begge
aflevereti maj 1947. Nar jeg fremhasver
dem, er det, fordi de to forfattere slutter
deres artikler med nogle refleksioner,
der afspejler de ikke helt ukendte og
stadig aktuelle problemstillingeriden

danske debat om trafikale forhold.

Abitz stiller spgrgsmalet, hvorvidt der
bgr anlaeegges motorveje og opfgres
broer over Storebeelt og @resund, og
om de belgh som ville blive investeret

i sddanne anleeg, der vil fremme den
internationale trafik gennem Danmark,
ville fa en langt sterre betydning for
landets kultur, bebyggelse og gkonomi,
hvis pengene blev anvendt til udbygning
af de vigtigste af landets biveje. Sgren
Ellert gor sig til talsmand for, at der bgr
vaere "en samlende myndighed, der taler

vejenes sag i ministeriet og dermed blive
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Fig. 6. - den der ager med stude kommer ogsa med -



Fig. 8. En bissekreemmer:

Fig. 7. En stenslager, ikke en vejmand, som vi
kender fra Jeppe Aakjzers sang.

/stand til at tage kampen op mod Stats-
banernes overgreb og den mishandling
af vejene, som disse pa et vist tidspunkt

fandt rigtigt at gennemfare”.

Det fremgar ikke umiddelbart klart

af den eksisterende korrespondance,
hvad der var baggrunden for, at forlaget
opgav udgivelse af "Danmarks veje”
uanset, at man var langt fremme med
projektet: alle manuskripter var i hus,
en stor del foreld allerede trykti 1. kor-
rektur, illustrationsmaleriet i orden og
mange klichéer fremstillet. Man kan
roligt g& ud fra, at det har vaeret gkono-
miske overvejelser, der har fet forlaget
til at treeffe beslutningen om, at veerket
ikke skulle udkomme. Bogmarkedet
havde sendret sig. Hvor man i arene
under Beszaettelsen og lige efter Befri-
elseni 1945 havde kunnet szelge stort
set alle publikationer, i hvis titel ordene
Danmark eller dansk indgik, og det var
meget begraenset, hvad der kunne ud-
komme af udenlandsk/engelsksproget
litteratur, sa vendte billedet sig i slut-
ningen af 1940’erne. Det blev realistisk
atregne med, at et stort anlagt bogvaerk
som "Danmarks veje” ikke ville blive en

rentabel forretning for forlaget.

Danmarks veje - et hurtigt
forzeldet projekt?

Det er for dansk vejhistorisk forskning
mere end beklageligt, at "Danmarks
veje” aldrig udkom. Det ville have

veeret en milepael i dansk vejhistorisk
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Fig.9. Tatere pa vandring. Maleri af Valdemar
C. Neilendam 1934.

Fig.10. En slynget vej mellem Ballerup og
Smarum.

Fig.11. Parti af Ringgade | Aarhus, anlagt
islutningen af 1930'erne, Ringgadebroen
indviet]938.
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Fig. 12. En dansk hovedlandevej
omkring 1940°erne.

forskning og have vaeret et ypperligt
referenceveerk for dem, der beskaef-
tiger sig med forskellige aspekter af
denne del af vores infrastruktur. Johs.
Brgndsted skrevislutningen af 1948,
&benbart bekymret over udskydelsen
af udgivelsen af veerket, til forlaget,

“at bidragene kunne foraeldes”. Hertil
bemaerkede direktgr Stig Jensen
ironisk i sit svarbrev, at han "/kke havde
troet, at stoffet var af en s& levende
karakter, at det s& hurtigt ndede stovets
ar’. Eftertiden har samme tro som han
pd, at stoffet var af en sddan beskaf-
fenhed, at det ikke ville veere faldet for
foreeldelsesfristen, selvom veerket fgrst
var udkommet nogle &r senere end

oprindelig planlagt. Slet ikke!

Som ovenfor naevnt blev manuskripterne
efter sigende returneret til forfatterne,
men det betgd selvsagt ikke, at de umid-
delbart kunne lade deres artikler direkte
publicere andet steds. Forlaget havde jo
betalt for dem. - Spsrgsmalet rejser sig

imidlertid, om al den viden, der skulle

veere praesenteret i "Danmarks veje

forsvandt helt veek i den bld luft. Nej,
det gjorde den naturligvis ikke. Der er
ingen tvivl om, at nogle af forfatterne
har benyttet den indsigt, de havde om
vejhistoriske emner, i andre sammen-
haenge. Neevnes kan f.eks. Erik Abitz
bog om "Vejenes retsforhold”, Torben
Topsge-Jensens publikationer om vej-
forhold i Nordsjeelland, £jvind Draiby om
milepaele, Steen B. Béchers artikel om
vadesteder og broer og Niels Ngrlunds
om opmaling af Danmarks veje, de to

sidstnzevnte trykt i Geografisk Tidsskrift.

Det er naerliggende at stille spgrgs-
malet, hvordan kan det vaere, at store
flerebinds-veerker om Statsbanerne/
jernbanerne og ogsa P&Ts historie skre-
vet af dygtige og fagligt hgjt kompetente
folk kunne se dagens lys i 1990°erne?
Der kan nzeppe have veeret et seerlig
stort marked for salg af disse bgger.
Mon ikke forklaringen er den enkle, at
der bag veerkerne stod magtfulde og

gkonomisk steerke etater som DSB og

NOTER

Neaervaerende artikel er skrevet pa
grundlag af det materiale, som findes
pa Nationalmuseet, Antikvarisk-
Topografisk Arkiv, kasse 7 "Landeveje
og milepaele” og oplysninger fra Georg
Kunwald, dels i hans upublicerede
manuskript om oldtidens veje, dels
fra mundtlige meddelelser. Han er s&
vidt vides den eneste nulevende af de
oprindelige forfattere til "Danmarks
veje”.

P&T, der finansierede udgivelserne. En
tilsvarende etat fandtes og findes ikke
for det danske vejvaesen. Saledes har
konkurrencen (kampen) mellem jernba-
nerne og vejene 0gsad markeret sig ved
den made, deres samlede historie er
blevet skrevet og praesenteret pa: Pragt-
vaerker om det etatsstyrede vaesen, og
mere spredt feegtning om det andet med
de mange decentrale aktgrer, et emne
derer belystien artikel af Michael Hertz
“Trafikmidlernes indbyrdes konkurrence”
i dette nummer af VEJHISTORIE .
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Dansk Vejhistorisk Selskab blev stiftet i 1982 med det formal at bidrage til at fremme

interessen for den historiske udvikling af vejbygning og -feerdsel i Danmark samt at veere
stptteselskab ved oprettelsen af Danmarks Vej- og Bromuseum.

Dansk Vejhistorisk Selskabs nuvaerende formal sgges realiseret ved arrangementer som
foredrag, diskussioner, ekskursioner m.v. og ved kontakt med tilsvarende institutioner,
iseer i Norden. Det sker ved indsamling og registrering af effekter samt ved kortlaegning
og bevaring af historisk interessante vejstraekninger og bygveerker. Der samarbejdes i
den forbindelse med andre relevante institutioner, selskaber og personer.

Som medlemmer kan optages enkeltpersoner, foreninger, firmaer, institutioner og
andre sammenslutninger, der gnsker at stgtte Selskabets formal. Yderligere oplysninger
om Dansk Vejhistorisk Selskab hos Selskabets sekretaer, Ulrik Blindum, pa nedensta-

ende adresse, telefon eller e-mail.



