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Vej- og transporthistorie

Med publiceringen af indlaeg pé et seminar, som Dansk Vejhisto-
risk Selskab arrangerede 14. maj i dr, ensker redaktionen af VEJ-
HISTORE dels at kreditere oplagsholderne for deres indsats og
dels at styrke interessen bade for studiet af vej- og transporthi-
storie og for bevaringen og plejen af materielle efterladenskaber
efter de svundne slagtleds feerden gennem landskabet. Vejhisto-
rie og transporthistorie! — bemark venligst: og transporthistorie!
Tingene skal anskues i en bred sammenhaeng for at kunne for-
st4s. Gennem tiderne har veje haft skiftende andele i det danske
samfunds samlede transportarbejde, og det er derfor naturligt for
Selskabet at drage ikke bare veje, men ogsé andre elementer af
transportsektoren ind sit interessefelt. Vi haber som szdvanlig
pé leesernes velvillige modtagelse af VEJHISTORIE nr. 5, som
er et steerkt udvidet nummer i forhold til de foregéende.

En tak skal lyde fra redaktionen til forfatterne for deres indsats
og til Carl Bro as, COWI og Den Hielmstierne-Rosencroneske
Stiftelse, som velvilligt har ydet bevillinger til publicering af dette
hafte.

Michael Hertz
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Seminar om Vej- og transporthistorisk forskning

Dansk Vejhistorisk Selskab arrangerede den 14. maj 2002 et seminar pd Syddansk Universitet i Odense. Der var
indbudt 11 foredragsholdere fra Danmark, Norge, Sverige og Storbritanien. Emnet var Vej- og transporthistorisk
forskning. Udover foredragsholdere og officielle repraesentanter for Syddansk Universitet deltog 53 personer i dette
seminar, der var Selskabets forste arrangement af en sddan karakter.

Program
09.00 Velkomst v/ Syddansk Universitets prorektor, professor Jorn Henrik Petersen, og Dansk Vejhistorisk
Selskabs formand, civilingenior Ivar Schacke

Forskning i vej- og transporthistorie
09.20 Vej- og transporthistorisk forsknings stade v/ seniorforsker Michael Hertz, Rigsarkivet
09.45 Veje - belyst gennem arkzologien - eksemplificeret ved Skjern Adal
A. forhistorisk tid v/ museumsinspektor Torben Egeberg, Skjern-Egvad Museum
B. middelalder og nyere tid v/ cand.mag. Mette Busch, Arhus

10.15 Vogn og vej i dansk oldtid og middelalder v/ dr. phil. Per Ole Schovsbo, Andelslandsbyen Nyvang

10.35 Diskussion

10.50 Kaffe

11.10 Vejbygning i den forste sognekommunale periode 1842-55 i Nordvest- og Midtjylland v/ seniorfor-
sker Annette Ostergaard Schultz, Landsarkivet for Nerrejylland

11.30 Alternative transportmidler i slutningen af 1800-tallet — tog, skib eller vogn v/ seniorforsker, ph.d.
Peter Fransen, Landsarkivet for Fyn

11.50 Samfundsmzssige konsekvenser af Storebalts- og @resundsforbindelserne v/ professor, dr.scient.

Christian Wichmann Matthiessen, Geografisk Institut, Kebenhavns Universitet
12.10 Diskussion

12.30-13.30 Frokost

Historiske veje og bevaring

13.30 Nasjonal verneplan. Veger, bruer og vegrelaterte kulturminner v/ museumsdirektor Geir Paulsrud,
Norsk vegmuseum, Norge

14.15 Viigen - ett kulturarv. Inventering och vérn af kulturhistorisk virdefulla vigmiljoer v/ fil kand. Jan-
Olof Montelius, Chef for Vigverkets museum Pylonen, Sverige

15.00 Diskussion

15.15 Kaffe

15.30 The Institution of Civil Engineers’ Panel for Historical Engineering Works v/ professor Roland
Paxton, Institution of Civil Engineers, England

16.15 Status for registrering og bevaring af veje fra oldtid og historisk tid i Danmark v/ arkeeolog Jette
Bang, Kulturarvsstyrelsen

17.00 Diskussion

17.15 Afrunding og afslutning

Torben Egeberg og Annette Ostergaard Schultz blev desveerre forhindrede i at vaere til stede, men de havde set til, at
deres manuskripter var arrangererne i hande ved seminarets dbning. Per Ole Schovsbos indlag vil blive publiceret i
SKALK, men et uddrag af indlagget bringes her. Ogsa de indlaeg, som gvrige oplagsholdere venligt har stillet til
radighed, gengives nedenfor i redigeret form. Dansk Vejhistorisk Selskab og Redaktionen af VEJHISTORIE takker i
denne forbindelse oplaegsholderne for deres indsats, Syddansk Universitet for udvist gastfrihed og Aage og Johanne
Louis-Hansens Fond samt Vejdirektoratet for de stettebevillinger, der var en veesentlig forudsatning for, at seminaret
overhovedet lod sig gennemfores. Tak!

P4 redaktionens vegne

Michael Hertz
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Vej- og trafikhistorisk forskning i Danmark

ved seniorforsker Michael Hertz, Rigsarkivet

bestyrelse. E-mail: mh@ra.sa.dk

Faerdselens historie til lands, til vands og i
luften

Samfund bygger pa samkvem — pa at mennesker finder
sammen. Samkvem indebzrer omgang, indebzrer at men-
nesker, varer og viden kan g& om — kan faerdes mellem
andre mennesker. Mennesker, som indbyrdes omsatter
varer og viden, og som gensidig lader sig pavirke af ide-
er og ferdigheder, danner altsd samfund.

Barende for samfund er trafikken af tanker og produkter
mellem mennesker. Trafikdrene er strenge, som holder
sammen pa samfund, og som nerer livet i samfundene.
Trafikkens historie bliver en afspejling af det menneske-
lige samfunds historie.

Omend denne erkendelse maske hverken er original el-
ler ny, forekommer det rigtigt, at den understreges pé et
seminar som dette. Trafik og veje fylder nemlig ikke
meget i den samlede danske historiografi.

Trafikhistorisk forskning har tidligt spaltet sig i serdi-
scipliner, der helliger sig teknisk afgraensede trafikomra-
der. Vi har i Danmark oplevet en voksende trafik- eller
kommunikationshistorisk indsats gennem de seneste ar-
tier inden for savel sefart som luftfart og til lands i form
af jernbane- og automobilhistorie.

Interessemagneter i form af veteranskibe, veteranfly, ve-
terantog og veteranbiler samler fans og danner grobund
for en rig foreningsvirksomhed. Der er et marked for lieb-
havere til materiel og accessoria fra &ldre transportkul-
tur; og mange amatgrer udvikler stor sagkundskab.

Filatelien — altsé interessen for brugte frimaerker — kan
her fremheeves som markant eksempel pa historisk inte-
resse der knytter sig til formidlingen af information.

Interessen for genstande leder imidlertid ogsé interessen
i retning af de samfundssektorer, som gjorde brug af sa-
danne genstande. Det har resulteret i en rakke smukke
flerbinds publikationer om danske jernbaners (”’Pd spo-
ret” 1997), dansk postveesens (1991-93) og dansk sefarts

Michael Hertz, f. 1939. Cand. mag. 1967 i historie og geografi,
1968 arkivar, 1997 seniorforsker i Rigsarkivet. Har publiceret
studier med emner inden for landbohistorie, lokalhistorie og
administrationshistorie. Medlem af Dansk Vejhistorisk Selskabs

historie (1997-2001).

Alle samleverker er udgivet inden for det sidste tidr; og
i denne forbindelse bliver det naturligt ogsé at nevne
Dansk Toldhistorie (1987-93).

Bortset fra sgfartshistorien har disse varker tilfzlles, at
de ogsé belyser etatskulturer inden for de pagzldende
grene af offentlig forvaltning. Det er tankevakkende, at
veerkerne fremkommer pa et tidspunkt, hvor staten om-
definerer sine indsatsomréader, og hvor gamle etater om-
struktureres og privatiseres. De historiske vaerker kom-
mer séledes - maske utilsigtet - mere til at std som monu-
menter over afledne forvaltningsgrene end som redska-
ber til forstaelsen af aktive sektorer i samfundet.

I denne sammenheeng finder vi ogsé vejhistorisk forsk-
ning. Vejhistorie i Danmark har ligesom andre sardisci-
pliner af trafikhistorien dannet baggrund for forenings-
dannelse, for forsgg med museumsdrift, og for udgivelse
af tidsskrift. For et ars tid siden lykkedes det endog at
udsende en smuk publikation om de danske vejes og vej-
administrations historie gennem knap 250 4r.

Vejhistorien i Danmark fejer sig tilsyneladende smukt
ind i geleddet af trafikhistoriske discipliner. Ogsd den
har kunnet péregne stotte fra den bererte forvaltnings-
gren. Men det lader sig neppe ngte, at skent publikums-
interessen vel er til stede, er den det ikke i et omfang, der
kan sammenlignes med f.eks. jernbaner eller sefart.

Modsat etaterne for baner og post (og toldvasen) har
vejetaten i Danmark aldrig veeret videre stor og har egent-
lig heller ikke veret organiseret centralt. Den personal-
historiske tyngde, som prager de gvrige trafiketater, m
altsd undvzeeres i vejhistorien. Det haemmer vejhistoriens
publikumsslagkraft. Vi haber derfor pd at kunne etablere
frugtbare koblinger mellem vejhistorisk arbejde og den
levende interesse for veteranbiler, cyklisme og vandre-
sport.
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Vejhistorisk forskning i Danmark

Bidrag af vejhistorisk interesse indgér ofte i historiske
varker, men seedvanligvis er vejhistorie underordnet den
almindelige fremstilling. Bdde hos Adam af Bremen
(1000-t.) og hos Saxo (1200-t.) finder vi oplysninger om
vejlinjer og rejsetider i Danmark. Men der er kun gjort
fa forsog pa at skabe overblik over dansk vejhistorie; og
vejhistorie er ingen selvstaendig disciplin pd de hgjere
leereanstalter.

Vejhistorisk forskning i Danmark tog sin egentlige be-
gyndelse 1 1820’erne, da fuldmegtig C.L. Paulsen, der
var ansat i Rentekammerets Vejkontor, tog sig for at ud-
arbejde en redegerelse for de forlagbne godt 50 ars ind-
sats med vejbyggeri i Danmark. Det vil sige, det vejbyg-
geri som hans institution og dens forganger havde haft
administrativt ansvar for.

Paulsens kilder var kontorets regnskaber, dets korrespon-
dance og de udstedte forordninger; og hans fremstilling
folger forleggene meget naje. Der er tale om et detalje-
ret og yderst anvendbart materiale. Hans indledning rum-
mer imidlertid et interessant forsgg pé at give overblik
over vejenes og vejbyggeriets udviklingshistorie siden
oldtiden.

Laseren fir her praesenteret den faglige horisont hos en
af den sene enevaldes nidkere embedsmand. Paulsens
leesning er udstrakt; og til uddragene af klassiske og sam-
tidige autores fejer han ogsé sin samtids viden om eksi-
stensen af &ldre vejspor i det danske rige. Manuskriptet
er stadig utrykt, men det har varet tilgengeligt for flere
vejhistorikere; og der arbejdes pé dets udgivelse.

Blandt senere bidragydere til dansk vejhistorie er der
grund til at nzevne museumsmendene Sophus Miiller og
Hugo Matthiessen.

Sophus Miiller blev (1892) direkter for Nationalmuseet
oldsagssamling og udgav (1897) datidens standardvaerk
om “Vor Oldtid”. Han funderede over mulige sammen-
hange mellem broncealderens hgjraekker og bebyggel-
sesmenstre 1 datidens kulturlandskab (”Vej og Bygd” —
Aarbgger for Nordisk Oldkyndighed, 1904), og stimule-
rede dermed historisk og arkeologisk interesserede til at
pévise vejforlgb.

Sével pa sine vandringer i det dan-
ske landskab som gennem sine ar-
kivstudier erhvervede kulturhistori-
keren Hugo Matthiessens grundig
viden om mennesker og natur. Hans
vidtspendende forfatterskab havde
stor udbredelse. Studierne over vej-
feringer i Jylland, bl.a. “Hervejen,

en tusinddrig vej fra Viborg til Dannevirke”, (1930) og
"Viborg veje” (1933) har gjort Hugo Matthiessen til
“opfinderen” af den jyske harvej og indirekte til ophavs-
mand til et flenomen som haervejsmarcher.

Siden har arkaologer fortsat blotlagt vejspor, som mu-
liggor mere indgéende studier i anleegsteknik og trans-
portevne i @ldre tid. Det stér fast, at hjulet og dermed
landtrafikken har veret kendt i Norden siden Stenalde-
ren. Blandt de mere bemaerkelsesvardige fund er de trae-
eller stenbrolagte straekninger i mose og eng, der har be-
feestet den blede bund i fugtig jord, hvor man enskede at
fore kerende trafik over lavninger i terrenet.

Flere af deltagerne vil formentlig veere bekendt med ar-
keologen Mogens Schou Jergensens publikationer af
vejfund (bl.a. 2 Jyske Broncealderveje” —NatMus Arb.
1992) og nogle af os vil ogsa erindre fund, som er under-
sogt og beskrevet af nogle af Schou Jergensens kolleger,
Georg Kunwald (Broskov) og Thorkil Ramskov (Rav-
ning enge).

Disse bidrag knytter sig til oldtiden og har som regel af-
st 1 jordfaste eller jordfundne genstande. Der er fortsat
god produktivitet i denne gren af vejhistorien, hvilket
ikke mindst fremgar af sidste nummer af VEJHISTO-
RIE.

Blandt vaerker af mere overordnet karakter er der grund
til at nzevne auditer Topsee Jensens athandling , “’Ad hjul-
spor og landeveje” (1966), hvor han baseret pa bred kul-
turhistorisk lesning giver en almen vejhistorie frem til
ca. 1914.

Alex Wittendorff leverede 1971 den forste vejhistoriske
disputats pd dansk grund: “4lvej og Kongevej”, hvor han
behandler vejenes forvaltning pa Frederik den 2’s tid,
iseer indferingen i de til kongens og hoffets brug alene
beregnede s.k. kongeveje. Den neste disputats med vej-
historisk sigte var arkaologen P. O. Schovsbos vognhi-
storiske pionerarbejde: “Oldtidens vogne i Norden ...”
(1987).

Med Steffen E. Jorgen-
sens store afhandling
“Fra chaussé til motor-
vej” (2001) har vi faet
en vaegtig og grundig
fremstilling om den cen-
trale danske vejforvalt-
ning. Afhandlingen
dezkker en ca. 250-arig
periode, framan i 1760-
erne indkaldte franske
teknikere til at forestd

| SteffenBlimer Jorgens
ra chaussé
til motorvej
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udbygningen af hoved vejnettet og til man i 1990-erne
med faste forbindelser over sund og blt ser frem til
afslutningen af det store motorvejs- og broprojekt, “det
store H”.

I gvrigt er der langt mellem vejhistoriske monografier.
Blandt dem vi har, er Tom Rallis: "Transport i Danmark
1830-1990” (1992), der anskuer transporten i samfunds-
maessig sammenhang.

De fleste bidrag af vejhistorisk interesse opsamles 1 tid-
skrifter og samleveerker — ikke mindst amtshistoriske og
lokalhistoriske &rbager, hvor det selvfelgelig er de loka-
le strekninger, de lokale trafikanlaeg og trafikforhold, som
er naturligt emne. Blandt fagtidsskrifterne har Geogra-
fisk Tidsskrift (GT) og DTU IVTB bragt vejhistoriske
bidrag, siledes Nerlund: "Opmadlingen af Danmarks ve-
je” (GT 1953).

1 1997-98 gennemgik Lillian Olling og undertegnede 73
relevante tidsskrifter og stedte her pa 29 vejhistoriske
“hits” inden for samme drgang. 20 af disse var anmeldel-
ser eller henvisninger til litteratur. Det vejhistoriske ud-
bytte ligger et godt stykke under én procent af drgangens
samlede antal artikler.

Vejhistorisk forskning i fremtiden

Det kan selvfglgelig veere dristigt her at udkaste en plan
for, hvordan fremtidig vejhistorisk forskning bar gribes
an. Men et opleeg kan maske give anledning til frugtbare
overvejelser og draftelser. Inden for Vejhistorisk Selskab
har vi grundet p4, hvad det er, vi forstdr med vejhistorie?
— hvad er det, vi gerne vil undersgge? hvad vil vi gerne
vide mere om? Vi har fundet flere temaforslag, som vi i
dag velger at kaste i grams.

Ser man p4, hvad det er, som f.eks. sefarts- og jernbane-
historikere tager under behandling, nér de i felleskab
arbejder historisk, ser det ud til, at transporthistorie og
herunder altsa ogsa vejhistorie med fordel kan tage sigte
efter nogle f& hovedtemaer. F.eks. :
- Naturlige forbindelseslinjer, transportveje, feerdsels-
ruter (til lands)
- Transportarbejde gennem tiderne, trafikmangde, rej-
sehastighed
- Faste anleeg (baner, veje, broer, havne). Teknik, etab-
lering, drift og samfundsmeessig effekt
- Bevageligt materiel. Teknik, ibrugtagning og sam-
fundsmeessig konsekvens

Men andre tilgange kunne selvfolgelig ogsa valges,
f.eks.:
- Sociale og personlige tilgange, jf. Den fellesnordi-
ske publikation om eldre vejfolks erindringer (Heg-
dalstrand: ”Brobyggere mellom land og folk,” 2000)

- Topografiske og lokale tilgange, f.eks.: eller enkelte
vejstreekningers historie

- Forvaltningsmeessige eller samfundsgkonomiske til-
gange

- Astetiske tilgange, f.eks. vejfering og landskabsple-
je, broer som arkitektur

- Kronologiske tilgange, jf. f.eks. Carl Johan Hansens
og Seren Keergaards udmarket klare oversigt over
Vejdirektoratets forste 50 dar (1999)

Katalog over temaforslag

Lad mit indleeg munde ud i et katalog, som kan specifi-
cere tankerne bag den forstnavnte opdeling i forsknings-
felter:

Transportveje og feerdselsruter forudsattes defineret af
topografien:
- Linjefering for foretrukne ruter for post- og person-
trafik
- Vejlinjer som indikator for eldre tiders bebyggelse
m.v.

Transportarbejde, rejsehastighed tenkes undersegt og
relateret til samfundslivet i sdvel overordnet som under-
ordnet sammenhang:

- Samfundets transportbehov, - transportevne gennem

tiderne

- Rejsehastigheder

- Trafikregulering, trafiksikkerhed (effekt af-)

- Trafik og offentlig debat

- Fragt pr. bad, bane eller bil

- Rutebildrift i DK

- Vogn- og fragtmandserhvervet 1 DK

Faste anleg — teknik etablering, drift, afledt effekt teen-
kes fortrinsvis bearbejdet med afset i enkelte straeknin-
ger eller enkelte perioders anlags- og vedligeholdelse-
sindsats relateret til datidens samfundsliv:
- Konstruktionsmotoder (teori, - praksis)
- Vejbyggeri fra ca 1920
- Effekt af vejenes asfaltering i 1930’erne og 1940’er-
ne
- Afledte virkninger (skonomiske, sociale-, bebyggel-
ses- og miljomeessige) af storre vej- og broarbejder
- Militeerstrategiske overvejelser bag vej- og jernba-
neanlaeg 1 DK
- Vejafmerkning, vejskilte
- Fundhistorier (arkeeologiske spor)
- Forvaltning af veje 1 amter og kommuner
- ”Vejmillionerne”

Beveegeligt materiel — teknik, indforelse, effekt
- Bilismens indflydelse
- Sammenhange mellem vejes (beleegning, leengde- og
tveerprofil) og keretgjers konstruktion
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- Fra hjulmager til automekaniker
- Servicestationer

For Dansk Vejhistorisk Selskab vil det vaere meget keer-
komment, om dets virksomhed skulle sette frugt i form
af studier og publikationer omkring disse emner; og vi
overvejer at tilrettelaegge vores strategi efter de her skit-
serede linjer. Men selvfalgelig er det ikke afgerende, om
idekataloget her bliver fulgt — endsige fulgt i sidste de-
talje. Vi héber, at dette udspil kan tilskynde til debat om
vejhistoriens retning og indhold og ogs4 til nye vejhisto-
riske studier.
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Kunwald, Georg: Veje fra Oldtid og Middelalder i Bro-
skov —1i: BRAUT 1 - Nordiske vejhistoriske studier, ss.
13-36 (1996)
- Broskovvejene — i: Nationalmuseets Arbejdsmark
1962 ss. 149-167.
- En Oldtidsvej ved Tibirke Bakker — i: Nat.mus.
Arb.mark 1944 ss. 79-87.
Matthiessen, Hugo: Heervejen gennem Jylland - i: Fest-
skrift til Kr. Erslev, ss. 107-130 (1927).
- Heervejen. En tusindaarig Vej fra Viborg til Danne-
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- Viborg Veje (1933)
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- Tojyske bronzealderveje og en ny metode til arkceo-
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Schovsbo, Per-Ole: Oldtidens vogne i Norden. Arkceolo-
giske undersogelser af mose- og jordfundne vogndele fra
neolithikum til celdre middelalder. Frederikshavn (1987).
Topsee-Jensen, T.: Ad hjulspor og landeveje. Kbh. (1966)
- Femmil langs Oresund. Strandvejens historie (1969)
Wittendorff, Alex: Alvej og Kongevej. Studier i samfrerd-
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Generelle betragtninger over oldtidens og middelalderens veje
af cand.mag. Mette Busch, Nationalmuseets Marinearkeeologiske Forskningscenter

Terraenafhangighed

Det er et generelt kendetegn ved oldtidens og middelal-
derens veje, at de hovedsageligt har fulgt det tarre og
faste land. Det vil sige, at de gik pa de naturlige hgjde-
rygge i de farbare korridorer pé langs af storre ufrem-
kommelige vddomrader og sterre skovarealer. Vejenes
athengighed af terranet beted, at nogle passager var brug-
bare om sommeren hvor grundvandsstanden og nedbers-
mengden var lav, mens de kunne vare ufarbare ved hgj

Mette Busch (f. 1974) er cand.mag. i middelalderarkeologi og
historie ved Aarhus Universitet i 2001 med speciale om
"Landfeerdselen i Jylland 950-1550". Storste interesse er
udviklingen inden for transport og samfeerdselsomrddet i
Nordvesteuropa i vikingetid og middelalder. Siden oktober
2002 ph.d-stipendiat ved Nationalmuseets Marinearkeeologisk
Forskningscenter. E-mail: mette. busch@natmus.dk

vandstand om vinteren. Disse forhold ger, at oldtidens
og middelalderens veje ikke kan opfattes som veje i vo-
res forstand — som faste linier pa et kort — men i stedet
ma betragtes som flere parallelle passager, der blev brugt
efter &rstiden, rejseformen og rejsens mél. Tilsammen
har disse parallelspor dannet en form for vejkorridor in-
denfor hvilken ferdsel var mulig.
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Vejenes terrenafhaengighed skyldes isar, at ferdselen
hovedsageligt foregik uden vejanleg men direkte pa den,
hvor fardslen og transporten selv skabte vejene.

Forst med Frederik 2. og Christian d. 4’s personlige kon-
geveje fra slutningen af 1500-tallet og starten af 1600-
tallet kendes mere planlagte veje, mens vejene til den
almindelige dagligdags faerdsel forst blev administreret
og systematiseret 1 sterre grad med de forste vejforord-
ninger fra 1700-tallet. Allerede i middelalderens lovgiv-
ning kendes dog enkelte bestemmelser for vejene, der
ser ud til is@r at have omhandlet vejene i landsbyerne.
ZEldst er omtalerne i landskabslovene fra 1100-1200-tal-
let, hvor der bl.a. i Jyske Lov ses en opgerelse over hvil-
ke veje, der skulle fore til den enkelte landsby; til keb-
stad, ting, strand og skov. I landskabslovene og flere af
senmiddelalderens love kendes ogsé bestemmelser om
hvem der havde forpligtigelsen til anleeggelses- og ved-
ligeholdelsesarbejdet pé de sterre veje. Lovene forteller
dog ikke noget om vejenes egentlige placering i terra-
net.

Vejenes beskaffenhed, hjulspor og hulveje

Flere af vejene / de passable streekninger i det &bne land
har formentlig kun vaeret i brug ganske fa gange, hvorfor
de kan vare sveare at erkende i dag. Andre streekninger
er derimod blevet brugt adskillige gange, sé der til sidst
blev dannet hjulspor, som pa skrenter og opkersler ofte
har fremstiet som hulveje. Nér sddanne vejspor og hul-
veje blev for opkerte, er de ofte erstattet af nye spor ved
siden af de gamle, s der til sidst fremkom brede band af
vejspor.

Tillod terreenet ikke at nye spor blev lagt ved siden af de
gamle har man flere steder valgt at opfylde og reparere
hullerne i vejsporene, hvilket oftest er sket med grene og
sten.

Fig. 1. Adskillige parallelle hjulspor over et ca. 90 m bredt
parti af "Heervejen” nord for Beekke. Vejpartiet er fredet i
1927. Foto M. Busch.
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I forbindelse med undersogelserne i Skjern Adal, som
blev foretaget i relation til "Skjern A Naturprojekt” kun-
ne der i 4r 2000 stadigveek erkendes en naturlig forhej-
ning henover adalen, som fra syd mod nord passerer tvars
over Tarm Ker. Overleveringen fortzller, at det var pa
denne streekning at Kong Hans i 1513 faldt af hesten og
pédrog sig den forkelelse, han senere dede af.

Forhgjningen over keret er en naturlig fast grusryg, som
har dannet fast bund og udgjort selve vejlinien, som er
benyttet uden yderligere anlaeg. P et tidspunkt er et godt
2 x 3 m stor hul pa vejferingen blevet fyldt op med ad-
skillige knusesten, stykker af jernslagger, del af en dre-
jekvaern, bearbejdet tree og et enkelt keramikskar.

For en arkaeolog er vejspor og hulveje i sig selv ikke szrlig
brugbare kulturlevn, fordi deres natur ger dem narmest
umulige at datere, en antydning af vejsporenes brugstid
er kun mulig hvor der er tabt genstande i forbindelse med
vejens brug. Genstande kan ogsé vare med til at datere
et reparationstidspunkt eller en endelig opfyldning af
vejene, man skal dog vare varsom med denne form for
datering. De genstande, som blev fundet i reparationen
af vejforingen over Skjern Adal er dateret til 200-600-tal-
let mens en mindre bearbejdet peel er dendrokronologisk
dateret til 400-410. Dateringerne beviser imidlertid ik-
ke, at vejstreekningen er repareret i jernalderen, reparati-
onen kan vere foretaget langt senere evt. med genstande
hentet pa en nedlagt boplads i omrédet.

Anlagte veje

Det var naturligvis ikke alle steder, at faerdslen havde
mulighed for at folge det terre og faste land, og det er pd
steder hvor det har veeret nedvendigt at passere gennem
f.eks. fugtige moseomréder eller over dale, at vi finder
de egentlige vej- og brokonstruktioner. P4 disser steder
har anlag veret nodvendige iser ved kersel med vogn.

Béde i oldtiden og middelalderen ser vejanleggene ud
til hovedsageligt at afspejle den anleggelse, der var nad-
vendig for passage pé det givne sted og det materiale der
var tilgaengeligt. Det betyder, at vejene kunne besta af
alt fra simple belagninger af grene og ris, grus og sma-
sten til mere arbejdskrevende plankeveje og veje af
omhyggeligt lagte sten.

Gren- og risvejene bestod af tynde eller tykke lag grene,
som blev lagt pa tvers af kerebanen, hvorved de kunne
lette korslen over f.eks. et moseomréde. Ved denne type
veje var det vigtigt, at beleegningen blev lagt pa tveers af
kerselsretningen for at undga at vognhjulene skulle syn-
ke i. L4 grenene derimod pa tvears er det et tegn pd, at
vejen ikke har vearet brugt til vognkersel, men i stedet
som et stianlag. Flere af de undersogte veje af denne
type ser ud til at have veret deekket af et lag sand, der
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Fig. 2. Stilistisk gengivelse af en vej af grene og ris og en vej
af planker. Gren- og risvejen er deekket af et kovelag af sand
og begge veje har lodrette peele til fastholdelse af belceg-
ningen og markering af vejens forlob. Revideret af M. Busch
efter Jorgensen 1988.

formentlig har udgjort et kerelag, som skulle lette kors-
len og beskyttet bide vognen og vejen. Ofte blev gren-
og rislaget yderligere fastholdt af lodrette peele, som sam-
tidig har markeret vejens forlgb, hvilket isar har veeret
nyttigt nar vejen stod under vand.

Lidt mere arbejdskraevende end gren- og risvejene var
plankevejene og veje af treestammer. De konstruktions-
maessige princippet er de samme som for gren- og risve-

jene, men 1 stedet for grene og ris er mere eller mindre
tilhuggede planker og traestammer lagt p4 tveers af vejen
evt. pa et fundament af langsgéende strger og med lod-
rette pele til fastholdelse af vejen og markering af dens
forleb.

Blandt stenvejene var der ogsé stor forskel pa vejenes
udformning. Det flotteste kendte eksempel er en jernal-
dervej ved Broskov pa Sjelland, hvor belegningen be-
stod af hindstore sten, som var lagt i et mosaikagtigt
menster med sterre treedesten langs begge vejsider. Ve-
Jjenvar formentlig ikke en almindelig kerevej men et prae-
stige byggeri, modsat en mere ydmyg vej af forskellige
smdsten, der blev anlagt p4 samme sted i 1300-tallet.

Passage af der og sger

P4 steder hvor sterre vidomréder og &er skulle passeres
har man i oldtid til nyere tid ofte benyttet naturlige vade-
steder, hvor aflejrede sedimenter og stremforhold har
gjort det muligt at passere uden anleg. Ofte er disse va-
desteder med tiden blevet udbygget og repareret med
planker eller sma og store sten, enten til et kare- eller et
gé vad.

Var vejanlag og vadesteder ikke tilstreekkelige til at dan-
ne en brugbar passage, har man flere steder bygget bro-
anleeg. Den simpleste brotype var en spang i form af en
veltet trestamme, planke eller lignende, som blev lagt
fra bred til bred. Mere kompliceret var de egentlige bro-
anlaeg, der farste gang er kendt i Danmark fra den sene
del af vikingetiden og som er pavist i et ret stort antal fra
middelalderen.

Fig. 3. De to stenveje ved Broskov. Den flotte
omhyggeligt anlagte jernaldervej og
middelaldervejen af forskellige smdsten. Efter
Kunwald 1996
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Fig. 4. Rekonstruktion af en op til 750 m lange bro, der i
900-tallet forte over Teterow Sp i Mecklenburg i
Vorpommern. Efter Unverzagt og Schuldt 1963.

De fleste af de arkeeologisk undersegte danske broer er
stolpebroer af tree, der is@r er set i form af de nederste
dele af anleggenes lodrette stolper. P4 baggrund af en-
kelte undersggte fragmenter fra broernes overbygning og
kendskab til lignende anlaeg fra udlandet ser det ud til, at
broerne grundleeggende har vaere lavet efter samme prin-

cipper.

Fig. 5. Dendrokronologisk skema over feeldningsar for
stolper i broen over Skjern Vad. Efter Daly 2001.
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P4 fig. 4 ses en rekonstruktionstegning af en op til 750 m
lang bro, der i 900-tallet forte til en borg i Teterow S@ 1
Mecklenburg i Vorpommern. Broen havde tre faser, der
er dendrokronologisk dateret til 910, 955 og 983 og ved
udgravningen var broen sé velbevaret, at alle konstrukti-
onens detaljer kunne erkendes.

Som de fleste af de undersogte danske broer fra vikinge-
tiden og middelalderen bestod broen i Teterow af to rek-
ker lodrette stolper, som evt. blev stattet af skrétstillede
stattestolper. P4 tveers af anleegget blev brostolperne bun-
det sammen af vandretliggende tvaertemmer, som pa langs
er holdt sammen af strger, hvorpa selve brodekket har
ligget.

Da de danske mose og viddomrader ikke var sé store, har
hovedparten af de kendte dansk traebroer fra den sene
vikingetid og middelalderen hejest vaeret 100 m lange
og flere af dem ser ud til at vaere bygget af forskellige
forhdndenvarende materialer. Dendrokronologiske da-
teringer af flere af broerne har vist, at de er blevet repa-
reret et utal af gange, hvilket delvist er arsag til anlaegge-
nes mange forskellige byggematerialer.

Reparationer ses sarlig tydeligt pa en bro, der er under-
segt pd lokaliteten Skjern Vad i 2000 i forbindelse med
”Skjern A Naturprojekt”’. Materialet fra udgravningen er
endnu ikke faerdigbearbejdet, men dendrokronologiske
dateringer af stolpernes feeldningsar viser, at stolperne
er udskiftet med ca. 10-20 &rs intervaller 1 perioden
1105-1353. Flere undersogelser af broanlaeg og beskri-
velser i skriftlige kilder tyder pa, at den almindelige le-
vetid for jordgravede stolper netop er 10-20 ar.
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Faerdslen over Skjern A

af museumsinspektor Torben Egeberg, Skjern-Egvad Museum

Torben Egeberg (f. 1953), mag. art. i forhistorisk arkeeologi fra
Kobenhavns Universitet 1983, museumsinspektor ved Skjern-
Egvad Museum siden 1984. Har iscer beskeeftiget sig med
undersogelser af jernalderbebyggelser, herunder boscettelsen
omkring Dejbjergvognenes fundsted, nord for Skjern. Har siden
1999 stdet for de arkeologiske undersogelser i forbindelse med

Foranlediget af Miljeministeriets naturgenopretningspro-
jekt, der har til mal at fere Skjern A tilbage til situatio-
neni 1871, er der siden 1999 blevet gennemfart en rak-
ke arkzologiske og naturvidenskabelige undersggelser,
som afsluttes i marken i 2002. De forelgbige resultater
heraf viser, at kendskabet til feerdsel i forhistorisk og hi-
storisk tid pa den 20 km lange streckning af den nedre
Skjern A nu er blevet vasentligt foroget.

Skjern Adalen er p grund af sin storrelse en af de sve-
rest passable landskabsforhindringer i landet. I dag er
den godt 4 km bred, malt i deltaet. Ved Borris derimod
kun 0,5 km, og p& hovedovergangen mellem Skjern og
Tarm 1 km. Vasentligt er det ogs4, at tidevand og storm-
floder tidligere havde direkte adgang ind i Skjern Ada-
len, idet den nuverende Ringkebing Fjord har veeret 4ben
mod Vesterhavet. Denne kendsgerning har haft stor be-
tydning for mulighederne for at krydse den under sadan-
ne forhold. Dérlig afstremning, iser i vinterhalvéret, har
desuden forgget vandstanden oppe i ddalen, med deraf

Skjern A Naturprojekt, i samarbejde med Mogens Schou
Jorgensen.. E-mail: eco.west@post.tele.dk

folgende risiko under feerdslen. Uden broer og andre hjel-
pemidler har det sikreste sted veret at benytte deltaet,
hvor altid var fast bund og lav stremhastighed.

Det har vaeret af stor betydning, at en lang reekke natur-
videnskabelige dateringer har kunnet bidrage til at fast-
legge vejferingernes alder. De er med til at danne bag-
grund for denne praesentation.

Underspgelserne blev startet op pa grundlag af en kort-
laegning af alle kendte fund i og omkring &dalen, ligesom
umiddelbart tilgengelige skriftlige kilder, kortmateriale
samt luftfotos blev inddraget for at fa et billede af, hvor
overgangsstederne kunne forventes. Skjern-Egvad Mu-
seum indledte desuden et fagligt samarbejde med Mo-
gens Schou Jergensen fra det davaerende Rigsantikvar-
ens Arkeologiske Sekretariat, samt en rakke enkeltper-
soner og institutioner, for at sikre optimal udnyttelse af
den viden, der eksisterer om undersggelser pa vadbunds-
omréder (Jorgensen 1996).
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Udsnit af Videnskabernes Selskabs Kort fra 1803, gengivet
med tilladelse fra Kort- og Matrikelstyrelsen.

De arkeologiske undersggelser er iszr foregdet i Lon-
borg og Skjern, foruden disse omtales her 4 andre lokali-
teter (fig. 1). For detaljer i gvrigt henvises til en rekke
forelpbige artikler (1).

Deltaet

I deltaet pé lokaliteten Klinkerne er der fundet otte set
marskdakkede hjulspor, alle med hjulafstand p4 ca. 1,2
m (fig. 2). Det er lykkedes at kulstof 14-datere dem til
sen jernalder/vikingetid. Man har abenbart bestraebt sig
pé at kere pé det hajeste sted, pa en langstrakt geologisk
dannelse, der falger konturen af Ringkebing Fjord og som
fortsaetter nord for dens delta. Flere steder er hjulsporene
op til en meter dybe, og i tveersnit adskiller de sig ikke
fra de hulveje, der normalt dannes pa skrénende terran.
Vejsporene kan ogsa ses pa luftfotografier over omradet.
I nyere tid har den samme vejtradition forbundet omra-
derne nord og syd for deltaet, nu beliggende lidt tettere
pé Ringkebing Fjord.

Fig. 2. Deltaet. Klegdwklkede hjulspor fra yngre jernalder/
vikingetid, afdcekket i fladen i forgrunden, og i baggrunden i
tveersnil. Foto: Skjern-Egvad Museum.
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Lenborg

Der er gennemfort en raekke undersegelser, der viser et
nuanceret billede af faerdsel over Skjern A pé dette sted.
Zldst er nogle hjulspor pA Amholm, en holm lige nord
for Lenborg. To kulstof 14-dateringer henforer dem til
sen bronzealder (Fig. 3). Sporene géar nord-syd, uden at
det er muligt at udtale sig nermere om, hvor de forer
hen.

Umiddelbart nedenfor Lenborg Kirke var der et vade-
sted. Hen til dette, pa nordsiden af aen, er der fremkom-
met en vejbanelignende belegning pé en strekning pé
50 m og i en bredde af 3 m. Undersegelsen viste, at gen-
tagne reparationer med sten, sand og grus var arsagen til
dens opstden, pé et sted, hvor bunden ikke kunne bere.
De forste udbedringer er ifelge kulstof 14-dateringer sket
i jernalderen, mens fundet af en 1300-tals hestesko i de
sidst paferte lag vidner om middelalderlig anvendelse af
vejforingen. Endelig har vadestedet vaeret i brug helt frem
i nyere tid, og pd Amholm ses de udjevnede vejgrofter
stadig som andringer i vegetationen.

Det er sandsynligt, at der ogsé tidligere foregik faerge-
drift nedenfor Lenborg, idet ordet feerge indgér i sted-
navnene her. Derimod er det ikke lykkedes at finde spor
af en eventuel bro. En laksegérd (2) navnes dog 1 1700-
tallet, hvor den optraeder i forbindelse med en retssag,
netop om dens anvendelse som gangbro over til Amholm.

Fra sydsiden af vadestedet, hvor hjulspor blev pévist, fo-
rer en op til 2 m dyb hulvej op forbi Lenborg Kirke. Her-
fra var der antagelig vejforbindelse videre til hovedvejs-
forlgbet i Vestjylland, idet den forer til de markante hul-
veje i Brosbel, der udger en direkte del af den vestjyske
hovedve;.

Fig. 3. Lonborg. Et eksempel pd hjulspor i dette omrdde,
afsat i den faste grusbund ude pa Amholm. Dateringen er
yngre bronzealder. Foto: Skjern-Egvad Museum.
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Skjern-Tarm

Et vigtigste resultat af Skjern A-undersogelserne er, at
formodningen om et to-delt forlab mellem Skjern og Tarm
synes at vare korrekt. Kendt er sdledes den ostligt belig-
gende Kongevej, hvortil er knyttet den kendte Skjern Bro
samt 3 mindre broer ude i Adalen. Men en halv km vest
herfor kan en parallel vejfering nu sandsynliggeres.

Det vigtigste anlag pa den vestlige rute er en hidtil ukendt
trebro, som dukkede op under anlaegsarbejdet. Den har
vearet 3,5 m bred og kunne folges over 30 m, dog sdledes
at den fortsatte ind brinken til den nye 4 (fig. 4). Den
oprindelige lengde anslds derfor pd baggrund af &ens
bredde til mindst 50 m. To rakker stolper og skra stette-
stolper har baret kerebanen. Stolperne var rammet 5 m
ned i dbunden, hvorfor deres oprindelige l&ngde skeon-
nes at have varet 8-9 m. De dendrokronologiske under-
segelser viste, at det ®ldste temmer var feldet 1 1105,
hvorefter tilbagevendende reparationer har fulgt broen
frem 1353. Flere systemer af nedrammede pzle opstrems
1 forhold til broen tolkes som forseg pa at beskytte denne
mest muligt, i form af bredforsteerkninger.

Ved siden af broen fandtes et vadested, som var kendt i
forvejen, idet det er blevet benyttet langt op i tid. Denne
tradition for at kere over den her har muligvis ogsé rod-
der tilbage i jernalderen, idet der fremkom en 3 x 2 m
stor stenlaegning. Den viste sig at indeholde materiale fra
en jernalderboplads, herunder en egestolpe, der kunne
dendrokronologisk dateres til ca. 400 e. kr. Stenleegnin-
gen kan tolkes derfor som en opfyldning af et lokalt hul
pa en kerevej, efter helt samme princip som i nyere tid.

En n&rmere analyse viser, at middelalderbroen og vade-
stedet er placeret pa4 en meningsfyldt méde i forhold til

Fig. 4. Skjern Bro. Udsnit af middelalderbroens stolper
under frileeggelse, liggende skrdt og vandret som falge af
vandpres. Broen er sidste gang repareret i 1350 erne.
Skjern-Egvad Museum.

kendte vejsystemer. Mod nord forlgber en stadig funge-
rende grusvej op til Skjern Kirke, som er stedet, hvor
alle omrédets vigtigste veje meadtes. Mod syd lader det
sig til dels ogsé gere at udpege en vejfering over Tarm
Keer til fast land. Sledes ses en godt 0,5 km lang grus-
ryg tydeligt fra stedet for bro og vad, med kurs mod Tarm.
Pé et kort fra slutningen af 1700-tallet er her en vej, mens
resten af vejferingen frem til Tarm derimod kun delvis
kan verificeres.

Der er desuden foretaget undersegelser ved den klassi-
ske Skjern Bro, om end i begreenset omfang. Denne bro
befinder sig 500 m opstrems i forhold til den nyfundne
bro. Den var med sin l&ngde p4 90 m kendt som landets
leengste bro fra senmiddelalderen til 1845.

Det trae- og stenbyggede sydlige brohoved er blevet fri-
lagt, og det bar med sine talrige spor af reparationer ty-
delige tegn pa problemerne med at vedligeholde en bro,
udsat for Skjerndens vandmasser. Gennem en suppleren-
de udgravninger blev det konstateret, at der stadig findes
rester af mindst to brofaser i det gamle aleb (fig. 5). Med
de foreliggende dateringer er der dog ikke afklaring p4
brohistorien i Skjern mellem 1350’erne og senmiddelal-
deren.

Ligesom ved den @ldre bro ses ogsé til den klassiske
Skjern Bro en delvis bevaret vejdemning i landskabet,
med kurs mod Tarm. Beskrivelser fra 1600-tallet forteel-
ler, at den var forsynet med vejgrofter, og at den vedlige-
holdt med sand, grus og lyng.

Skjern Bro led stor skade under et tobrud i 1845, og det
blev broens endeligt. Det besluttedes, at en helt ny bro
skulle bygges godt 300 m opstrems den gamle, hvor den

Fig. 5. Skjern Bro. Toppen af stolper, tilhorende den yngre
Skjern Bro. Et fag kraftige stolper ses i forgrunden, bagved
to forskellige fag pd hver side af mdlestokken. De kraftige
stolper stammer antagelig fra en reparation i begyndelsen af
1600-tallet. Foto: Skjern-Egvad Museum.

7 T
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ig. 6 Lundences Laksegdrd blev nedlagt i 1930 erne.
Billedet er optaget kort efter og viser de kraftige stolper,
hvor fangstanleg og gangbreedder da er forsvundet. Et
vadested 1d mellem laksegdrden og voldstedet i baggrunden.

Foto: Skjern-Egvad Museum.

nyanlagte hovedvej, i dag med betegnelsen Al1l, var un-
der anleggelse.

Lundenaes

Ved Lundens er undersggelserne endnu ikke afsluttet.
Fra skriftlige kilder kendes omtale af en vejfering fra
1600-tallet, fra Lundenas Slot til lenssadets besiddelser
syd for Skjern A. Ferdslen er muligvis foregéet via et
vadested taet ved det bevarede voldsted. Lidt lengere
nedstrems kunne man til fods krydse den via laksegér-
den, der er omtalt siden midten af 1300-tallet (fig. 6).
Men da denne 14 pd slottets eget jordtilliggende, var der
ikke almindelig adgang.

Albaek

I Albzk er en kraftig fyrretraesbro fra anden halvdel af
1800-tallet blevet undersegt, beliggende nedenfor et va-
dested, som ikke har givet daterende materiale (fig. 7).
Forgeengere til broen har ikke kunnet pavises. Overgangs-
stedet ligger teet ved Lundenas, men synes kun at have
haft landbrugsmaessig betydning.

Borris

Ved Borris Krog Ferge kendes der ikke oplysninger om
en bro, mens fergedriften er omtalt siden 1600-drene,
ligesom der fandtes et vadested ved faergen. Malt i for-
hold til feerdslen mellem Skjern og Tarm udger Borris
Krog en forholdsvis vigtig lokalitet, idet hovedvejen
mellem Skjern og Koldinghus gik via feergen i Borris.
Desuden har denne veeret anvendt i perioder, hvor Skjern
Bro midlertidigt var edelagt af is- og vandmasser. I 1861
blev den gamle feergeforbindelse erstattet af en bro.

Feerdslen over den nedre Skjern Adal
Overordnet er det sdledes klart, at hvert overgangssted
er tilpasset de naturgivne betingelser. Derfor bruges ba-

Fig. 7 Albcek Bro. Brokar og tre fag frilagt, med isbryder-
stolpe siddende opstroms, med afsavet top. Broen fortscetter
ind under brinken i baggrunden. Foto: Skjern-Egvad
Museum.

de broer, spange, laksegérde, vadesteder samt feerger for
at komme over den. Dette kan sammenfattes i folgende
generelle skema:

&
o8 & \\&{\f o
Bro X
Spang/laksegard X X
Ferge X X
Vad X X X X X X

Feerdslen over nedre Skjern A for 1800. Det betyder dog
ikke, at alle markerede former har veeret brugt kontinuerligt i
hele perioden.

Underspgelserne har vist, at man udnyttede de mange
steder, hvor der var fast bund samt grus- og sandaflejrin-
ger. Her kunne der kores, dog med den konsekvens, at
selv hulvejslignende spor pa fladt terreen kunne opsta.
Dette reparerede man nogle steder ved at fylde sten 1.

Feerdsel er naturligvis foregdet langt flere steder end ske-
maets lokaliteter viser. Utallige vad i Skjern A og dens
forgreninger ses f.eks. pa Generalstabens Kort fra 1871.
De afspejler iser den landbrugsmassige udnyttelse af
Adalen, hvor en stor del af korslen er foregaet uden at
krydse adalen. Desuden er det tydeligt, at man kerte pa
dernes brinker, fordi der her ofte var fast bund, som fol-
ge af stadig tilfersel af grus- og sandaflejringer.

Risbelagte veje er ikke pavist, men kan selvfolgelig have
eksisteret. Heller ikke stenbelagte veje med randsten er
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dukket op. Forst langt fremme i tid, i 1600-arene, omta-
les reguleer befzestelse af en vej, nemlig den 2 km lange
vejdemning pad Kongevejen mellem Skjern og Tarm.

Skjern A-undersggelserne viser saledes, hvordan en stor
vestjysk ddal med en stor & blev krydset. Kun fi gange
tidligere har man opnaet et sddant overblik. Et udmeaerket
sammenligningsmateriale findes i de undersagelser, der
i 1970’erne blev gennemfort langs Tryggevalde og Stevns
Aer (Hansen og Nielsen 1977). Her har de naturlige for-
hold gjort det nedvendigt at etablere befestninger med
grene og sten langt tilbage 1 oldtiden.

Heraf kan man konkludere, at den ngdvendige feaerdsel
over og i Skjern Adal kom frem alligevel, og at det var
de lokale naturbetingelser, der afgjorde, hvordan man kom
over aen.

Noter
1 Vejhistorie nr. 2, 2001. Mogens Schou Jergensen og Torben
Egeberg: Pd tvers af Skjern Adalen. Nationalmuseets
Arbejdsmark 2001 5. 186-201. Jens Tyge Mpller: Vadesteder i
Skjerndens delta, Geologisk Nyt 2000:1, 6-8. FRAM, Fra
Ringkobing Amts Museer 1999-2001, med oversigter over de
enkelte ars arkeeologiske undersogelser.

2 Betegnelsen laksegird omfatter et stolpekonstrueret fangstanlag,
nedrammet pé tveers af en 4 1 hele dens bredde, med henblik pa
fangst af opgdende laks. Den er normalt indrettet siledes, at den
samtidig fungerer som gangbro.
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Vogn og vej i dansk oldtid og middelalder

af dr.phil. Per Ole Schovsbo, Andelslandsbyen Nyvang

E-mail: pschovsbo@mobilixnet.dk.

Resumé

Vore forfadre har i artusinder veeret vant til at feerdes til
fods eller til vogns naesten overalt i det flade danske land-
skab - ligesom de sgfarende har sejlet, hvor de ville. Vand-
leb, sumpede omrader, skraenter eller uigennemtrange-
lige skove, har i begyndelsen varet ene om at regulere
samfardslen til lands. Det er hovedindtrykket fra de rej-
seberetninger, der er bevaret til vore dage - fx nedskrevet
af magister Adam af Bremen (1040-1081).

Efterhdnden som flere og flere omrader blev taget under
plov, blev det ogsa nedvendigt at regulere trafikken og
de forste vejstreekninger mellem landsbyerne tog fastere
form, som en rekke beslutninger i landskabslovene fra

Per Ole Schovsbo, f. 1944. Cand.phil. i nordisk forhistorisk arkeeologi ved Arhus
Universitet 1980, drphil. ved Odense Universitet 1987 for afhandlingen
Oldtidens vogne i Novden, leder af Bangsbo Museum og Arkiv i Frederikshavn
1986-91, af Danmarks Vognmuseum i Haderslev 1991-94, Danmarks
Vejmuseum pd Fare 1994-96, Kong Museer ved Neestved 1997-2001,
museumsfaglig medarbejder pd Andelslandsbyen Nyvang ved Holbeek 2001-.
Har skrevet faglige artikler i tidsskrifter, drboger og leksika bl.a. Den store
Danske Encyklopeedi. Medlem af Dansk Vejhistorisk Selskabs bestyrelse.

1100-1200-arene viser. Udviklingen fortsatte med kon-
gemagtens styrkelse og kebstedernes grundlaggelse i
lobet af 1300-4rene. Resultatet er, at alvejsystemet og
kongens herstreeder ser dagens lys, indtil kongen i slut-
ningen af 1500-4rene - for sin egen og rigets sikkerheds
og mageligheds skyld - bygger private veje mellem resi-
denserne i Jylland og pé Sjzlland. Disse kongeveje, der
kan sammenlignes med godsejernes private alleer pa her-
regdrdsmarkerne, er faktisk de farste projekterede og
anlagte veje 1 Danmark - der regulerer trafikken.

Offentligheden fik glede af tilsvarende veje efter vedta-
gelsen af vejforordningen i 1793, hvor nationen kunne



16

VEJHISTORIE NR. 5 EFTERAR 2002

tage de sékaldte hovedlandeveje - chausseer - i brug, byg-
get efter fransk model. Neste afgerende uvikling af ve-
jene i Danmark tog fart efter 2. verdenskrig, hvor der
byggedes motorveje - samtidigt med at alle andre veje
endegyldigt eendredes til automobilkersel. Resultatet er,
at vi i vore dage stort set kun ferdes pd veje og anlagte
stier - idet landskabet ikke mé befeerdes - nasten lige-
som grasplanerne i de offentlige parker.

De mange veje

Resultatet af denne lange udvikling gennem &rtusinder,
er et utal af eldre og yngre veje og stier overalt i konge-
riget.

Nogle er meget gamle - méske &ldre end de gamle lands-
bykirker - mens andre takket veere den moderne maskin-
kraft er bygget for fa dage siden. Vejene lever jo kun si
lenge de bliver brugt, og i vort landbrugsland ser man
ofte nedlagte veje og stier udslettet og opdyrket pd én
enkelt saeson, uanset deres alder og historiske betydning.
Det er skeebnesvangert, at kun ganske fa vejstrakninger
er beskyttet af fredning - i modsetning til en lang rekke
hulveje, deemninger, broer og vadesteder, der nu henlig-
ger helt uden sammenhang med omgivelserne.

Hestevognene

Til gengeld understreger vejenes flygtighed, at de er en
del af trafikkens historie, der i Danmark indtil 1900 er
snaevert knyttet til vogne, heste - og glen. Indtil vejene
blev anlagt af kongen og regeringen, var de faktisk skabt
af trafikken selv. Og da trafikken gennem landskabet of-
test bestod af hestevogne, blev det hestevognenes krav
til terreenets stigninger og jordbundens bareevne, der var
afgerende for den valgte rute. Jordbundens beareevne
afhang meget af nedbaren og temperaturen - hvorfor ars-
tidernes skiften, vejrliget og foret har spillet en betyde-
lig rolle for trafikken.

Takket veere mange ars forseg med rekonstruktioner af
hestevogne fra oldtid og middelalderen, kan vi se at vog-
nene gennem tiderne har stillet forskellige krav til jord-
bundens baereevne, samtidigt med at deres lastevne oges.
Nar man hertil leegger hestenes udholdenhed, der sam-
men med deres hastighed i1 de forskellige gangarter fak-
tisk har sat ret snaevre greenser for de afstande, de kunne
tilbageleegge i labet af en halv eller en enkelt dag, far
man omridset af et netvark af trafikruter, der kan kombi-
neres med det bosetningsmenster fra oldtid og @ldre
middelalder vi efterhanden er ved at danne os.

De fysiske forhold

Resultatet er siledes, at til trods for at vejene selv ofte er
forsvundet, giver transportmidlernes kapacitet, bevare-
de vadesteder, broer og hulveje og ikke mindst bebyg-
gelsens fordeling, en reekke oplysninger om samfaerds-

lens historie tilbage til yngre jernalder, der kan sammen-
fattes i en oversigt over vejenes eller ruternes netverk
gennem tiderne.

Herved kan lesrevne hjulspor alligevel tages med 1 un-
derspgelserne og man kan maske ogsa - via huller i net-
veerket - finde antydninger af forsvundne skove som tra-
fikken har undgéet s& som administrative eller politiske
grenser, der ikke kendes mere eller forsvundne bebyg-
gelser. Stednavnematerialet kan ogsé traekkes ind i sé-
danne nye undersggelserne af kulturlandskabet.

Bondernes netvaerk - en raster vej

P4 denne baggrund kan det lade sig gore at tegne et om-
rids afi alt tre netvaerk, som forteeller lidt af den danske
trafikhistorie indtil omkring 1900.

Det zldste er skabt af bondestenalderens okseforspand-
te kaerrer (2000 for Kristi fodsel), der har beveget sig 1
et jevnt fremkommeligt og delvist skovbevokset terraen
med en hastighed pa ca. 3-4 km/t, mens bonden har kun-
net praestere en hgjere hastighed ved at gi pa sine egne
ben (5-7 km/t). Nar han har valgt at bruge okserne som
traekkraft for sit spinkle transportmiddel, var det forment-
lig for at treene plovstudene til at g med &g. Samtidigt
kunne han transportere braendsel, ler, byggematerialer og
landbrugsprodukter i sterre mangde og over lengere af-
stande, end han kunne med de bare hander.

Derfor blev han i stand til at rydde skov og dyrke marker
og heste afgreder indenfor en radius pé 3-4 km fra lands-
byen. Dette omréde kan kaldes bygden og var som regel
placeret i et topografisk veldefineret omréde, der inde-
holdt de elementer som planteavlen og husdyrholdet krae-
vede: engarealer til greesning og veldrenet dyrknings-
jord med jeevn hldning (fald) s regnvandet kunne lobe
af.

I lgbet af yngre romersk jernalder (300 efter Kristi fod-
sel) kom de romersk inspirerede hestevogne til vore ger-
manske forfadre - og transportens skridtgang blev for-
gget til 6-8 km/t. Det medferer, at bygderne kunne udvi-
des til de omrader af den sterrelse, som vi i dag kender
som landsogne. Derfor kan den gennemsnitlige afstand
mellem de mobile landsbyer have vearet 6-8 km. Det er
formentlig en raster vej, det stykke vej man kan gd uden
at hvile, der svarer til den mi/, der kendes fra 1300-tallet
og i 1500-tallet var pa 9-10 km, men som Ole Remer 1
1683 forkortede til godt 7,5 km.

Det landsbynetveerk, der etablerede sig 1 lobet af jernal-
deren og vikingetiden og som blev fastlagt ved bygning
af stenkirkerne 1 ldre middelalder, er siledes bl.a. base-
ret p& de hastigheder, som bondens og hestenes skridt-
gang prasterede i det jevne danske landskab. Der var
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ikke andre veje, end de hjulspor og traedestier, som faerds-
len selv frembragte, fordi vejene jo skulle kunne flyttes
efter de mobile landsbyer og marker. Netverkets mid-
delalderlige knudepunkter er derfor i vore dage marke-
ret af landsbykirkerne, der ligger med indbyrdes afstan-
de pé ca.1 mil i gennemsnit - kortere afstande pa de frugt-
bare jorder - hvor hestevognskarsel ofte var langsomme-
re - stprre afstande pa de magre.

Det er dette landsbynetveerk, som landskabslovene fra
1200-tallet forudsatter - og derfor kraeves de farbare ve-
je (arilds tids veje) fra hver by til den nzste respekteret.
Disse veje udgjorde jo hele det tafikale netveerk i den
tidlige middelalder og administreredes af hele samfun-
det, mens de senere - da det naeste vejnet tages i brug -
reduceres til lokale sogneveje, administreret af bender-
ne selv. Sognevejene forsvinder ud af den regionale og
nationale vejadministration.

Kobmeendenes netvaerk - kending eller
synsvidde

Efter etableringen og udviklingen af kebstederne i knu-
depunkterne for handel, forsvar, administration eller kir-
kelige enheder, opstod der i lobet af 1300-tallet et nyt
netverk i Danmark med indbyrdes afstande pd 25-35 km
eller 4-5 mil, der svarer til en synsvidde eller en kending.
Afstanden kunne tilbagelaeegges pd 7-8 timer, hvis man
agede med stude. Men tog man heste i brug og kerte pa
torre jevnede jordveje eller pd grusbelegning, kunne
hastigheden naerme sig 6 km/t (skridt), hvorved rejseti-
den mellem kgbstederne var reduceret til omkring 4-5
timer. Med denne hastighed var det ngdvendigt at hvile
hestene for hver fjerde mil.

Med andre ord kunne man kere fra kebstad til kebstad
med friske heste - men pa la&ngere rejser métte man hol-
de ind i kebstederne eller kroerne for hver fjerde mil.
Passende nok pébydes det i dronning Margrethe I's rigs-
lov fra 1396, at hver foged lader bygge kro for hver fjer-
de mil, og at enhver, der kommer dertil, kan kobe sit un-
derhold for sine penge, og at man ikke scetter priserne
hajere end dem, der geelder i neermeste kobstad.

Disse veje overtog saledes de @ldre sognevejes funktion
som adelveje, alfarveje, heerstreeder og blev stort set re-
spekteret ved jordernes udskiftning i begyndelsen af
1800-tallet - fordi de ikke kunne leegges ind under dyrk-
ningsarealerne. De var beskyttet af gamle haevdregler og
fik betegnelsen landeveje i vejforordningen af 1793. 1
flere kabsteder er adelvejene bevaret i gadenavnet Al-
gade, der forer til byens centrum, hvor gaden udvides til
Akseltorv eller Hjultorv, hvis navne forteller, at landbo-
erne p4 markedsdagene her - pa alfare vej - solgte deres
produkter fra vogne.

De rejsendes netveerk mellem landsdelene -
dagsrejser

Ser vi bort fra de s@rlige kongeveje, der blev padbegyndt
af Fr. I1 i 1580 erne og ikke var tilgeengelige for menig-
mands ferdsel og ruten langs vandskellet i Jylland, der
senest er blevet benzvnt Heervejen, bestod de to netvark
hhv. mellem sognebyerne og kebsteederne naesten uan-
tastet, indtil et nyt system af snorlige hovedlandeveje
(chausseer) blev anlagt efter den store vejforordning i
1793. Dette netvaerk sammenbandt landsdelene i Dan-
mark og tillod en rejsehastighed pa 12 - 16 km/t (trav).

Nu kunne man né fra den ene kabstad til den naste pé
omtrent den halve tid. Da vejene ofte 18 udenfor de be-
byggede omrader og antallet af de rejsende steg, efter-
handen som hovedlandevejene blev feerdige, steg antal-
let af de privilegerede landevejskroer. Det var forbudt
den lokale befolkning at benytte disse kroer og derfor
blev de ikke lagt ner landsbyerne eller i kebstederne. I
kebstaederne 14 til gengeeld postgdrdene, hvor man be-
tjente sdvel de rejsende med dagvognene - som de man-
ge brev- og pakkeforsendelser, der skulle fordeles med
Sfodposten eller den agende post.

Der er faktisk mange ligheder mellem chausseerne og
deres aftager, motorvejene, der kom til efter 2. verdens-
krig. Begge vejsystemer var anlagt af statsmagten efter
en overordnet plan og begge var konstrueret efter de krav,
som tidens ferende transportmidler stillede. Chausseer-
ne er bygget til max 12-16 km/t (trav) - og derfor interes-
serede man sig ikke for at udjaevne lengdeprofilet, der
folger landskabets overflade - hvilket giver ubehagelige
rutscheture for den bilist, der i vore dage kerer med 80
km/t. Til gengeld er kersel pd motorvejene med 110 km/
t helt uden problemer, fordi leengdeprofilet er udjevnet -
mens man har undgdet chausseernes snorlige liniefering
gennem landskaberne.

Note:
Artiklen bringes senere i sin fulde udstrekning - med illustrationer -
i Tidsskriftet Skalk.
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Vejbygning i den fgrste sognekommunale periode

1842-1855 i Nordvest- og Midtjylland

1855.” E-mail: mailbox@lav.sa.dk

For emnet vejbygning i 1800-tallets midte, ma vejenes
tilstand pé denne tid vere et naturligt udgangspunkt.

En jysk proprietar sammenfattede i 1848 situationen sé-
ledes: Vejene var Til skade for de vejfarende, til skam og
skeendsel for rette vedkommende, til trods mod kongeli-
ge anordninger. At vejene var til skade for de vejfaren-
de, var proprieter Jirgensen til Vindumovergérd selv et
bevis pd. Og si var han endda sluppet billigt fra medet
med en bivej. Som han skrev til amtsradet i Viborg: “Ved
et besynderligt held og formedelst en kraftig bygning er
Jjeg sluppen med at blive krobling, idet min venstre arm
er blevet ncesten ubrugelig ved en breekning.”

Klager over vejenes tilstand var der mange af. P4 Mors
fortalte proprieteer Bendix til Cathrinelund 1 1845 om
vejen fra Grding til Sallingsund. Den blev oversvemmet
ved hgjvande og kunne veere livsfarlig for kusk og heste.
For nylig havde en bonde sat et helt las torv til - og mét-
te selv vade tilbage. Prokurator Bendix var for sit eget
vedkommende i en penibel situation - han var nemlig
blevet for svagelig til at ride - og matte altsd skrumple
gen rundt 1 hestevogn.

Sogneforstanderskabet i Vejerslev-Blidstrup forsikrede,
at arbejdet var sat i veerk og beklagede prokuratorens
meget uheldige, ja nesten ubeteznksomme sygdomsfor-
leb. Forstanderskabet skrev: “Kunne hr. prokurator Ben-
dix blot et par dr endnu have talt at ride, ville der nceppe
veere blevet anket over denne vej ™!

Men 4ret var som navnt 1845 og vi andre ma vel lige-
som sogneforstanderskabet altsa selv gjorde, undskylde
det. Som alle gvrige sogneforstanderskaber havde det kun
fungeret i godt og vel tre &r, nemlig siden 1. januar 1842.
Og bade i forhold til de mindre landeveje og i forhold til
bivejene spillede landkommunalanordningen nok fuldt
sd vesentlig en rolle for vejanleg og -forbedring som
den nasten samtidige vejforordning. Landkommunalan-
ordningen var fra august 1841 og vejforordningen en god
méned yngre, fra september samme ar.

af arkivar Annette Ostergaard Schultz, Landsarkivet for Norrejylland

Annette Ostergaard Schultz er mag.art i dansk lokal og kulturhistorie fra
Arhus Universitet 1993 pd en afhandling om den ikke-socialistiske
arbejderorganisering ca. 1880-1925. Siden 1994 ansat som arkivar og forsker
pd Landsarkivet for Norrejylland og har bl. a. skrevet bogen Pligtarbejde og
Lystarbejde. Historie om at bryde nye veje i Midt- og Nordvestjylland 1842-

Mens Vejforordningen i henseende til kravene til veje 13
teet op ad den gamle vejforordning fra 1793, sd dannede
landkommunalanordningen grundlaget for en @ndret or-
ganisering af arbejdet pé vejene. Man fik nu to nye orga-
ner, pd henholdsvis regionalt og lokalt plan, for hvem
vejene blev en hovedopgave. Og dermed kunne amtsra-
det for sin del demonstrere sin eksistensberettigelse i ik-
ke mindst anleg og forbedring af mindre landeveje. P4
samme made 14 sogneforstanderskabets succes blandt
andet i gode, farbare biveje.

P4 lokalt og regionalt plan havde den valgberettigede,
mandlige, del af befolkningen faet indflydelse pd deres
nzrsamfund. Og med sogneforstanderskab og amtsréd
var der nu ogsé nogen at forvente noget af - og nogen at
klage til. Og klagerne er jo mere end blot et udtryk for
darlig standard pé vejene - de er ogsa udtryk for en op-
marksomhed pa den dérlige standard.

Og det er ikke mindst her min opmarksomhed ligger: En
nysgerrighed efter, hvor drivkraften bag vejbyggeriet lig-
ger.

Drivkraefter bag vejbyggeri

var det: amtsrad, amtsvejinspektar
og/eller lokalbefolkningen -?

Mindre landeveje
(der forte til kebstad,
marked, faergeleje mv.)

Biveje var det: sogneforstanderskab (=sognerad),
(der farte til kirke, mglle, | politimester/sognefoged og / eller
jordemoder mv.) lokalbefolkningen -?

Hovedlandeveje var: centralmagten -!
(der forbandt landsdele)

Det var de mindre landeveje og bivejene, som befolknin-
gen forst og fremmest havde behov for - det var landeve-
jene, der forte dem til kebstaden, hvor kartoflerne f.eks.
kunne afsattes og der kunne handles heste med mere.
Og bivejene skulle gore det muligt at opfylde hverda-
gens behov for at komme til kirkebyen, til meller og jor-
demoder.
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Thisted og Viborg amter

Bag det nordvest- og midtjyske ligger egentlig to amter,
Thisted og Viborg. For de mindre landevejes vedkom-
mende kan man godt tale om en sammenligning; mens
det er noget vanskeligere for bivejenes vedkommende,
fordi billedet her er sa flimrende.

Der var stor forskel pd Thisted og Viborg amter i vej-
massig henseende ved amtsridets tiltraeden i 1842; men
det var nu is@r fordi Thisted havde skilt sig ud fra de
ovrige amter. Til forskel fra stort set alle amter havde
man nemlig i Thisted Amt fert den gamle vejforordning
fra 1793 ud i livet: Under den iherdige amtmand Ger-
hard Faye var der siden 1805 blevet anlagt 317 km. lan-
deveje og dertil kom de seneste ar ca. 60 km. biveje.

Det betad, at da Thisted Amt i 1843 skulle indsende for-
slag til regulativ over de mindre landeveje, kunne man
indsende en liste over veje, som var ferdige (man tog
endda ikke alle 317 km med). Hvor Thisted Amt stod
foran en ren vedligeholdelsesopgave i forhold til lande-
vejene, stod Viborg Amt derimod overfor en helt uover-
skuelig opgave. Her matte man sa at sige begynde fra
grunden.

Men entusiasmen i amtsradet fejlede ikke noget - og det
ses ikke mindst i samspillet med nogle af de gvrige akto-
rer.

I begyndelsen af 1843 ansatte Viborg Amtsrad en amits-
vejinspektor, C.C. Serensen, der kom fra en vejbetjent-
stilling under Sjellands Stiftamt. Serensens forste opga-
ve bestod i at besigtige amtets veje. Meningen ma have
veret, at han skulle danne sig et overblik over situatio-
nen og fremlegge en plan.

Og fremlagde en plan gjorde Serensen da rigtignok og-
sa! Planen indeholdt ikke alene en prioritering af vejene,
men f.eks. ogsa et forslag til omorganisering af vejvaese-
net. Serensen mente, at vejinspektaren, altsd ham selv,
skulle overlades hele det generelle tilsyn og bestyrelsen
af amtets vejvaesen. Til gengaeld kunne de to vejbetjente
afskediges som overfladige en stor del af aret. En del af
de penge, amtsrédet sparede pé den konto, skulle bruges
pé inspektorens udvidede befordring: Med en foreget til-
synsopgave havde han brug for en vogn, et par heste og
en karl - og til atholdelse af disse udgifter métte han ha-
ve et tillaeg til lonnen pa 200 rigsdaler.

Men herudover gik Serensen ind i en lang reekke detal-
jer, hvor et af de mest irriterende for amtsradet nok var et
feerdigt udkast til cirkulere, som amtsradet skulle sende
ud til sogneforstanderskaberne for ogsé at fa sat skub i
bivejsarbejderne, der pa sigt sd kunne overtages af amts-
radet som landeveje. Der var i Serensens forslag ogsé
tekniske anvisninger pd, hvor i jordskorpen det bedste
vejmateriale kunne findes - og som et sidste eksempel
her foreslog han, at man som modveegt til almuens tyveri
af markepzle langs de nye landeveje sé at sige satte
amtets stempel pd merkepelene - “sddan som det i lig-
nende fald med temmelig nytte i Sjcelland har veeret an-
vendt”, som Segrensen skrev - helt uden fornemmelse for,
hvordan jyder har det med at here om sjallandske for-
treeffeligheder.

Serensen afsluttede sin lange redegoarelse med at foresla,
at han for sit store og selvsteendige arbejde med planen
skulle modtage en gratifikation.

Men Sgrensen var som antydet kommet til Jylland, hvor
allerede den slags selvros er utidig. Nu blev amtsridet

Fig. 1. Hans Smidth: En vejmand
vandrer ud ad en landevej pd
Herningegnen. Tv. en Ole Romer-
milepcel. Privateje.
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tillige stillet over for en uhert geskaftighed og en tem-
melig anmasende iderigdom. Reaktionen blev tilsvaren-
de jysk: Ikke noget rabalder af et afslag, men derimod en
sindig gennemgang af forslaget punkt for punkt. Her fandt
man her og der en detalje at sette fingeren pé, og dermed
faldt si hele punktet.

Serensen fik at vide, at politimestrene ville give ham de
nermere ordrer, nar arbejdet pa de enkelte vejstraknin-
ger gik i gang.

Mere eftertrykkeligt kunne amtsradet neppe have sagt,
at her var det amtsradet, der bestemte.

Men faktisk havde det ikke taget luften ud af Serensens
kreativitet. Han lavede aftaler med entreprenerer, fast-
lagde vejforleb og konstruerede broer, som var mere
moderne end de var billige. Broer, som ikke var god-
kendt af amtsradet, for de blev bygget, og det gjorde ikke
just amtsradets dom over dem hverken blid eller begej-
stret. En af broerne havde endog ifelge amtsradet fet et
“lattervackkende udseende”.

Der kan fortzlles mange historier om Serensen og Vi-
borg amtsrad; men her skal blot nevnes, at amtsvejin-
spektaren blev afskediget under megen dramatik i for-
aret 1846.

Den naste vejinspekter gik det ikke bedre med. Erfarin-
gerne med Serensen gjorde, at amtsradet bandt ham til
en meget streng kontrakt, der ikke overlod meget til in-
spekterens frihed. Men forst og fremmest udstak radet
en helt urimelig tidsplan, som amtsvejinspekter Gjedde
da heller ikke kunne overholde. Gjedde blev afskediget
efter et enkelt ar.

Fig. 2. Hans Smidth: Hjemkorsel. Statens
Museum for Kunst.

At Viborg Amtsrad ikke var nogen nem arbejdsgiver, nar
det drejede sig om vejene, deres anleg og forbedring er
sikkert og vist.

Billedet tegner sig ikke anderledes, nér vi vender blikket
mod vedligeholdelsen af de grundforbedrede landeveje.
Béde i Thisted og Viborg amter foregik det ved, at vej-
stykker blev budt ud i licitation. I sit forslag havde vejin-
spekter Serensen ganske vist foresldet, at der blev ansat
forskellige vejmeend til en &rslen pé godt og vel 20 rigs-
daler, hvis vejstykket f.eks. var pad * mil. eller godt og
vel 3° km; men dette forslag havde amtsradet afslaet
under henvisning til, at sddanne faste vejmand, der var
sikre pé deres arlige udkomme nemt kunne blive - med
amtsradets malende beskrivelse - “lonnede dagdrivere”.
Serensen métte derfor udarbejde et nyt forslag, denne
gang pé den forudsetning, at vedligeholdelsesarbejder-
ne blev udbudt i licitation. Uden at ga i detaljer med det
endelige regnestykke, kan det afsleres, at den samlede
pris for vedligeholdelsesarbejderne blev endda noget
dyrere ved den endelige licitation, end hvis Serensen
havde féet lov at ansatte de faste vejmaend.

Vejmandene eller planeringsmandene, som de kaldtes,
var nasten ogsd nedt til at tage sig betalt. Dels var det
faktisk et stort arbejde, de bandt sig til med en forste
hovedplanering, som reelt meget vel kunne vaere ferdig-
gorelsen af grundforbedringen snarere end blot vedlige-
holdelse. Derefter ugentlige planeringer pd vejstykket,
sprede grus, rive det og rense stenkister - samt fungere
som en slags vejpoliti: Sikre, at benderne ikke lod deres
dyr tejre for at greesse i grofterne og den slags. Og dels -
og nok sé vigtigt — blev ogsa planeringsmandene i Vi-
borg Amt bundet op pa nogle skrappe kontrakter med
bedebestemmelser, der gjorde, at der ikke skulle mange
forsemmelser til, forend hele entreprisesummen var for-
duftet.
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Amtsradet i Viborg havde en ledelsesfilosofi, der kunne
lyde: “Tillid kan muligvis vaere godt nok, men kontrol er
da langt, langt bedre”. Og i forhold til amtsvejinspekter
Serensen var rddet méske endda reaktionar og forstok-
ket. Men dels var reaktionen vel forstaelig, Serensen gik
trods alt langt ud over sine befgjelser, dels kunne amts-
rddets egen vejkomite ogsé sagtens fremkomme med for-
slag til overordnede losningsmodeller, ligesom amtsré-
det her med amtmanden i spidsen eksperimenterede med
arbejdets organisering. Kontrollen var altsa ikke kun
udtryk for noget forstokket, men fuldt s vel og endda i
hgjere grad udtryk for et enske om at gere sig geldende,
tage del og vaere med til at lose opgaven. Det kan da ogsa
lige navnes, at med sin tredje amtsvejinspekter fandt
amtsridet et noget bedre fodslag, og samarbejdet kom til
at skride nasten lige s gnidningsfrit som i Thisted.

Det gnidningsfrie samarbejde i Thisted mellem amtsvej-
inspektor og amtsrad skal dog ikke ses som en manglen-
de interesse fra amtsrédets side - men forst og fremmest
som udtryk for, at opgaven her var noget lettere - helt
konkret var der ikke nye veje at grundforbedre. Opgaven
bestod naesten udelukkende i vedligeholdelse i disse for-
ste dr af amtsradets virke.

Det beted dog ikke, at amtsrddet helt slap tejlerne. P4
Mors blev der ansat en vejbetjent, som skulle holde gje
med planeringsmandene. Ogsa her var vejstykkerne som
ngvnt udbudt i licitation, og vejbetjenten pd Mors op-
kaldte pa militeerisk vis planeringsmandene efter deres
vejstykke: Nr. 67, nr. 32 osv. Vejbetjenten drog rundt pa
gen og inspicerede og gav planeringsmandene karakter
efter indsats, flid og dygtighed.

Vejbetjent Friis blev formelt ansat af amtsridet som til-
synsferende for de mindre landeveje pd Mors - og lidt
specielt, for de storre biveje pé gen, selv om bivejene
fortrinsvis var sogneforstanderskabernes omrade. Men
sagen var, at det ikke var gdet sd godt med at grundfor-
bedre vejene pa Mors - 1 hvert fald kom der en del klager.
Og ikke mindst klagerne var baggrund for, at amtsradet
ansatte Friis.

Sogneforstanderskaber og politi

Det er hermed ikke sagt, at sogneforstanderskaberne var
mere efterladne pad Mors end andre steder - derimod var
tilsynet med sogneforstanderskaberne nok lidt mere
ustruktureret og konfliktfyldt. Politimesteren, som skul-
le fore tilsynet, hed Rummelhoff - og han var generelt
ustruktureret. Kan man ikke se det af andet, s kan man
se det af arkivdannelsen i hans embedsperiode: Det er
temmelig rodet! Dertil var Rummelhoff sidan lidt af den
gamle skole - han havde det svaert med sogneforstander-
skaberne og det nymodens lokale demokrati. Samtidig
finder man ham ofte som den lokale retfaerdighedens

vogter, der tager de svages parti. Men et rodehoved var
han altsé - og nok den mere eller mindre direkte anled-
ning til ansattelsen af vejbetjent Friis. Det gik da ogsa
sddan, at vejbetjent Friis kom til at overtage flere og fle-
re af Rummelhoffs opgaver - ja, det endte sdgar med, at
Friis blev aflennet af Rummelhoffs kerselspenge.

Da var konflikten mellem Thisted Amtsrad og politime-
ster Rummelhoff slaet ud i lys lue - Rummelhoff undlod
formentlig kun at klage til Justitsministeriet af frygt for,
at alt for megen rore om sagen ville fore til en sag mod
ham selv for embedsforsemmelse.

Hvad angér forholdet mellem politimester og folkevalg-
te réd var fronterne pd Mors ganske vist trukket usaed-
vanlig skarpt op; men det er utvivisomt, at det ikke vir-
kede befordrende pa bivejsarbejderne generelt, at arbejds-
fordelingen mellem sogneforstanderskaber og politime-
ster allerede fra lovgivningens side var uklar. Dertil kom,
at ikke mindst de to amtsradd opfattede politimesterens
rolle forskelligt.

I Thisted Amt, hvor landevejene stort set blot kraevede
den nedvendige vedligeholdelse, kunne amtsradet kaste
al sin iver over pa bivejene. Det betad, at amtsridet ikke
blot passivt afventede sogneforstanderskabernes indsen-
delse af de tredrige bivejsregulativer til godkendelse, men
affordrede samme sogneforstanderskaber hele planer for
arbejdets udferelse. Hvert ar skulle det indberettes, hvor-
dan arbejdet var skredet frem, og om der var sket for-
semmelse. I dette kontrolapparat havde politimesteren
en vigtig og en fremtraeedende rolle. Han skulle som alle
andre steder sorge for, at bivejsregulativerne hang sam-
men pé tvaers af kommunegranser - og at dermed vejene
fra den ene kommune til den anden hang sammen. Men
dertil kom, at han métte rejse rundt pa samtlige landeve-
Jje og biveje og besigtige deres tilstand. Og endelig var
det gennem politimestrene, at amtsradet indhentede di-
verse indberetninger og gav dessiner til sogneforstander-
skabemne.

Vejene var ikke nogen ny opgave for politimestrene - men
tidligere havde de veeret vant til at modtage ordre fra
amtmanden, hvis et arbejde skulle settes i vaerk - og give
ordren videre til den sidste embedsmand i hierarkiet, sog-
nefogden. Navnlig i Thisted Amt gav nyorganiseringen
af vejvasenet politimestrene en vasentlig ekstra byrde,
og politimesteren pd Mors var ikke den eneste, der hav-
de svart ved at overholde frister.

I Viborg Amt matte der bruges mange krafter pé lande-
vejene, og overskuddet hos amtsridet var ikke s stort:
Bivejene og sogneforstanderskaberne fik langt fra lov til
at sejle sin egen s@; men kontrolapparatet var ikke naer sé
gennemfert, og kravene til politimestrene mindre synli-
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ge. P4 den made blev politimestrene ikke skubbet ud i en
ordenshandhaverrolle over for de mere eller mindre &re-
keere nye sogneforstanderskaber, men kunne spille en
mere afdempet og afventende rolle i forhold den nye
medspiller. Der er da ogsé feerre eksempler pa konflikter
mellem sogneforstanderskaberne i Viborg Amt og poli-
timestrene.

Desverre er det ikke sddan, at man kan sige, at sa skred
arbejdet ogsé bedre frem i Viborg Amt. Tveertimod kan
det ikke udelukkes, at det gennemforte kontrolapparat i
Thisted Amt, hvor sogneforstanderskaberne hverken fik
rist eller ro, faktisk havde til folge, at arbejdet nogenlun-
de jevnt og planmeessigt skred frem i amtet som helhed;
mens der var langt flere lokale forskelle i Viborg Amt,
beroende pé det aktuelle sogneforstanderskabs ihardig-
hed. Men der er nu heller ikke noget, der tyder p4, at
indsatsen 1 Thisted Amt ligefrem var sterre i forhold til
andre amter, uanset hvordan man blev drevet frem af et
itheerdigt amtsrad.

[ virkeligheden er det meget sveert at sammenligne ind-
satsen i de forskellige landkommuner. For selv om der
skulle gares indberetning i begge amter, foretoges takse-
ringen efter forskellig malestok; - i det ene amt efter hvor
mange alen, der var blevet grundforbedret, i det andet
efter hvor mange dage, der skulle arbejdes for hver ton-
de arbejdspligtigt hartkorn. Og i det ene amt var det sog-
nefoged og politimester, der gav indsatsen karakter, i det
andet (Viborg) var det sogneforstanderskaberne selv, som

vurderede, om indsatsen havde veret tilfredsstillende.

Generelt var ambitionsniveauet hos sogneforstanderska-
berne svingende. I Fjends Herred i Viborg Amt variere-
de planerne fra 0 til 8 gangdage pr. tende hartkorn. En
sterre bonde pa 10 tdr hartkorn 1 Hgjslev sogn, hvor man
straebte heijt, skulle altsd yde 80 gangdage, hvilket for en
bonde formentlig er blevet omsat til ca. 27 spanddage,
altsé arbejdsdage for en karl, et par heste og en vogn.

I perioden 1846-1848 blev der i gennemsnit grundfor-
bedret 30 meter pr. tende hartkorn pa Mors. For Has-
sing-Refs herred, ligeledes i Thisted Amt, var tallet 27,5.
Hver gang et stykke vej blev grundforbedret beted det
selvfalgelig en oget vedligeholdelsesforpligtelse - og jo
flere veje, der var grundforbedret desto hdrdere métte
det foles at optage nye grundforbedringsarbejder.

Politimester Rummelhoffs aflgser mente faktisk i 1855,
at sognene og beboerne var ved at arbejde sig ihjel eller
i hvert fald at undergrave tidligere ars indsats: Man hav-
de simpelt hen ikke kreefter til at vedligeholde alle de
veje, man fik grundforbedret.

Og nu er vi altsé pd Mors, hvor det efter alle subjektive
vidnesbyrd skulle std temmelig darligt til, ikke mindst
p.gr.a en tidligere politimesters efterladenhed, i ovrigt
efter sigende med afsmittende virkning pa sognefogder
og sogneforstanderskaber. Derfor er det ganske interes-
sant, nar Rummelhoffs aflgser, politimester Koefoed som

Fig. 3. HA. Brendekilde: En
landevej med ,,Jens Vejmand -
planeringsmandens aflpser.
Statens Museum for Kunst.



VEJHISTORIE NR. 5 EFTERAR 2002

23

uhildet og ny i amtet giver folgende karakteristik: “Der
er savidt jeg skonner, anvendt ikke lidet pd bivejene, der
(...) sd godt som alle er indgraftede og istandsatte.”

Han tilfgjede sé, at de mange grundforbedrede veje krae-
vede s stor en indsats til vedligeholdelse og forbedring,
at der nappe kunne optages flere veje pa regulativerne
rundt omkring.

Malet var altsa fyldt, ifelge Koefoed. Men det mente
beboerne tilsyneladende ikke: Politimesteren havde i lo-
bet af et &r modtaget ikke faerre end 10 anmodninger fra
beboere, der enskede nye veje optaget pa regulativerne.

Selv enskede han at afsld netop ud fra den betragtning,
at det ville blive pa bekostning af vedligeholdelsen af
allerede grundforbedrede veje. Men det ville amtman-
den og amtsradsformanden i Thisted ikke gd med til. Ve-
je, der trengte til grundforbedring, skulle grundforbed-
res, og veje, der var grundforbedrede, skulle vedligehol-
des. Sddan var det, og det var politimesterens job at sgr-
ge for at hverken grundforbedring eller vedligeholdelse
blev forsemt. Og sa blev politimesteren belaert om, at
skete der forsemmelser fra de vejarbejdspligtiges ved-
kommende, s& kunne der lejes folk pa de forssmmeliges
regning til at udfere arbejdet. Sognefogderne skulle hol-
des ngje til deres forpligtelser, overholdelse af tidsfrister
skulle overvéages - og sa ville forssmmelser hurtigt blive
afsleret, udliciteringen af arbejdet kunne da ske hurtigt,
og, som amtsridets formand fortsatte opmuntrende til den
nye politimester: “Ndr disse mulkter og betalingen for
udfort arbejde da strengt inddrives, plejer lysten til for-
sommelighed snart at tabe sig”

Ja, man kan nasten blive lidt forternet pa beboernes veg-
ne. Arbejdsbyrden pa vejene var efter alle solemaerker at
demme betydelig, iveren for at iveerksatte nye arbejder
var alligevel til stede - og sé skulle det veere ngdvendigt
at blive banket sddan pé plads!

Men det var nu ikke den rene flinkeskole. Tvaertimod
kunne de vejarbejdspligtige beboere give sognefoged og
sogneforstanderskaber mange gra hér i hovedet. Og kun-
ne det for de vejarbejdspligtige veere okonomisk risika-
belt at undlade at udfere sin del af arbejdet, si var der
andre mdder at trekke tiden ud - ved ansegninger til
amtsridd, amtmand, rentekammer... Der findes mange
konflikter om det konkrete arbejdes udferelse. Konflik-
ter affedt af lokale s®rinteresser, strid om hvor en vej
skulle g& og konflikter mellem de mange, mange aktgrer
pa banen. Og det er farst og fremmest her, man finder
forssmmelserne og obstruktionerne - affedt af uenighed
om de beslutninger, der var truffet af sogneforstander-
skab eller amtsrad.

Enkeltmands forsemmelse derimod - som udtryk for
modvilje mod eller manglende evne til at udfere det kon-
krete arbejde - er relativt sjeeldent - ikke mindst set i ly-
set af, at kravene til indsatsen kunne veere ganske store.
Det var enten meget store bender, tidligere priviligeret
hartkorn, der efter hartkornsegaliseringen i 1850 ogs4 blev
pligtig til at sende folk til arbejdet. Eller det var sm4 hus-
mend, der simpelt hen ikke pd grund af alderdom og
svekkelse magtede at made op.

Drivkraefter

Beboerne var i hgj grad en aktiv medspiller i vejbyggeri-
et. De havde jo ogsé en ganske central rolle i og med det
i sidste ende var dem, som skulle udfere arbejdet. Der er
ingen tvivl om, at de enskede vejene anlagt og forbedre-
de, men ikke mindre enskede de vejene anlagt, hvor det
nu passede deres by bedst. Beboerne blev ikke uden vi-
dere banket pé plads af trusler om leje af fremmed ar-
bejdskraft, og i visse tilfzelde kunne de skarpe holdnin-
ger og de lokale s@rinteresser i forening med et kompli-
ceret kompetenceforhold mellem sogneforstanderskab og
politimester godt treekke arbejdet ud.

Derfor begyndte sogneforstanderskaberne ogsa si smét
ind i 1800-tallets anden halvdel at bruge lennet arbejds-
kraft til vejarbejdet pd bivejene. Det gjorde det i noget
hejere grad muligt at fore beslutninger ud i livet.

Som det er set, var interessen hos de forskellige aktorer
varm og levende. At man havde brug for vejene af hen-
syn til egnens udvikling var neppe mere nogen i tvivl
om. Det var ikke manglende interesse eller vilje, der even-
tuelt kunne bremse processen, men snarere alt for steerk
vilje og for mange kokke, der kunne spende ben for hin-
anden.

Det er ikke muligt at pege pé én bestemt drivkraft blandt
aktererne, med mindre man vil sige, at det ogsd var be-
boerne, der valgte medlemmerne af sogneforstanderskab
og amtsrdd. Vejene var med den bedre kommunikation,
de gav mulighed for, i sig selv en byggesten til at sikre
det nye, spade folkestyre. Og med det engagement, som
vejene kunne pakalde hos befolkningen, kunne man vel
endda i et anfald af store armbevagelser ogsa sige, at de
var med til at skabe interesse for de demokratiske pro-
cesser og medbestemmelsens muligheder —~ men det var
de dog is@r pa sigt: Efter at beboerne ikke leengere kun-
ne gore deres indflydelse galdende ved at obstruere ar-
bejdet men matte parlamentere sig frem og anerkende
sogneforstanderskabets beslutninger istedet.

Note:

Private omstendigheder hindrede foredragsholderen i selv at
gennemfore foredraget; men hun havde fremsendt sit manuskript til
seminaret.
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Alternative transportmidler i slutningen af 1800-tallet -

tog, skib eller vogn

af seniorforsker, ph.d. Peter Fransen, Landsarkivet for Fyn

E-mail: mailbox@lao.sa.dk

Den vinkel pé transporthistorien, som jeg i midten af
1990 erne beskeeftigede mig med, var ikke den traditio-
nelle historiske tilgang til stoffet, hvor det politiske spil i
forbindelse med infrastrukturforbedringerne er blevet
blotlagt, ej heller har lokomotiver eller sejlskibe kunnet
veekke nogen speciel stor interesse hos mig for kulregs-
nostalgi eller sejlskibsromantik. Det, der interesserede
mig, var selve effekten af investeringerne i transportfor-
bedringerne. Effekten forstiet som selve varetranspor-
ten. Denne varetransport blev set i et byhierarkisk per-
spektiv. Det, som overordnet har interesseret mig, kan
bredt formuleres som varetransportens samfundsmaessi-
ge betydning. Min pastand kunne vere, at meget af den
gkonomiske udvikling i 1800-tallet afspejler sig i vare-
transporten.

Det, jeg undersagte, var varetransporten via skib og tog -
mens jeg ikke kan breste mig af at kunne fremlegge sam-
lede kvantitative mal for varetransporten via hestevogn.

Denne type af undersaggelser blev efterlyst af Michael
Robbins, som i Journal of Transport History fra 1991
bl.a. anforte folgende: ,, What is now wanted is essenti-
ally transport history; not history of roads, or vehicles,
or railways, or ports, or shipping or airlines. We need
history of the movement of people and things between
places .

Selvom det nu er over 10 ar siden — sd er denne type af
systematisk forskning, ja undskyld mig udtrykket - sta-
dig en mangelvare.

I dag vil jeg sige lidt om godstransporten via vandveje-
ne, landevejene og jernbanesporene.

Forst skal de overordnede linier for varetransporten traek-
kes op, hvorefter jeg vil indsnavre perspektivet til Fyn.
Her har jeg nemlig foretaget en total undersogelse af va-
retransporten via havn og jernbane for perioden 1865-
1920.

Peter Fransen f. 1962. Cand.phil. i historie 1989. Arkivar ved Landsarkivet for
Fyn siden 1990. Ph.d. 1997 pd afhandlingen “Varetransport pd Fyn via havn
og jernbane 1865-1920“. Ansat som Seniorforsker 1999. Deltog 1999-2001
bl.a. i Statens Arkivers projekigruppe vedrorende udarbejdelsen af nye
bevarings- og kassationsbestemmelser for DSB og Banestyrelsen. I de senere
dr arbejdet med problemstillinger inden for politi- og retsforvaltningen.

Frem til ca. 1870 gjaldt det, at de internationale konjunk-
turer, specielt den stigende befolkningsvaekst i Nord- og
Midteuropa, Englands industrialisering og den begynden-
de industrialisering pa kontinentet gav anledning til, at
den internationale efterspargsel pa korn steg, en efter-
sporgsel som Danmark kom til at nyde godt af. For lan-
dets vedkommende er perioden 1830-1870 - 1 litteratu-
ren med nogen berettigelse - da ogsé blevet betegnet som
kornsalgsperioden forstaet som korneksportperioden.

Skal der gives en samlet vurdering af transporten 1 Dan-
mark omkring 1840-1850, sa gjaldt det, at Danmark med
sin landbrugsmeessige baggrund stadig var milevidt fra
f.eks. engelske forhold bade skonomisk, strukturmas-
sigt og transportmeessigt. P4 transportomrédet mé bedom-
melsen for godstransporten vurderes pa baggrund af, at
transportbehovet ikke var s stort som i de tidligt indu-
strialiserede lande.

Nok ma landevejstransporten betegnes som achillesha-
len i det danske system, men at havde, at landet ville
vare blevet vasentlig rigere ved f.eks. anleggelse af
kanaler, ma afvises. Ikke mindst nir man tager landets
topografi i betragtning omkranset af hav og gennemska-
ret af sunde og fjorde.

Danmark ville efter min bedemmelse ikke kunne have
opnéet en vaesentlig hurtigere gkonomisk udvikling selv
med et mere effektivt transportsystem omkring 1840, 1
hvert fald ikke hvis grundlaget stadig skulle vere korn-
eksporten.

For anden halvdel af det 19. drhundrede - som vi pé
transportomrédet kan betegne som jernbanens guldalder
- kan udviklingen for de fysiske rammer for godstran-
porten ganske kort sammenfattes siledes:

1) En kraftig udvidelse af havnene.

2) Etableringen af jernbanenettet. Mens etableringen af
hovednettet var feerdigt omkring 1870, s fulgte frem
til 1908 anleggelsen af et seerdeles teetmasket lokal-
banenet
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3) En stagnation i vejbyggeriet samt skrinleggelse af
sd godt som alle nye kanalplaner - dog fandt der til
stadighed en udvidelse og forbedring af eksisteren-
de anleg sted, samt kanalanlaeg i Vestjylland.

Samfundsudviklingen og ikke mindst den internationale
udvikling egede kravene til transportevnen starkt, sam-
tidig med at de tekniske midler til at tilfredsstille krave-
ne blev forbedret.

Havneoms®tningen i landet steg fra 1875-1914 med ca.
350%. Og 1 hele perioden var mengden, der blev udlos-
set ca. dobbelt sa stor som meengden, der blev indladet i
de danske havne.

Jernbaneomsatningen steg i samme tidsrum med en fak-
tor 12, og omstningen via jernbanen blev i lobet af det
forste arti af dette drhundrede sterre end omsetningen
via de danske havne.

Samfundet blev séledes mere og mere athangig af jern-
banerne. Meromsatningen af gods skete hovedsageligt
pé grund af jernbaneomsetningen.

Havneudvidelser i Danmark i kornsalgsperioden fra 1830
til midten af 1870’erne havde bevirket, at landet for al-
vor kunne blive inddraget i den internationale arbejdsde-
ling i rollen som fedevareproducent. Dette billede andre-
de sig ikke frem til 1920. Derimod skete der et skift fra
midten af 1880°erne, da foredlede landbrugsprodukter
blev landets vigtigste eksportartikler. Med de pgede krav,
dette stillede til hurtig og regelmaessig drift, kunne damp-
skibstrafikken for alvor vise sin styrke i Danmark. De
stadig sterre skibe stak dybere i vandet og stillede der-
med nye krav til besejlingsforholdene og havnene.

Ikke kun eksporten stillede storre og sterre krav til havne-
ne. Moderniseringen af samfundet var ensbetydende med
starre eftersporgsel efter importerede ravarer til landbru-
get og den begyndende industrialisering.

Naevnes skal ogsa etablering af DFDS i 1866 under Tiet-
gens ledelse. Dette selskab skulle i de kommende artier
saette sig tungt og effektivt pd den indenlandske og uden-
landske dampskibstrafik, selv jernbanenettet i landet vil-
le han faktisk ogsé gerne have overtaget i midten af 1860-
erne.

For jernbanernes godstransport gjaldt det, at selve stam-
nettet stod faerdigt fra midten af 1870 erne - stamnettet,
der forbandt de sterre danske bysamfund, og vareom-
sztningen via banen fik for alvor mere end blot lokal
betydning.

Staten satsede pad jernbanetrafikken, mens havne og veje

generelt blev overladt til amts- og kommunalrdd. Med
anlaeggelsen af Esbjerg statshavn 1868-1874 som en vig-
tig undtagelse.

Det blev ligeledes primert en lokal opgave at fi landdi-
strikterne haegtet pa det eksisterede stamnet. Her opstod
der noget af en jernbanefeber, hvor lokalsamfundene
kappedes om at fa en sékaldt privatbane, hvilket i prak-
sis var amtslige og kommunale baner med et klaekkeligt
statsligt tilskud

Jeg er af den overbevisning, at transportintensiteten steg
via landevejene i jernbanens gyldne periode. Min vurde-
ring er, at godstrafikken pa vejene var stigende, men ik-
ke 1 samme relative grad som omsztningen via jernba-
nen. Godstransporten over laengere afstande var givetvis
for nedadgéende, men godtransporten ma til gengald
veare blevet hyppigere over kortere afstande, - tank blot
pé den maengde af varer, der skulle til og fra stationerne.

Dele af de mere specifikke strukturforandringer vil jeg
komme ind pé i min specifikke redeggrelse for de fynske
forhold.

I min afthandling om varetransport pd Fyn via havn og
jernbane 1865-1920 satte jeg fokus pa den relative ud-
vikling for varetransporten via havn og jernbane samt
ikke mindst fordelingen og forskydningen mellem Oden-

Fig. 1. Kort over det fynske jernbanenet med angivelse af
streekningernes forste driftsdr. Streekningen Middelfart-Strib,
der blev indviet i 1866, er ikke medtaget. Det skal tilfojes, at
dobbeltsporet over Fyn blev indviet i sin fulde lengde i
1914. Med til billedet horer ogsd jernbanefeergerne fra Strib
og Nyborg, der fra henholdsvis 1873 og 1882 forbandt Fyn
med Jylland og Sjeelland. (Kilde: Aage Aagesen.:

G studier over jernbanerne i Danmark. 1949).
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Fig. 2. Status anno 1916 over det fintmaskede fynske
Jjernbanenet med en sand vrimmel af stationer. (Kilde:
Salmonsens Konservationsleksikon 2 . udg. bind 5, 1916).

se, sokobstaderne og landstationerne. Der er tale om en
regional totalundersegelse, hvorved det ellers ofte aktu-
elle sporgsmél om repreasentativitet glider i baggrunden.
Foruden at undersege den relative vaegtning mellem jern-
bane- og havnetransporten er nogle af de udsagn, jeg
gerne vil belyse, og som man gang pa gang er stedt pa i
litteratur, folgende:
- stationsbyen som brandpunkt for udviklingen
- desma kebstader led under konkurrencen fra de stor-
re kobsteder og blev presset af de fremvoksende sta-
tionsbyer
- formindskelsen af afstandenes betydning med jern-
baner og dampskibe begunstiger de store byer pd de
mindres bekostning.

Kaster vi et blik pa kortet over Fyn med de tilherende
banestrakninger figur 1, samt kortet med de fynske sta-
tioner (figur 2) kunne der pé baggrund af de ovennavnte
udsagn veere al mulig grund til at antage, at det matte
veere glet de mindre fynske byer ilde. En fuldstendig
redegerelse for byernes kamp om opland kan jeg ikke
give, men derimod en beskrivelse af, hvorledes billedet
tegner sig ved at se pa varetransporten via havn og jern-
bane.

Resultaterne af analysen

Omsetningen pa Fyn fordelt pd havne og jernbaneom-
setningen fremgér af figur 3, som tydelig dokumenterer,
at udviklingen for de to transportformer forleb markant
forskelligt. Allerede fra begyndelsen af 1880 erne over-
steg jernbaneomsatningen den mangde, der blev omsat
via havnene. Af kurveforlgbet fremgar det klart, at det er
omstningen via jernbane, der er hovedansvarlig for den
totale vaekst i perioden. Havneudferslen derimod bidrager
ikke med nogen vasentlig mangdemaessig stigning.
Stigningen, der fandt sted i havneindferslen, skyldtes
forst og fremmest en styrkelse af udenrigshandlen.

Fig.3. Vareomscetningen pd Fyn via havn og jernbane.

Splitter vi op pé inddelingerne Odense, sekabstederne
og landstationerne jf. figur 4, og folger vi forst Odense
og kebstederne, geelder det, at set under et var der i tids-
rummet 1865-1920 tale om en markant fremgang 1 om-
satningen. Jernbanernes fremmarch beted generelt ikke,
at havneomsatningen svigtede ej heller i de mindste fyn-
ske kabsteder. Konkurrencen blev derimod skarpet, og
der var nogle kebstader, der klarede sig bedre end an-
dre. Menstret var dog pé ingen made si simpelt, at gra-
den af succes var ligefrem proportional med byernes stor-
relse. Jernbanelinierne @ndrede varestremmen bdde for
varer, der blev udlosset i havnene, og de partier, der blev
indladet. Mangdemazessigt var det vedrerende kampen om
indferslerne, at slaget stod mellem kebstaederne, og ind-
forslerne skete i alt overvejende grad fra udlandet.

Den teknologiske udvikling med stadig sterre skibe stil-
lede stadig sterre krav til besejlingsforholdene. Dette re-
sulterede i flere havneudvidelser i de sterste fynske byer.
Odense, der fra naturens hand var darligst stillet, in-
vesterede de storste summer, men forst efter udvidelsen 1
1904 lykkedes det for alvor byen at distancere Svend-
borg og iseer Nyborg. Selv om udferslen relativt aftog i
betydning, var det her, de mest &benbare svaerdslag fandt
sted mellem de store byer. Dampskibsforbindelser til
udlandet var af afgerende betydning for byernes styrke-
forhold med kampen om det engelske marked som det
afgerende. Begyndelsen fandt sted i Nyborg i midten af
1870'erne, men fra slutningen af 1880’erne udgik den
direkte forbindelse kun fra Odense og Svendborg. Isar
Odense oplevede en stadig stigende direkte eksport til
England. Svendborg havde derimod en steerkere position
pé det tyske marked, mens Nyborg heller ikke kunne gore
sig gaeldende her.

For jernbaneomsetningen oplevede Odense fra begyndel-
sen af drhundredet et skift. Byen begyndte at afsende et
storre kvantum af varer, end byen modtog via banen. Et
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Fig. 4. Jernbaneomseetningen pd Fyn

menster som for de sterre byer tidligere kun havde ken-
detegnet Nyborg og Svendborg. De mellemstore og smé
fynske kebsteder frygtede konkurrencen med Odense.
Tydeligst kom det til udtryk ved baneanleggelserne, hvor
der blev ke&mpet imod direkte jernbaneforbindelse med
Odense. Frygten gik pd, at en saddan forbindelse ville be-
reve byerne noget af deres opland. P& den baggrund ma
byerne siges at klare sig forbavsende godt. Den fordel,
det var at have en havn, bevirkede, at selve byen og det
nzrmeste opland igennem hele perioden blev forsynet
med varer via havnen.

For de mindste byer gjaldt det, at Bogense relativt tidligt
fik jernbanen - 1882, mens Kerteminde, som den sidste
fynske kobstad, fik jernbaneforbindelse i 1900. Hvis jern-
banen generelt skadede de smé byer og havneomsztnin-
gen, skulle der ventes en vasentlig forskellig udvikling
for disse to byer. Dette blev ikke tilfeldet. P4 et punkt
forekom der dog en vaesentlig forringelse for de mellem-
store og de sméa kebstaeder, nemlig hvad angér eksporten
til udlandet. For den fynske havneeksport var der tale
om, at mens samtlige fynske havne havde del i denne i
1860 °erne og 1870°erne, blev udferslen koncentreret i
stadig faerre havne fra 1880 erne.

Selv om det ofte fortoner sig i byernes beklagelser over
en for ringe direkte eksport, var det mere vigtigt, om by-
erne kunne tilpasse sig det eendrede menster og f.eks.
kompensere ved at sende varer via jernbanen. Som et for-
ste fingerpeg herom skal det betones, at alle byerne ople-
vede en kraftig stigning i jernbaneforsendelserne, sé
mangdemassigt kan det ikke siges, at jernbanerne ind-
snzvrede byenes opland, men at der blev skabt &ndrede
konkurrencebetingelser, star fast, og de mellemstore og
sma kebsteders muligheder blev @ndret i retning af, at
afsetningen via sevejen blev sveekket pd grund af en sta-
digt stigende indenlandsk jernbanetransport til de sterre
eksporthavne.

Omsaetningen pa de fynske landstationer

De fynske landstationers andel af jernbaneomseetningen,
som den fremgdr af figur 2, var klart stigende og blev fra
midten af 1890 erne totalt set storre end omszatningen i
béde Odense og sekebstederne. Lidt populert kan det
havdes, at med stationerne pa landet blev vareomszt-
ningen et langt mere dynamisk begreb, og kebstadernes
opland blev mere sleret. Ved landstationerne opstod en
lang raeekke omsatningsterminaler, der kunne lgsne et
omrides band til den nermeste kebstad. Var der afge-
rende @ndringer i konkurrenceparametrene, kunne va-
rerne via jernbanen afsattes og hentes i byer langt fra
den narmeste kebstad.

Analysen af omsetningen i de fynske landstationer
dokumenterer, at vareomsztningen i de sterste stations-
byer, det vil sige Stillings A byer, som pa Fyn er lig med
Ringe, Glamsbjerg, Ejby, Arup, Nr. Aby, Otterup og Tom-
merup, ikke ma overvurderes pa bekostning af den om-
seetning, der fandt sted pa smastationerne. Disse landsta-
tioner er her defineret som stationer beliggende i en lo-
kalitet, der end ikke i 1921 havde opnéet et indbyggertal
p 200 indbyggere og sdledes var under gransen for, hvad
Danmarks Statistik gav betegnelsen bymaessig bebyggel-
se. Nok havde den typiske landstation kun en beskeden
oms®tning, men antallet var sé stort, at de omsetnings-
meessigt samlet ma vurderes pa linie med eller endda
hgjere end den omsaetning, der fandt sted i, hvad der skulle
udvikle sig til at blive de sterste stationsbyer i perioden.
Omsatningen for forskellige typer af landstationer frem-
gér af figur S.
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Fig. 5. Omscetningen i fynske landstationer.

De starste stationsbyer blev centreret omkring de tidlige
baner eller placeret midt mellem to kebsteder, hvilket
gav et matningspunkt for egentlige byer i perioden. Det
var séledes ikke en given effekt, at der ud af en station
opstod en by. Transportmaessigt var der mere tale om en
form for automatik. Hvis der var en station, gav det en
stadig stigende omsatning.

Selve forholdet mellem afsendt og ankommet godsmaeng-
de udviste generelt en forbavsende lighed 1 struktur for
landstationer, hvad enten der fokuseres pa de storste el-
ler de mindste stationer. En sadan relativ ensartethed kan
ogsa forklare, hvorfor oprettelsen af en ny station pa en
allerede eksisterende banestreekning eller en ny bane-
streekning set i forhold til en allerede eksisterende bane
straks gav sig udslag i forskydninger i omsatnings-
menstret.

Forholdet var typisk, at en nabostation/nabostraekning
mistede omseatning til den nyetablerede, da der herskede
et vedvarende konkurrenceforhold mellem stationerne.
Den overordnede forklaringsramme bliver, at de grund-
leeggende vilkar for omsatningen var betinget af land-
brugets behov, hvad enten der var tale om stationsbyer
eller sméastationer. Dermed ikke vere sagt, at det var lige-
gyldigt, hvor en station 14 set i relation til dens mulighe-
der for at opnd en stor omszaetning. Ses der pa banestrak-
ningerne streekning for streekning, gav en geografisk mid-
terplacering en fordel set i forhold til den direkte omseet-
ning med oplandet og i konkurrence med de gvrige statio-
ner pé den pagzldende banestrakning.

Sammenfattende skete der en tilpasning og differentiering
af det fynske omsatningshierarki med udbygningen det
fynske jernbanenet.

Opsummering

Balancen og sammensatningen af varer, der blev udveks-
let mellem landstationerne og kebstaderne, ndrede ka-
rakter i perioden mellem 1865 og 1920. S& lenge korneks-
porten var af betydning, blev der fra landstationerne af-
sendt et stgrre kvantum, end de modtog fra kebstederne.
Denne eksport var baseret pa de sterste brugs merproduk-
tion, men med overgangen til den mere intensive animal-
ske produktion og inddragelse af alle grupper af landbe-
folkningen i markedsgkonomien skete der et struk-
turskifte, der bevirkede, at landdistrikterne fra slutningen
af 1880 erne modtog sterre kvantiteter af varer, end de
forsendte.

Varetransporten afspejler saledes, at det fynske samfund
var i kraftig forandring. Andelstiden med landbrugsom-
leegningen, den kraftige vaekst i handel og hdndvaerk samt
den gryende industrialisering er alle elementer, der for-
bindes med udviklingen af et mere velstdende Danmark.
Hvor stor en betydning transportudviklingen direkte hav-
de for denne udviklingen, er det umuligt at udtale sig
preecist om, men at der var tale om et samspil, kan der
ikke herske tvivl om.

For den konkrete varetransport gav udviklingen sig ud-
slag i markante forskydninger. Stremmen af roer, kreatu-
rer, svin og naturressourcer, der overvejende gik fra land
til by, var stadig stigende, men kunne ikke male sig med
den mangde ravarer, der gik fra by til land i form af kul,
metaller, korn- og foderstoffer og kunstgedning. Et men-
ster, der kun blev brudt i de sidste ar af 1. verdenskrig.

Mens de forste fynske jernbaner kom til i en periode,
hvor vareudvekslingen mellem by og land var forholds-
vis begranset, bevirkede samfundstransformationen, at
behovet for vareudveksling steg bade lokalt, regionalt,
nationalt og internationalt. Kebstaederne skulle tilpasse
sig den nye struktur, hvor opland ikke l&engere primart
var et begreb, der pd Fyn beted, at der omkring de 8 kab-
steder kunne tegnes en halvcirkel, hvor radius til-
narmelsesvis var lig med den halve afstand til neermeste
kebstad. Jernbanen bragte et langt mere dynamisk ele-
ment ind i landomsztningen samtidig med, at de sterste
kebsteder kempede om det attraktive engrosmarked,
hvor byernes havne fungerede som fodeédre for
jernbanedistribueringen.

Nok beted industrien og industriens transportbehov sta-
dig mere for enkelte af kebstaderne, frem for alt Oden-
se, og fra drhundredskiftet ligeledes Middelfart samt plet-
vis for nogle af de sterste af stationsbyerne. Men det ,,nye*
landbrug p& Fyn slog igennem over en bred kam og ud-
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gjorde den vasentligste veekstimpuls for omsatningen
via havn og jernbane — og vil jeg antage via vogn.

Den generelle velstandsstigning i perioden 1865-1920
beted, at samfundskagen blev sterre, og der var plads til,
at omsztningen steg for samtlige af de fynske
omsatningsterminaler. Dette forer til den samlede vur-
dering, at begrebet vindere og tabere angdende varetrans-
port nok kan besvares relativt, men betydningsmaessigt
mister i interesse set i forhold til den generelle vakst.

Note:

Denne artikel er en revideret udgave af min artikel Konkurrence eller
arbejdsdeling? Varetransport pd Fyn via havn og jernbane 1865-
1920 s. 63-78 i Fynske Arbeger 1997. Selve analysearbejdet og en
mere detaljeret gennemgang findes i min ph.d.-afhandling
Varetransport pa Fyn via havn og jernbane 1865-1920, udg. af
Landsarkivet for Fyn 1997,

Se tillige Robbins, Michael: The Progress of Transport History — i:
Journal of Transport History 1991, ss. 74-87.

Samfundsmaessige konsekvenser af Storebaelts- og

Oresundsforbindelserne

af professor Christian Wichmann Matthiessen, Geografisk Institut,

Kaobenhavns Universitet

E-mail: cwm@geogrku.dk

Sydskandinavien er i centrum, nar det gelder Europas
store infrastruktursatsninger. Det geelder iseer &endringerne
fra ,,missing links* til ,,links“. I slutningen af 1980erne
blev 14 store europaeiske planlagte eller patankte infra-
strukturprojekter kategoriseret som ,,missing links*. Tre
af dem er de faste forbindelser mellem den sjellandske
ggruppe og resten af Verden. Faste forbindelser udger
ikke blot en slags forbedring af fergedrift. De tegner et
kvantespring. Feerger forbinder systemer, mens broer og
tunneler forener systemer og @ndrer det relative belig-
genhedsmenster fundamentalt. Man undervurderer altid
- som tilfeeldet har vaeret med konsekvenserne af den fa-
ste Storebaltsforbindelse - betydning og effekt af for-
nuftige anlaeg.

Storebaeltsbroens effekt

Der var en betydelig modstand mod at bygge den faste
forbindelse mellem Fyn og Sjelland for og under bygge-
perioden. Mange lovsang faergerne og talte om miljebe-
skadigelser foranlediget af bropillernes begransning af
vandgennemstrgmningen mellem Kattegat og @stersg-
en. Andre havdede interesser i at fastholde faergerne mel-
lem Sjalland og Jylland og mellem Lolland og Lange-
land. Provinslufthavnenes fremtid var et yderligere em-
ne for modstanden mod den faste Storebaltsforbindelse.
Det samme var den traditionelle jyske frygt for at styrke
Kgbenhavn.

Christian Wichmann Matthiessen, f- 1945. Cand scient. 1972,
kandidatstipendiat s.d. ved Geografisk Institut, Kabenhavns
Universitet, lic. scient 1975, lektor 1976, dr. scient. 1986 og
professor 1988 i geografi. Medlem bl.a. af forskningskomiteen
"Oresund for, under og efter Broen”. Har bl.a. publiceret en reekke
studier med emner inden for bygeografi og planleegning.

Med broens og tunnelens ferdiggerelse svandt modstan-
den og med &bningen af den faste forbindelse blev mod-
standen til ingenting og blev erstattet af en overvaelden-
de opbakning. Nu elsker danskerne simpelthen Store-
baltsforbindelsen og ingen kan forsta, at man kunne kla-
re sig med de gamle, langsomme og forurenende ferger,
og at man kunne udholde de voldsomme ventetider, som
Jjo var verst, nér alle skulle rejse.

Tidsbarrieren og flaskehalsproblematikken er eliminere-
de pa Storebelt, men prisbarrieren pé transporten er sta-
dig aktuel. Alligevel har den faste forbindelse forandret
Danmark langt mere, end selv de mest dynamiske analy-
ser kunne forudse. Trafikspringet er gigantisk. 1996-99
er der kommet 85% flere lastbiler, 175% flere biler (per-
son-, vare-) og 53% flere passagerer bruger toget' . DSB
var et truet trafikselskab i midten af 1990erne. Det er
virksomheden ikke leengere. Man ma anse Storebzalts-
broen (/tunnelen) for det redskab, der har givet DSB frem-
tidsmuligheder som en stark transporter i Danmark. Pris-
barrieren pé trafik er imidlertid s hej, at broen ikke har
indebéret nogen sarlig lokal integration mellem @Ostfyn
og Vestsjelland. Kun ganske fa pendlere vil betale pri-
sen for at arbejde pd den anden side. Handvearkere og
lokale distributerer bedemmer taksten som alt for hej til,
at de overhovedet vil ulejlige sig med at finde ud af, om
der er muligheder for ny aktivitet for dem pa den anden
side af bzltet. Nar det gaelder pendlere mellem de store
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danske byenheder, har den faste forbindelse haft effekt
for deres antal, si der nu er flere, der pendler mellem
Odense og Storkebenhavn end der var for, og det er Ko-
benhavn der er vinderen, hvis man maéler gevinster i til-
flyttere.

Der danner sig et helt andet billede for de store virksom-
heder. 18% af alle danske virksomheder har @ndret de-
res transportmenster og hele 32% har forandret deres
rutefering. Det er virksomheder, der aktivt har undersegt
om Storebzltsbroen giver dem nye muligheder, der stir
for &ndringerne. Det lyder banalt, men er det ikke, for
dermed demonstreres, at elimineringen af sddan en mis-
sing link, og den nye brug af forbindelsen er en indle-
ringsproces. Man mé gere noget aktivt for at finde ud af,
om der er muligheder for gevinster. Der var sterke for-
bindelser mellem @st- og Vestdanmark for den faste for-
bindelse, s& indleringens basale forudsatninger fandtes
pa plads, da broen blev &bnet. Det var bare at tage fat. De
virksomheder, der iser har opnéet fordele, finder man 1
Hovedstadsregionen, pa Fyn og i Senderjylland. Den fa-
ste forbindelse over Storebalt er en kritisk link, der for-
binder systemer, forandrer dem og danner nye samlede
systemer.

Nér det geelder mader, besgg og turisme er det traditio-
nelle danske meonster blevet brudt. Den kortere og pro-
blemlgse rejse mellem landsdelene har medfert at antal-
let af face to face kontakter er blevet foreget. Der er mange
flere korte besgg og hurtige meder. Endagsturismen til
Kebenhavn og til jysk-fynske destinationer er vokset
betydeligt. Ogsé det nationale meonster for konferencer
og meder er kommet under nyt pres.

Taberne er blevet Kattegatsruterne og indenrigs lufttra-
fik, men trafiktabet er meget mindre end gevinsten pa

Storebaelt. Danmark er simpelthen blevet bundet bedre
sammen til gavn for landet. Lufttrafikken mellem Ka-
strup og andre danske destinationer demonstrerer foran-
dringerne?.

Indenrigslufttrafikken i Danmark omfattede (1995)
1.243.000 passagerer fra de dengang 9 betydende pro-
vinslufthavne til Kebenhavns Lufthavn. 2001 var tallet
faldet dramatisk til 833.000. Faldet satte ind 1997. Luft-
trafikken til Odense, Vojens og Esbjerg er blevet udkon-
kurreret af Storebaltforbindelsen (og af den nye motor-
vejs- og jernbaneforbindelse til Kgbenhavns Lufthavn).
Trafikken p& Arhus, Karup og Trekantomradet (Vejle,
Kolding, Fredericia med Billund Lufthavn) er massakre-
ret i kraft af broen og tunnellen over beltet og Sender-
borg har mistet terreen. Bornholm har mistet lufttrafik
efter 4bningen af den faste @resundsforbindelse, som har
indebAret en betydelig forbedring af rejsetid og bekvem-
melighed til Ystadfergerne til gen. Kun Aalborg har holdt
trafikniveauet. De lufthavne, der er mindst berert er de,
der ligger laengst fra Kgbenhavn. Deres trafik er ikke
kommet ind under storbyens slagskygge eller sikaldte
“black belt”. Black belt er et omride fra hvilket, man
ikke kan drive profitabel lufttrafik til en storlufthavn.
Black belts radius er pé ca. 2 timers landtrafikal afstand.

Generelt kan man bedemme udviklingen foranlediget af,
at fergerne over Storebzlt er blevet erstattet af en bro
med motorvej og en tunnel/bro med dobbeltsporet jern-
bane, som en voldsom forandring af Danmark, selv om
prisbarrieren pa trafikken er fastholdt. Den faste forbin-
delse har opnéet en ledende og nzermest monopollignen-
de status for hovedparten af gst-vest trafikken. Kattegat-
fergerne haevder sig, nar det gaelder trafik mellem Nord-
jylland og Sjelland, men er ellers blevet henvist til at
arbejde under nicheforudsatninger. Dansk logistik, rej-

Fig. 1. Storebeeltsbroen dbnet
1998. Foto: Storebeelt.
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Lufttrafik til Kebenhavn
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Fig. 2. Indenrigs lufttrafik i Danmark.

semgnster og bykonkurrence er &ndret, og siden brodb-
ningen bliver alle lokaliseringsbeslutninger taget under
de nye forudsatninger. Processen har varet - og er - en
indleeringsproces og det er en interessant iagttagelse for
de, der beskeftiger sig med udviklingen i @resundsom-
radet.

Oresundsomradet: To systemer - et system?

En by - eller en byregion - er en koncentration af menne-
sker, aktiviteter, virksomheder, institutioner, bygninger
og infrastruktur. En by er struktureret med basis i termi-
naler og netveerk af veje, baner og ledninger. En by er
konstitueret af markeder for arbejde, bolig, oplevelser,
tjenesteydelser og varer. En by fungerer ved stremme af
mennesker, varer, energi, informationer og penge. En by
har et navn, som indebzrer en eller anden grad af fxlles-
skab og identitet. En by har et territorium og et opland,
som kan afgrenses geografisk. Byer bestér af kvarterer,
bydele, centerdannelser og forstaeder. Byer er vokset fra
ingenting til deres nuvarende steorrelse, og under vaekst-
processen er andre byer helt eller delvist blevet optaget i
den dominerende enhed. Nogle enheder har mistet deres
identitet under processen, andre har bevaret den i et eller
andet omfang, selv om de er blevet dele af overordnede
systemer.

Det storkebenhavnske bysystem er et system i balance
og det samme er det skanske. De to systemer er aktuelt
neesten helt adskilte bysystemer, der hver for sig funge-
rer udmarket. Det er illustreret i diagrammet til venstre,
hvor cirklerne illustrerer aktiviteter og udfoldelse, mens
linierne viser aktuelle samspil. Savel cirkler som linier
reprasenterer meningsfuld og lensom virksomhed. De
stiplede linier antyder et underordningsforhold overfor
det nationale svenske center, og forbindelsen pé tvaers af
@resund viser den aktuelle greenseoverskridende virksom-
hed. Diagrammet til hajre viser, hvordan en integreret
byregion tager sig ud. Scenariet reprasenterer en bedem-
melse, hvor potentialet er udnyttet til bunds. Der er skabt
en byregion pé et hejere niveau i det internationale bysy-
stem. Kritiske masser er passeret ,,nedefra“. Nye specia-
liseringsfordele er hjemtaget. Nye synergier er frigjorte.
Storbyen ved @resund har opnéet en helt ny rolle i den
storbykonkurrence, der er under fuld udfoldelse. Visio-
nen er ikke blot en drem eller et tankespind. Den er et
realistisk mal.

De to diagrammer prasenterer i al deres enkelhed de vi-
sioner, der sigter pa at forandre Gresundsomradet til Ore-
sundsregionen. Abningen af den faste forbindelse
(1.7.2000) har indebaret, at afstanden mélt i planleegning,
flaskehalse og transporttid er nedbragt, si det nu er den
virkelige geografiske afstand, der tegner mulighederne
for fysisk kontakt. Feergerne forbandt byerne, den faste
forbindelse skaber mulighed for, at systemerne kan for-
enes indenfor de omréder, hvor der er gevinster i sigte.
Det er en afgerende barriere, der er elimineret.

Det, der altsé kan ske i Qresundsomradet, er, at omradet
skifter fra den gamle balancesituation med de to adskil-
te, velfungerende systemer til ét system, med en ny ba-
lance tegnet af nye stromme af mennesker, varer, ydel-
ser, information, energi og kapital, konstitueret af mar-
keder for bolig, arbejde, handel og oplevelser, strukture-
ret af veje, baner og terminaler og reguleret af felles in-
stitutioner. Det kommer til at handle om rationel udvik-

Fig. 4. To systemer - eet system.

Fig. 3. Oresundsbroen dbnet i 2000. Foto: Oresund.
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ling af regionens nye muligheder for gkonomisk samar-
bejde. I det perspektiv indebzrer forbedrede kontakter
altid muligheder for gget produktivitet og dermed for
forbedring i den samlede velfaerd. Visionen om at skabe
en sydskandinavisk storbyregion er en realistisk vision.
Men der skal satses mélrettet pé at nedbryde barrierer og
politikerne skal konstruere de nye rammebetingelser, der
kan tillade integrationen. Dertil kommer, at is@r de store
virksomheder ma satte aktivt ind pé at fere en Qresund-
soverskridende strategi ud i livet og markere, at de ope-
rerer indenfor en ny virkelighed.

Og selv om der findes serier af nye eksempler pé integra-
tion indenfor dette eller hint®, er der aktuelt en lang vej
at forcere, forend man med realisme kan tale om regio-
nal integration. Fase 5 ligger under horisonten.

Nye regionale udviklingsperspektiver

Det regionale udviklingsprojekt ma ses i lyset af, at der
abner sig helt nye muligheder for udviklingsspring. Her
er sondret mellem syv udviklingsperspektiver, som hver
for sig markerer et kurveknaek. Dynamikken er affedt af
forventningerne til, at afstandsbarrieren bliver elimine-
ret eller den er konsekvensen af, at den er elimineret. De
syv vakstfaktorer spiller sammen og der er overlapnin-
ger mellem dem. Den samlede effekt giver byerne ved
Oresund helt nye muligheder indenfor den europziske
storbykonkurrence. Man opnér simpelthen en storre tyng-
de og kan praesentere et mere salgbart produkt.

For det forste vil de skandinavisk - europziske trafik-
stremme blive koncentrerede til @resundsomradet, som
allerede er, men endnu mere udpraget bliver Skandina-
viens vigtigste trafikale knudepunkt. Den internationale
trafik tegner ikke nogen serlig store stromme sammen-
lignet med den lokale eller regionale. Der karer f. eks.
aktuelt ca. 400.000 biler over Kebenhavns kommune-
greense hver dag, mens kun 10-12.000 biler krydser Ore-
sund. Men den internationale trafik har den effekt, at dens
crosspoints er yderst tiltreekkende for mange typer af virk-
somhed - ogsd virksomhed som intet serligt forhold har
til transport. Det er simpelthen godt at lokalisere sig et
sted, hvor der er retningsskift, terminaladgang og mulig-
hed for at veksle mellem forskellige materielle og imma-
terielle former for trafik. Det gode danske eksempel er
Trekantomradet (Vejle, Kolding, Fredericia og Middel-
fart), hvor udviklingen er labet steerkt gennem 1980erne
og 1990erne i tillid til status som Vestdanmarks staerke-
ste knudepunkt efter Storebaltsbroens dbning.

Det andet udviklingsperspektiv handler om oplande, og
iser om at greensen mellem det stockholmske og det k-
benhavnske storbyprodukt rykker nordpa. Det drejer sig
om brugen af overordnede tjenesteydelser, udvalgsvarer
og kultur og om adgang til og brug af terminaler. Afstan-
den til det kebenhavnske produkt bliver kortere og ad-
gangen nemmere for en raekke potentielle kunder, som er
lokaliserede i egnene mellem de to skandinaviske metro-
poler. Nar der bliver skéret 1 times transport af forbin-
delsestiden til lufthavnen i Kastrup uden at der bliver
skiret ned pa transporttiden til Arlanda, s& flytter op-
landsgrensen sig. Det samme geelder for Stregets butik-
ker, den kebenhavnske teaterverden, Tivoli og business
to business service.

Den tredje nye vaekstfaktor er integration. Den er konse-
kvensen af, at alle de af @resundsomradets resurser, der
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meningsfuldt lader sig udnytte under et, efterhinden vil
blive udnyttet under et. Det er nye stordriftsfordele, der
tegner dette perspektiv, hvor rationel adfzrd er drivkraf-
ten. Det gode gamle eksempel er den elektriske energi-
forsyning, hvor samdrift mellem svensk og sjellandsk
elforsyning har indebaret stordriftsfordele, forsynings-
sikkerhed og billigere elektricitet, Samdriften har des-
uden formentlig sparet Sydsverige og Sjzlland hver for
et kraftvaerk. Man kan desuden udnytte nye samspil sa-
vel drevet af prisforskelle, som baret af udvalgsforskel-
le. Kunder kan eftersperge udbud fra hele omridet. Der
satses endvidere allerede pd at skabe forbindelser og der-
med integration indenfor en reekke af Gresundsomradets
erhvervsmassige styrkepositioner, men man kan ogsa
forvente at udnyttelsen af det, man er god til “p4 den
anden side” vil accelerere. Ifalge EU-analyser er arbejds-
produktiviteten indenfor business service sektoren cirka
15% hajere i Danmark end i Sverige. Det indebarer, at
fordelene ved at udnytte denne type af tjenesteydelser
fra Kgbenhavnsomrédet er storre for skanske virksom-
heder end fordelene ved at udnytte den tilsvarende stock-
holmske. Nar nye stordrifts- og integrationsfordele bli-
ver frigjorte, er der gevinster i sigte i form af penge, le-
vevilkar, jobs og oplevelser.

Det fjerde udviklingsperspektiv sigter pé at frigere nye
synergier. Man kan forvente, at summen af de samlede
anstrengelser er sterre end summen af anstrengelserne
“hver for sig”. To plus to skulle gerne blive til fem. Det
er ikke blot inspiration, der giver dette udviklingsper-
spektiv mening. Det er ogsa oplevelsen af, at man sivel
supplerer som kompletterer hinanden. F. eks. fir man
adgang til hinandens netveerker ved at arbejde sammen,
man opnér effekten af de samlede uddannelsessystemer,
og man kan blive behandlet pd andre mader end derhjem-
me. Det gode eksempel pa synergetiske effekter star Ore-
sundskonsortiet for. Der har man udnyttet feellesmang-
den af muligheder under byggeperioden og opndet det
nasten uherte, at anlaegget er blevet feerdig for tiden og
til den budgetterede pris. Som et yderligere eksempel kan
man udpege det forhold, at der i hegjteknologiske regio-
ner er en sterk komplementaritet mellem telekommuni-
kationer og personkontakter. Den samtidige foragelse af
adgangen til sével telekommunikation som personkon-
takt vil uafvendeligt indebeere en betydelig ny fordel for
Oresundsomradet.

Udviklingen af en ny specialiseringsprofil pa baggrund
af den samlede underlag for aktiviteter danner det femte
vaekstperspektiv. Oresundsomréidets samlede masse af
aktiviteter, mennesker, kunder, klienter og institutioner
skaber samlet underlag for ny virksomhed, der ikke ak-
tuelt findes i omrédet. Der bliver plads til aktiviteter i
form af specialiserede afdelinger til sjeldne sygdomme
pa hospitaler, nye kulturelle aktiviteter og sportsgrene

overskrider kritiske masser, der bliver kunder til nye luft-
ruter og business service vi i dag keber i sterre metropo-
ler bliver etableret i Sydskandinavien. En ny dynamik
bag udviklingen af omréadets specialiseringsprofil vil ha-
ve en selvforsterkende effekt, fordi sddan en udvikling
bidrager til at skabe en yderligere vakst og dermed en
endnu sterre masse. Et mere raffineret storbyprodukt er
nemlig i udsigt, og sddan et honoreres.

For det sjette er der markedsforing af omridet overfor
turister og nye investorer. De organisationer, som har til
opgave at tiltrekke fremmede kunder vil kunne udnytte,
at den samlede masse er nemmere at “szlge”, end de to
regioners masser er hver for sig. Der er et storre spek-
trum af aktiviteter at udpege som attraktioner. Sjelland
har f. eks. to og Sydsverige en attraktion pa “World Heri-

Fig. 5. 4 integrationsmodeller.
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tage List”®. Samlet har man tre af Verdens 691 objekter
pa UNESCOs liste. En reekke naturtyper - som ikke fin-
des i Danmark - er reprasenterede i Sydsverige indenfor
bekvem afstand af Kebenhavn. Og den internationale
metropol og kulturby kan markedsferes som en del af de
sydsvenske muligheder. Markedsferingsorganisationer-
ne kan organisere fzlles produkter. Store kongresser kan
treekke pa resurserne i hele omradet og derved kan mar-
kedsforingen udstreekkes. Ogsa nér det geelder tiltraek-
ning af fremmed kapital er det oplagt at markedsfore
omradets samlede slagkraft og at pege pa, at man opnér
adgang til to systemer til prisen for et.

Den syvende veekstfaktor er optimisme. De nye udvik-
lingsfaktorer spiller sammen og indebarer dynamik. Og
dynamik er selvforsteerkende. Der bliver vilje til at satse
pa yderligere fornyelse, at sigte pa events, man forhen
ansj for urealistiske. Gresundsomradets beboere og virk-
somheder har allerede markeret en ny selvtillid. Og den
svenske og den danske stat har satset stort pa at udvikle
infrastrukturen, og ogsa det er en medvirkende &rsag til,
at optimismen er udpraget og udviklingsstemningen er
positiv. Beslutningen om den faste @resundsforbindelse
forte til en serie af andre store investeringsbeslutninger
om offentlig og privat infrastruktur i hele @resundsom-
radet. Der er blevet etableret motorveje og jernbaner
mellem de nationale net og den faste forbindelses land-
frester. Ny dobbeltsporet vestskansk bane og tre nye lini-
er pa det storkebenhavnske lokalbanenet i form af mini-
metro er under anleg og man diskuterer etablering af
City-jernbanetunnel i Malmo. Store udbygninger af luft-
havnen i Kastrup, blandt andet med lufthavnsbanegérd
og ny terminal er gennemfort og flere folger. Der inve-
steres i forbedringer af motorveje andre steder i regio-
nen og S-togsbanerne i Storkebenhavn udbygges. Man
satser pd viden, og derfor investeres der i universitets-
verdenen. Blandt andet er der etableret en ny, 15.000 stu-
denter stor Hogskola pé havnen i Malmd, der er &bnet
Campus Helsingborg (Lunds Universitet) og der etable-
res IT-hgjskole i Kebenhavn. Handelshejskolen pé Fre-
deriksberg og Kebenhavns Universitet har gennemfort
og gennemforer store nybyggerier. Der satses yderligere
pa kulturel infrastruktur. De store nationale kulturinsti-
tutioner i Kebenhavn har fiet markante laft delvist i for-
bindelse med Kulturby96. Dertil kommer planer om ny-
etablering af operahus, rigsarkiv og nationalbibliotek pa
Amager. To store byudviklingsomrader er ved at blive
gjort klar, Grestaden og Brostaden. Alti alt er infrastruk-
turinsvesteringer i et omfang svarende til 25% af brutto-
regionalproduktet pr. ar realiserede eller under realise-
ring. Optimismen er tydelig. Man kan pastd, at @resund-
somradet gennem &rtier har varet inde i en negativ spi-
ral, og at denne nasten momentant ®ndrede sig til en
positiv sadan cirka 1992.

Sydskandinavisk integration: en traeg, men
dynamisk proces

QOresundsbroens abning har sat gang i integrationspro-
cessen trods de aktuelt alt for hgje takster. Mélt i menne-
sker er der langt flere, der rejser, end man kunne have
forventet. Men 1 forhold til forventningerne rejser flere
med tog og ferre med bil. Broen har tilsyneladende ud-
lgst et opsparet pres for at gare indkeb og fa oplevelser
pa den anden side. Kulturen i Lund, Roseum i Malmé,
Tivoli og Streget melder naermest udsolgt og pé lerdage
i december 2000 har passagerer faktisk k&empet om plad-
serne i de mest eftertragtede tog. Og flyttemenstret er
forandret. F. eks. flyttede der 168 danskere til Malmo
1995, mens der i lgbet af de forste ni méneder af 2000
flyttede 4797. Det gar mere traegt, nar det gelder andre
former for integration, men processen forleber alligevel
uafvendeligt til fordel for stigende samspil og interakti-
on pa alle de felter, hvor der er gevinster i sigte malt i
penge, oplevelser, levevilkér eller hvad man nu maler
gevinster i. I regeringspublikationer fra 1999 og 2001
prasenterer man en utrolig lang reekke af aktuelle sam-
spil, initiativer til integrationsfremme, planer for ny in-
teraktion og for nye institutioner og virksomhed®. Prae-
sentationen bekrafter, at der er gang i udviklingen og at
dynamikken er accelererende.

Nar det geelder transportkanalerne for den faste forbin-
delse mellem Sjzlland og Skane, havde ferger og flyba-
de samlet nasten monopol, mens fly- og helikopterruter
havde fundet en niche for hgjhastighedsforbindelse mel-
lem Helsingborg, Malmg, Kristiansstad via Kebenhavns
Lufthavn i Kastrup til flyforbindelser til resten af Ver-
den. Den faste forbindelse har vendt op og ned pé kon-
kurrenceforholdene. Nu er @resundsbroen pd vej mod
en monopollignende situation for trafikken mellem Ke-
benhavn og Malmé-Lund, mens flyvebadene nermer sig
en nicheposition. Hejhastighedsforbindelserne, der feeder
trafik ind i Kebenhavns Lufthavn, har fiet konkurrence
af trafik via broen. For Helsinger-Helsingborg faergerne
galder det, at de er i konkurrence med den faste forbin-
delse om den internationale trafik, mens de sammen sta-
dig har monopol pa trafikken mellem det nordestligste
Sjelland og Nordvestskane. Prisbarrieren pa Jresunds-
krydsende transport er stadig geldende, og det er priser-
ne pa transporten, der afger, hvorledes den nye balance
mellem fly, feerger og fast forbindelse kommer til at se
ud i lebet af nogle f4 &r. Trafikkens samlede omfang bli-
ver imidlertid effekten af det integrationsniveau, der kom-
mer til at tegne sig i Gresundsomradet. Og det niveau
bliver afgjort af, om det lykkes at eliminere serien af bar-
rierer for samspil. Her er prisbarrieren for transport kun
én, men ogsa den er afgerende.
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Fig. 6. Trafik pd tveers af Oresund dret for og dret efter
dbningen af den faste forbindelse.
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T ods den voldsomme takst dvikler trafi en over @re-
s nd sig, fordi der simpelthen er en sterk interesse for
integration. Fra juli 1999 til juni 2000 (de sidste 2 ma-
neder for den faste forbindelses dbning) passerede 9,5
mio. mennesker Sundet og i tidsrummet fra juli 2000 til
juni 2001 (de forste 12 méneder med broen) var antallet
steget med 38% til 26.9 mio."' . Nér der talles koretajer
er det tilsvarende tal for dret for broen 2.7 mio. biler og
for aret efter 4.6 mio. eller en stigning pa 73%. Udviklin-
gen har betydet, at Helsinger-Helsingborg har mistet tra-
fik i starrelsesorden 20%, mens trafikken mellem Mal-
mo og Kebenhavn er fordoblet. Feergeruten mellem  ra-
gor og Limhamn er nedlagt, og ogsa city ti city-flyve-
badene er tabere i slaget od den faste forbindelse. Re-
deriet Pilen sejler ikke mere mellem Malmé og Kebe -
havn, som 200 alene befzerdes af Scandlines. For b oen
stod Helsinger- elsingborg for ca. 60% af trafikken. Efter
broen er det @res ndsbron, der barer 60% af den trafik,
som krydser Qres nd.
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