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Veje og broer i Skjern Adal

Ordet naturgenopretning har ikke mange ar pa bagen i dansk. Det
er neppe en menneskealder siden, at det var naturens omskabel-
se til menneskenes gavn, som var det “naturlige” gjemed med
anlzgsarbejderne langs Skjern A. Prioriteringen er i dag en an-
den. Nar entreprengrmateriellet er i gang langs &en i dag, er det
for at retablere de naturlige aflebsforhold, netop de aflgbsfor-
hold man i 1960’erne greb regulerende ind imod. Hand i hénd
med tilbagefaringen af & og enge til den tidligere tilstand har
arkeeologiske undersggelser sporet menneskets ferden og virk-
somhed omkring &den. Temaet for dette nummer af VEJHISTO-
RIE - Veje og broer i Skjern ddal - er netop de spor, som is&r
eldre tiders trafik pé tvaers af adalen har efterladt, som nu er
blevet genfremdraget, og som hermed fremlegges for leserne.
Redaktionen takker i den anledning bidragyderne, men retter
iseer en varm tak til Asfaltindustrien, som gavmildt har stattet
udgivelsen af dette heefte

Michael Hertz
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Skjern A - Naturgenopretning og arkaeologi
Af Jacob Harrekilde Jensen & Mogens Schou Jorgensen

I juni 1998 vedtog Folketinget ‘Lov om Skjern A Natur-
projekt’, der skal gennemfere Danmarks hidtil sterste
naturgenopretning i Skjern A-systemets nederste del fra
Borris til udlebet i Ringkebing Fjord (fig.1).

Skjern A er Danmarks vandrigeste &, der pa sit 94 km
lange lgb fra udspringet p& den midtjyske hejderyg af-
vander mere end en tiendedel af Jylland. Det omrade, vi
skal beskeftige os med her, er dens nederste 20 km, hvor
dalen nér op pa mere end fire km’s bredde. Her blev der
ved 1900-tallets begyndelse gjort de farste forseg pa at
teemme den gennem udretning og mindre digeanlaeg for
at beskytte hebjargningen mod sommeroversvemmelser.
Den store @ndring af landskabet skete dog farst ved ho-
vedafvandingen 1962-68, hvor den slyngede & blev lagt i
inddigede og snorlige kanaler for helt at undgé oversvem-
melser. Desuden blev der anlagt fem pumpestationer og
ca. 80 km afvandingskanaler for at muliggere egentlig
opdyrkning af de lavtliggende engarealer. Som resultat
af hovedafvandingen blev ca. 4.000 hektar eng og sump
a&ndret til dyrkbare landbrugsarealer.

En snes ar senere var den politiske indstilling til land-
skabets vaidomrader imidlertid ganske andret. Afvandin-
gen havde negative konsekvenser for natur og vandmil-
9, ligesom der ikke lengere var mangel pé fodevarer péa
europzisk plan. Skov- og Naturstyrelsen under Miljo-
og Energiministeriet har derfor siden 1987 arbejdet med
forskellige lasninger pé et naturgenopretningsprojekt for
Skjern A. Formalet med projektet er at genskabe det sto-
re sammenh@ngende naturomrade med rekreative mu-
ligheder. Projektet vil forbedre levevilkar for en raekke
plante- og dyrearter, bla. den beromte Skjern A laks samt

odderen og en rekke ynglende og rastende fuglearter.
Endelig vil projektet forbedre vandkvaliteten i Skjern A-
systemet og i Ringkebing Fjord. Projektet omfatter 2.200
ha svarende til godt halvdelen af det areal, der blev af-
vandet i 1960’erne’.

Det egentlige anlaegsarbejde startede i juni 1999 og for-
ventes afsluttet ultimo 2002. Anlegsarbejdet omfatter
jordarbejder, tre nye brobygninger, etablering af fauna-
passager, vejendringer, ledningsomlaegninger og nedriv-
ning af bygvaerker fra det gamle afvandingsprojekt. Her-
til kommer anlag af stier, gangbroer, parkerings- og ra-
stepladser, fugleskjul m.m. for at tilgodese friluftslivet.
Endelig forventes der, for at besegende kan krydse adel-
taet, etableret serlige trekpramme, som man ogsa kend-
te fra for hovedafvandingen.

Der skal som led i jordarbejderne flyttes ca. 2,7 mio m?
jord i forbindelse med fjernelse af diger, gravning af nye
algb samt tildeekning af den regulerede 4 og afvandings-
kanaler. Skjern A’s hovedleb vil p4 de nederste 20 km
@ndre sig til et 26 km langt snoet forlgb, sa vidt muligt i
de samme slyngninger som inden udretningen. Sterste-
delen af den regulerede & vil blive tildekket, men der vil
for eftertiden blive bevaret enkelte streekninger med til-
herende digeanleg. Endelig skal der anlegges tre nye,
mindre digestraekninger pa i alt 2,1 km for at beskytte
lavtliggende landbrugsjord udenfor projektomrédet.

Et anlegsarbejde af disse dimensioner kraever naturlig-
vis, at der tages hensyn til de kulturhistoriske levn i om-
radet. For ikke at edeleegge dem eller deres omgivelser
fores 4en uden om séddanne anleg - f.eks. resterne af Lun-
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Fig.1. Skjern A’s
nedre lob fra Borris
til udlobet i
Ringkobing Fjord.
Det tilbageforte dlob
BORRIS| e markeret, pile

;| angiver de ncevnte
lokaliteter.

A Reducerede udsnit af
< 4cm kort, Kort- og
Matrikelstyrelsen,

- tilfojelser ved Jan
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denas laksegard. Steder man under jordarbejdet pa kul-
turhistoriske anlaeg, skal arbejdet iflg. Museumsloven
standses, mens der foretages en arkeologisk undersogel-
se, der bl.a. skal afgere, om det fundne skal bevares for
eftertiden. For at undgé en sédan forsinkende situation
under naturprojektets omfattende og hastigt fremadskri-
dende gravearbejde, blev der inden dets start indledt et
samarbejde mellem Oxbgl Statsskovdistrikt, der for Skov-
og Naturstyrelsen forestar projektet, Skjem-Egvad Mu-
seum og Rigsantikvarens Arkaologiske Sekretariat.

Arkivoplysninger, vurderinger af landskabet samt det
billede af &dalen, som Skjern-Egvad Museums arkaolo-
giske undersggelser pa fast land nord og syd for den har
givet gennem de senere ar?, tegnede der sig en raekke
‘kritiske steder’, hvor der kunne forventes at fremkom-
me kulturhistoriske levn. Her har mindre arkaologiske
forundersegelser enten fort til en afsluttende udgravning
eller givet anledning til en @ndring af naturprojektets
planer for den genskabte 4. En form for kulturhistoriske
anlaeg ville man i bogstavelig forstand vanskeligt kunne
komme uden om: vadesteder, veje og broanlaeg, der ifal-
ge deres funktion gér fra bred til bred i vddomrédet. Ved
ngjere gennemgang af kendte bebyggelsesomrader fra
oldtid og middelalder og ud fra landskabets egne oplys-
ninger tegnede der sig i 4dalens vestlige del to hovedom-
rader for overgangssteder: vestligst neden for Lenborg
kirke samt omkring den nuvaerende hovedvej 11°s passa-
ge af ddalen mellem Skjern og Tarm. De storre arkzolo-
giske undersogelser kom ogsé til at koncentrere sig mest
om disse to steder.

I efteraret 2000 kunne Skjern A’s nederste del fra Skjern
til Ringkebing Fjord ledes ind i sit nye leje. Arkzologisk
har denne forste etape budt pd mange overraskelser. Vi
maé forvente, at det ogsé ved de tilbagevarende underse-
gelser vil blive &ldre veje, vad, broer og faergesteder, der
vil tegne sig markant i de arkzologiske undersagelser,
for pa store dele af straeekningen omfatter jordarbejdet
genopgravning af de ved afvandingsarbejdet tilfyldte
algb. De medvirkende i undersggelserne udger nu mere
end et halvt hundrede enkeltpersoner og institutioner fra
ind- og udland, der fra hver sit faglige felt arbejder frem
mod at give et samlet billede af den som landskabelig
barriere og som samlende element gennem flere tusinde
ar. Det er nogle af de forelgbige resultater af dette sam-
arbejde, der skal prasenteres her.

Skjern A’s nedre lgb
Af Jens Tyge Moller & Torben Egeberg

En beskrivelse af Skjern Adalens nedre lgb handler om
aflejringer, morfologi samt dynamik i en af landets stor-
ste flodmundinger, som sammen med sine omgivelser har
veeret under pavirkning af strem, balger, sandfygning og
tidevand med marskdannelse gennem arhundreder (fig.2).
Analyse af marsken pa lokaliteten Klinkerne i deltaets
sydlige del tyder pa en oprindelse som felge af astrono-

Fig. 2. Vadomrdder og vandleb mellem Borris og
Ringkobing Fjord 1871. Efter Rasmussen 1999.

Overste kort: Skjern A’s afvandingsomrdde.

Midterste kort: Enge og sumpomrdder omkring dens udlob.
Den sorte streg viser genopretningsprojektets udstreekning.
Nederste kort: Hovedvandlpbene i dens delta. Det fremgar,
hvorfor trafikken nord-syd fulgte kystlinien.

HERNING @
FEjederholt A
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misk tidevand, 1 et omrade, der stort set har ligget abent
mod Vesterhavet, blot beskyttet af en meget lavvandet
kystzone og nogle nu forsvundne ger®. Disse geologisk
betingede forhold har haft afgerende betydning for feerd-
selsmulighederne, bade i deltaet og laengere oppe langs
Skjern Aens nedre lob. Mennesket har udnyttet 4dalens
ressourcer fra jegerstenalder og kontinuerligt frem til
nutiden. Talrige bosattelsesspor kendes langs begge si-
der af den, og i selve ddalen er der forud for de arkaolo-
giske undersggelser lokaliseret en rekke enkeltfund.

Mens Skjern A ikke har haft betydning som transport-
vej, fremgar det af skriftlige kilder, at der siden tidlig
middelalder er foregéet et omfattende fiskeri, forst og
fremmest efter laks. Netop i den katolske tid fik fiskeriet
sterre betydning i kraft af pdbuddet om faste, hvor fisk
dog matte spises. Fiskeriet har medfert gentagne retslige
stridigheder om fiskerettighederne. 1 begyndelsen af
1930’erne sluttede en epoke i laksefiskeriets historie, da
laksegérden ved Lundens blev opkebt og efterfalgende
nedlagt.

Oppe pé engene var der rige muligheder for kvaegavl, og
pa grund af greesningen var jorden af hgj bonitet. Da den-
ne egn af Vestjylland har veeret forholdsvis taet bebyg-
get, fik avlen derfor et betydeligt omfang. Det er des-
uden betegnende for omradets gkonomiske og feerdsels-
massige position, at bade kronen og bispedemmet 1 Ri-
be havde mange besiddelser i omradet. Nar man krydse-
de 4en, overskred man grensen ikke bare mellem omra-
dets sogne, men ogsd mellem to herreder, Norre Horne
og Bpolling samt mellem to sysler, Vardesyssel og Hard-
syssel. Dette tilskyndede til kontrol af overfarten, med
etablering af borganleg pé begge sider af den.

Ad vaser og vejler, som i deres kerne kunne vare natur-
ligt opstaede, ndede man til den. Her kunne man komme
over i vadesteder, der forudsatte generationers viden om
de egnede steder. Behovet for tarskoet feerdsel har natur-
ligvis tidligt veeret til stede. Dette kraevede bygning og
vedligeholdelse af en betydelig fribro. En enkelt kilde
navner, at der i 1300-arene vedligeholdes en spang over
Skjern A, men som det vil fremg4 nedenfor, har de arkae-
ologiske undersggelser siden 1999 givet resultater, der
giver et langt mere nuanceret billede af vejhistorien i den
nedre Skjern Adal®.

Fig.4. Vejspor fra bronzealderen i
dens delta ved Amholm. L
Foto: Skjern-Egvad Museum.
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Fig.3. Skjern Adal i dens delta ved Amholm og Lonborg
kirke. Ved Lonborg kirke er hulvejens kurvebillede indlagt.
Kraftige streger i deltaet angiver profilgrafter og
udgravningsfelter. Ved pilen lige nord for hulvejen en storre
stenopfyldning i vejsporene lige nord for vadestedet.
Matrikelkort (O1) Lonborg Hovedgadrd, malt 1818, i brug
1844-1856. Tilfajelser af Jan Slot-Carlsen efter opmdling af
Klaus Stottrup 1999 samt Jan-Slot Carlsen, Tommy Jensen
og Kjersti Jacobsen 2000-2001.

De tidligste veje i adalen
Af Mogens Schou Jorgensen & Jens Tyge Moller

Uden menneskeskabte foranstaltninger har det nemme-
ste sted at overskride Skjern A altid veeret i dens delta
ved udlagbet 1 Ringkebing Fjord. Her udvidede det for-
holdsvis snavre dleb sig, s4 vandhastigheden aftog. Der-
for blev det sand, der transporteredes med det kraftigt
stremmende vand fra dens smallere dele, aflejret pa bun-
den, s& dybden blev mindre. Det stadigt stremmende vand
kunne stadig flytte bundmaterialerne, men trods mange
®ndringer ville alejet i store trek vaere stabilt.
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Det er da ogsé i deltaomradet omkring Amholm (fig.3)
nord for Lenborg kirke, at de tidligste spor af faerdsel
over eller ud i dalen er pavist i form af vognkersel pa et
tidspunkt i bronzealderens slutning, kulstof 14-dateret til
et sted i perioden 790-520 fKr.> Vejsporet farte uden
nogen form for belaegning hen over en sterre sandbanke
(fig.4).

P& Amholm er der lokaliseret talrige vejspor 1 mere end
700 m profilgrofter (fig.3). Man kan ikke datere et vej-
spor ud fra bredden af hjulsporene®, men ud fra de strati-
grafiske forhold er vejforlebene forelgbigt henfart til for-
historisk tid. En forudgéende kortlegning med georadar
viste talrige parallelle forlgb af afvigelser fra omgivel-
serne, der skyldes, at der 1 vejsporene var aflejret et mere
blandet materiale end den omgivende naturlige og mere
ensartede overflade. I udgravningens profiler kunne end-
nu flere vejspor erkendes pé overfladen af de mange sand-
og grusaflejringer. Vejsporene i profilet fremtradte des-
uden en times tid efter afrensningen i en kraftigt violbld
farve. Det skyldes tilstedevzrelsen af vivianit
(Fe,”[PO,],8H,0), et jernfosfat, der kan dannes i et surt
og iltfattigt milje som her. Vivianit er i frisk tilstand hvidt,
men under pavirkning af lys skifter farven til staerkt viol-
blat, der dog hurtigt aftager til en mere grabla nuance.
Stoffets indhold af fosforforbindelser kan stamme fra
organisk materiale som gedning, og netop gadnings til-
stedeveerelse i vejsporene kan skyldes, at treekdyr og kvaeg
gentagne gange er drevet frem i det samme spor.

Over deltaet har der stort set ikke varet brug for egentli-
ge vejbelegninger. Aflejringerne har veret tilstraekke-
ligt solide at kere pé, og det eneste, der giver karakter af
‘vejbaner’, er de sterre og mindre stenopfyldninger af
hjulsporene, der er patruffet. Et enkelt af vejforlabene 1
dette omrade har over et halvt hundrede meter féet ka-
rakter af en tre meter bred stenlagt vejbane. Det skyldes,
at vejen talrige gange er repareret med paforsel af hand-
til hovedstore sten, der for hver pafyldning blev daekket
med sand og grus. Stedet er lige nord for Lenborg kirke,
hvor dens tidligere lgb fulgte skreenten neden for kirken.

Fig.5. Profil af vejspor over
: plojemarkerne i dens delta ved
linkerne. Kleeg- og muldlag
2 ses 1 profilet, i fladen foran
an hjulsporene folges. Foto:
¥ Bo Hansen.

Feerdselsstroget ud over ddalen folger her langstrakte, na-
turlige grusbanker, hvor mulighederne for at finde alter-
native ruter til siderne var sma og sliddet pa overfladen
derfor sa meget sterre. Desuden leder vejsporet ned mod
et vadested over &ens oprindelige lab, hvilket ifglge sa-
gens natur har koncentreret fardslen (fig.3).

I sin endelige udformning udgjorde de gentagne repara-
tioner et op til en halv meter tykt lag af sten, sand og
grus, men det repraeesenterer udbedringer gennem arhund-
reder. De farste er sket i jernalderen iflg. kulstof 14-da-
teringer’, og mellem stenene i de sidst paferte lag fand-
tes bl.a. en hestesko fra 1300-tallet. Skriftlige kilder og
kort viser, at overgangsstedet fortsatte i brug helt op i
nyere tid. Vejbelegningens niveau kan folges, hvor det
falder ned mod det gamle éleje, der krydses i en &slyng-
ning. Der fandtes ikke spor af selve vadet i dlebet, men
netop i dslyngninger dannede stremforholdene langs beg-
ge bredder aflejringer, der gav fast bund, hvis man kryd-
sede den pa skra®.

Det er ikke vanskeligt at folge retningen af det videre
vejfarleb, hvor vadestedet syd for den nér fast land. Fra
vadestedet forer en markant, op til to meter dyb hulvej
videre op pa hegjdedraget og passerer lige forbi Lenborg
kirkes gstlige dige (fig.3).

De mange fund i Amholm-omradet fra overgangssteder-
nes brugstid giver endnu ikke et ngjere billede af vejenes
formal. Der er imidlertid et sted i &deltaet, hvor omgivel-
serne knytter sig s meget til vejforlebene, at de giver et
indtryk af, hvor de ferte hen og hvem, der fulgte dem. Et
vejforleb over Klinkerne, et klaegdaekket omrade sydligst
i dens delta, indgér i sammenhang med en velbevaret,
forhistorisk plejemark. Forelebigt tyder det pa, at plej-
ningerne er sket i perioden 500-800 e.Kr., og da de er
foretaget med en muldfjeelsplov, der var i stand til at vende
jorden i modsatning til oldtidens ard, som blot lasnede
den, er det en af de tidligste paviste anvendelser af den
nye plovtype herhjemme®. Det er sandsynligt, at marker-
ne har hert til en bebyggelse, der har varet pa den ner-
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liggende Gammelbotoft. Stednavnet antyder en nedlagt
bebyggelse, og det var da ogsa navnet, der var arsag til,
at der blev indledt provegravninger her, da der ikke i for-
vejen var registreret arkeeologiske fund.

Hen over markomrédet kunne der folges en raekke vej-
forlgb. De er senere end plgjningerne, og de fleste er for
den havstigning og klegdannelse, der kunne folges oven
pa markerne. I alt er fundet otte szt hjulspor, alle med
hjulafstand pé ca. 1,2 m. Det er tydeligt, at man har be-
streebt sig pa at kere pa det hgjeste sted, sikkert en strand-
vold, der folger konturen af Ringkebing Fjord og som
fortszetter nord for dens delta. Flere steder er hjulsporene
op til en meter dybe pa grund af vand- og vinderosion,
for sé kort efter at vaere af ganske ringe dybde, og i tveer-
snit adskiller de sig ikke fra de hulveje, der normalt dan-
nes af faerdsel og erosion pa skranende terreen (fig.5).
Man har ogsé her kunnet kore direkte pd undergrunden
uden en egentlig kerebane, kun et enkelt sted fandtes
smasten som opfyld i et hjulspor. Vejsporene kan ogsa
ses pa flyvefotografier over omradet, hvor de gér forbi
Gammelbotoft og mod nord over en streekning pa en km
til fast land pé deltaets lavvandede partier ad naturlige
vadesteder uden brug af vejbelaegninger. I nyere tid har
det samme vejstrag forbundet omraderne nord og syd
for deltaet, og vejen eksisterer i dag under navnet Gam-
melbotoftevej, 100 m vest for udgravningsstedet.

Der fandtes intet kleeg over de tre gstligste hjulspor. Om
det skyldes, at de er senere end de gvrige eller blot har
vaeret udsat for en anderledes erosion eller har haft andre
bevaringsforhold, vil blive opklaret gennem igangvaren-
de analyser.

Fig.6. Skjern
Vadested. Formodet
tremmeveerk fra
laksegdrd,
sammenlign med fig.7.
Foto: Bo Hansen.

Vender vi tilbage til de tidligste veje i deltaet, vejsporene
fra yngre bronzealder, er der nzppe nogen tvivl om, at
der er mange samtidige blandt de talrige, forelabigt uda-
terede veje. Byggede veje og vadesteder af sten og trae
fra tiden er velkendte!?, men hvor almindelig vognen har
veeret 1 dagligdagens landbrugssamfund, er vi ferst ved
at fa et indtryk af i disse ar. Stort anlagte arkacologiske
udgravninger af bopladsomrader i Skane har bragt talri-
ge vejstykker med hjulspor fra bronzealderen for dagen''.
Mon ikke vi ter gatte pa, at ogsé vognene, der har kert i
Skjern A-deltaet skal ses som en vigtig del af redskabs-
inventaret til udnyttelse af 4dalens ressourcer?

Fig.7. Laksegdrd i Sneum A,
Vestjylland. Foto: C.V.
Otterstrom 1927. Otterstroms
Billedarkiv, Danmarks Fiskeri
Undersogelser, Silkeborg.
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Skjern Vadested - _
Laksegard og bredforstaerkninger
Af Torben Egeberg & Peter Duun Andersen

Ved lokaliteten Skjern Vadested fremkom uventet mas-
sive konstruktioner af lodrette og skra stolper samt vand-
retliggende temmer over et 60 m langt forlgb af den. Ef-
ter frispuling af udvalgte felter og grofter stod det klart,
at her var tale om to forskellige strukturer. Den ostlige
del, som skal omtales naermere her, bestod af mindre og
teetstillede, lodrette stolper, alle tilspidsede.

Indenfor et 25 x 15 m stort felt syntes stolperne umiddel-
bart at have staet 1 flere forskellige systemer af reekker,
alle med noget uregelmaessig fremtoning. Tilstedeverel-
se af genbrugstemmer pegede i retning af reparationer
og vedligeholdelse. Nogle af reekkerne var placeret om-
trent parallelt med det formodede samtidige aleje, hvil-
ket umiddelbart gav anledning som en tolkning som bred-
forstaerkning. Denne tolkning er dog na&ppe geldende for
de stolperaekker, der har andre retninger.

Fremtradende blandt fundmaterialet i de gstlige traekon-
struktioner i Skjern Vadested er mange bredder, forsy-
net med én rakke taetsiddende, store huller. I et tilfelde
lykkedes det at dokumentere et sddant braet i sammen-
heng med grene, siddende pé plads i hvert sit hul (fig.6).
Den forelgbige tolkning af disse abenbart meget almin-
delige konstruktioner er, at de indgik som en del af det
tremmeverk, der var ngdvendigt for at lede opgéende
fisk ind i et fangstanleeg. Dog mangler der endnu en af-
sluttende analyse af, hvordan tremmevark og stolpekon-
struktioner i1 Skjern Vadested fysisk skal rekonstrueres.
Konstruktionsdelene genfindes imidlertid principielt i en
laksegérd i Sneum A (fig.7). Ogsé i Gudena kendes si-
danne konstruktioner i forbindelse med laksegarde'?.

Som det fremgér af arringsdateringerne i Aoife Dalys
efterfalgende artikel, synes alle konstruktionerne ved
Skjern Vadested at have eksisteret inden for 11-1300-
arene. Det betyder, at der kan veere tale om en middelal-
derlig laksegard, i brug gennem et par hundrede ar. Lak-
segarde i Skjern A findes omtalt i en reekke middelalder-
lige kilder, men det er i de fleste tilfzzlde meget vanske-
ligt at identificere dem topografisk. Derfor vides det end-
nu ikke, hvem der skal tilskrives etableringen og driften
af anlegget.

Skjern Vadested -
En middelalderlig bro
Af Mette Busch & Mogens Schou Jorgensen

Vestligst 1 omradet kunne der udskilles en struktur, be-
stdende af to parallelle rekker af stolpegrupper i et ca.
fem meter bredt forlgb. Reekkerne udgar fra fast land i
syd ved de gvrige treekonstruktioner og forleber vinkel-
ret igennem det oprindelige aleje (fig.8). Strukturen kunne
folges over 30 m, men uden at afslutningen kunne kon-
stateres mod nord, hvor konstruktionerne fortsatte et styk-
ke ind i diget til den regulerede 4. Da stolperakkeme
iflg. geologiske iagttagelser er pavist til nsesten naer nord-
bredden, formodes det, at den krydser hele élgbet - som
en oprindeligt ca. 50 m lang brokonstruktion.

I fladen tegnede de enkelte stolpegrupper sig som op til
syv lodrette eller mere og mindre skratstillede stolper.
De indledende arringsdateringer af udvalgte stolper vi-
ste feldningstidspunker fra 1100-tallets midte og gen-
nem de felgende 200 ar. Det var derfor enskeligt at ud-
skille nogle af de tydeligvis mange reparationsfaser, dels
for at broen kunne sattes i forbindelse med stedets begi-
venheder, dels for at fi gget indsigt i tidens brobyggeri.
Der blev derfor optaget et halvt hundrede udvalgte stol-
per, et arbejde, der beredte deltagerne i udgravningen
mange overraskelser. Stolperne var op til fem m lange -
og det er vel at marke den del af stolpen, der har stiet 1
abunden (fig.9). Desuden fandtes der i forlebet en del
temmer fra broens overbygning, heraf flere stykker, der
tydeligvis kan sammenpasses (fig.10).

Fig.8. Del af broforlobet ved Skjern Vadested.
Foto: Bo Hansen.
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Selv om feeldningstidspunktet kun har kunnet fastslés helt
ngje for halvdelen af stolperne, er der pavist mange fa-
ser, se nermere herom i Aoife Dalys efterfolgende arti-
kel. Der tegner sig derfor allerede nu et rimeligt sikkert
billede af anleegget: Brobanen har veret ca. 3,5 m bred.
Hvert fag har i hver side haft én lodret stolpe, hvoraf de
leengste oprindelig har veeret mindst 8-9 m lange. Hver
eller ialtfald de fleste lodrette stolper har haft en skra
stottestolpe pé ydersiden. Oven pa de lodrette stolper har
den vandretliggende tvardrager, hammeren, vaeret fast-
holdt i en sammentappet konstruktion, og mellem hvert
fag 14 selve brobanen af halvmeterbrede planker pa langs-
gdende strger. I broens lengderetning har der veret 1,5
til 2 m mellem hvert fag. Konstruktionen er velkendt i
vikingetid og middelalder og er den enklest mulige, kendt
i op til 900 m lengde. I vikingetidens Danmark har de
mindre broer fra 900-tallets slutning varet naer dette ud-
seende'®.

Det tidligst paviste feldningsér for lodrette stolper i bro-
en er vinteren 1105, og der synes at vare sammenhang i
fornyelsen af stolperne frem til rene omkring 1353. 1
broregnskaber fra vedligeholdelse af treebroer fra 15.-18.
arh. viser der sig et fast mgnster i vedligeholdelsen. Lige
fra broens opferelse er der hyppigt brug for store og sma
reparationer, og efter en halv snes &r har man som regel
valgt helt at udskifte det meste af dens barende dele. Det
er de samme intervaller, der ses 1 denne bro, 1 dens sidste
faser kan i flere fag ses gentagne udskiftninger af lodret-
te stolper med 10-20 ars mellemrum!*.

Fig.9. Skjern Vadested. Optagning af en af de
godt fem m lange brostolper. Foto: Bo Hansen.
= By

Far alt materiale fra stedet er faerdigbearbejdet, kan der
ikke gives et realistisk bud p&, om broen er en videreud-
vikling af laksegérdens konstruktioner pa stedet eller fi-
skeanlaegget er placeret ved en i forvejen etableret over-
gang pa en eksisterende vejlinie over ddalen. Som lakse-
gérden 1 Sneum & viser, har der ikke vaeret langt fra de
barende dele i fiskeanlaegget til en brokonstruktion, og
det har veret nzrliggende at udbygge den nedvendige
adgang ud pé laksegarden til en bro eller en spang. At
laksegard og bro kommer tet pa hinanden i udseende,
fremgar tydeligt af en retssag fra 1786. En gruppe ben-
der stod anklaget for at de uretmaessigt havde fort en lak-
segard tveers over Skjern &. De péberdbte sig imidlertid,
at det aldrig har varet en laksegérd, men en bro over til
deres kreaturer pa den anden side af den".

De arkzologiske undersagelser af Skjern Vadested gav
sdledes indblik i1 ganske andre anlag end forventet. Til
udgravningsholdets store skuffelse fandtes dog ikke den
sten, der 1 august 1920 omtales i en mere underholdende
notits i Skjern Dagblad: ,,I Skjern Aa fandtes i sin Tid
opstillet en Sten med folgende Indskrift: ‘“Nér denne Sten
ikke er synlig, er dette Vadested for dybt for Heste og
Vogn’,,.

Fig.10. Skjern Vadested. Tommer fra broens
overbygning ld stadigt samlet pa dbunden.
Foto: Bo H




10

VEJHISTORIE NR. 2 FORAR 2001

Traeer lyver ikke - _
Dendrokronologiske dateringer
Af Aoife Daly

Dendrokronologi eller arringsdatering - er en metode til
at datere frae ud fra menstrene af brede og smalle &rrin-
ge, som treeet har dannet i labet af dets levetid. I Dan-
mark dateres prover af egetre® med denne metode pa
Nationalmuseets Naturvidenskabelige Undersogelser

(NNU).

Metoden udnytter, at treeer, der har vokset i samme kli-
maomrade i samme tidsperiode, har samme menstre af
brede og smalle arringe. Dendrokronologisk laboratori-
um ved NNU har derfor malt arringstykkelserne fra le-
vende traeer, sammenpasset deres arringsmenster med
mensteret fra &ldre bygninger og fra arkaologiske ud-
gravninger og @ldre bygninger, og pa den made udarbej-
det en kurve, der er gennemsnittet for egens arringsmen-
ster gennem de sidste 2000 ar, en sékaldt grundkurve. Et
stykke egetree af ukendt alder vil herefter kunne dateres
ved at sammenligne dets &rringsmenster med grundkur-
ven. Ved at finde det sted i grundkurven, hvor mensteret
gentages, bestemmes kalenderaret for faldningen af tree-
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11155

I"‘)eﬂer 1214

3 sommer

ca. 1230

sommer

20 vinter

nmer |

ter |

yjmmer

sommer

AD 900 1000 1100 1200 1300 1400

et - eller den yngste bevarede arring - gennem statistiske
analyser og en visuel bekraftelse.

Ved broen og den formodede laksegérd og bredafstiv-
ning ved Skjern Vad, der er beskrevet tidligere, blev der
1 alt analyseret 71 praver af eg, heraf er 40 dateret. Dia-
grammet fig.11 viser resultaterne af dateringerne. Det
daterede materiale kan opdeles 1 to hovedgrupper, som
kan repraesentere to uathengige konstruktionsfaser. I for-
ste hovedgruppe er den tidligste feeldningsdato vinteren
1105-6, men kun én prove kan dateres hertil. Tre under-
grupper repraesenterer traeer, der blev feldet hhv. omkring
1175, sommeren 1213 og omkring 1230. Et enkelt trae
blev feldet ca. 1245. Herefter virker det som om, der er
et afbraek i reparation pa konstruktionerne; det forste trae
iden anden hovedgruppe blev forst faeldet ca. 60 &r sene-
re. Den anden konstruktionsfase dateres precist af et antal
prover, som har bark bevaret. Disse praver stammer fra
tracer feldet i sommeren 1310, vinteren 1320, sommeren
1332, vinteren 1335, sommeren 1343 og endelig som-
meren 1353. Resultaterne peger p4, at der er mindst syv
tilfejelser/reparationer i denne konstruktionsfase, som
begynder i sommeren 1310 og ebber ud i 1355 eller kort
efter.

Blandt de mange lesfund pa dbunden nedstrems Skjern
Vadested kunne en tendestav dateres. Den stammer fra
et trae, som blev fzeldet efter 1238. Vi kan altsé ikke pavi-
se, at tendestaven har nogen arkaologisk sammenhang
med bro og laksegérd, men den blev trods alt fremstillet,
mens disse disse anlaeg var i brug - og en tende er vel
ikke det mest uventede at finde ved en laksegard.

Fig.11. Dateringsdiagram, Skjern Vadested. Hver bar
repraesenterer en prove, med kerneved (lysegrd) og eventuelt
splintved (morkegrd). Feeldningstidspunktet er angivet med
dato og sceson, hvor barkkant er bevaret. Beregnede
Jfeeldningstidspunkter, hvor splintved er bevaret, er angivet
med en linie, der viser dateringsvidde, og hvor kun kerneved
er bevaret, med pil. Tegning: Aoife Daly 2001.
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Skjern Bro og vejene mellem Skjern
og Tarm
Af Torben Egeberg & Peter Duun Andersen

En halv kilometer opstrems Skjern Vad ligger det gen-
nem historiske kilder bedst oplyste overgangssted - Skjern
Bro (fig.12). Det er anlagt, hvor ddalen er serlig smal og
hvor vejferinger fra nord og syd medes, ligesom der i
landskabet er bevaret synlige spor af vejforinger. Hoved-
vejene har veret forsynet med milesten, hvoraf mange
stadig stdr pa plads. Ved Skjern kirke 14 knudepunktet,
hvorfra der udgik veje til tidens vigtigste byer: Varde,
Ribe, Kolding, Horsens, Viborg, Holstebro og Ringka-
bing. P4 dens nordbred 14 brogarden samt omrédets juri-
diske center med rettersted. I 1498 navnes en brogérd,
som antagelig er identisk med nutidens Skjern Brogérd,
som eksisterede indtil 1970’erne. Selve broen ejedes som
de avrige overfartssteder ved dens nedre leb af det nar-
liggende lensszede Lundenes, som bortforpagtede retten
til at opkraeve told. Skjern Bro var med sin 90 m leengde
og sin 3,6 m brede kerebane kendt som landets lengste
bro fra senmiddelalderen til 1850. Den er nevnt i talrige
kilder, for den var konstant udsat for edeleggende vand-
masser og isskruninger. Hver gang métte nyt temmer
hentes 1 Midtjyllands egeskove, for det var pé dette tids-
punkt ikke leengere muligt at skaffe treeet lokalt'®,

Kortstudier forud for de arkeeologiske undersaggelser vi-
ste, at vi neppe ville komme i kontakt med selve Skjern
Bro, idet nordgraensen for naturgenopretningen er det
sydlige brofzste, der derfor blev eneste undersogelse pé
stedet sammen med det videre vejforleb mod syd. Gen-
nem et par mindre, supplerende udgravninger har det dog
kunnet konstateres, at der stadig findes rester af mindst
to brofaser i det gamle élgb. I forvejen var der fremkom-
met en brostolpe, arringsdateret til 1602 eller kort efter.

Brofaestet var bygget ud, hvor &ens stremmende vand-
masser havde frit spil. Fylden bestod af terv, grus og sand,
der i siderne har vaeret fastholdt af skiftende og hyppigt
reparerede konstruktioner af lodrette stolper. I sin sidste
fase var det 8 m brede brohoved pa begge sider sikret
med en bolvarkskonstruktion af lodret nedbankede stol-
per, der fastholdt vandretliggende planker. Opstrems var
vaernet mod vandstremmen yderligere stabiliseret med
3-4 lag handstore marksten, der daekkede traekonstrukti-
onen og hele demningens side. Den taette faerdsel pa
demningens krone viste sig i form af talrige hjulspor, og
til brug for den, der ferdedes til fods, var der i kanten af
korebanen anlagt en treedestensreekke af klavede sten. 1
flere af dem fandtes blyindstebte jernrester, antagelig fra
et rekverk, en nok sé nyttig foranstaltning, hvis treede-
stenene skulle passeres, mens vandet stremmende over
demningens top. Tilsvarende foranstaltninger med rak-
veaerkssikringer langs treedesten kendes fra norske traede-
stensrekker'’. Brofaestet er efter undersggelsen forble-
vet delvis frilagt og vil indga 1 Oxbel Statsskovdistrikt
formidling af adalens kulturhistorie.

Fra broens landfaste i syd folger vejfaringen nogle bug-
tede hejninger i terrenet sydpd mod Tarm. Ferdslen sy-
nes foreget pa naturskabte aflejringer, der jevnligt er
blevet udbedret med sand, grus og lyng. Vejens bredde
er siden 1600-tallet angivet til 14 sjellandske alen, af-
grenset af vejgrofter. Vejforingen er stadig synlig i ter-
reenet som en svag hgjning, og n@rmest Tarm findes for-
lebet stadig 1 brug som en grusbelagt markvej. Pa vejen
mod Tarm fandtes forst en lille, unavngiven bro. Lange-
re fremme kom man til Krgjbroerne, der sikrede, at tra-
fikken kunne komme sikkert over to dybe stremme. Dis-
se steder vil der blive foretaget arkaeologiske underse-
gelser 1 2001.

Skjern Bro led stor skade under et tebrud 1 1845, og det
blev broens endeligt. Det besluttedes, at en helt ny bro
skulle bygges godt 300 m opstrems den gamle. Denne
del af vejhistorien over Skjern & fremlegges af Steffen
Elmer Jorgensen i det folgende.

Fig.12. Skjern bro pa eldste matrikelkort. Kort- og
Matrikelstyrelsen, tilfojelser Jan Slot Carlsen.
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Fra Lonborg og Skjern til Brosbol?
Af Torben Egeberg & Mogens Schou Jorgensen

Det landskabelige plateau ved Lenborg preeges af arkee-
ologiske fund. Saledes kendes foruden fund fra stenal-
der og bronzealder nogle rige gravfund fra yngre romersk
jernalder'®. Bosettelsesspor fra jernalderen findes flere
steder omkring kirken, og det samme geelder vikingeti-
den, hvor formodede grubehuse i torre somre ses som
vegetationsspor pa marken mellem kirke og &%°.

I Kong Valdemars jordebog omtales krongods i Len-
borg?, ligesom kirkelige interesser er repraesenteret ved
Lenborg Bispegérd, der ligger 1 km vest for Lenborg
Kirke. Gérden n®vnes forste gang 1477, og eksisterer i
dag som Lenborggéard?'. Ogsa i Beel, umiddelbart gst for
Lonborg Kirke, er der tidligt bispegods. I prasteindbe-
retningen for Lenborg sogn 1638 medfalger en kortskit-
se, hvor voldstedet Borgvold er tegnet i silhuet umiddel-
bart vest for kirken??, Ter man tro tegningen, 13 der her et
jordbygget anleg med skra sider og flad top. En Sct.
Knuds Helligkilde ses ogsa ner vejforingen fra Lenborg
mod syd. Vest for kirken opferes pa et tidspunkt den be-
feestede, 100 x 100 m store Lenborg Kongensgérd, om-
givet af 2 m dybe, terre voldgrave, konstrueret med op-
stablede klaegtorv som sikring af siderne?®. Anlaegget blev
gdelagt under svenskekrigene i 1658, hvorefter gérd og
jordtilliggende blev lagt under Lonborggérd.

Fig.13. Kurveplan og terreenmodel af hulvejene ved Brosbol. Opmdlt af
Jan Slot Carlsen og Tommy Jensen for Dansk Vejhistorisk Selskab og

Skjern-Egvad Museum 2000.

Folger man den tidligere omtalte hulvej (fig.3) op fra
vadestedet i1 ddalen forbi Lenborg kirke og fortsetter i
samme retning, vil man felge det letteste fremkommeli-
ge terren pa et naturligt hgjdedrag. Efter en halv snes
kilometer steder man til den nuvarende hovedvej 11 ved
Brosbel, netop hvor der lige op ad hovedvejen findes et
imponerende areal med hulveje (fig.13).

Hulvejene ligger pé nordskraenten ned mod det tidligere
védomréde. Nord for skrenten er terrenet fladt og med
en tet vegetation, hvorfor det er vanskeligt at {2 et sik-
kert overblik over tidligere vejforlab her. Det 100 x 150
m store areal med hulvejene ligger pa skraningen, hvor
den over 100 m har et fald pd mere end fem meter. Omra-
det er bevokset med lyng og graesser, og is@r i vinter og
forar, nar vegetationen er minimal, er den halve snes dy-
be hulveje et storsldet skue. Vejene varierer fra blot sva-
ge vejspor til nar et par meters dybde, og spreder sig ud
1 vifteform, hvor de nér det flade plateau ved kanten af
vadomradet. For foden af skranten ligger en hgjning,
registreret som en gravhgj**. De gstligste af hulvejene
fortsztter ned mod resterne af en sterre, nord-sydgdende
vej. Det er den vejfering, der omkring 1850 blev aflgst
af den nuvaerende hovedvej 11’s tracé.

Fig.14. Hulvej i Brosbol. Variationer i
vegetationen viser mere end 150 dr
gamle hjulspor. Foto: Bo Hansen.
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Ud over stedets monumentale udseende og natursken-
hed er der flere ting, der gor hulvejene her til noget seer-
ligt¥. Det er sjeldent, at s& mange forskellige faser af
hulvejes slid pa og gennem overfladen kan ses pa ét sted,
iser fordi de svage vejspor er meget sdrbare over for
@ndringer i vegetationen og almindeligt slid. Desuden er
der i selve hulvejene et botanisk bestemt forhold, der
medferer, at man i bunden af hulvejene i et par sene vin-
teruger tydeligt kan se de hjulspor, der senest er slidt her
(fig.14), ja, hjulsporene star faktisk sé ‘friske’, at det forst
er nar de et sted leber pa hver sin side af et gammelt trae,
at man bliver helt overbevist om, at de ikke er fra en
vogn, der for ganske nylig har kert her. Det var derfor
gledeligt, at Dansk Vejhistorisk Selskab gik ind i samar-
bejde med det arkeeologiske projekt omkring Skjern A
og ydede de ngdvendige midler til, at der hurtigt kunne
tilvejebringes en opmaling, sd bade de svageste vejspor
og hjulsporene i bunden af hulvejene blev kortlagt
(fig.13).

Der er endnu ikke foretaget supplerende arkeologiske,
geologiske og botaniske undersggelser, sa forelgbigt er
vort eneste sikre holdepunkt, at vejene som navnt gik ud
af brug 1 midten af 1800-tallet, se Steffen Elmer Jorgen-
sens felgende artikel. Men det er en tanke, der fortjener
overvejelse, at stedet her ligger pa et uden tvivl meget
gammelt, nord-sydgiende vejstrag og at der herfra er to
ruter mod nord og nordvest, netop i retning mod de to
steder, hvor arkaologiske undersegelser viser de centra-
le overgangssteder over Skjern Adal - Lenborg og Skjern-
Tarm?,

Fig. 15. Landevejsbroen
over Skjern A i
begyndelsen af 1900-
tallet. Brostolper og

. isbrydere "' ses tydeligt.
Skjern Brogdrd skjuler sig
i treeerne § baggrunden.
Foto: Skjern-Egvad
Museum.

Over a og hede - Hovedlandevejen
samt andre veje og broer i Skjern A-
omradet omkring 1840-65

Af Steffen Elmer Jorgensen

Tt op ad hulvejene ved Brosbgl blev der mellem 1845
og 1856 anlagt en strekning hovedlandevej, som indgik
i den nye vestlige leengdevej?’. Denne var blevet define-
ret i den vejplan, den store vejforordning af 1793 lagde
for Danmarks ferste nationale vejnet. Det blev til hoved-
landevejsnettet, som var under anleg fra 1764 til efter-
aret 1861. Vejen fajede sig til flere tidligere hovedfeerd-
selsruter, der fra Limfjordsomradet har ledt folk og fe
sydpa nar de store fjorde og kysten. Ved Skjern 14 lands-
byerne teet, omend mange snarere var klynger af enkelt-
gérde. Den klassiske brugsform var grasmarksbrug, der
hvilede pa et stort kvaghold, hvilket var naturligt med
de store engarealer.

Som det relativt mennesketomme yderkantomrade Vest-
jylland da var, var dets hovedlandevej bestemt til at skulle
pabegyndes sent i vejplanens rekkefalge. Mellem Ribe
og Varde blev arbejdet dog indledt sé tidligt som i 1823,
men det tog sin tid, for det lange stykke fra Varde over
Ringkebing til Holstebro blev sat i vaerk og anlagt. Der
skulle overstas en langvarig landbrugskrise mellem 1818
og -28. Og fra 1830-31 arbejdedes der pa kraft pa den
ostjyske hovedlandevej. Forst fra 1845 sattes derfor in-
genigrofficerer fra Ingenigrkorpsets vejtjeneste af til at
sette arbejdet 1 gang med den vestlige lengdevej, der
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ifolge vejlovsrevisionen af 1841 skulle forlgbe fra Brons
ved grensen til Slesvig over Ribe og Varde til Ragind
ost for Ringkebing, hvor den stedte til den sent anlagte
hovedlandevej Ringkabing-Arhus. Fra Ringkebing lgb
vejen nordpé til Ulfborg, hvor den drejede vestpa til vej-
knudepunktet Holstebro. Fra Holstebro var det med vej-
loven i 1841 besluttet, at der skulle anlaegges en hoved-
landeve;j op til Oddesund og via Thyholm til Thisted. En
anden fortsattelse var den nordlige tvervej fra Holste-
bro over Viborg til Randers. Disse sidste straekninger i
Thy og de to tvaerveje blev som de sidste dele af hoved-
landevejsnettet afsluttet i arbejdséret 1861/62.

Hovedlandevejene kunne ikke anleegges uden et tet sam-
spil med amter og sogneforstanderskaberne. Amterne og
for dem lenene havde, leenge for hovedlandevejsanleg-
gene pabegyndtes i 1764, forestdet vedligeholdelsen af
alfarveje og landeveje med tilhgrende broer. Ved anlaeg-
get af de forste to hovedlandevejsstreekninger pd Sjzl-
land, Fredensborgvejen og Roskildevejen, der blev skabt
mellem 1764 og 1776, var det blevet praksis, at amterne
forestod inddeling af de afstukne vejlinjer til vejhoveri,
som blev pélagt de nrved boende faestebender. I tilknyt-
ning hertil udskrev amterne begnderne til hoveriet samt
forte tilsyn med dettes udferelse. Dette skete med invol-
vering af herredsfogeder, politimestre og fra 1841 sog-
neforstanderskaber.

Fig. 16. Skjern - Tarm Landevej i opkort tilstand 1914.
Foto: Det kgl Bibliotek.

Efter indforelsen af det kommunale selvstyre i 1841 skulle
amter og sogneforstanderskaber hares om vejlinjernes
hensigtsmassighed. De fik dog mindre indflydelse pa
hovedlandevejenes end pa de mindre landevejes og bi-
vejenes linjefering. Efter haringen af de lokale notabili-
teter afstak Ingenigrkorpsets vejtjeneste vejlinjen. De
lokale fik ulemper ved arbejderne at fale, men arbejder-
ne beted ogsa indtaegtsmuligheder. Vejlovsrevisionen i
1841 indebar, at vejhoveriet til hovedlandeveje og almin-
delige landeveje soggtes afskaffet til fordel for udlicite-
ring. Dette indebar, at beboerne i stedet for naturalhoveri
ydede en skat. Arsagen 14 i Rentekammerets og Ingeni-
erkorpsets negative erfaringer under arbejdet med den
ostjyske leengdevej. Da arbejderne for alvor blev pabe-
gyndt i Ostjylland i 1831, stedte man pa lokale benders
modstand. De ofte for leengst frikebte bender vandede
sig ved vejhoveriet. Dertil kom, at gérde og bebyggelser
pa mange streek 14 mere spredt end pa gerne, hvorfor
hoveriet ikke forslog. Da der var ved at udvikle sig et
stort landproletariat, var det oplagt at satse mere p4 lon-
arbejde og udliciterede opgaver frem for det ofte som
tvang opfattede hoveri. Leenge nagtede benderne og de-
res jyske stenderdeputerede at se hovedlandevejene som
et nedvendigt projekt. Det vigtigste gods kunne sejles og
arbejdet formentes at vaere for stor en belastning for land-
bruget. Med den ggede landbrugseksport i 1840’erne og
vel ogsd med det steerkt @gede informationsniveau, der

Skjern Tarm Landevey:
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fulgte med de mange nye aviser, svandt modstanden dog
saledes, at der efter 1845 led krav om hurtig udbygning
af hovedlandevejene. Licitationerne beted arbejdsopga-
ver for de lokale foretagsomme. Det kunne vere fremke-
ring af materialer eller for mindre, ikke-befaestede lan-
devejes vedkommende ogsé indsamling af lyng til at spre-
de pé vejene.

Vejenes linjeforing var ogséd et tema, der engagerede
mange lokale krefter. Det gjaldt siledes tvarvejen fra
Arhus, hvor der fremkom forslag om, at vejen ikke som
Ingenierkorpset anbefalede skulle lgbe lige vestpé til
Ringkebing, men derimod felge et af de alternativer, korp-
set havde opridset pa sit vejkort med flere alternative
forslag. Referatet af den serie amtsradsmeder, der forte
til det endelige udspil fra amtets side viser, at amtsrads-
medlemmerne i meget hgj grad stod pé lokale interesser.
Af praktiske grunde havde Ingenierkorpset foresléet at
lade lengdevejen fra Varde stede til tvervejen ved Rog-
ind Molle noget vest for Ringkebing og derefter folge
denne ind til staden og derfra g& videre nordpa til Ulf-
borg, hvor den drejede ostpé til Holstebro. Korpset fore-
slog den senere valgte linjefering af den estlige vej fra
Ringkabing over Regind, Herning, Ikast og Silkeborg til
Arhus. Mange beboere i sognene mellem Tarm og Rag-
ind gnskede en sendre vejforing ned til Skjern eller en
lidt nord for byen, hvorfra tvaervejen skulle g mod nord-
vest til Klapbro tattere pa Ringkebing. Begrundelsen for
at fore tveervejen mod sydvest var hensynet til den mere
beferdede lengdevej, der ogsé leb gennem tettere be-
folkede egne. Amtsrddsmedlemmerne syntes at have hver
sit forslag til gavn for netop deres sogn. Udgangen blev
dog, at vejtjenesten foretrak den korteste vej over Rog-
ind.

For de mindre landevejes og is&r bivejenes vedkommen-
de matte sogneboerne dog leve med hoveriet i flere arti-
er endnu. Meget karakteristisk sggte sdledes en gruppe
bender, der skulle vedligeholde en forbindelsesvej mel-
lem Varde-Ringkebing hovedlandevej og landevejen
Skjern-Ringkebing, i 1856 at @ndre den nedklassifice-
ring af vejen, der var sket pd amtets bivejregulativ for
arene 1854-56, fordi de fandt det byrdefuldt at forestd
vedligeholdelse af vejen med to broer. Blev nemlig ve-
jen opklassificeret til mindre landevej, faldt vedligehol-
delsesbyrden pa amtet, pa det sakaldte amtsrepartitions-
fond.

Skjernadalens trafikproblemer

I sin bog om Hardsyssels veje (1986) fremheever Ejner
G. Pedersen, at det vestjyske vejspor, som han daterer
tilbage til en middelalderlig vestlig haervej, lab bade gen-
nem sandede hedeomrader og over Jyllands mest vandri-
ge der og over farlige sumpe og enge. Der blev tidligt
anlagt broer over Varde og Skjern A og over Storien og

de andre mindre vandleb, men forérets og efterérets regn-
perioder var ofte hdrde ved broeme. Vejen fra Ulfborg
ned til Skjermn og Tarm lgb gennem hedeomréder, der skal
have veret plaget af ravere. | Dejbjerg bakker levede de
berygtede Dejbjergrakkere. Kvembjerghus pé skellet
mellem Dejbjerg, Stauning og Skjern sogne skal have
veeret det mest frygtede tilholdssted for denne lidet agte-
de befolkningsgruppe. Der var fa priviligerede kroer pa
denne straekning, men der trivedes til gengzld, endnu
mens hovedlandevejene blev anlagt, en del smugkroer.
Blandt de besggende pa de priviligerede og de i smug
drevne kroer var der stadig midt i 1 800-tallet en del kveeg-
drivere.

Disse kvagdrifter gav endnu i 1854 anledning til sa me-
gen bekymring hos Ringkebing amtsvejinspektorat, at
man skriftligt oplyste amtet, at drifterne edelagde grof-
terne og materialerne pa de nye grundforbedrede veje.
Man ville have, at kvaegdrifterne skulle ga ad de gamle
hovedvejsstrekninger, som ikke som bestemt burde ned-
leegges og overdrages lodsejerne langs vejen, men deri-
mod bibeholdes til drifterne.

Endnu i tilsynsrapporter fra 1852 kan vi f4 et indtryk af
hovedlandevejene for de blev ‘grundforbedret’. Det hed-
der séledes fra major og dirigerende stabsofficer i Inge-
nigrkorpset, Meyer, om de ikke-grundforbedrede hoved-
landeveje, at ‘Imellem Tarm og Brosbelgaard er denne
Vei af meget slet Beskaffenhed, med dybe Spor i den
sandede Veibane, der kun i langsomt Skridt kan befares.
Den ovrige Deel af Veien, med Undtagelse af Nedstig-
ningen til Starbek Molle, er derimod i en for en ikke
grundforbedret Vei ret god Stand’. Uden grundforbed-
ring, eller befestelse, som det ville hedde med en mo-
derne term, var vejens tilstand sardeles athangig af jord-
bundens beskaffenhed. Derfor denne store forskel pé dette
stykke vej. Det ma formodes, at situationen med vejens
feerdiggerelse fa ar efter er blevet vasentligt forbedret.

Hovedlandevejen og broerne

Vejen Varde-Ringkebing harte til Ringkebing Amts bed-
ste veje og var iflg. den saerlige generalrapport for Dan-
marks landeveje 1868-71 forsynet med gode stenbroer i
mindst 14 alens bredde. Hovedlandevejen blev anlagt i
14 4 16 alens bredde, d.v.s. ca. 8,8 m., som chaussé med
stenbane. De forste hovedlandeveje i Kebenhavnsomra-
det var blevet anlagt i 20 alens bredde, men det skonne-
des ikke nedvendigt i denne hedeegn. Til gengald var
der et vist behov for broer is&r ved Skjern, hvor Skjern
A var omgivet af store vddomrader og fulgte et sterkt
snoet lgb. Der var saledes fire broer til hovedlande- og
landevejene: Skjern sendre Bro, midterste Bro, nordre
Bro og Skjern Kirkebro.
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Vejene var anlagt som chaussé. Om det indebar makada-
miserede veje eller gammeldags chaussé med solid sten-
befastelse, ses ikke umiddelbart. Da det var hedeve;j, blev
de ikke chausserede dele af hovedlandevejen og de min-
dre landeveje vedligeholdt med lyng, som blev lagt pa
de sandede veje for at give stabilitet.

Nér der bliver sagt gode broer, ma der straks fremfores
visse forbehold for tiden for, der blev anlagt nye broer til
hovedlandevejen. Skjern A dannede delta fra omkring
Skjern og aflgbsforholdene til Ringkabing Fjord var pro-
blematiske med hyppige oversvemmelser af engarealer-
ne. Ved tebrud i 1845 veeltede store dele af den store bro
over Skjern A. 1 1847 skrev beboere fra egnen mellem
Tarm og Skjern beklagende til Ringkebing Amtsrad, at
bade den store og den lille Krgibro, der forte hovedlan-
devejen over Skjern A, var henholdvis helt brudt sam-
men og skadet til ubrugelig tilstand. Broernes ejer, der
bemarkelsesvardigt nok var en amtsvejbetjent, var pro-
prietzer Stilling, Skjernbrogérd. Stilling var forpligtet til
at vedligeholde broerne for bropengene - herunder ogsa
at retablere broerne, hvis de blev totalt skadet. Ejeren
havde hidtil kun magtet at anlegge en interimistisk bro
ude 1 Tarm Enge. Og nu truede den interimistiske ve;
over bled engjord med at blive totalt impassabel over
efteréret og vinteren. Det betad, at benderne kunne blive
helt afskaret fra landet nord for &en. I brevet henstilledes
det til amtmanden, at han indskerpede sin embedsmand,
at denne havde en sarlig pligt til at s®tte almene tarv
over egenhensyn. Rentekammeret og Vejtjenesten ved-
tog da ogsé at bygge deres egen bro og benytte en gam-
mel ret til at afvikle broprivilegiet, der stred mod de nye
offentlige vejes ordning.

Der foreld et kort fra Ingenigrkorpset med pategnede
vejlinjer. Referatet af den serie mader, der forte til det
endelige udspil fra amtets side viser, at amtsrddsmed-
lemmerne 1 meget hgj grad stod pé lokale interesser.
Hovedproblemstillingen var egentlig, hvilken faring ho-
vedlandevejen ostpa fra Ringkebing mod Arhus skulle
have. Af praktiske grunde havde Ingenigrkorpset fore-
slaet at lade leengdevejen stade til tvaervejen ved Rogind
Moplle noget vest for Ringkebing og derefter falge denne
ind til staden og derfra g& videre nordpa til Ulfborg og
vestpa derfra til Holstebro. Striden gik iseer om linjefo-
ring af den senere valgte gstlige vej Ringkebing-Rag-
ind-Herning-Arhus - eller en sendre vejforing ned til
Skjern eller et lidt nord for byen, hvorfra den skulle ga
op til Klapbro tettere pd Ringkabing. Ostvejen skulle
traekkes mod sydvest af hensyn til den mere beferdede
leengdevej.

Den for omtalte proprieter Stilling protesterede i som-
meren 1844 delvis pa svigermoderen, Madam Halschovs
vegne over for Rentekammeret mod, at Det almindelige
Vejvasen anlagde broer over Skjern A fer spergsmalet
om godtgarelse for brotolden var afklaret. Dertil frem-
lagde Stilling et andragende til Danske Kancelli pa at
oppebare brotold. Det lgd bl.a. pa et krav om at matte
opkreeve bropenge for transporter af vejmaterialer. Det
blev naturligvis afvist af de centrale myndigheder. Lige-
ledes s& man med uvilje pa Stillings pastand om, at privi-
legiet angik hele straekningen fra Stauning Fjord til Fel-
ding Torp. Stilling gjorde krav pé at ville anlegge bro
ved Fruergard i Sdr.Felding Sogn. Rentekammeret hav-
de den holdning, at Madam Halschov skulle ydes kom-
pensation for brotolden, men de gvrige krav kunne mod-
gés med henvisning til en klausul, som Danske Kancelli
fandt udtrykt i et kongeligt skade fra 1661, hvori det frem-
gik, at staten havde ret til ikke blot at tilbagekabe bro og
told, men ogsé Skjernbrogérd selv. Tilbagekebsretten var
sdledes kun et pressionsmiddel til en forventet retsafge-
relse, som da ogsa kom, men efter flere ar. Der blev fort
en sag mellem kammeradvokaten og Madam Halschov,
som varede i flere ar, og Stilling rejste ny sag i 1852. 1
sidste ende kunne Stilling dog ikke stoppe det statslige
brobyggeri og matte ngjes med at sikre svigermoderen
og sig selv kompensation. Tiden var lebet fra brotold pa
hovedfardselsarerne. Stillings i evrigt ikke imgdekom-
ne enske om at tage told for materialetransporter havde
nappe gjort ham popular blandt de lokale. Mange opga-
ver 1 forbindelse med anlegget af hovedlandevejen blev
nemlig udliciteret - i det konkrete tilfzlde ved et arligt
mgde pa tinghuset i Skjern.

Der opstod i 1854 en lignende sag med ejeren af bropri-
vilegiet til broen over Ganer A. Sogneforstanderskabet i
Stauning sogn klagede over, at ejeren opkreevede brotold
som fer, da broen var hovedvejsbro for den gamle ho-
vedvej, der nu var aflgst af den nye chaussé. Til den nye
chaussé var der som nzvnt bygget en ny bro, hvor passa-
gen var fri. Hvorfor skulle man betale told for bropassa-
ge ved en bivejsbro, nér man ikke skulle pa hovedlande-
vejsbroen? Det var tilmed sognets eneste vej til ting- og
markedsbyen Skjern. Stauning sogn kreevede fri adgangs-
vej til den ny chaussé. Det kunne ske ved ophzvelse af
brotolden til den gamle bro eller ved, at der blev anlagt
en vej frem til den ny bro i Skjern sogn. Skjerns sogne-
forstanderskab sendte et modindlag til amtmanden, hvori
de haevdede, at ejeren af Ganer Bro var i sin gode ret til
at opkreeve told. Fra Indenrigsministeriets side led afge-
relsen, at man ikke kunne palegge Skjern sogn at anleg-
ge en ny vej til nabosognets gavn. Derimod skulle bro-
privilegiet tages op til overvejelse.
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Skjern A gav siledes anledning til lebende problemer
med egnens broer. Skjernegnen var i sig selv begunstiget
fra gammel tid ved at vare gennemlebet af hovedfeerd-
selsdrerne fra Ribe og Varde mod Ringkebing og Holste-
bro. Den nye hovedlandevej blev anlagt som befastet
chaussé og var en god vej, der har bidraget til byen Skjerns
vaekst. I forbindelse med anlegget af hovedlandevejen
faldt eldre administrationsformer i form af broprivilegi-
er bort. Folgen blev langvarige processer med privile-
gieindehaverne, men udfaldet blev til det almenes gavn,
idet vejmyndighederne, statslige som amtslige, i det mind-
ste magtede at holde de nye stenbroer i farbar stand, hvad
privilegieholderne ikke havde formaet. Dermed undgik
man, at egnene nord og syd for Skjern A kunne blive
skilt fra hinanden i l&engere perioder. Skjern sogn rum-
mede ikke blot hovedlandevejen, men var ogsa udgangs-
punkt for landeveje til Holstebro og Vejle. Sognet blev
séledes noget af et trafikknudepunkt, hvortil senere ogsa
den vestjyske jernbane bidrog. Samtidig gjorde d4en om-
radet til en besveerlig flaskehals.

Fig. 17. Ole Romer Milepcel 3 mil pd nedlagt vejstroekning
Ringkobing - Skjern. Foto: Erling Buhl.
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