


Vej- og transporthistorie 
Med publiceringen af indlæg på et seminar, som Dansk Vejhisto­
risk Selskab arrangerede 14. maj i år, ønsker redaktionen afVEJ­
HlSTORE dels at kreditere oplægsholderne for deres indsats og 
dels at styrke interessen både for studiet af vej- og transporthi­
storie og for bevaringen og plejen afmaterielle efterladenskaber 
efter de svundne slægtleds færden gennem landskabet. Vejhisto­
rie og transporthistoriel-bemærk venligst: og transporthistorie l 
Tingene skal anskues i en bred sammenhæng for at kunne for­
stås. 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 også andre elementer af 
transportsektoren ind sit interessefelt. Vi håber som sædvanlig 
på læsernes velvillige modtagelse af VEJHISTORIE nr. 5, som 
er et stærkt udvidet nummer i forhold til de foregående. 

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 
hæfte. 

Michael Hertz 
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Seminar om Vej- og transporthistorisk forskning 

Dansk Vejhistorisk Selskab arrangerede den 14. maj 2002 et seminar på 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 repræsentanter for Syddansk Universitet deltog 53 personer i dette 
seminar, der var Selskabets første arrangement af en sådan karakter. 

Program 
09.00 Velkomst v/ Syddansk Universitets prorektor, professor Jørn Henrik Petersen, og Dansk Vejhistorisk 

Selskabs formand, civilingeniør Ivar Schacke 

Forskning i vej- og transporthistorie 
09.20 Vej- og transporthistorisk forsknings stade v/ seniorforsker Michael Hertz, Rigsarkivet 
09.45 Veje- belyst gennem arkæologien -eksemplificeret ved Skjern Ådal 

10.15 
10.35 
10.50 
11.10 

11.30 

11.50 

12.10 

A. forhistorisk tid v/ museumsinspektør Torben Egeberg, Skjern-Egvad Museum 
B. middelalder og nyere tid v/ cand.mag. Mette Busch, Århus 
Vogn og vej i dansk oldtid og middelalder v/dr.phil. Per Ole Schovsbo, Andelslandsbyen Nyvang 
Diskussion 
Kaffe 
Vejbygning i den første sognekommunale periode 1842-55 i Nordvest-og Midtjylland v/ seniorfor­
sker Annette Østergaard Schultz, Landsarkivet for Nørrejylland 
Alternative transportmidler i slutningen af 1800-tallet-tog, skib eller vogn v/ seniorforsker, ph.d. 
Peter Fransen, Landsarkivet for Fyn 
Samfundsmæssige konsekvenser af Storebælts-og Øresundsforbindelserne v/ professor, dr.scient. 
Christian Wichmann Matthiessen, Geografisk Institut, Københavns Universitet 
Diskussion 

12.30-13.30 Frokost 

Historiske veje og bevaring 
13.30 Nasjonal verneplan. Veger, bruer og vegrelaterte kulturminner v/ museumsdirektør Geir Paulsrud, 

14.15 

15.00 
15.15 
15.30 

16.15 

17.00 
17.15 

Norsk vegmuseum, Norge 
Viigen- ett kulturarv. Inventering och viirn af kulturhistorisk viirdefulla vagmiljaer v/ jil.kand. Jan­
Olof Montelius, Chef for Viigverkets museum Pylonen, Sverige 
Diskussion 
Kaffe 
The Institution ofCivil Engineers' Panel for Historical Engineering Works v/ professor Roland 
Paxton, Institution o f Civil Engineers, England 
Status for registrering og bevaring afveje fra oldtid og historisk tid i Danmark v/ arkæolog Jette 
Bang, Kulturarvsstyrelsen 
Diskussion 
Afrunding og afslutning 

Torben Egeberg og Annette Østergaard Schultz blev desværre forhindrede i at være til stede, men de havde set til, at 
deres manuskripter var arrangørerne i hænde ved seminarets åbning. Per Ole Schovsbos indlæg vil blive publiceret i 
SKALK, men et uddrag af indlægget bringes her. Også de indlæg, som øvrige oplægsholdere venligt har stillet til 
rådighed, gengives nedenfor i redigeret form. Dansk Vejhistorisk Selskab og Redaktionen afVEJHISTORIE takker i 
denne forbindelse oplægsholderne for deres indsats, Syddansk Universitet for udvist gæstfrihed og Aage og Johanne 
Louis-Hansens Fond samt Vejdirektoratet for de støttebevillinger, der var en væsentlig forudsætning for, at seminaret 
overhovedet lod sig gennemføres. Tak! 

På redaktionens vegne 

Michael Hertz 
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Vej- og trafikhistorisk forskning i Danmark 
ved seniorforsker Michael Hertz, Rigsarkivet 

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 
administrations historie. Medlem af Dansk Vejhistorisk Selskabs 
bestyrelse. E-mai!: mh@ra.sa.dk 

Færdselens historie til lands, til vands og i 
luften 
Samfund bygger på samkvem - på at mennesker finder 
sammen. Samkvem indebærer omgang, indebærer at men­
nesker, varer og viden kan gå om - kan færdes mellem 
andre mennesker. Mennesker, som indbyrdes omsætter 
varer og viden, og som gensidig lader sig påvirke af ide­
er og færdigheder, danner altså samfund. 

Bærende for samfund er trafikken af tanker og produkter 
mellem mennesker. Trafikårene er strenge, som holder 
sammen på samfund, og som nærer livet i samfundene. 
Trafikkens historie bliver en afspejling af det menneske­
lige samfunds historie. 

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

Trafikhistorisk forskning har tidligt spaltet sig i særdi­
scipliner, der helliger sig teknisk afgrænsede trafikornrå­
der. Vi har i Danmark oplevet en voksende trafik- eller 
kommunikationshistorisk indsats gennem de seneste år­
tier inden for såvel søfart som luftfart og tillands i form 
af jernbane-og automobilhistorie. 

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

Filatelien - altså interessen for brugte frimærker - kan 
her fremhæves som markant eksempel på historisk inte­
resse der knytter sig til formidlingen af information. 

Interessen for genstande leder imidlertid også interessen 
i retning af de samfundssektorer, som gjorde brug af så­
danne genstande. Det har resulteret i en række smukke 
flerbinds publikationer om danske jembaners ("På spo­
ret" 1997), dansk postvæsens (1991-93) og dansk søfarts 

historie ( 1997-200 l). 

Alle samleværker er udgivet inden for det sidste tiår; og 
i denne forbindelse bliver det naturligt også at nævne 
Dansk Toldhistorie (1987-93). 

Bortset fra søfartshistorien har disse værker tilfælles, at 
de også belyser etatskulturer inden for de pågældende 
grene af offentlig forvaltning. Det er tankevækkende, at 
værkerne fremkommer på et tidspunkt, hvor staten om­
definerer sine indsatsornråder, og hvor gamle etater om­
struktureres og privatiseres. De historiske værker kom­
mer således -måske utilsigtet-mere til at stå som monu­
menter over afledne forvaltningsgrene end som redska­
ber til forståelsen af aktive sektorer i samfundet. 

I denne sammenhæng finder vi også vejhistorisk forsk­
ning. Vejhistorie i Danmark har ligesom andre særdisci­
pliner af trafikhistorien dannet baggrund for forenings­
dannelse, for forsøg med museumsdrift, og for udgivelse 
af tidsskrift. For et års tid siden lykkedes det endog at 
udsende en smuk publikation om de danske vejes og vej­
administrations historie gennem knap 250 år. 

Vejhistorien i Danmark føjer sig tilsyneladende smukt 
ind i geleddet af trafikhistoriske discipliner. Også den 
har kunnet påregne støtte fra den berørte forvaltnings­
gren. Men det lader sig næppe nægte, at skønt publikums­
interessen vel er til stede, er den det ikke i et omfang, der 
kan sammenlignes med f.eks. jembaner eller søfart. 

Modsat etaterne for baner og post (og toldvæsen) har 
vejetaten i Danmark aldrig været videre stor og har egent­
lig heller ikke været organiseret centralt. Den personal­
historiske tyngde, som præger de øvrige trafiketater, må 
altså undværes i vejhistorien. Det hæmmer vejhistoriens 
publikumsslagkraft. Vi håber derfor på 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 indgår ofte i historiske 
værker, men sædvanligvis er vejhistorie underordnet den 
almindelige fremstilling. Både 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 
få forsøg på at skabe overblik over dansk vejhistorie; og 
vejhistorie er ingen selvstændig disciplin på de højere 
læreanstalter. 

Vejhistorisk forskning i Danmark tog sin egentlige be­
gyndelse i 1820'erne, da fuldmægtig C.L. Paulsen, der 
var ansat i Rentekammerets Vejkontor, tog sig for at ud­
arbejde en redegørelse for de forløbne godt 50 års ind­
sats med vejbyggeri i Danmark. Det vil sige, det vejbyg­
geri som hans institution og dens forgænger havde haft 
administrativt ansvar for. 

Paulsens kilder var kontorets regnskaber, dets korrespon­
dance og de udstedte forordninger; og hans fremstilling 
følger forlæggene meget nøje. Der er tale om et detalje­
ret og yderst anvendbart materiale. Hans indledning rum­
mer imidlertid et interessant forsøg på at give overblik 
over vejenes og vejbyggeriets udviklingshistorie siden 
oldtiden. 

Læseren får her præsenteret den faglige horisont hos en 
af den sene enevældes nidkære embedsmand. Paulsens 
læsning er udstrakt; og til uddragene af klassiske og sam­
tidige autores føjer han også sin samtids viden om eksi­
stensen af ældre vejspor i det danske rige. Manuskriptet 
er stadig utrykt, men det har været tilgængeligt for flere 
vejhistorikere; og der arbejdes på dets udgivelse. 

Blandt senere bidragydere til dansk vejhistorie er der 
grund til at nævne museumsmændene Sophus Muller og 
Hugo Matthiessen. 

Sophus Muller blev (1892) direktør for Nationalmuseet 
oldsagssamling og udgav (1897) datidens standardværk 
om "Vor Oldtid". Han funderede over mulige sammen­
hænge mellem broncealderens højrækker og bebyggel­
sesmønstre i datidens kulturlandskab ("Vej og Bygd"­
Aarbøger for N o r disk O ldkyndighed, 1904 ), og stimule­
rede dermed historisk og arkæologisk interesserede til at 
påvise vejforløb. 

Såvel på sine vandringer i det dan­
ske landskab som gennem sine ar­
kivstudier erhvervede kulturhistori­
keren Hugo Matthiessens grundig 
viden om mennesker og natur. Hans 
vidtspændende forfatterskab havde 
stor udbredelse. Studierne over vej­
føringer i Jylland, bl.a. "Hærvejen, 
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en tusindårig vej fra Viborg til Dannevirke", (1930) og 
"Viborg veje" (1933) har gjort Hugo Matthiessen til 
"opfinderen" af den jyske hærvej og indirekte til ophavs­
mand til et fænomen som hærvejsmarcher. 

Siden har arkæologer fortsat blotlagt vejspor, som mu­
liggør mere indgående studier i anlægsteknik og trans­
portevne i ældre tid. Det står fast, at hjulet og dermed 
landtrafikken har været kendt i Norden siden Stenalde­
ren. Blandt de mere bemærkelsesværdige fund er de træ­
eller stenbrolagte strækninger i mose og eng, der har be­
fæstet den bløde bund i fugtig jord, hvor man ønskede at 
føre kørende trafik over lavninger i terrænet. 

Flere af deltagerne vil formentlig være bekendt med ar­
kæologen Mogens Schou Jørgensens publikationer af 
vejfund (bl.a. "2 Jyske Broncealderveje "-N atMus Årb. 
1992) og nogle af os vil også erindre fund, som er under­
søgt og beskrevet af nogle af Schou Jørgensens kolleger, 
Georg Kunwald (Broskov) og Thorkil Ramskov (Rav­
ning enge). 

Disse bidrag knytter sig til oldtiden og har som regel af­
sæt i jordfaste eller jordfundne genstande. Der er fortsat 
god produktivitet i denne gren af vejhistorien, hvilket 
ikke mindst fremgår af sidste nummer af VEJHIS TO­
RIE. 

Blandt værker af mere overordnet karakter er der grund 
til at nævne auditørTopsøe Jensens afhandling, "Ad hjul­
spor og landeveje" (1966), hvor han baseret på bred kul­
turhistorisk læsning giver en almen vejhistorie frem til 
ca. 1914. 

Alex Wittendorff leverede 1971 den første vejhistoriske 
disputats på dansk grund: "Alvej og Kongevej", hvor han 
behandler vejenes forvaltning på Frederik den 2 's tid, 
især indføringen i de til kongens og hoffets brug alene 
beregnede s.k. kongevej e. Den næste disputats med vej­
historisk sigte var arkæologen P. O. Schovsbos vognhi­
storiske pionerarbejde: "Oldtidens vogne i Norden ... " 
(1987). 

Fra chausse 
til motorve 

Med Steffen E. Jørgen­
sens store afhandling 
"Fra chausse til motor­
vej" (200 l) har vi fået 
en vægtig og grundig 
fremstilling om den cen­
trale danske vejforvalt­
ning. Afhandlingen 
dækker en ca. 250-årig 
periode, fra man i 1760-
erne indkaldte franske 
teknikere til at forestå 
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udbygningen af hoved vejnettet og til man i 1990-eme 
med faste forbindelser over sund og bælt ser frem til 
afslutningen af det store motorvejs-og broprojekt, "det 
store H" . 

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

De fleste bidrag af vejhistorisk interesse opsamles i tid­
skrifter og samleværker-ikke mindst amtshistoriske og 
lokalhistoriske årbøger, hvor det selvfølgelig er de loka­
le strækninger, de lokale trafikanlæg og trafikforhold, som 
er naturligt emne. Blandt fagtidsskrifterne har Geogra­
fisk Tidsskrift (GT) og DTU IVTB bragt vejhistoriske 
bidrag, således Nørlund: "Opmålingen af Danmarks ve­
je" (GT 1953). 

l 1997-98 gennemgik Lillian Olling og undertegnede 73 
relevante tidsskrifter og stødte her på 29 vejhistoriske 
"hits" inden for samme årgang. 20 af disse var anmeldel­
ser eller henvisninger til litteratur. Det vejhistoriske ud­
bytte ligger et godt stykke under en procent af årgangens 
samlede antal artikler. 

Vejhistorisk forskning i fremtiden 
Det kan selvfølgelig være dristigt her at udkaste en plan 
for, hvordan fremtidig vejhistorisk forskning bør gribes 
an. Men et oplæg kan måske give anledning til frugtbare 
overvejelser og drøftelser. Inden for Vejhistorisk Selskab 
har vi grundet på, hvad det er, vi forstår med vej historie? 
- hvad er det, vi gerne vil undersøge? hvad vil vi gerne 
vide mere om? Vi har fundet flere temaforslag, som vi i 
dag vælger at kaste i grams. 

Ser man på, hvad det er, som f.eks. søfarts-og jembane­
historikere tager under behandling, når de i fælleskab 
arbejder historisk, ser det ud til, at transporthistorie og 
herunder altså også vejhistorie med fordel kan tage sigte 
efter nogle få hovedtemaer. F.eks. : 

- Naturlige forbindelseslinjer, transportvej e, færdsels­
ruter (til lands) 

- Transportarbejde gennem tiderne, trafikmængde, rej­
sehastighed 

- Faste anlæg (baner, veje, broer, havne). Teknik, etab­
lering, drift og samfundsmæssig effekt 

- Bevægeligt materiel. Teknik, ibrugtagning og sam­
fundsmæssig konsekvens 

Men andre tilgange kunne selvfølgelig også vælges, 
f.eks.: 

- Sociale og personlige tilgange, jf. Den fællesnordi­
ske publikation om ældre vejfolks erindringer (Heg­
dalstrand: "Brobyggere mellom land ogfolk, "2000) 
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- Topografiske og lokale tilgange, f.eks.: eller enkelte 
vejstrækningers historie 

- Forvaltningsmæssige eller samfundsøkonomiske til­
gange 

- Æstetiske tilgange, f.eks. vejføring og landskabsple­
j e, broer som arkitektur 

- Kronologiske tilgange, jf. f.eks. Carl Johan Hansens 
og Søren Kærgaards udmærket klare oversigt over 
Vejdirektoratets første 50 år (1999) 

Katalog over temaforslag 
Lad mit indlæg munde ud i et katalog, som kan specifi­
cere tankerne bag den førstnævnte opdeling i forsknings­
felter: 

Transportveje og færdselsruter forudsættes defineret af 
topografien: 

Linjeføring for foretrukne ruter for post-og person­
trafik 
Vejlinjer som indikator for ældre tiders bebyggelse 
m.v. 

Transportarbejde, rejsehastighed tænkes undersøgt og 
relateret til samfundslivet i såvel overordnet som under­
ordnet sammenhæng: 

Samfundets transportbehov, - transportevne gennem 
tiderne 
Rejsehastigheder 
Trafikregulering, trafiksikkerhed (effekt af-) 
Trafik og offentlig debat 
Fragt pr. båd, bane eller bil 
Rutebildrift i DK 
Vogn- og fragtmandserhvervet i DK 

Faste anlæg-teknik etablering, drift, afledt effekt tæn­
kes fortrinsvis bearbejdet med afsæt i enkelte stræknin­
ger eller enkelte perioders anlægs-og vedligeholdelse­
sindsats relateret til datidens samfundsliv: 

Konstruktionsmatoder (teori, - praksis) 
Vejbyggeri fra ca 1920 
Effekt afvejenes asfaltering i 1930'eme og 1940'er­
ne 
Afledte virkninger (økonomiske, sociale-, bebyggel­
ses-og miljømæssige) af større vej- og broarbejder 
Militærstrategiske overvejelser bag vej- og jemba­
neanlæg i DK 
Vejafmærkning, vejskilte 
Fundhistorier (arkæologiske spor) 
Forvaltning afveje i amter og kommuner 
"Vejmillioneme" 

Bevægeligt materiel-teknik, indførelse, effekt 
Bilismens indflydelse 
Sammenhænge mellem vejes (belægning, længde-og 
tværprofil) og køretøjers konstruktion 
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Fra hjulmager til automekaniker 
Servicestationer 

For Dansk Vejhistorisk Selskab vil det være meget kær­
komment, om dets virksomhed skulle sætte frugt i form 
af studier og publikationer omkring disse emner; og vi 
overvejer at tilrettelægge vores strategi efter de her skit­
serede linjer. Men selvfølgelig er det ikke afgørende, om 
idekataloget her bliver fulgt - endsige fulgt i sidste de­
talje. Vi håber, at dette udspil kan tilskynde til debat om 
vejhistoriens retning og indhold og også til nye vejhisto­
riske studier. 

Litteratur: 
Hegdalstrand, Kjell (red.): Brobyggere mellom land og 
folk (2000) 
Jørgensen, Steffen E.: Fra chausse til motorvej. Det over­
ordnede danske vejnets udvikling siden 1761 (2001) 
Kunwald, Georg: Veje fra Oldtid og Middelalder i Bro­
skov-i: BRAUT l -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: Hærvejen gennem Jylland- i: Fest­
skrift til Kr. Erslev, ss. 107-130 (1927). 

- Hærvej en. En tusindaarig Vej fra Viborg til Danne­
virke (1930) 

- Viborg Veje (1933) 
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Muller, Sophus: Vej og Bygd i Sten-og Bronzealderen -
i: Aarbøger for nordisk Gidkyndighed og Historie 1904 
SS. 1-64. 
Nørlund, Niels E.: Opmålingen af Danmarks veje- i: 
Geografisk Tidsskrift 1953 ss. 232-241. 
Rallis, Tom: Transport i Danmark 1830-1990 (1992) 
Ramskou, Thorkild: Vikingetidsbroen over Vejle å-dal­
i: Nationalmuseets Arbejdsmark 1980 ss. 25-32. 
Schou Jørgensen, Mogens: Oldtidens veje i Danmark­
i: BRAUT l- Nordiske vejhistoriske studier, ss. 37-62 
(1996) 
- Ris by-vejene-i: Nationalmuseets Arbejdsmark 1977 

SS. 41-51. 
- To jyske bronzealderveje og en ny metode til arkæo­

logisk opmåling-i: Nat. mus. Arb.mark 1982 ss. 142-
152. 
Vikingetidsbroen i Ravning Enge-nye undersøgel­
ser-i: Nat.mus. Arb.mark 1997 ss. 74-87. 

Schovsbo, Per-Ole: Oldtidens vogne i Norden. Arkæolo­
giske undersøgelser af mose-ogjordfundne vogndele fra 
neolithikum til ældre middelalder. Frederikshavn (1987). 
Topsøe-Jensen, T.: Ad hjulspor og landeveje. Kbh. (1966) 
- Fem millangs Øresund. Strandvejens historie (1969) 

Wittendorff, Alex: Alvej og Kongevej. Studier i samfærd­
selsforhold og vejenes topografi i det 16. og 17. århund­
rede (1973). 

Generelle betragtninger over oldtidens og middelalderens veje 
af cand.mag. Mette Busch, Nationalmuseets Marinearkæologiske Forskningscenter 

Mette Busch (f 1974) er cand.mag. i middelalderarkæologi og 
historie ved Aarhus Universitet i 2001 med speciale om 
"Landfærdselen i Jylland 9 5 0-15 50". Største interesse er 
udviklingen inden for transport og samfærdselsområdet i 
Nordvesteuropa i vikingetid og middelalder. Siden oktober 
2002 ph. d-stipendiat ved Nationalmuseets Marinearkæologisk 
Forskningscenter. E-mai!: mette.busch@natmus.dk 

Terrænafhængighed 
Det er et generelt kendetegn ved oldtidens og middelal­
derens veje, at de hovedsageligt har fulgt det tørre og 
faste land. Det vil sige, at de gik på de naturlige højde­
rygge i de farbare korridorer på langs af større ufrem­
kommelige vådområder og større skovarealer. Vejenes 
afhængighed af terrænet betød, at nogle passager var brug­
bare om sommeren hvor grundvandsstanden og nedbørs­
mængden var lav, mens de kunne være ufarbare ved høj 

vandstand om vinteren. Disse forhold gør, at oldtidens 
og middelalderens veje ikke kan opfattes som veje i vo­
res forstand - som faste linier på et kort - men i stedet 
må betragtes som flere parallelle passager, der blev brugt 
efter årstiden, rejseformen og rejsens mål. Tilsammen 
har disse parallelspor dannet en form for vejkorridor in­
denfor hvilken færdsel var mulig. 
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Vejenes terrænafhængighed skyldes især, at færdselen 
hovedsageligt foregik uden vejanlæg men direkte på den, 
hvor færdslen og transporten selv skabte vejene. 

Først 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 færdsel først blev administreret 
og systematiseret i større grad med de første vejforord­
ninger fra l 700-tallet. Allerede i middelalderens lovgiv­
ning kendes dog enkelte bestemmelser for vejene, der 
ser ud til især at have omhandlet vejene i landsbyerne. 
Ældst er omtalerne i landskabslovene fra 1100-1200-tal­
let, hvor der bl.a. i Jyske Lov ses en opgørelse over hvil­
ke veje, der skulle føre til den enkelte landsby; til køb­
stad, ting, strand og skov. I landskabslovene og flere af 
senmiddelalderens love kendes også bestemmelser om 
hvem der havde forpligtigelsen til anlæggelses-og ved­
ligeholdelsesarbejdet på de større veje. Lovene fortæller 
dog ikke noget om vejenes egentlige placering i terræ­
net. 

Vejenes beskaffenhed, hjulspor og hulveje 
Flere afvejene l de passable strækninger i det åbne land 
har formentlig kun været i brug ganske få gange, hvorfor 
de kan være svære at erkende i dag. Andre strækninger 
er derimod blevet brugt adskillige gange, så der til sidst 
blev dannet hjulspor, som på skrænter og opkørsler ofte 
har fremstået som hulveje. Når sådanne vejspor og hul­
veje blev for opkørte, er de ofte erstattet af nye spor ved 
siden af de gamle, så der til sidst fremkom brede bånd af 
vej spor. 

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

Fig. l. Adskillige parallelle hjulspor over et ca. 90mbredt 
parti af" Hærvejen" nord for Bække. Vejpartiet er fredet i 
1927. Foto M. Busch. 
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I forbindelse med undersøgelserne i Skjern Ådal, som 
blev foretaget i relation til "Skjern A Naturprojekt" kun­
ne der i år 2000 stadigvæk erkendes en naturlig forhøj­
ning henover ådalen, som fra syd mod nord passerer tværs 
over Tarm Kær. Overleveringen fortæller, at det var på 
denne strækning at Kong Hans i 1513 faldt af hesten og 
pådrog sig den forkølelse, han senere døde af. 

Forhøjningen over kæret er en naturlig fast grusryg, som 
har dannet fast bund og udgjort selve vejlinien, som er 
benyttet uden yderligere anlæg. På et tidspunkt er et godt 
2 x 3m stor hul på vejføringen blevet fyldt op med ad­
skillige knusesten, stykker af jernslagger, del af en dre­
jekværn, bearbejdet træ og et enkelt keramikskår. 

For en arkæolog er vejspor og hulveje i sig selv ikke særlig 
brugbare kulturlevn, fordi deres natur gør dem nærmest 
umulige at datere, en antydning af vejsporenes brugstid 
er kun mulig hvor der er tabt genstande i forbindelse med 
vejens brug. Genstande kan også være med til at datere 
et reparationstidspunkt eller en endelig opfyldning af 
vejene, man skal dog være varsom med denne form for 
datering. De genstande, som blev fundet i reparationen 
afvejføringen over Skjern Ådal er dateret til200-600-tal­
let mens en mindre bearbejdet pæl er dendrokronologisk 
dateret til 400-41 O. Dateringerne beviser imidlertid i k­
k e, at vej strækningen er repareret i jernalderen, repara ti­
onen kan være foretaget langt senere evt. med genstande 
hentet på en nedlagt boplads i området. 

Anlagte veje 
Det var naturligvis ikke alle steder, at færdslen havde 
mulighed for at følge det tørre og faste land, og det er på 
steder hvor det har været nødvendigt at passere gennem 
f.eks. fugtige moseområder eller over ådale, at vi finder 
de egentlige vej- og brokonstruktioner. På disser steder 
har anlæg været nødvendige især ved kørsel med vogn. 

Både i oldtiden og middelalderen ser vejanlæggene ud 
til hovedsageligt at afspejle den anlæggelse, der var nød­
vendig for passage på det givne sted og det materiale der 
var tilgængeligt. Det betyder, at vejene kunne bestå af 
alt fra simple belægninger af grene og ris, grus og små­
sten til mere arbejdskrævende plankeveje og veje af 
omhyggeligt lagte sten. 

Gren-og risvejene bestod af tynde eller tykke lag grene, 
som blev lagt på tværs af kørebanen, hvorved de kunne 
lette kørslen over f.eks. et moseområde. Ved denne type 
veje var det vigtigt, at belægningen blev lagt på tværs af 
kørselsretningen for at undgå at vognhjulene skulle syn­
ke i. Lå grenene derimod på tværs er det et tegn på, at 
vejen ikke har været brugt til vognkørsel, men i stedet 
som et stianlæg. Flere af de undersøgte veje af denne 
type ser ud til at have været dækket 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 dækket af et kørelag af sand 
og begge veje har lodrette pæle til fastholdelse af belæg­
ningen og markering af vejens forløb. Revideret af M Busch 
efter Jørgensen 1988. 

formentlig har udgjort et kørelag, som skulle lette kørs­
len og beskyttet både vognen og vejen. Ofte blev gren­
og rislaget yderligere fastholdt aflodrette pæle, som sam­
tidig har markeret vejens forløb, hvilket især har været 
nyttigt når vejen stod under vand. 

Lidt mere arbejdskrævende end gren- og risvejene var 
plankevejene og veje af træstammer. De konstruktions­
mæssige princippet er de samme som for gren-og risve-
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jene, men i stedet for grene og ris er mere eller mindre 
tilhuggede planker og træstammer lagt på tværs afvejen 
evt. på et fundament af langsgående strøer og med lod­
rette pæle til fastholdelse af vejen og markering af dens 
forløb. 

Blandt stenvejene var der også stor forskel på vejenes 
udformning. Det flotteste kendte eksempel er en jemal­
dervej ved Broskov på Sjælland, hvor belægningen be­
stod af håndstore sten, som var lagt i et mosaikagtigt 
mønster med større trædesten langs begge vej sider. Ve­
jen var formentlig ikke en almindelig kørevej men et præ­
stige byggeri, modsat en mere ydmyg vej af forskellige 
småsten, der blev anlagt på samme sted i 1300-tallet. 

Passage af åer og søer 
På steder hvor større vådområder og åer skulle passeres 
har man i oldtid til nyere tid ofte benyttet naturlige vade­
steder, hvor aflejrede sedimenter og strømforhold har 
gjort det muligt at passere uden anlæg. Ofte er disse va­
desteder med tiden blevet udbygget og repareret med 
planker eller små og store sten, enten til et køre-eller et 
gå vad. 

Var vejanlæg og vadesteder ikke tilstrækkelige til at dan­
ne en brugbar passage, har man flere steder bygget bro­
anlæg. Den simpleste brotype var en spang i form af en 
væltet træstamme, planke eller lignende, som blev lagt 
fra bred til bred. Mere kompliceret var de egentlige bro­
anlæg, der første gang er kendt i Danmark fra den sene 
del af vikingetiden og som er påvist i et ret stort antal fra 
middelalderen. 

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

De fleste af de arkæologisk undersøgte danske broer er 
stolpebroer af træ, der især er set i form af de nederste 
dele af anlæggenes lodrette stolper. På baggrund af en­
kelte undersøgte fragmenter fra broernes overbygning og 
kendskab tillignende anlæg fra udlandet ser det ud til, at 
broerne grundlæggende har være lavet efter samme prin­
cipper. 

Fig. 5. Dendrokronologisk skema over fældningsår for 
stolper i broen over Skjern Vad. Efter Daly 2001. 
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På fig. 4 ses en rekonstruktionstegning af en op til 7 50 m 
lang bro, der i 900-tallet førte til en borg i Teterow Sø i 
Mecklenburg i Vorpommern. Broen havde tre faser, der 
er dendrokronologisk dateret til910, 955 og 983 og ved 
udgravningen var broen så velbevaret, at alle konstrukti­
onens detaljer kunne erkendes. 

Som de fleste af de undersøgte danske broer fra vikinge­
tiden og middelalderen bestod broen i Teterow af to ræk­
ker lodrette stolper, som evt. blev støttet af skråtstillede 
støttestolper. På tværs af anlægget blev brostolperne bun­
det sammen af vandretliggende tværtømmer, som på langs 
er holdt sammen af strøer, hvorpå selve brodækket har 
ligget. 

Da de danske mose og vådområder ikke var så store, har 
hovedparten af de kendte dansk træbroer fra den sene 
vikingetid og middelalderen højest været 100 m lange 
og flere af dem ser ud til at være bygget af forskellige 
forhåndenværende materialer. Dendrokronologiske da­
teringer af flere af broerne har vist, at de er blevet repa­
reret et utal af gange, hvilket delvist er årsag til anlægge­
nes mange forskellige byggematerialer. 

Reparationer ses særlig tydeligt på en bro, der er under­
søgt på lokaliteten Skjern Vad i 2000 i forbindelse med 
"Skjern A Naturprojekt". Materialet fra udgravningen er 
endnu ikke færdigbearbejdet, men dendrokronologiske 
dateringer af stolpernes fældningsår viser, at stolperne 
er udskiftet med ca. l 0-20 års intervaller i perioden 
1105-1353. Flere undersøgelser af broanlæg og beskri­
velser i skriftlige kilder tyder på, at den almindelige le­
vetid for jordgravede stolper netop er 10-20 år. 
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af museumsinspektør Torben Egeberg, Skjern-Egvad Museum 

Torben Egeberg (f 1953), mag. art. i forhistorisk arkæologifra 
Københavns Universitet 1983, museumsinspektør ved Skjern­
Egvad Museum siden 1984. Har især beskæftiget sig med 
undersøgelser afjernalderbebyggelser, herunder bosættelsen 
omkring Dejbjergvognenes fundsted, nord for Slqern. Har siden 
1999 stået for de arkæologiske undersøgelser i forbindelse med 
Skjern A Naturprojekt, i samarbejde med Mogens Schou 
Jørgensen .. E-mai!: eco. west@post. tele. dk 

Foranlediget af Miljøministeriets naturgenopretningspro­
jekt, der har til mål at føre Skjern Å tilbage til situatio­
nen i 1871, er der siden 1999 blevet gennemført en ræk­
ke arkæologiske og naturvidenskabelige undersøgelser, 
som afsluttes i marken i 2002. De foreløbige resultater 
heraf viser, at kendskabet til færdsel i forhistorisk og hi­
storisk tid på den 20 km lange strækning af den nedre 
Skjern Å nu er blevet væsentligt forøget. 

Skjern Ådalen er på grund af sin størrelse en af de svæ­
rest passable landskabsforhindringer i landet. I dag er 
den godt 4 km bred, målt i deltaet. Ved Borris derimod 
kun 0,5 km, og på hovedovergangen mellem Skjern og 
Tarm l km. Væsentligt er det også, at tidevand og storm­
floder tidligere havde direkte adgang ind i Skjern Åda­
len, idet den nuværende Ringkøbing Fjord har været åben 
mod Vesterhavet. Denne kendsgerning har haft stor be­
tydning for mulighederne for at krydse åen under sådan­
ne forhold. Dårlig afstrømning, især i vinterhalvåret, har 
desuden forøget vandstanden oppe i ådalen, med deraf 

følgende risiko under færdslen. Uden broer og andre hjæl­
pemidler har det sikreste sted været at benytte deltaet, 
hvor altid var fast bund og lav strømhastighed. 

Det har været af stor betydning, at en lang række natur­
videnskabelige dateringer har kunnet bidrage til at fast­
lægge vejføringernes alder. De er med til at danne bag­
grund for denne præsentation. 

Undersøgelserne blev startet op på grundlag af en kort­
lægning af alle kendte fund i og omkring ådalen, ligesom 
umiddelbart tilgængelige skriftlige kilder, kortmateriale 
samt luftfotos blev inddraget for at få et billede af, hvor 
overgangsstederne kunne forventes. Skjern-Egvad Mu­
seum indledte desuden et fagligt samarbejde med Mo­
gens Schou Jørgensen fra det daværende Rigsantikvar­
ens Arkæologiske Sekretariat, samt en række enkeltper­
soner og institutioner, for at sikre optimal udnyttelse af 
den viden, der eksisterer om undersøgelser på vådbunds­
områder (Jørgensen 1996). 
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Fig. l Oversigtskort med lokaliteter, der er omtalt i teksten. 
Udsnit af Videnskabernes Selskabs Kort fra 1803, gengivet 
med tilladelse fra Kort- og Matrikelstyrelsen 

De arkæologiske undersøgelser er især foregået i Løn­
borg og Skjern, foruden disse omtales her 4 andre lokali­
teter (fig. 1). For detaljer i øvrigt henvises til en række 
foreløbige artikler (l). 

Deltaet 
I deltaet på lokaliteten Klinkerne er der fundet otte sæt 
marskdækkede hjulspor, alle med hjulafstand på ca. l ,2 
m (fig. 2). Det er lykkedes at kulstof 14-datere dem til 
sen jernalder/vikingetid. Man har åbenbart bestræbt sig 
på at køre på det højeste sted, på en langstrakt geologisk 
dannelse, der følger konturen afRingkøbing Fjord og som 
fortsætter nord for åens delta. Flere steder er hjulsporene 
op til en meter dybe, og i tværsnit adskiller de sig ikke 
fra de hulveje, der normalt dannes på skrånende terræn. 
Vejsporene kan også ses på luftfotografier over området. 
I nyere tid har den samme vejtradition forbundet områ­
derne nord og syd for deltaet, nu beliggende lidt tættere 
på Ringkøbing Fjord. 

Fig. 2. Deltaet. Klægdækkede hjulspor fra yngre jernalder/ 
vikingetid, afdækket i fladen i forgrunden, og i baggrunden i 
tværsnit. Foto: Skjern-Egvad Museum. 
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Lønborg 
Der er gennemført en række undersøgelser, der viser et 
nuanceret billede af færdsel over Skjern Å på dette sted. 
Ældst er nogle hjulspor på Arnholm, en holm lige nord 
for Lønborg. To kulstof 14-dateringer henfører dem til 
sen bronzealder (Fig. 3). Sporene går nord-syd, uden at 
det er muligt at udtale sig nærmere om, hvor de fører 
hen. 

Umiddelbart nedenfor Lønborg Kirke var der et vade­
sted. Hen til dette, på nordsiden af åen, er der fremkom­
met en vejbanelignende belægning på en strækning på 
50 m og i en bredde af3 m. Undersøgelsen viste, at gen­
tagne reparationer med sten, sand og grus var årsagen til 
dens opståen, på et sted, hvor bunden ikke kunne bære. 
De første udbedringer er ifølge kulstof 14-dateringer sket 
i jernalderen, mens fundet af en 1300-tals hestesko i de 
sidst påførte lag vidner om middelalderlig anvendelse af 
vejføringen. Endelig har vadestedet været i brug helt frem 
i nyere tid, og på Arnholm ses de udjævnede vejgrøfter 
stadig som ændringer i vegetationen. 

Det er sandsynligt, at der også tidligere foregik færge­
drift nedenfor Lønborg, idet ordet færge indgår i sted­
navnene her. Derimod er det ikke lykkedes at finde spor 
af en eventuel bro. En laksegård (2) nævnes dog i l 700-
tallet, hvor den optræder i forbindelse med en retssag, 
netop om dens anvendelse som gangbro over til Amholm. 

Fra sydsiden af vadestedet, hvor hjulspor blev påvist, fø­
rer en op til2 m dyb hulvej op forbi Lønborg Kirke. Her­
fra var der antagelig vejforbindelse videre til hovedvejs­
forløbet i Vestjylland, idet den fører til de markante hul­
veje i Brosbøl, der udgør en direkte del af den vestjyske 
hovedvej. 

Fig. 3. Lønborg. Et eksempel på hjulspor i dette område, 
afsat i den faste grusbund ude på Amholm. Dateringen er 
yngre bronzealder. Foto: Skjern-Egvad Museum. 
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Skjern- Tarm 
Et vigtigste resultat af Skjern Å-undersøgelserne er, at 
formodningen om et to-delt forløb mellem Skjern og Tarm 
synes at være korrekt. Kendt er således den østligt belig­
gende Kongevej, hvortil er knyttet den kendte Skjern Bro 
samt 3 mindre broer ude i Ådalen. Men en halv km vest 
herfor kan en parallel vejføring nu sandsynliggøres. 

Det vigtigste anlæg på den vestlige rute er en hidtil ukendt 
træbro, som dukkede op under anlægsarbejdet. Den har 
været 3,5 m bred og kunne følges over 30m, dog således 
at den fortsatte ind brinken til den nye å (fig. 4). Den 
oprindelige længde anslås derfor på baggrund af åens 
bredde til mindst 50 m. To rækker stolper og skrå støtte­
stolper har båret kørebanen. Stolperne var rammet 5 m 
ned i åbunden, hvorfor deres oprindelige længde skøn­
nes at have været 8-9 m. De dendrokronologiske under­
søgelser viste, at det ældste tømmer var fældet i 1105, 
hvorefter tilbagevendende reparationer har fulgt broen 
frem 13 53. Flere systemer af nedrammede pæle opstrøms 
i forhold til broen tolkes som forsøg på at beskytte denne 
mest muligt, i form af bredforstærkninger. 

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 køre over åen her har muligvis også rød­
der tilbage i jernalderen, idet der fremkom en 3 x 2 m 
stor stenlægning. Den viste sig at indeholde materiale fra 
en jernalderboplads, herunder en egestolpe, der kunne 
dendrokronologisk dateres til ca. 400 e. kr. Stenlægnin­
gen kan tolkes derfor som en opfyldning af et lokalt hul 
på en kørevej, efter helt samme princip som i nyere tid. 

En nærmere analyse viser, at middelalderbroen og vade­
stedet er placeret på en meningsfyldt måde i forhold til 

Fig. 4. Skjern Bro. Udsnit af middelalderbroens stolper 
under frilæggelse, liggende skråt og vandret som følge af 
vandpres. Broen er sidste gang repareret i 1350'erne. 
Skjern-Egvad Museum. 

�~�~�~�i�'�J� 

13 

kendte vejsystemer. Mod nord forløber en stadig funge­
rende grusvej op til Skjern Kirke, som er stedet, hvor 
alle områdets vigtigste veje mødtes. Mod syd lader det 
sig til dels også gøre at udpege en vejføring over Tarm 
Kær til fast land. Således ses en godt 0,5 km lang grus­
ryg tydeligt fra stedet for bro og vad, med kurs mod Tarm. 
På et kort fra slutningen af 1700-tallet er her en vej, mens 
resten af vejføringen frem til Tarm derimod kun delvis 
kan verificeres. 

Der er desuden foretaget undersøgelser ved den klassi­
ske Skjern Bro, om end i begrænset omfang. Denne bro 
befinder sig 500 m opstrøms i forhold til den nyfundne 
bro. Den var med sin længde på 90 m kendt som landets 
længste bro fra senmiddelalderen til 1845. 

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

Ligesom ved den ældre bro ses også til den klassiske 
Skjern Bro en delvis bevaret vejdæmning i landskabet, 
med kurs mod Tarm. Beskrivelser fra 1600-tallet fortæl­
ler, at den var forsynet med vejgrøfter, og at den vedlige­
holdt med sand, grus og lyng. 

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

Fig. 5. Skjern Bro. Toppen af stolper, tilhørende den yngre 
Skjern Bro. Et fag kraftige stolper ses i forgrunden, bagved 
to forskellige fag på hver side af målestokken. De kraftige 
stolper stammer antageligfra en reparation i begyndelsen af 
1600-tallet. Foto: Skjern-Egvad Museum. 
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Fig. 6 Lundenæs Laksegård blev nedlagt i 1930'erne. 
Billedet er optaget kort efter og viser de kraftige stolper, 
hvor fangstanlæg og gangbrædder da er forsvundet. Et 
vadested lå mellem laksegården og voldstedet i baggrunden. 
Foto: Sigern-Egvad Museum. 

nyanlagte hovedvej, i dag med betegnelsen A 11, var un­
der anlæggelse. 

Lundenæs 
Ved Lundenæs er undersøgelserne endnu ikke afsluttet. 
Fra skriftlige kilder kendes omtale af en vejføring fra 
1600-tallet, fra Lundenæs Slot tillenssædets besiddelser 
syd for Skjern A. Færdslen er muligvis foregået via et 
vadested tæt ved det bevarede voldsted. Lidt længere 
nedstrøms kunne man til fods krydse åen via laksegår­
den, der er omtalt siden midten af 1300-tallet (fig. 6). 
Men da denne lå på slottets eget jordtilliggende, var der 
ikke almindelig adgang. 

Albæk 
I Albæk er en kraftig fyrretræsbro fra anden halvdel af 
1800-tallet blevet undersøgt, beliggende nedenfor et va­
dested, som ikke har givet daterende materiale (fig. 7). 
Forgængere til broen har ikke kunnet påvises. Overgangs­
stedet ligger tæt ved Lundenæs, men synes kun at have 
haft landbrugsmæssig betydning. 

Borris 
Ved Borris Krog Færge kendes der ikke oplysninger om 
en bro, mens færgedriften er omtalt siden 1600-årene, 
ligesom der fandtes et vadested ved færgen. Målt i for­
hold til færdslen mellem Skjern og Tarm udgør Borris 
Krog en forholdsvis vigtig lokalitet, idet hovedvejen 
mellem Skjern og Koldinghus gik via færgen i Borris. 
Desuden har denne været anvendt i perioder, hvor Skjern 
Bro midlertidigt var ødelagt af is- og vandmas ser. I 1861 
blev den gamle færgeforbin.delse erstattet af en bro. 

Færdslen over den nedre Skjern Ådal 
Overordnet er det således klart, at hvert overgangssted 
er tilpasset de naturgivne betingelser. Derfor bruges bå-
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Fig. 7 Albæk Bro. Brokar og tre fag frilagt, med isbryder­
stolpe siddende opstrøms, med afsavet top. Broen fortsætter 
ind under brinken i baggrunden. Foto: Skjern-Egvad 
Museum. 

de broer, spange, laksegårde, vadesteder samt færger for 
at komme over åen. Dette kan sammenfattes i følgende 
generelle skema: 

Bro 

Spang/laksegård 

Færge 

Vad 

x 
x 

x x 

x 
x 

x 
x x x x 

Færdslen over nedre Skjern Å før 1800. Det betyder dog 
ikke, at alle markerede former har været brugt kontinuerligt i 
hele perioden. 

Undersøgelserne har vist, at man udnyttede de mange 
steder, hvor der var fast bund samt grus-og sandaflejrin­
ger. Her kunne der køres, dog med den konsekvens, at 
selv hulvejslignende spor på fladt terræn kunne opstå. 
Dette reparerede man nogle steder ved at fylde sten i. 

Færdsel er naturligvis foregået langt flere steder end ske­
maets lokaliteter viser. Utallige vad i Skjern A og dens 
forgreninger ses f.eks. på Generalstabens Kort fra 1871. 
De afspejler især den landbrugsmæssige udnyttelse af 
Ådalen, hvor en stor del af kørslen er foregået uden at 
krydse ådalen. Desuden er det tydeligt, at man kørte på 
åernes brinker, fordi der her ofte var fast bund, som føl­
ge af stadig tilførsel af grus-og sandaflejringer. 

Risbelagte veje er ikke påvist, men kan selvfølgelig have 
eksisteret. Heller ikke stenbelagte veje med randsten er 
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dukket op. Først langt fremme i tid, i 1600-årene, omta­
les regulær befæstelse af en vej, nemlig den 2 km lange 
vejdæmning på Kongevejen mellem Skjern og Tarm. 

Skjern Å-undersøgelserne viser således, hvordan en stor 
vestjysk ådal med en stor å blev krydset. Kun få gange 
tidligere har man opnået et sådant overblik. Et udmærket 
sammenligningsmateriale findes i de undersøgelser, der 
i 1970'erne blev gennemført langs Tryggevælde og Stevns 
Åer (Hansen og Nielsen 1977). Her har de naturlige for­
hold gjort det nødvendigt at etablere befæstninger med 
grene og sten langt tilbage i oldtiden. 

Heraf kan man konkludere, at den nødvendige færdsel 
over og i Skjern Ådal kom frem alligevel, og at det var 
de lokale naturbetingelser, der afgjorde, hvordan man kom 
over åen. 

Noter 
Vejhistorie nr. 2, 2001. Mogens Schou Jørgensen og Torben 
Egeberg: På tværs af Skjern Ådalen. Nationalmuseets 
Arbejdsmark 2001 s. 186-201. Jens Tyge Møller: Vadesteder i 
Skjernåens delta, Geologisk Nyt 2000: l, 6-8. FRAM, Fra 
Ringkøbing Amts Museer 1999-2001, med oversigter over de 
enkelte års arkæologiske undersøgelser. 
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2 Betegnelsen laksegård omfatter et stolpekonstrueret fangstanlæg, 
nedrammet på tværs af en å i hele dens bredde, med henblik på 
fangst af opgående laks. Den er normalt indrettet således, at den 
samtidig fungerer som gangbro. 

Litteratur: 
FRAM, Fra Ringkøbing Amts Museer (red. Allan Frand­
sen), 1999-2001. 
Hansen, Vagner og Helge Nielsen: Oldtidens veje og va­
desteder, belyst ved nye undersøgelser ved Stevns. Aar­
bøger for Nordisk Oldkyndighed og Historie 1977, s. 72-
117. 
Jørgensen, Mogens Schou: Oldtidens veje i Danmark. 
Braut l (red. Jens Vellev J, 1996 s. 37-62. 
Jørgensen, Mogens Schou og Torben Egeberg: På tværs 
afSlqern Adalen. Nationalmuseets Arbejdsmark 2001 s. 
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Møller, Jens Tyge: Vadesteder i Skjernåens delta. Geo­
logisk Nyt 2000:1, 6-8. 
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skab (red. Michael Hertz), 2001. 

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

Per Ole Schovsbo, f 1944. Cand.phil. i nordisk forhistorisk arkæologi ved Arhus 
Universitet 1980, dr.phil. ved Odense Universitet 1987 for afhandlingen 
Oldtidens vogne i Norden, leder af Bangsbo Museum og Arkiv i Frederikshavn 
1986-91, af Danmarks Vognmuseum i Haderslev 1991-94, Danmarks 
Vejmuseum på Farø 1994-96, Køng Museer ved Næstved 1997-2001, 
museumsfaglig medarbejder på Andelslandsbyen Nyvang ved Holbæk 2001-. 
Har skrevetfaglige artikler i tidsskrifter, årbøger og leksika bl.a. Den store 
Danske Encyklopædi. Medlem af Dansk Vejhistorisk Selskabs bestyrelse. 
E-mai!: pschovsbo@mobilixnet.dk. 

Resume 
Vore forfædre har i årtusinder været vant til at færdes til 
fods eller til vogns næsten overalt i det flade danske land­
skab -ligesom de søfarende har sejlet, hvor de ville. Vand­
løb, sumpede områder, skrænter eller uigennemtrænge­
lige skove, har i begyndelsen været ene om at regulere 
samfærdslen til lands. Det er hovedindtrykketfra de rej­
seberetninger, der er bevaret til vore dage-fx nedskrevet 
af magister Adam afBremen (1040-1081). 

Efterhånden som flere og flere områder blev taget under 
plov, blev det også nødvendigt at regulere trafikken og 
de første vejstrækninger mellem landsbyerne tog fastere 
form, som en række beslutninger i landskabslovene fra 

1100-1200-årene viser. Udviklingen fortsatte med kon­
gemagtens styrkelse og købstædernes grundlæggelse i 
løbet af 1300-årene. Resultatet er, at alvejsystemet og 
kongens hærstræder ser dagens lys, indtil kongen i slut­
ningen af 1500-årene-for sin egen og rigets sikkerheds 
og mageligheds skyld- bygger private veje mellem resi­
denserne i Jylland og på Sjælland. Disse kongeveje, der 
kan sammenlignes med godsejernes private alleer på her­
regårdsmarkerne, er faktisk de første projekterede og 
anlagte veje i Danmark-der regulerer trafikken. 

Offentligheden fik glæde af tilsvarende veje efter vedta­
gelsen af vejforordningen i 1793, hvor nationen kunne 
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tage de såkaldte hovedlandeveje-chausseer-i brug, byg­
get efter fransk model. Næste afgørende uvikling af ve­
jene i Danmark tog fart efter 2. verdenskrig, hvor der 
byggedes motorveje - samtidigt med at alle andre veje 
endegyldigt ændredes til automobilkørseL Resultatet er, 
at vi i vore dage stort set kun færdes på veje og anlagte 
stier - idet landskabet ikke må befærdes - næsten lige­
som græsplænerne i de offentlige parker. 

De mange veje 
Resultatet af denne lange udvikling gennem årtusinder, 
er et utal af ældre og yngre veje og stier overalt i konge­
riget. 

Nogle er meget gamle-måske ældre end de gamle lands­
bykirker -mens andre takket være den moderne maskin­
kraft er bygget for få dage siden. Vejene lever jo kun så 
længe de bliver brugt, og i vort landbrugsland ser man 
ofte nedlagte veje og stier udslettet og opdyrket på en 
enkelt sæson, uanset deres alder og historiske betydning. 
Det er skæbnesvangert, at kun ganske få vejstrækninger 
er beskyttet af fredning - i modsætning til en lang række 
hulveje, dæmninger, broer og vadesteder, der nu henlig­
ger helt uden sammenhæng med omgivelserne. 

Hestevognene 
Til gengæld understreger vejenes flygtighed, at de er en 
del af trafikkens historie, der i Danmark indtil 1900 er 
snævert knyttet til vogne, heste - og gåen. 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 terrænets stigninger og jordbundens bæreevne, der var 
afgørende for den valgte rute. Jordbundens bæreevne 
afhang meget af nedbøren og temperaturen -hvorfor års­
tidernes skiften, vejrliget og føret har spillet en betyde­
lig rolle for trafikken. 

Takket være mange års forsøg med rekonstruktioner af 
hestevogne fra oldtid og middelalderen, kan vi se at vog­
nene gennem tiderne har stillet forskellige krav til jord­
bundens bæreevne, samtidigt med at deres lastevne øges. 
Når man hertillægger hestenes udholdenhed, der sam­
men med deres hastighed i de forskellige gangarter fak­
tisk har sat ret snævre grænser for de afstande, de kunne 
tilbagelægge i løbet af en halv eller en enkelt dag, får 
man omridset af et netværk af trafikruter, der kan kom bi­
neres med det bosætningsmønster fra oldtid og ældre 
middelalder vi efterhånden er ved at danne os. 

De fysiske forhold 
Resultatet er således, 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 række oplysninger om samfærds-
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lens historie tilbage til yngre jernalder, der kan sammen­
fattes i en oversigt over vejenes eller ruternes netværk 
gennem tiderne. 

Herved kan løsrevne hjulspor alligevel tages med i un­
dersøgelserne og man kan måske også-via huller i net­
værket-finde antydninger af forsvundne skove som tra­
fikken har undgået så som administrative eller politiske 
grænser, der ikke kendes mere eller forsvundne bebyg­
gelser. Stednavnematerialet kan også trækkes ind i så­
danne nye undersøgelserne af kulturlandskabet 

Bøndernes netværk - en raster vej 
På denne baggrund kan det lade sig gøre at tegne et om­
rids af i alt tre netværk, som fortæller lidt af den danske 
trafikhistorie indtil omkring 1900. 

Det ældste er skabt af bondestenalderens okseforspænd­
te kærrer (2000 før Kristi fødsel), der har bevæget sig i 
et jævnt fremkommeligt og delvist skovbevokset terræn 
med en hastighed på ca. 3-4 km/t, mens bonden har kun­
net præstere en højere hastighed ved at gå på sine egne 
ben (5-7 km/t). Når han har valgt at bruge okserne som 
trækkraft for sit spinkle transportmiddel, var det forment­
lig for at træne plovstudene til at gå med åg. Samtidigt 
kunne han transportere brændsel, ler, byggematerialer og 
landbrugsprodukter i større mængde og over længere af­
stande, end han kunne med de bare hænder. 

Derfor blev han i stand til at rydde skov og dyrke marker 
og høste afgrøder indenfor en radius på 3-4 km fra lands­
byen. Dette område kan kaldes bygden og var som regel 
placeret i et topografisk veldefineret område, der inde­
holdt de elementer som planteavlen og husdyrholdet kræ­
vede: engarealer til græsning og veldrænet dyrknings­
jord medjævn hældning (fald) så regnvandet kunne løbe 
af. 

I løbet af yngre romerskjernalder (300 efter Kristi fød­
sel) kom de romersk inspirerede hestevogne til vore ger­
manske forfædre - og transportens skridtgang blev for­
øget til6-8 km/t. Det medfører, at bygderne kunne udvi­
des til de områder af den størrelse, som vi i dag kender 
som landsogne. Derfor kan den gennemsnitlige afstand 
mellem de mobile landsbyer have været 6-8 km. Det er 
formentlig en raster vej, det stykke vej man kan gå uden 
at hvile, der svarer til den mil, der kendes fra 1300-tallet 
og i 1500-tallet var på 9-10 km, men som Ole Rømer i 
1683 forkortede til godt 7,5 km. 

Det landsbynetværk, der etablerede sig i løbet af jernal­
deren og vikingetiden og som blev fastlagt ved bygning 
af stenkirkerne i ældre middelalder, er således bl.a. base­
ret på de hastigheder, som bondens og hestenes skridt­
gang præsterede i det jævne danske landskab. Der var 
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ikke andre veje, end de hjulspor og trædestier, som færds­
len selv frembragte, fordi vejene jo skulle kunne flyttes 
efter de mobile landsbyer og marker. Netværkets mid­
delalderlige knudepunkter er derfor i vore dage marke­
ret af landsbykirkerne, der ligger med indbyrdes afstan­
de på ca.1 mil i gennemsnit-kortere afstande på de frugt­
bare jorder-hvor hestevognskørsel ofte var langsomme­
re - større afstande på de magre. 

Det er dette landsbynetværk, som landskabslovene fra 
1200-tallet forudsætter-og derfor kræves de farbare ve­
je (arilds tids veje) fra hver by til den næste respekteret. 
Disse veje udgjorde jo hele det tafikale netværk i den 
tidlige middelalder og administreredes af hele samfun­
det, mens de senere - da det næste vejnet tages i brug -
reduceres tillokale sognevej e, administreret af bønder­
ne selv. Sognevejene forsvinder ud af den regionale og 
nationale vej administration. 

Købmændenes netværk - kending eller 
synsvidde 
Efter etableringen og udviklingen afkøbstæderne i knu­
depunkterne for handel, forsvar, administration eller kir­
kelige enheder, opstod der i løbet af 1300-tallet et nyt 
netværk i Danmark med indbyrdes afstande på 25-35 km 
eller 4-5 mil, der svarer til en synsvidde eller en kending. 
Afstanden kunne tilbagelægges på 7-8 timer, hvis man 
agede med stude. Men tog man heste i brug og kørte på 
tørre jævnede jordveje eller på grusbelægning, kunne 
hastigheden nærme sig 6 kmlt (skridt), hvorved rejseti­
den mellem købstæderne var reduceret til omkring 4-5 
timer. Med denne hastighed var det nødvendigt at hvile 
hestene for hver fjerde mil. 

Med andre ord kunne man køre fra købstad til købstad 
med friske heste-men på længere rejser måtte man hol­
de ind i købstæderne eller kroerne for hver fjerde mil. 
Passende nok påbydes det i dronning Margrethe J's rigs­
lov fra 1396, at hver foged lader bygge kro for hver fJer­
de mil, og at enhver, der kommer dertil, kan købe sit un­
derhold for sine penge, og at man ikke sætter priserne 
højere end dem, der gælder i nærmeste købstad. 

Disse veje overtog således de ældre sognevejes funktion 
som adelvej e, alfarveje, hærstræder og blev stort set re­
spekteret ved jordernes udskiftning i begyndelsen af 
1800-tallet-fordi de ikke kunne lægges ind under dyrk­
ningsarealerne. De var beskyttet af gamle hævdregler og 
fik betegnelsen landeveje i vejforordningen af 1793. I 
flere købstæder er adelvejene bevaret i gadenavnet Al­
gade, der fører til byens centrum, hvor gaden udvides til 
Akseltorv eller Hjultorv, hvis navne fortæller, at landbo­
erne på markedsdagene her - på alfare vej - solgte deres 
produkter fra vogne. 

De rejsendes netværk mellem landsdelene -
dagsrejser 
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Ser vi bort fra de særlige kongevej e, der blev påbegyndt 
af Fr. II i 1580'erne og ikke var tilgængelige for menig­
mands færdsel og ruten langs vandskellet i Jylland, der 
senest er blevet benævnt Hærvej en, bestod de to netværk 
hhv. mellem sognebyerne og købstæderne næsten uan­
tastet, indtil et nyt system af snorlige hovedlandeveje 
(chausseer) blev anlagt efter den store vejforordning i 
1793. Dette netværk sammenbandt landsdelene i Dan­
mark og tillod en rejsehastighed på 12- 16 km/t (trav). 

Nu kunne man nå fra den ene købstad til den næste på 
omtrent den halve tid. Da vejene ofte lå udenfor de be­
byggede områder og antallet af de rejsende steg, efter­
hånden som hovedlandevejene blev færdige, steg antal­
let af de privilegerede landevejskroer. Det var forbudt 
den lokale befolkning at benytte disse kroer og derfor 
blev de ikke lagt nær landsbyerne eller i købstæderne. I 
købstæderne lå til gengæld postgårdene, hvor man be­
tjente såvel de rejsende med dagvognene-som de man­
ge brev-og pakkeforsendelser, der skulle fordeles med 
fodposten 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 førende transportmidler stillede. Chausseer­
ne er bygget til max 12-16 km/t (trav)- og derfor interes­
serede man sig ikke for at udjævne længdeprofilet, der 
følger landskabets overflade - hvilket giver ubehagelige 
rutscheture for den bilist, der i vore dage kører med 80 
km/t. Til gengæld er kørsel på motorvejene med 11 O km/ 
t helt uden problemer, fordi længdeprofilet er udjævnet­
mens man har undgået chausseernes snorlige linieføring 
gennem landskaberne. 

Note: 
Artiklen bringes senere i sin fulde udstrækning - med illustrationer -
i Tidsskriftet Skalk. 
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Vejbygning i den første sognekommunale periode 
1842-1855 i Nordvest- og Midtjylland 

Annette Østergaard Schultz, Landsarkivet for Nørrejylland 

Annette Østergaard Schultz er magart i dansk lokal og kulturhistoriefra 
Arhus Universitet 1993 på en afhandling om den ikke-socialistiske 
arbejderorganisering ca. 1880-1925. Siden 1994 ansat som arkivar og forsker 
på Landsarkivet for Nørrejylland og har bl. a. skrevet bogen "Pligtarbejde og 
Lystarbejde. Historie om at bryde nye veje i Midt- og Nordvestjylland 1842-
1855. "E-mai!: mailbox@lav.sa.dk 

For emnet vejbygning i 1800-tallets midte, må vejenes 
tilstand på denne tid være et naturligt udgangspunkt. 

En jysk proprietær sammenfattede i 1848 situationen så­
ledes: Vejene var Til skadefor de vejfarende, til skam og 
skændsel for rette vedkommende, til trods mod kongeli­
ge anordninger. At vejene var til skade for de vejfaren­
de, var proprietær Jiirgensen til Vindumovergård selv et 
bevis på. Og så var han endda sluppet billigt fra mødet 
med en bivej. Som han skrev til amtsrådet i Viborg: "Ved 
et besynderligt held og formedelst en kraftig bygning er 
jeg sluppen med at blive krøbling, idet min venstre arm 
er blevet næsten ubrugelig ved en brækning. " 

Klager over vejenes tilstand var der mange af. På Mors 
fortalte proprietær Bendix til Cathrinelund i 1845 om 
vejen fra Ørding til Sallingsund. Den blev oversvømmet 
ved højvande og kunne være livsfarlig for kusk og heste. 
For nylig havde en bonde sat et helt læs tørv til- og måt­
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 måtte altså skrumple 
øen rundt i hestevogn. 

Sogneforstanderskabet i Vejerslev-Blidstrup forsikrede, 
at arbejdet var sat i værk og beklagede prokuratorens 
meget uheldige, ja næsten ubetænksomme sygdomsfor­
løb. Forstanderskabet skrev: "Kunne hr. prokurator Ben­
dix blot et par år endnu have tålt at ride, ville der næppe 
være blevet anket over denne vej" l 

Men året var som nævnt 1845 og vi andre må vellige­
som sogneforstanderskabet altså selv gjorde, undskylde 
det. Som alle øvrige sogneforstanderskaber havde det kun 
fungeret i godt og vel tre år, nemlig siden l. januar 1842. 
Og både i forhold til de mindre landeveje og i forhold til 
bivejene spillede landkommunalanordningen nok fuldt 
så væsentlig en rolle for vejanlæg og -forbedring som 
den næsten samtidige vej forordning. Landkommunalan­
ordningen var fra august 1841 og vejforordningen en god 
måned yngre, fra september samme år. 

Mens Vejforordningen i henseende til kravene til veje lå 
tæt op ad den gamle vejforordning fra 1793, så dannede 
landkommunalanordningen grundlaget for en ændret or­
ganisering af arbejdet på vejene. Man fik nu to nye orga­
ner, på henholdsvis regionalt og lokalt plan, for hvem 
vejene blev en hovedopgave. Og dermed kunne amtsrå­
det for sin del demonstrere sin eksistensberettigelse i ik­
ke mindst anlæg og forbedring af mindre landeveje. På 
samme måde lå sogneforstanderskabets succes blandt 
andet i gode, farbare biveje. 

På lokalt og regionalt plan havde den valgberettigede, 
mandlige, del af befolkningen fået indflydelse på deres 
nærsamfund. Og med sogneforstanderskab og amtsråd 
var der nu også nogen at forvente noget af- og nogen at 
klage til. Og klagerne er jo mere end blot et udtryk for 
dårlig standard på vejene - de er også udtryk for en op­
mærksomhed på den dårlige standard. 

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

Drivkræfter bag vejbyggeri 

Mindre landeveje var det: amtsråd, amtsvej inspektør 
(der førte ti l købstad, og/eller lokalbefolkningen -? 
marked, færgeleje mv.) 

Biveje var det: sogneforstanderskab (=sogneråd), 
(der førte til kirke, mølle, politimester/sognefoged og l eller 
jordemoder mv.) lokalbefolkningen -? 

Hovedlandeveje var: centralmagten -! 
(der forbandt landsdele) 

Det var de mindre landeveje og bivejene, som befolknin­
gen først og fremmest havde behov for- det var landeve­
jene, der førte dem til købstaden, hvor kartoflerne f.eks. 
kunne afsættes og der kunne handles heste med mere. 
Og bivejene skulle gøre det muligt at opfylde hverda­
gens behov for at komme til kirkebyen, til møller 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 så flimrende. 

Der var stor forskel på Thisted og Viborg amter i vej­
rnæssig henseende ved amtsrådets tiltræden i 1842; men 
det var nu især fordi Thisted havde skilt sig ud fra de 
øvrige amter. Til forskel fra stort set alle amter havde 
man nemlig i Thisted Amt ført den gamle vejforordning 
fra 1793 ud i livet: Under den ihærdige amtmand Ger­
hard Faye var der siden 1805 blevet anlagt 317 km. lan­
deveje og dertil kom de seneste år ca. 60 km. biveje. 

Det betød, 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 færdige (man tog 
endda ikke alle 317 km med). Hvor Thisted Amt stod 
foran en ren vedligeholdelsesopgave i forhold tillande­
vej ene, stod Viborg Amt derimod overfor en helt uover­
skuelig opgave. Her måtte man så at sige begynde fra 
grunden. 

Men entusiasmen i amtsrådet fejlede ikke noget - og det 
ses ikke mindst i samspillet med nogle af de øvrige aktø­
rer. 

I begyndelsen af 1843 ansatte Viborg Amtsråd en amts­
vej inspektør, C.C. Sørensen, der kom fra en vejbetjent­
stilling under Sjællands Stiftamt Sørensens første opga­
ve bestod i at besigtige amtets veje. Meningen må have 
været, at han skulle danne sig et overblik over situatio­
nen og fremlægge en plan. 
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Og fremlagde en plan gjorde Sørensen da rigtignok og­
så! Planen indeholdt ikke alene en prioritering afvejene, 
men f.eks. også et forslag til omorganisering af vejvæse­
net. Sørensen mente, at vejinspektøren, altså ham selv, 
skulle overlades hele det generelle tilsyn og bestyrelsen 
af amtets vejvæsen. Til gengæld kunne de to vejbetjente 
afskediges som overflødige en stor del af året. En del af 
de penge, amtsrådet sparede på den konto, skulle bruges 
på inspektørens udvidede befordring: Med en forøget til­
synsopgave havde han brug for en vogn, et par heste og 
en karl - og til afholdelse af disse udgifter måtte han ha­
ve et tillæg tillønnen på 200 rigsdaler. 

Men herudover gik Sørensen ind i en lang række detal­
jer, hvor et af de mest irriterende for amtsrådet nok var et 
færdigt udkast til cirkulære, som amtsrådet skulle sende 
ud til sogneforstanderskaberne for også at få sat skub i 
bivejsarbejdeme, der på sigt så kunne overtages af amts­
rådet som landeveje. Der var i Sørensens forslag også 
tekniske anvisninger på, hvor i jordskorpen det bedste 
vejmateriale kunne findes - og som et sidste eksempel 
her foreslog han, at man som modvægt til almuens tyveri 
af mærkepæle langs de nye landeveje så at sige satte 
amtets stempel på mærkepælene - "sådan som det i lig­
nende fald med temmelig nytte i Sjælland har været an­
vendt", som Sørensen skrev-helt uden fornemmelse for, 
hvordan jyder har det med at høre om sjællandske for­
træffeligheder. 

Sørensen afsluttede sin lange redegørelse med at foreslå, 
at han for sit store og selvstændige arbejde med planen 
skulle modtage en gratifikation. 

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

Fig. l . Hans Smidth: En vejmand 
vandrer ud ad en landevej på 
Herningegnen. Tv. en Ole Rømer­
milepæl. Privateje. 
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tillige stillet over for en uhørt geskæftighed 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 sætte fingeren på, og dermed 
faldt så hele punktet. 

Sørensen fik at vide, at politimestrene ville give ham de 
nærmere ordrer, når arbejdet på de enkelte vejstræknin­
ger gik i gang. 

Mere eftertrykkeligt kunne amtsrådet næppe have sagt, 
at her var det amtsrådet, der bestemte. 

Men faktisk havde det ikke taget luften ud af Sørensens 
kreativitet. Han lavede aftaler med entreprenører, fast­
lagde vejforløb og konstruerede broer, som var mere 
moderne end de var billige. Broer, som ikke var god­
kendt af amtsrådet, før de blev bygget, og det gjorde ikke 
just amtsrådets dom over dem hverken blid eller begej­
stret. En afbroerne havde endog ifølge amtsrådet fået et 
"lattervækkende udseende". 

Der kan fortælles mange historier om Sørensen og Vi­
borg amtsråd; men her skal blot nævnes, at amtsvejin­
spektøren blev afskediget under megen dramatik i for­
året 1846. 

Den næste vejinspektør gik det ikke bedre med. Erfarin­
gerne med Sørensen gjorde, at amtsrådet bandt ham til 
en meget streng kontrakt, der ikke overlod meget til in­
spektørens frihed. Men først og fremmest udstak rådet 
en helt urimelig tidsplan, som amtsvejinspektør Gjedde 
da heller ikke kunne overholde. Gjedde blev afskediget 
efter et enkelt år. 
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Fig. 2. Hans Smidth: Hjemkørsel. Statens 
Museum for Kunst. 

At Viborg Amtsråd ikke var nogen nem arbejdsgiver, når 
det drejede sig om vejene, deres anlæg og forbedring er 
sikkert og vist. 

Billedet tegner sig ikke anderledes, når vi vender blikket 
mod vedligeholdelsen af de grundforbedrede landeveje. 
Både i Thisted og Viborg amter foregik det ved, at vej­
stykker blev budt ud i licitation. I sit forslag havde vejin­
spektør Sørensen ganske vist foreslået, at der blev ansat 
forskellige vejmænd til en årsløn på godt og vel 20 rigs­
daler, hvis vejstykket f.eks. var på o mil. eller godt og 
vel 3 o km; men dette forslag havde amtsrådet afslået 
under henvisning til, at sådanne faste vejmænd, der var 
sikre på deres årlige udkomme nemt kunne blive - med 
amtsrådets malende beskrivelse-"lønnede dagdrivere". 
Sørensen måtte derfor udarbejde et nyt forslag, denne 
gang på den forudsætning, at vedligeholdelsesarbejder­
ne blev udbudt i licitation. Uden at gå i detaljer med det 
endelige regnestykke, kan det afsløres, at den samlede 
pris for vedligeholdelsesarbejderne blev endda noget 
dyrere ved den endelige licitation, end hvis Sørensen 
havde fået lov at ansætte de faste vejmænd. 

Vejmændene eller planeringsmændene, som de kaldtes, 
var næsten også nødt til at tage sig betalt. Dels var det 
faktisk et stort arbejde, de bandt sig til med en første 
hovedplanering, som reelt meget vel kunne være færdig­
gørelsen af grundforbedringen snarere end blot vedlige­
holdelse. Derefter ugentlige planeringer på vejstykket, 
sprede grus, rive det og rense stenkister - samt fungere 
som en slags vejpoliti: Sikre, at bønderne ikke lod deres 
dyr tøjre for at græsse i grøfterne og den slags. Og dels -
og nok så vigtigt- blev også planeringsmændene i Vi­
borg Amt bundet op på nogle skrappe kontrakter med 
bødebestemmelser, der gjorde, at der ikke skulle mange 
forsømmelser til, førend hele entreprisesummen var for­
duftet. 



VEJHISTORIE NR. 5 EFTERÅR 2002 

Amtsrådet i Viborg havde en ledelsesfilosofi, der kunne 
lyde: "Tillid kan muligvis være godt nok, men kontrol er 
da langt, langt bedre". Og i forhold til amtsvejinspektør 
Sørensen var rådet måske endda reaktionær og forstok­
ket. Men dels var reaktionen vel forståelig, Sørensen gik 
trods alt langt ud over sine beføjelser, dels kunne amts­
rådets egen vejkomite også sagtens fremkomme med for­
slag til overordnede løsningsmodeller, ligesom amtsrå­
det her med amtmanden i spidsen eksperimenterede med 
arbejdets organisering. Kontrollen var altså ikke kun 
udtryk for noget forstokket, men fuldt så vel og endda i 
højere grad udtryk for et ønske om at gøre sig gældende, 
tage del og være med til at løse opgaven. Det kan da også 
lige nævnes, at med sin tredje amtsvejinspektør fandt 
amtsrådet et noget bedre fodslag, og samarbejdet kom til 
at skride næsten lige så gnidningsfrit som i Thisted. 

Det gnidningsfrie samarbejde i Thisted mellem amtsvej­
inspektør og amtsråd skal dog ikke ses som en manglen­
de interesse fra amtsrådets side - men først og fremmest 
som udtryk for, at opgaven her var noget lettere - helt 
konkret var der ikke nye veje at grundforbedre. Opgaven 
bestod næsten udelukkende i vedligeholdelse i disse før­
ste år af amtsrådets virke. 

Det betød dog ikke, at amtsrådet helt slap tøjlerne. På 
Mors blev der ansat en vejbetjent, som skulle holde øje 
med planeringsmændene. Også her var vej stykkerne som 
nævnt udbudt i licitation, og vejbetjenten på Mors op­
kaldte på militærisk vis planeringsmændene efter deres 
vej stykke: Nr. 67, nr. 32 osv. Vejbetjenten drog rundt på 
øen og inspicerede og gav planeringsmændene karakter 
efter indsats, flid og dygtighed. 

Vejbetjent Friis blev formelt ansat af amtsrådet som til­
synsførende for de mindre landeveje på Mors - og lidt 
specielt, for de større biveje på øen, selv om bivejene 
fortrinsvis var sogneforstanderskabernes område. Men 
sagen var, at det ikke var gået så godt med at grundfor­
bedre vej ene på Mors - i hvert fald kom der en del klager. 
Og ikke mindst klagerne var baggrund for, at amtsrådet 
ansatte Friis. 

Sogneforstanderskaber og politi 
Det er hermed ikke sagt, at sogneforstanderskaberne var 
mere efterladne på Mors end andre steder - derimod var 
tilsynet med sogneforstanderskaberne nok lidt mere 
ustruktureret og konfliktfyldt. Politimesteren, som skul­
le føre tilsynet, hed Rummelhoff - og han var generelt 
ustruktureret. Kan man ikke se det af andet, så kan man 
se det af arkivdannelsen i hans embedsperiode: Det er 
temmelig rodet! Dertil var Rummelhoff sådan lidt af den 
gamle skole - han havde det svært med sogneforstander­
skaberne og det nymodens lokale demokrati. Samtidig 
finder man ham ofte som den lokale retfærdighedens 
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vogter, der tager de svages parti. Men et rodehoved var 
han altså - og nok den mere eller mindre direkte anled­
ning til ansættelsen af vejbetjent Friis. Det gik da også 
sådan, at vejbetjent Friis kom til at overtage flere og fle­
re afRummelhoffs opgaver-ja, det endte sågar med, at 
Friis blev aflønnet afRummelhoffs kørselspenge. 

Da var konflikten mellem Thisted Amtsråd og politime­
ster Rummelhoff slået ud i lys lue - Rummelhoff undlod 
formentlig kun at klage til Justitsministeriet af frygt for, 
at alt for megen røre om sagen ville føre til en sag mod 
ham selv for embedsforsømmelse. 

Hvad angår forholdet mellem politimester og folkevalg­
te råd var fronterne på Mors ganske vist trukket usæd­
vanlig skarpt op; men det er utvivlsomt, at det ikke vir­
kede befordrende på bivejsarbejderne generelt, at arbejds­
fordelingen mellem sogneforstanderskaber og politime­
ster allerede fra lovgivningens side var uklar. Dertil kom, 
at ikke mindst de to amtsråd opfattede politimesterens 
rolle forskelligt. 

I Thisted Amt, hvor landevejene stort set blot krævede 
den nødvendige vedligeholdelse, kunne amtsrådet kaste 
al sin iver over på bivejene. Det betød, at amtsrådet ikke 
blot passivt afventede sogneforstanderskabernes indsen­
delse af de treårige bivejsregulativer til godkendelse, men 
affordrede samme sogneforstanderskaber hele planer for 
arbejdets udførelse. Hvert år skulle det indberettes, hvor­
dan arbejdet var skredet frem, og om der var sket for­
sømmelse. I dette kontrolapparat havde politimesteren 
en vigtig og en fremtrædende rolle. Han skulle som alle 
andre steder sørge for, at bivejsregulativerne hang sam­
men på tværs af kommunegrænser-og at dermed vejene 
fra den ene kommune til den anden hang sammen. Men 
dertil kom, at han måtte re j se rundt på samtlige landeve­
je og biveje og besigtige deres tilstand. Og endelig var 
det gennem politimestrene, at amtsrådet indhentede di­
verse indberetninger og gav dessiner til sogneforstander­
skaberne. 

Vejene var ikke nogen ny opgave for politimestrene-men 
tidligere havde de været vant til at modtage ordre fra 
amtmanden, hvis et arbejde skulle sættes i værk-og give 
ordren videre til den sidste embedsmand i hierarkiet, sog­
nefogden. Navnlig i Thisted Amt gav nyorganiseringen 
af vejvæsenet politimestrene en væsentlig ekstra byrde, 
og politimesteren på Mors var ikke den eneste, der hav­
de svært ved at overholde frister. 

I Viborg Amt måtte der bruges mange kræfter på lande­
vejene, og overskuddet hos amtsrådet var ikke så stort: 
Bivejene og sogneforstanderskaberne fik langt fra lov til 
at sejle sin egen sø; men kontrolapparatet var ikke nær så 
gennemført, og kravene til politimestrene mindre synli-
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ge. På den måde blev politimestrene ikke skubbet ud i en 
ordenshåndhæverrolle over for de mere eller mindre ære­
kære nye sogneforstanderskaber, men kunne spille en 
mere afdæmpet og afventende rolle i forhold den nye 
medspiller. Der er da også færre eksempler på konflikter 
mellem sogneforstanderskaberne i Viborg Amt og poli­
timestrene. 

Desværre er det ikke sådan, at man kan sige, at så skred 
arbejdet også bedre frem i Viborg Amt. Tværtimod kan 
det ikke udelukkes, at det gennemførte kontrolapparat i 
Thisted Amt, hvor sogneforstanderskaberne hverken fik 
rist eller ro, faktisk havde til følge, at arbejdet nogenlun­
de jævnt og planmæssigt skred frem i amtet som helhed; 
mens der var langt flere lokale forskelle i Viborg Amt, 
beroende på det aktuelle sogneforstanderskabs ihærdig­
hed. Men der er nu heller ikke noget, der tyder på, at 
indsatsen i Thisted Amt ligefrem var større i forhold til 
andre amter, uanset hvordan man blev drevet frem af et 
ihærdigt amtsråd. 

l virkeligheden er det meget svært at sammenligne ind­
satsen i de forskellige landkommuner. For selv om der 
skulle gøres indberetning i begge amter, foretoges takse­
ringen efter forskellig målestok; - i det ene amt efter hvor 
mange alen, der var blevet grundforbedret, i det andet 
efter hvor mange dage, der skulle arbejdes for hver tøn­
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 
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vurderede, om indsatsen havde været tilfredsstillende. 

Generelt var ambitionsniveauet hos sogneforstanderska­
berne svingende. I Fjends Herred i Viborg Amt variere­
de planerne fra O til 8 gangdage pr. tønde hartkorn. En 
større bonde på 10 tdr hartkorn i Højslev sogn, hvor man 
stræbte højt, skulle altså yde 80 gangdage, hvilket for en 
bonde formentlig er blevet omsat til ca. 27 spanddage, 
altså arbejdsdage for en karl, et par heste og en vogn. 

I perioden 1846-1848 blev der i gennemsnit grundfor­
bedret 30 meter pr. tønde hartkorn på Mors. For Has­
sing-Refs herred, ligeledes i Thisted Amt, var tallet 27,5. 
Hver gang et stykke vej blev grundforbedret betød det 
selvfølgelig en øget vedligeholdelsesforpligtelse - og jo 
flere veje, der var grundforbedret desto hårdere måtte 
det føles at optage nye grundforbedringsarbejder. 

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

Og nu er vi altså på Mors, hvor det efter alle subjektive 
vidnesbyrd skulle stå temmelig dårligt til, ikke mindst 
p.gr.a en tidligere politimesters efterladenhed, i øvrigt 
efter sigende med afsmittende virkning på sognefogder 
og sogneforstanderskaber. Derfor er det ganske interes­
sant, når Rummelhoffs afløser, politimester Koefoed som 

Fig. 3. H.A. Brendekilde: En 
landevej med "Jens Vejmand"­
planeringsmandens afløser. 
Statens Museum f or Kunst. 
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uhildet og ny i amtet giver følgende karakteristik: "Der 
er såvidt jeg skønner, anvendt ikke lidet på bivejene, der 
( . .) så godt som alle er indgrøftede og istandsatte. " 

Han tilføjede så, at de mange grundforbedrede veje kræ­
vede så stor en indsats til vedligeholdelse og forbedring, 
at der næppe kunne optages flere veje på regulativerne 
rundt omkring. 

Målet var altså fyldt, ifølge Koefoed. Men det mente 
beboerne tilsyneladende ikke: Politimesteren havde i lø­
bet af et år modtaget ikke færre end l O anmodninger fra 
beboere, der ønskede nye veje optaget på regulativerne. 

Selv ønskede han at afslå netop ud fra den betragtning, 
at det ville blive på bekostning af vedligeholdelsen af 
allerede grundforbedrede veje. Men det ville amtman­
den og amtsrådsformanden i Thisted ikke gå med til. Ve­
je, der trængte til grundforbedring, skulle grundforbed­
res, og veje, der var grundforbedrede, skulle vedligehol­
des. Sådan var det, og det var politimesterens job at sør­
ge for at hverken grundforbedring eller vedligeholdelse 
blev forsømt. Og så blev politimesteren belært om, at 
skete der forsømmelser fra de vejarbejdspligtiges ved­
kommende, så kunne der lejes folk på de forsømmeliges 
regning til at udføre arbejdet. Sognefogderne skulle hol­
des nøje til deres forpligtelser, overholdelse af tidsfrister 
skulle overvåges - og så ville forsømmelser hurtigt blive 
afsløret, udliciteringen af arbejdet kunne da ske hurtigt, 
og, som amtsrådets formand fortsatte opmuntrende til den 
nye politimester: "Når disse mulkter og betalingen for 
udført arbejde da strengt inddrives, plejer lysten til for­
sømmelighed snart at tabe sig" 

Ja, man kan næsten blive lidt fortørnet på beboernes veg­
ne. Arbejdsbyrden på vejene var efter alle solemærker at 
dømme betydelig, iveren for at iværksætte nye arbejder 
var alligevel til stede - og så skulle det være nødvendigt 
at blive banket sådan på plads! 

Men det var nu ikke den rene flinkeskole. Tværtimod 
kunne de vejarbejdspligtige beboere give sognefoged og 
sogneforstanderskaber mange grå hår i hovedet. Og kun­
ne det for de vejarbejdspligtige være økonomisk risika­
belt at undlade at udføre sin del af arbejdet, så var der 
andre måder at trække tiden ud - ved ansøgninger til 
amtsråd, amtmand, rentekammer ... Der findes mange 
konflikter om det konkrete arbejdes udførelse. Konflik­
ter affødt af lokale særinteresser, strid om hvor en vej 
skulle gå og konflikter mellem de mange, mange aktører 
på banen. Og det er først og fremmest her, man finder 
forsømmelserne og obstruktionerne-affødt af uenighed 
om de beslutninger, der var truffet af sogneforstander­
skab eller amtsråd. 
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Enkeltmands forsømmelse derimod - som udtryk for 
modvilje mod eller manglende evne til at udføre det kon­
krete arbejde-er relativt sjældent-ikke mindst set i ly­
set af, at kravene til indsatsen kunne være ganske store. 
Det var enten meget store bønder, tidligere priviligeret 
hartkorn, der efter hartkornsegaliseringen i 1850 også blev 
pligtig til at sende folk til arbejdet. Eller det var små hus­
mænd, der simpelt hen ikke på grund af alderdom og 
svækkelse magtede at møde op. 

Drivkræfter 
Beboerne var i høj grad en aktiv medspiller i vejbyggeri­
et De havde jo også en ganske central rolle i og med det 
i sidste ende var dem, som skulle udføre arbejdet. Der er 
ingen tvivl om, at de ønskede vejene anlagt og forbedre­
de, men ikke mindre ønskede de vejene anlagt, hvor det 
nu passede deres by bedst. Beboerne blev ikke uden vi­
dere banket på plads af trusler om leje af fremmed ar­
bejdskraft, og i visse tilfælde kunne de skarpe holdnin­
ger og de lokale særinteresser i forening med et kompli­
ceret kompetenceforhold mellem sogneforstanderskab og 
politimester godt trække arbejdet ud. 

Derfor begyndte sogneforstanderskaberne også så småt 
ind i 1800-tallets anden halvdel at bruge lønnet arbejds­
kraft til vejarbejdet på bivejene. Det gjorde det i noget 
højere grad muligt at føre beslutninger ud i livet. 

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

Det er ikke muligt at pege på en bestemt drivkraft blandt 
aktørerne, med mindre man vil sige, at det også var be­
boerne, der valgte medlemmerne af sogneforstanderskab 
og amtsråd. Vejene var med den bedre kommunikation, 
de gav mulighed for, i sig selv en byggesten til at sikre 
det nye, spæde folkestyre. Og med det engagement, som 
vejene kunne påkalde hos befolkningen, kunne man vel 
endda i et anfald af store armbevægelser også sige, at de 
var med til at skabe interesse for de demokratiske pro­
cesser og medbestemmelsens muligheder - men det var 
de dog især på sigt: Efter at beboerne ikke længere kun­
ne gøre deres indflydelse gældende ved at obstruere ar­
bejdet men måtte parlamentere sig frem og anerkende 
sogneforstanderskabets beslutninger istedet. 

Note: 
Private omstændigheder hindrede foredragsholderen i selv at 
gennemføre 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 Frans en, Landsarkivet for Fyn 

Peter Frans en f 1962. Cand.phil. i historie 1989. Arkivar ved Landsarkivet for 
Fyn siden 1990. Ph. d. 1997 på afhandlingen "Varetransport på Fyn via havn 
og jernbane 1865-1920". Ansat som Seniorforsker 1999. Deltog 1999-2001 
bl.a. i Statens Arkivers projektgruppe vedrørende udarbejdelsen af nye 
bevarings-og kassationsbestemmelser for DSB og Banestyrelsen. I de senere 
år arbejdet med problemstillinger inden for politi- og retsforvaltningen. 
E-mai!: mailbox@lao.sa.dk 

Den vinkel på transporthistorien, som jeg i midten af 
1990 'eme beskæftigede 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 
vække nogen speciel stor interesse hos mig for kulrøgs­
nostalgi eller sejlskibsromantik. Det, der interesserede 
mig, var selve effekten af investeringerne i transportfor­
bedringerne. Effekten forstået som selve varetranspor­
ten. Denne varetransport blev set i et byhierarkisk per­
spektiv. Det, som overordnet har interesseret mig, kan 
bredt formuleres som varetransportens samfundsmæssi­
ge betydning. Min påstand kunne være, at meget af den 
økonomiske udvikling i 1800-tallet afspejler sig i vare­
transporten. 

Det, j eg undersøgte, var varetransporten via skib og tog -
mens jeg ikke kan brøste mig af at kunne fremlægge sam­
lede kvantitative mål for varetransporten via hestevogn. 

Denne type af undersøgelser blev efterlyst af Michael 
Robbins, som i Journal of Transport History fra 1991 
bl.a. anførte følgende: " What is now wanted is essenti­
afly transport his tory; not history af roads, ar vehicles, 
ar railways, ar ports, ar shipping ar airlines. We need 
history af the mavement af people and things between 
piaces ". 

Selvom det nu er over l O år siden - så er denne type af 
systematisk forskning, ja undskyld mig udtrykket-sta­
dig en mangelvare. 

I dag vil jeg sige lidt om godstransporten via vandvej e­
ne, landevejene og jernbanesporene. 

Først skal de overordnede linier for varetransporten træk­
kes op, hvorefter jeg vil indsnævre perspektivet til Fyn. 
Her har jeg nemlig foretaget en total undersøgelse afva­
retransporten via havn og jembane for perioden 1865-
1920. 

Frem til ca. 1870 gjaldt det, at de internationale konjunk­
turer, specielt den stigende befolkningsvækst i Nord- og 
Midteuropa, Englands industrialisering og den begynden­
de industrialisering på kontinentet gav anledning til, at 
den internationale efterspørgsel på korn steg, en efter­
spørgsel som Danmark kom til at nyde godt af. For lan­
dets vedkommende er perioden 1830-1870 - i litteratu­
ren med nogen berettigelse-da også blevet betegnet som 
kornsalgsperioden forstået som komeksportperioden. 

Skal der gives en samlet vurdering af transporten i Dan­
mark omkring 1840-1850, så gjaldt det, at Danmark med 
sin landbrugsmæssige baggrund stadig var milevidt fra 
f.eks. engelske forhold både økonomisk, strukturmæs­
sigt og transportmæssigt. På transportområdet må bedøm­
melsen for godstransporten vurderes på baggrund af, at 
transportbehovet ikke var så stort som i de tidligt indu­
strialiserede lande. 

Nok må landevejstransporten betegnes som achilleshæ­
len i det danske system, men at hævde, at landet ville 
være blevet væsentlig rigere ved f.eks. anlæggelse af 
kanaler, må afvises. Ikke mindst når man tager landets 
topografi i betragtning omkranset af hav og gennemskå­
ret af sunde og fjorde. 

Danmark ville efter min bedømmelse ikke kunne have 
opnået en væsentlig hurtigere økonomisk udvikling selv 
med et mere effektivt transportsystem omkring 1840, i 
hvert fald ikke hvis grundlaget stadig skulle være kom­
eksporten. 

For anden halvdel af det 19. århundrede - som vi på 
transportområdet kan betegne somjembanens guldalder 
- kan udviklingen for de fysiske rammer for godstran­
porten ganske kort sammenfattes således: 

l) En kraftig udvidelse af havnene. 
2) Etableringen af jembanenettet Mens etableringen af 

hovednettet var færdigt omkring 1870, så fulgte frem 
till908 anlæggelsen af et særdeles tætmasket lokal­
banenet 
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3) En stagnation i vejbyggeriet samt skrinlæggeise af 
så godt som alle nye kanalplaner - dog fandt der til 
stadighed en udvidelse og forbedring af eksisteren­
de anlæg sted, samt kanalanlæg i Vestjylland. 

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

Havneomsætningen i landet steg fra 1875-1914 med ca. 
350%. Og i hele perioden var mængden, der blev udlos­
set ca. dobbelt så stor som mængden, der blev indladet i 
de danske havne. 

Jembaneomsætningen steg i samme tidsrum med en fak­
tor 12, og omsætningen via jembanen blev i løbet af det 
første årti af dette århundrede større end omsætningen 
via de danske havne. 

Samfundet blev således mere og mere afhængig af jem­
banerne. Meromsætningen af gods skete hovedsageligt 
på grund af jembaneomsætningen. 

Havneudvidelser i Danmark i komsalgsperioden fra 1830 
til midten af 1870'eme havde bevirket, at landet for al­
vor kunne blive inddraget i den internationale arbejdsde­
ling i rollen som fødevareproducent Dette billede ændre­
de sig ikke frem til 1920. Derimod skete der et skift fra 
midten af 1880'eme, da forædlede landbrugsprodukter 
blev landets vigtigste eksportartikler. Med de øgede krav, 
dette stillede til hurtig og regelmæssig drift, kunne damp­
skibstrafikken for alvor vise sin styrke i Danmark. De 
stadig større skibe stak dybere i vandet og stillede der­
med nye krav til besejlingsforholdene og havnene. 

Ikke kun eksporten stillede større og større krav til havne­
ne. Modemiseringen af samfundet var ensbetydende med 
større efterspørgsel efter importerede råvarer tillandbru­
get og den begyndende industrialisering. 

Nævnes skal også etablering afDFDS i 1866 under Tiet­
gens ledelse. Dette selskab skulle i de kommende årtier 
sætte sig tungt og effektivt på den indenlandske og uden­
landske dampskibstrafik, selv jembanenettet i landet vil­
le han faktisk også gerne have overtaget i midten af 1860-
eme. 

For jembanernes godstransport gjaldt det, at selve starn­
nettet stod færdigt fra midten af 1870 'em e - starnnettet, 
der forbandt de større danske bysamfund, og vareom­
sætningen via banen fik for alvor mere end blot lokal 
betydning. 

Staten satsede på jernbanetrafikken, mens havne og veje 
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generelt blev overladt til amts- og kommunalråd. Med 
anlæggelsen afEsbjerg statshavn 1868-1874 som en vig­
tig undtagelse. 

Det blev ligeledes primært en lokal opgave at få landdi­
strikterne hægtet på det eksisterede starnnet. Her opstod 
der noget af en jembanefeber, hvor lokalsamfundene 
kappedes om at få en såkaldt privatbane, hvilket i prak­
sis var amtslige og kommunale baner med et klækkeligt 
statsligt tilskud 

Jeg er af den overbevisning, at transportintensiteten steg 
via landevejene i jembanens gyldne periode. Min vurde­
ring er, at godstrafikken på vejene var stigende, men ik­
ke i samme relative grad som omsætningen via jernba­
nen. Godstransporten over længere afstande var givetvis 
for nedadgående, men godtransporten må til gengæld 
være blevet hyppigere over kortere afstande, - tænk blot 
på den mængde af varer, der skulle til og fra stationerne. 

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

I min afhandling om varetransport på Fyn via havn og 
jembane 1865-1920 satte jeg fokus på den relative ud­
vikling for varetransporten via havn og jembane samt 
ikke mindst fordelingen og forskydningen mellem Oden-

Fig. J. Kort over det fynske jernbanenet med angivelse af 
strækningernes første driftsår. Strækningen Middelfart-Strib, 
der blev indviet i 1866, er ikke medtaget. Det skal tilføjes, at 
dobbeltsporet over Fyn blev indviet i sin fulde længde i 
1914. Med til billedet hører ogsåjernbanefærgerne fra Strib 
og Nyborg, der fra henholdsvis 1873 og 1882forbandt Fyn 
med Jylland og Sjælland. (Kilde: Aage Aagesen: 
Geografiske studier over j ernbanerne i Danmark. 1949). 
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Fig. 2. Status anno J9J6 over detfintmaskedefynske 
jernbanenet med en sand vrimmel af stationer. (Kilde: 
Salmonsens Konservationsleksikon 2 . udg. bind 5, J 9 J 6). 

se, søkøbstædeme og landstationeme. Der er tale om en 
regional totalundersøgelse, hvorved det ellers ofte aktu­
elle spørgsmål om repræsentativitet glider i baggrunden. 
Foruden at undersøge den relative vægtning mellem jem­
bane-og havnetransporten er nogle af de udsagn, jeg 
gerne vil belyse, og som man gang på gang er stødt på i 
litteratur, følgende: 
- stationsbyen som brændpunkt for udviklingen 
- de små købstæder led under konkurrencen fra de stør-

re købstæder og blev presset af de fremvoksende sta­
tionsbyer 

- formindskelsen af afstandenes betydning med jern­
baner og dampskibe begunstiger de store byer på de 
mindres bekostning. 

Kaster vi et blik på kortet over Fyn med de tilhørende 
banestrækninger figur l, samt kortet med de fynske sta­
tioner (figur 2) kunne der på baggrund af de ovennævnte 
udsagn være al mulig grund til at antage, at det måtte 
være gået de mindre fynske byer ilde. En fuldstændig 
redegørelse for byernes kamp om opland kan jeg ikke 
give, men derimod en beskrivelse af, hvorledes billedet 
tegner sig ved at se på varetransporten via havn og jern­
bane. 

Resultaterne af analysen 
Omsætningen på Fyn fordelt på havne og jernbaneom­
sætningen fremgår af figur 3, som tydelig dokumenterer, 
at udviklingen for de to transportformer forløb markant 
forskelligt. Allerede fra begyndelsen af 1880' erne over­
stegjernbaneomsætningen den mængde, der blev omsat 
via havnene. Af kurveforløbet fremgår det klart, at det er 
omsætningen via jernbane, der er hovedansvarlig for den 
totale vækst i perioden. Havneudførslen derimod bidrager 
ikke med nogen væsentlig mængdernæssig stigning. 
Stigningen, der fandt sted i havneindførslen, skyldtes 
først og fremmest en styrkelse af udenrigshandlen. 
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Fig.3. Vareomsætningen på Fyn via havn og jernbane. 

Splitter vi op på inddelingerne Odense, søkøbstæderne 
og landstationerne jf. figur 4, og følger vi først Odense 
og købstæderne, gælder det, at set under et var der i tids­
rummet 1865-1920 tale om en markant fremgang i om­
sætningen. Jernbanernes fremmarch betød generelt ikke, 
at havneomsætningen svigtede ej heller i de mindste fyn­
ske købstæder. Konkurrencen blev derimod skærpet, og 
der var nogle købstæder, der klarede sig bedre end an­
dre. Mønstret var dog på ingen måde så simpelt, at gra­
den af succes var ligefrem proportional med byernes stør­
re1se. Jernbanelinierne ændrede varestrømmen både for 
varer, der blev udlosset i havnene, og de partier, der blev 
indladet. Mængdernæssigt var det vedrørende kampen om 
indførslerne, at slaget stod mellem købstæderne, og ind­
førslerne skete i alt overvejende grad fra udlandet. 

Den teknologiske udvikling med stadig større skibe stil­
lede stadig større krav til besejlingsforholdene. Dette re­
sulterede i flere havneudvidelser i de største fynske byer. 
Odense, der fra naturens hånd var dårligst stillet, in­
vesterede de største summer, men først efter udvidelsen i 
1904 lykkedes det for alvor byen at distancere Svend­
borg og især Nyborg. Selv om udførslen relativt aftog i 
betydning, var det her, de mest åbenbare sværdslag fandt 
sted mellem de store byer. Dampskibsforbindelser til 
udlandet var af afgørende betydning for byernes styrke­
forhold med kampen om det engelske marked som det 
afgørende. 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. Især 
Odense oplevede en stadig stigende direkte eksport til 
England. Svendborg havde derimod en stærkere position 
på det tyske marked, mens Nyborg heller ikke kunne gøre 
sig gældende her. 

For jernbaneomsætningen oplevede Odense fra begyndel­
sen af århundredet et skift. Byen begyndte at afsende et 
større kvantum af varer, end byen modtog via banen. Et 
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Fig. 4. Jernbaneomsætningen på Fyn 

mønster som for de større byer tidligere kun havde ken­
detegnet Nyborg og Svendborg. De mellemstore og små 
fynske købstæder frygtede konkurrencen med Odense. 
Tydeligst kom det til udtryk ved baneanlæggelseme, hvor 
der blev kæmpet imod direkte jembaneforbindelse med 
Odense. Frygten gik på, at en sådan forbindelse ville be­
røve byerne noget af deres opland. På den baggrund må 
byerne siges at klare sig forbavsende godt. Den fordel, 
det var at have en havn, bevirkede, at selve byen og det 
nærmeste opland igennem hele perioden blev forsynet 
med varer via havnen. 

For de mindste byer gjaldt det, at Bogense relativt tidligt 
fikjembanen-1882, mens Kerteminde, som den sidste 
fynske købstad, fik jembaneforbindelse i 1900. Hvis jem­
banen generelt skadede de små byer og havneomsætnin­
gen, skulle der ventes en væsentlig forskellig udvikling 
for disse to byer. Dette blev ikke tilfældet. På et punkt 
forekom der dog en væsentlig forringelse for de mellem­
store og de små købstæder, nemlig hvad angår eksporten 
til udlandet. For den fynske havneeksport var der tale 
om, at mens samtlige fynske havne havde del i denne i 
1860'eme og 1870'eme, blev udførslen koncentreret i 
stadig færre havne fra 1880'eme. 

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 ændrede mønster og f.eks. 
kompensere ved at sende varervia jernbanen. Som et før­
ste fingerpeg herom skal det betones, at alle byerne ople­
vede en kraftig stigning i jembaneforsendelseme, så 
mængdernæssigt kan det ikke siges, at jembanerne ind­
snævrede byenes opland, men at der blev skabt ændrede 
konkurrencebetingelser, står fast, og de mellemstore og 
små købstæders muligheder blev ændret i retning af, at 
afsætningen via søvejen blev svækket på grund af en sta­
digt stigende indenlandsk jernbanetransport til de større 
eksporthavne. 
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Omsætningen på de fynske landstationer 
De fynske landstationers andel afjembaneomsætningen, 
som den fremgår af figur 2, var klart stigende og blev fra 
midten af 1890 'eme totalt set større end omsætningen i 
både Odense og søkøbstædeme. Lidt populært kan det 
hævdes, at med stationerne på landet blev vareomsæt­
ningen et langt mere dynamisk begreb, og købstædernes 
opland blev mere sløret. Ved landstationerne opstod en 
lang række omsætningsterminaler, der kunne løsne et 
områdes bånd til den nærmeste købstad. Var der afgø­
rende ændringer i konkurrenceparametrene, kunne va­
rerne via jembanen afsættes og hentes i byer langt fra 
den nærmeste købstad. 

Forskningsinteressen har siden 1980 'eme fokuseret på 
de egentlige stationsbyer, hvis befolkningsudvikling og 
erhvervsforhold er blevet detaljeret undersøgt. Niels Pe­
ter Stilling har således i De nye byer. Stationsbyernes 
befolkningsudvikling ogfunktion 1840-1940 ( 1987), for­
søgt sig med følgende opdeling af byerne i landdistrik­
terne: 

l. Den rurale by: Bymæssig bebyggelse, hvor det direkte 
landbrugserhverv spiller en betydelig rolle. Det er 
typisk mindre byer med station, mindre virksomheder 
og handlende placeret i en gammel landsby. Græn­
sen for disse byer sætter Stilling til 150-400 ind­
byggere i 1911. 

2. Oplandsbyen: Større byer, der er præget af handel­
serhvervet, og som er baseret på økonomiske og so­
ciale forbindelser med de omgivende landområders 
befolkning. Grænsen er400-600 indbyggere i 1911. 

3. Industri-og institutionsby. Det er en købstadslignen­
de stationsby med større virksomheder, institutio­
ner og en differentieret handelsstruktur. Mere end 
600 indbyggere i 1911 er Stillings grænse for denne 
bytype. 

Analysen af omsætningen i de fynske landstationer 
dokumenterer, at vareomsætningen i de største stations­
byer, det vil sige Stillings A byer, som på Fyn er lig med 
Ringe, Glamsbjerg, Ejby, Årup, Nr. Åby, Otterup og Tom­
merup, ikke må overvurderes på bekostning af den om­
sætning, der fandt sted på småstationeme. Disse landsta­
tioner er her defineret som stationer beliggende i en lo­
kalitet, der end ikke i 1921 havde opnået et indbyggertal 
på 200 indbyggere og således var under grænsen for, hvad 
Danmarks Statistik gav betegnelsen bymæssig bebyggel­
se. Nok havde den typiske landstation kun en beskeden 
omsætning, men antallet var så stort, at de omsætnings­
mæssigt samlet må vurderes på linie med eller endda 
højere end den omsætning, der fandt sted i, hvad der skulle 
udvikle sig til at blive de største stationsbyer i perioden. 
Omsætningen for forskellige typer aflandstationer frem­
går af figur 5. 
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Omsætningen i fynske landstationer 
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Fig. 5. Omsætningen i fynske landstationer. 

De største stationsbyer blev centreret omkring de tidlige 
baner eller placeret midt mellem to købstæder, hvilket 
gav et mætningspunkt for egentlige byer i perioden. Det 
var således ikke en given effekt, at der ud af en station 
opstod en by. Transportmæssigt var der mere tale om en 
form for automatik. Hvis der var en station, gav det en 
stadig stigende omsætning. 

Selve forholdet mellem afsendt og ankommet godsmæng­
de udviste generelt en forbavsende lighed i struktur for 
landstationer, hvad enten der fokuseres på de største el­
ler de mindste stationer. En sådan relativ ensartethed kan 
også forklare, hvorfor oprettelsen af en ny station på en 
allerede eksisterende banestrækning eller en ny bane­
strækning set i forhold til en allerede eksisterende bane 
straks gav sig udslag i forskydninger i omsætnings­
mønstret. 

Forholdet var typisk, at en nabostation/nabostrækning 
mistede omsætning til den nyetablerede, da der herskede 
et vedvarende konkurrenceforhold mellem stationerne. 
Den overordnede forklaringsramme bliver, at de grund­
læggende vilkår for omsætningen var betinget af land­
brugets behov, hvad enten der var tale om stationsbyer 
eller småstationer. Dermed ikke være sagt, at det var lige­
gyldigt, hvor en station lå set i relation til dens mulighe­
der for at opnå en stor omsætning. Ses der på banestræk­
ningerne strækning for strækning, gav en geografisk mirl­
terplacering en fordel set i forhold til den direkte omsæt­
ning med oplandet og i konkurrence med de øvrige statio­
ner på den pågældende banestrækning. 

Sammenfattende skete der en tilpasning og differentiering 
af det fynske omsætningshierarki med udbygningen det 
fynske jernbanenet. 
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Opsummering 
Balancen og sammensætningen af varer, der blev udveks­
let mellem landstationerne og købstæderne, ændrede ka­
rakter i perioden mellem 1865 og 1920. Så længe komeks­
porten var af betydning, blev der fra landstationerne af­
sendt et større kvantum, end de modtog fra købstæderne. 
Denne eksport var baseret på de største brugs merproduk­
tion, men med overgangen til den mere intensive animal­
ske produktion og inddragelse af alle grupper af landbe­
folkningen i markedsøkonomien skete der et struk­
turskifte, der bevirkede, at landdistrikterne fra slutningen 
af 1880 'em e modtog større kvantiteter af varer, end de 
forsendte . 

Varetransporten afspejler således, at det fynske samfund 
var i kraftig forandring. Andelstiden med landbrugsom­
lægningen, den kraftige vækst i handel og håndværk samt 
den gryende industrialisering er alle elementer, der for­
bindes med udviklingen af et mere velstående Danmark. 
Hvor stor en betydning transportudviklingen direkte hav­
de for denne udviklingen, er det umuligt at udtale sig 
præcist 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. Strømmen af roer, kreatu­
rer, svin og naturressourcer, der overvejende gik fra land 
til by, var stadig stigende, men kunne ikke måle sig med 
den mængde råvarer, der gik fra by tilland i form af kul, 
metaller, kom-og foderstoffer og kunstgødning. Et møn­
ster, der kun blev brudt i de sidste år af l. verdenskrig. 

Mens de første fynske jernbaner kom til i en periode, 
hvor vareudvekslingen mellem by og land var forholds­
vis begrænset, bevirkede samfundstransformationen, at 
behovet for vareudveksling steg både lokalt, regionalt, 
nationalt og internationalt. Købstæderne skulle tilpasse 
sig den nye struktur, hvor opland ikke længere primært 
var et begreb, der på Fyn betød, at der omkring de 8 køb­
stæder kunne tegnes en halvcirkel, hvor radius til­
nærmelsesvis var lig med den halve afstand til nærmeste 
købstad. Jembanen bragte et langt mere dynamisk ele­
ment ind i landomsætningen samtidig med, at de største 
købstæder kæmpede om det attraktive engrosmarked, 
hvor byernes havne fungerede som fødeåre for 
j ernbanedistribueringen. 

Nok betød industrien og industriens transportbehov sta­
dig mere for enkelte af købstæderne, frem for alt Oden­
se, og fra århundredskiftet ligeledes Middelfart samt plet­
vis for nogle af de største af stationsbyerne. Men det "nye" 
landbrug på Fyn slog igennem over en bred kam og ud-
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gjorde den væsentligste vækstimpuls for omsætningen 
via havn og jembane-og vil jeg antage via vogn. 

Den generelle velstandsstigning i perioden 1865-1920 
betød, at samfundskagen blev større, og der var plads til, 
at omsætningen steg for samtlige af de fynske 
omsætningsterminaler. Dette fører til den samlede vur­
dering, at begrebet vindere og tabere angående varetrans­
port nok kan besvares relativt, men betydningsmæssigt 
mister i interesse set i forhold til den generelle vækst. 
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Note: 
Denne artikel er en revideret udgave af min artikel Konkurrence eller 
arbejdsdeling? Varetransport på Fyn via havn og jernbane 1865-
1920 s. 63-78 i Fynske Årbøger 1997. Selve analysearbejdet og en 
mere detaljeret gennemgang findes i min ph.d.-afhandling 
Varetransport på Fyn via havn og jernbane 1865-1920, udg. af 
Landsarkivet for Fyn 1997. 

Se tillige Robbins, Michael: The Progress o/Transport History- i: 
Journal ofTransport History 1991, ss. 74-87. 
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Sydskandinavien er i centrum, når det gælder Europas 
store infrastruktursatsninger. Det gælder især ændringerne 
fra "missing links" til "links". I slutningen af 1980eme 
blev 14 store europæiske planlagte eller påtænkte infra­
strukturprojekter kategoriseret som "missing links". Tre 
af dem er de faste forbindelser mellem den sjællandske 
øgruppe og resten af Verden. Faste forbindelser udgør 
ikke blot en slags forbedring af færgedrift. De tegner et 
kvantespring. Færger forbinder systemer, mens broer og 
tunneler forener systemer og ændrer det relative belig­
genhedsmønster fundamentalt. Man undervurderer altid 
- som tilfældet har været med konsekvenserne af den fa­
ste Storebæltsforbindelse - betydning og effekt af for­
nuftige anlæg. 

Storebæltsbroens effekt 
Der var en betydelig modstand mod at bygge den faste 
forbindelse mellem Fyn og Sjælland før og under bygge­
perioden. Mange lovsang færgerne og talte om miljøbe­
skadigelser foranlediget af bropillernes begrænsning af 
vandgennemstrømningen mellem Kattegat og Østersø­
en. Andre hævdede interesser i at fastholde færgerne mel­
lem Sjælland og Jylland og mellem Lolland og Lange­
land. Provinslufthavnenes fremtid var et yderligere em­
ne for modstanden mod den faste Storebæltsforbindelse. 
Det samme var den traditionelle jyske frygt for at styrke 
København. 

Med broens og tunnelens færdiggørelse svandt modstan­
den og med åbningen af den faste forbindelse blev mod­
standen til ingenting og blev erstattet af en overvælden­
de opbakning. Nu elsker danskerne simpelthen Store­
bæltsforbindelsen og ingen kan forstå, at man kunne kla­
re sig med de gamle, langsomme og forurenende færger, 
og at man kunne udholde de voldsomme ventetider, som 
jo var værst, når alle skulle rejse. 

Tidsbarrieren og flaskehalsproblematikken er eliminere­
de på Storebælt, men prisbarrieren på 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 1990eme. Det er 
virksomheden ikke længere. Man må anse Storebælts­
broen (/tunnelen) for det redskab, der har givet DSB frem­
tidsmuligheder som en stærk transportør i Danmark. Pris­
barrieren på trafik er imidlertid så høj, at broen ikke har 
indebåret nogen særlig lokal integration mellem Østfyn 
og Vestsjælland. Kun ganske få pendlere vil betale pri­
sen for at arbejde på den anden side. Håndværkere og 
lokale distributører bedømmer taksten som alt for høj til, 
at de overhovedet vil ulejlige sig med at finde ud af, om 
der er muligheder for ny aktivitet for dem på den anden 
side af bæltet. Når det gælder pendlere mellem de store 
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danske byenheder, har den faste forbindelse haft effekt 
for deres antal, så der nu er flere, der pendler mellem 
Odense og Storkøbenhavn end der var før, og det er Kø­
benhavn der er vinderen, hvis man måler gevinster i til­
flyttere. 

Der danner sig et helt andet billede for de store virksom­
heder. 18% af alle danske virksomheder har ændret de­
res transportmønster og hele 32% har forandret deres 
ruteføring. Det er virksomheder, der aktivt har undersøgt 
om Storebæltsbroen giver dem nye muligheder, der står 
for ændringerne. Det lyder banalt, men er det ikke, for 
denned demonstreres, at elimineringen af sådan en mis­
sing link, og den nye brug af forbindelsen er en indlæ­
ringsproces. Man må gøre noget aktivt for at finde ud af, 
om der er muligheder for gevinster. Der var stærke for­
bindelser mellem Øst-og Vestdanmark før den faste for­
bindelse, så indlæringens basale forudsætninger fandtes 
på plads, da broen blev åbnet. Det var bare at tage fat. De 
virksomheder, der især har opnået fordele, finder man i 
Hovedstadsregionen, på Fyn og i Sønderjylland. Den fa­
ste forbindelse over Storebælt er en kritisk link, der for­
binder systemer, forandrer dem og danner nye samlede 
systemer. 

Når det gælder møder, besøg og turisme er det traditio­
nelle danske mønster blevet brudt. Den kortere og pro­
blemløse rejse mellem landsdelene har medført at antal­
let af face to face kontakter er b levet forøget. Der er mange 
flere korte besøg og hurtige møder. Endagsturismen til 
København og til jysk-fynske destinationer er vokset 
betydeligt. Også det nationale mønster for konferencer 
og møder er kommet under nyt pres. 

Taberne er blevet Kattegatsruterne og indenrigs lufttra­
fik, men trafiktabet er meget mindre end gevinsten på 
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Storebælt. Danmark er simpelthen blevet bundet bedre 
sammen til gavn for landet. Lufttrafikken mellem Ka­
strup og andre danske destinationer demonstrerer foran­
dringeme2. 

Indenrigslufttrafikken i Danmark omfattede (1995) 
1.243.000 passagerer fra de dengang 9 betydende pro­
vinslufthavne til Københavns Lufthavn. 200 l var tallet 
faldet dramatisk til 833.000. Faldet satte ind 1997. Luft­
trafikken til Odense, Vojens og Esbjerg er blevet udkon­
kurreret af Storebæltforbindelsen (og af den nye motor­
vejs-og jembaneforbindelse til Københavns Lufthavn). 
Trafikken på Århus, Karup og Trekantområdet (Vejle, 
Kolding, Fredericia med Billund Lufthavn) er massakre­
ret i kraft af broen og tunnellen over bæltet og Sønder­
borg har mistet terræn. Bomholm har mistet lufttrafik 
efter åbningen af den faste Øresundsforbindelse, som har 
indebåret en betydelig forbedring afrejsetid og bekvem­
melighed til Y stadfærgerne til øen. Kun Aalborg har holdt 
trafikniveauet De lufthavne, der er mindst berørt er de, 
der ligger længst fra København. Deres trafik er ikke 
kommet ind under storbyens slagskygge eller såkaldte 
"black belt". Black belt er et område fra hvilket, man 
ikke kan drive profitabel lufttrafik til en storlufthavn. 
Black helts radius er på ca. 2 timers landtrafikal afstand. 

Generelt kan man bedømme udviklingen foranlediget af, 
at færgerne over Storebælt er blevet erstattet af en bro 
med motorvej og en tunnellbro med dobbeltsporet jem­
bane, som en voldsom forandring af Danmark, selv om 
prisbarrieren på trafikken er fastholdt. Den faste forbin­
delse har opnået en ledende og nærmest monopollignen­
de status for hovedparten af øst-vest trafikken. Kattegat­
færgerne hævder sig, når det gælder trafik mellem Nord­
jylland og Sjælland, men er ellers blevet henvist til at 
arbejde under nicheforudsætninger. Dansk logistik, rej-

Fig. l . Storebæltsbroen åbnet 
1998. Foto: Storebælt. 
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semønster og bykonkurrence er ændret, og siden broåb­
ningen bliver alle lokaliseringsbeslutninger taget under 
de nye forudsætninger. Processen har været - og er - en 
indlæringsproces og det er en interessant iagttagelse for 
de, der beskæftiger sig med udviklingen i Øresundsom­
rådet 

Øresundsområdet: 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 netværk af veje, baner og ledninger. En by er 
konstitueret af markeder for arbejde, bolig, oplevelser, 
tjenesteydelser og varer. En by fungerer ved strømme af 
mennesker, varer, energi, informationer og penge. En by 
har et navn, som indebærer en eller anden grad af fælles­
skab og identitet. En by har et territorium og et opland, 
som kan afgrænses geografisk. Byer består af kvarterer, 
bydele, centerdannelser og forstæder. Byer er vokset fra 
ingenting til deres nuværende størrelse, og under vækst­
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. 

Fig. 3. Øresundsbroen åbnet i 2000. Foto: Øresund. 
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Det storkøbenhavnske bysystem er et system i balance 
og det samme er det skånske. De to systemer er aktuelt 
næsten helt adskilte bysystemer, der hver for sig funge­
rer udmærket. Det er illustreret i diagrammet til venstre, 
hvor cirklerne illustrerer aktiviteter og udfoldelse, mens 
linierne viser aktuelle samspil. Såvel cirkler som linier 
repræsenterer meningsfuld og lønsom virksomhed. De 
stiplede linier antyder et underordningsforhold overfor 
det nationale svenske center, og forbindelsen på tværs af 
Øresund viser den aktuelle grænseoverskridende virksom­
hed. Diagrammet til højre viser, hvordan en integreret 
byregion tager sig ud. Scenariet repræsenterer en bedøm­
melse, hvor potentialet er udnyttet til bunds. Der er skabt 
en byregion på et højere niveau i det internationale bys y­
stem. Kritiske masser er passeret "nedefra". Nye specia­
liseringsfordele er hjemtaget. Nye synergier er frigjorte. 
Storbyen ved Øresund har opnået en helt ny rolle i den 
storbykonkurrence, der er under fuld udfoldelse. Visio­
nen er ikke blot en drøm eller et tankespind. Den er et 
realistisk mål. 

De to diagrammer præsenterer i al deres enkelhed de vi­
sioner, der sigter på at forandre Øresundsområdet til Øre­
sundsregionen. Åbningen af den faste forbindelse 
(l. 7 .2000) har indebåret, at afstanden målt i planlægning, 
flaskehalse og transporttid er nedbragt, så det nu er den 
virkelige geografiske afstand, der tegner mulighederne 
for fysisk kontakt. Færgerne forbandt byerne, den faste 
forbindelse skaber mulighed for, at systemerne kan for­
enes indenfor de områder, hvor der er gevinster i sigte. 
Det er en afgørende barriere, der er elimineret. 

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

Fig. 4. To systemer - eet system. 
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lingaf regionens nye muligheder for økonomisk samar­
bejde. I det perspektiv indebærer forbedrede kontakter 
altid muligheder for øget produktivitet og dermed for 
forbedring i den samlede velfærd. Visionen om at skabe 
en sydskandinavisk storbyregion er en realistisk vision. 
Men der skal satses målrettet på at nedbryde barrierer og 
politikerne skal konstruere de nye rammebetingelser, der 
kan tillade integrationen. Dertil kommer, at især de store 
virksomheder må sætte aktivt ind på at føre en Øresund­
soverskridende strategi ud i livet og markere, at de ope­
rerer indenfor en ny virkelighed. 

Den regionale udviklingsstrategi er en ændringsstrategi, 
der sigter på at give Øresundsområdet ny dynamik. Den 
angriber dermed faste mønstre, bureaukratier og immo­
bile institutioner. Den påvirker organisationers og virk­
somheders vante verden. Det handler om at styrke evnen 
til at tilpasse sig dynamiske omgivelser. Det handler og­
så om at præsentere et effektivt modspil til den træghed, 
der ligger dybt og grundfæstet i den menneskelige natur. 
Den regionale udviklingsstrategi repræsenterer ikke blot 
en "state o f the art" strategisk operation, hvor det hand­
ler om at kombinere givne resurser (kernekompetencer), 
profilere dem og udvikle dem efter et fastlagt mål. Ud­
viklingsstrategien sigter på at løfte den regionale dyna­
mik til nye højder ved også at omfatte nyudvikling af 
specialiseringsprofilen på et højere niveau i det europæ­
iske storbysystem. Det er en udfordrende opgave at ud­
fonne et realistisk strategisk koncept, når det oven i kø­
bet skal være fremtidsorienteret3 . Broens virkelige mål 
er nemlig at bruge den nye regionale drivkraft kreativt. 

Flere og flere nationale og lokale aktører sigter på at for­
andre Øresundsområdet til Øresundsregionen, hvor to 
balancerede systemer, et sydsvensktog et sjællandsk etab­
lerer sig som et system i en ny balance. Man kan identi­
ficere fem faser i udviklingsforløbet Fase l var visio­
nernes og analysernes tid. Under fase 2 var det investe­
ringssatsninger, det gjaldt. Fase 3 repræsenterer et gene­
relt motivationsspring og markedets indmarch. I fase 4 
er det nedbrud af samspilsbarrierer og etablering af Øre­
sundsregional organisationskapacitet, der er på dagsor­
denen, og under fase 5 kan man tale om regional integra­
tion. Aktuelt præsenterer udviklingsforløbet fase 3, hvor 
befolkning har skiftet syn på såvel den faste forbindelse 
som på det regionale udviklingsprojekt, hvor politikerne 
følger med, og hvor markedet reagerer med større og stør­
re engagement. Fase 4 er under initiering. Aktuelt har 
man på regeringsplan identificeret barrierer (juridiske, 
tekniske, organisatoriske, økonomiske og kulturelle) og 
diskuterer muligheder for nedbrud4 • Derimod er etable­
ring af organisationskapacitet problematisk. Man må 
sætte sin lid til, at Hovedstadens Udviklingsråd sammen 
med Skåneparlamentet og Øresundskomiteen rummer 
skitsen til et Øresundsregional t, strategisk ledelsesniveau. 
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Og selv om der findes serier af nye eksempler på integra­
tion indenfor dette eller hint5 , er der aktuelt en lang vej 
at forcere, førend man med realisme kan tale om regio­
nal integration. Fase 5 ligger under horisonten. 

Nye regionale udviklingsperspektiver 
Det regionale udviklingsprojekt må ses i lyset af, at der 
åbner sig helt nye muligheder for udviklingsspring. Her 
er sondret mellem syv udviklingsperspektiver, som hver 
for sig markerer et kurveknæk Dynamikken er affødt af 
forventningerne til, at afstandsbarrieren bliver elimine­
ret eller den er konsekvensen af, at den er elimineret. De 
syv vækstfaktorer spiller sammen og der er overlapnin­
ger mellem dem. Den samlede effekt giver byerne ved 
Øresund helt nye muligheder indenfor den europæiske 
storby konkurrence. Man opnår simpelthen en større tyng­
de og kan præsentere et mere salgbart produkt. 

For det første vil de skandinavisk - europæiske trafik­
strømme blive koncentrerede til Øresundsområdet, som 
allerede er, men endnu mere udpræget bliver Skandina­
viens vigtigste trafikale knudepunkt. Den internationale 
trafik tegner ikke nogen særlig store strømme sammen­
lignet med den lokale eller regionale. Der kører f. eks. 
aktuelt ca. 400.000 biler over Københavns kommune­
grænse hver dag, mens kun l 0-12.000 biler krydser Øre­
sund. Men den internationale trafik har den effekt, at dens 
crosspoints er yderst tiltrækkende for mange typer af virk­
somhed - også virksomhed som intet særligt 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 
Trekantområdet (Vejle, Kolding, Fredericia og Middel­
fart), hvor udviklingen er løbet stærkt gennem 1980erne 
og 1990erne i tillid til status som Vestdanmarks stærke­
ste knudepunkt efter Storebæltsbroens åbning. 

Det andet udviklingsperspektiv handler om oplande, og 
især om at grænsen mellem det stockholmske og det kø­
benhavnske storbyprodukt rykker nordpå. Det drejer sig 
om brugen af overordnede tjenesteydelser, udvalgsvarer 
og kultur og om adgang til og brug af terminaler. Afstan­
den til det københavnske produkt bliver kortere og ad­
gangen nemmere for en række potentielle kunder, som er 
lokaliserede i egnene mellem de to skandinaviske metro­
poler. Når der bliver skåret l times transport af forbin­
delsestiden til lufthavnen i Kastrup uden at der bliver 
skåret ned på transporttiden til Arlanda, så flytter op­
landsgrænsen sig. Det samme gælder for Strøgets butik­
ker, den københavnske teaterverden, Tivoli og business 
to business service. 

Den tredje nye vækstfaktor er integration. Den er konse­
kvensen af, at alle de af Øresundsområdets resurser, der 
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meningsfuldt lader sig udnytte under et, efterhånden vil 
blive udnyttet under et. Det er nye stordriftsfordele, der 
tegner dette perspektiv, hvor rationel adfærd er drivkraf­
ten. Det gode gamle eksempel er den elektriske energi­
forsyning, hvor samdrift mellem svensk og sjællandsk 
elforsyning har indebåret stordriftsfordele, forsynings­
sikkerhed og billigere elektricitet, Samdriften har des­
uden formentlig sparet Sydsverige og Sjælland hver for 
et kraftværk. Man kan desuden udnytte nye samspil så­
vel drevet af prisforskelle, som båret af udvalgsforskel­
le. Kunder kan efterspørge udbud fra hele området. Der 
satses endvidere allerede på at skabe forbindelser og der­
med integration indenfor en række af Øresundsområdets 
erhvervsmæssige styrkepositioner, men man kan også 
forvente at udnyttelsen af det, man er god til "på den 
anden side" vil accelerere. Ifølge EU-analyser er arbejds­
produktiviteten indenfor business service sektoren cirka 
15% højere i Danmark end i Sverige. Det indebærer, at 
fordelene ved at udnytte denne type af tjenesteydelser 
fra Københavnsområdet er større for skånske virksom­
heder end fordelene ved at udnytte den tilsvarende stock­
holmske. Når nye stordrifts-og integrationsfordele bli­
ver frigjorte, er der gevinster i sigte i form af penge, le­
vevilkår, jobs og oplevelser. 

Det fjerde udviklingsperspektiv sigter på at frigøre nye 
synergier. Man kan forvente, at summen af de samlede 
anstrengelser er større 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 også oplevelsen af, at man såvel 
supplerer som kompletterer hinanden. F. eks. får man 
adgang til hinandens netværker ved at arbejde sammen, 
man opnår effekten af de samlede uddannelsessystemer, 
og man kan blive behandlet på andre måder end derhjem­
me. Det gode eksempel på synergetiske effekter står Øre­
sundskonsortiet for. Der har man udnyttet fællesmæng­
den af muligheder under byggeperioden og opnået det 
næsten uhørte, at anlægget er blevet færdig før tiden og 
til den budgetterede pris. Som et yderligere eksempel kan 
man udpege det forhold, at der i højteknologiske regio­
ner er en stærk komplementaritet mellem telekommuni­
kationer og personkontakter. Den samtidige forøgelse af 
adgangen til såvel telekommunikation som personkon­
takt vil uafvendeligt indebære en betydelig ny fordel for 
Øresundsområdet 

Udviklingen af en ny specialiseringsprofil på baggrund 
af den samlede underlag for aktiviteter danner det femte 
vækstperspektiv. Øresundsområdets samlede masse af 
aktiviteter, mennesker, kunder, klienter og institutioner 
skaber samlet underlag for ny virksomhed, der ikke ak­
tuelt findes i området. Der bliver plads til aktiviteter i 
form af specialiserede afdelinger til sjældne sygdomme 
på hospitaler, nye kulturelle aktiviteter og sportsgrene 
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overskrider kritiske masser, der bliver kunder til nye luft­
ruter og business service vi i dag køber i større metropo­
ler bliver etableret i Sydskandinavien. En ny dynamik 
bag udviklingen af områdets specialiseringsprofil vil ha­
ve en selvforstærkende effekt, fordi sådan en udvikling 
bidrager til at skabe en yderligere vækst og dermed en 
endnu større masse. Et mere raffineret storbyprodukt er 
nemlig i udsigt, og sådan et honoreres. 

For det sjette er der markedsføring af området overfor 
turister og nye investorer. De organisationer, som har til 
opgave at tiltrække fremmede kunder vil kunne udnytte, 
at den samlede masse er nemmere at "sælge", end de to 
regioners masser er hver for sig. Der er et større spek­
trum af aktiviteter at udpege som attraktioner. Sjælland 
har f. eks. to og Sydsverige en attraktion på "World Heri-

Fig. 5. 4 integrationsmodeller. 
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tage List"6 • Samlet har man tre af Verdens 691 objekter 
på UNESCOs liste. En række naturtyper - som ikke fin­
des i Danmark-er repræsenterede i Sydsverige indenfor 
bekvem afstand af København. Og den internationale 
metropol og kulturby kan markedsføres som en del af de 
sydsvenske muligheder. Markedsføringsorganisationer­
ne kan organisere fælles produkter. Store kongresser kan 
trække på resurserne i hele området og derved kan mar­
kedsføringen udstrækkes. Også når det gælder tiltræk­
ning af fremmed kapital er det oplagt at markedsføre 
områdets samlede slagkraft og at pege på, at man opnår 
adgang til to systemer til prisen for et. 

Den syvende vækstfaktor er optimisme. De nye udvik­
lingsfaktorer spiller sammen og indebærer dynamik. Og 
dynamik er selvforstærkende. Der bliver vilje til at satse 
på yderligere fornyelse, at sigte på events, man førhen 
anså for urealistiske. Øresundsområdets beboere og virk­
somheder har allerede markeret en ny selvtillid. Og den 
svenske og den danske stat har satset stort på at udvikle 
infrastrukturen, og også det er en medvirkende årsag til, 
at optimismen er udpræget og udviklingsstemningen er 
positiv. Beslutningen om den faste Øresundsforbindelse 
førte til en serie af andre store investeringsbeslutninger 
om offentlig og privat infrastruktur i hele Øresundsom­
rådet Der er blevet etableret motorveje og jembaner 
mellem de nationale net og den faste forbindelses land­
fæster. Ny dobbeltsporet vestskånsk bane og tre nye lini­
er på det storkøbenhavnske lokalbanenet i form af mini­
metro er under anlæg og man diskuterer etablering af 
City-jembanetunnel i Malmo. Store udbygninger afluft­
havnen i Kastrup, blandt andet med lufthavnsbanegård 
og ny terminal er gennemført og flere følger. Der inve­
steres i forbedringer af motorveje andre steder i regio­
nen og S-togsbanerne i Storkøbenhavn udbygges. Man 
satser på viden, og derfor investeres der i universitets­
verdenen. Blandt andet er der etableret en ny, 15.000 stu­
denter stor Hogskola på havnen i Malmo, der er åbnet 
Campus Helsingborg (Lunds Universitet) og der etable­
res IT-højskole i København. Handelshøjskolen på Fre­
deriksberg og Københavns Universitet har gennemført 
og gennemfører store nybyggerier. Der satses yderligere 
på kulturel infrastruktur. De store nationale kulturinsti­
tutioner i København har fået markante løft delvist i for­
bindelse med Kulturby96. Dertil kommer planer om ny­
etablering af operahus, rigsarkiv og nationalbibliotek på 
Amager. To store byudviklingsområder er ved at blive 
gjort klar, Ørestaden og Brostaden. Alt i alt er infrastruk­
turinsvesteringer i et omfang svarende til25% af brutto­
regionalproduktet pr. år realiserede eller under realise­
ring. Optimismen er tydelig. Man kan påstå, at Øresund­
samrådet gennem årtier har været inde i en negativ spi­
ral, og at denne næsten momentant ændrede sig til en 
positiv sådan cirka 1992. 
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Sydskandinavisk integration: en træg, men 
dynamisk proces 
Øresundsbroens åbning har sat gang i integrationspro­
cessen trods de aktuelt alt for høje takster. Målt i menne­
sker er der langt flere, der rejser, end man kunne have 
forventet. Men i forhold til forventningerne rejser flere 
med tog og færre med bil. Broen har tilsyneladende ud­
løst et opsparet pres for at gøre indkøb og få oplevelser 
på den anden side. Kulturen i Lund, Roseuro i Malmo, 
Tivoli og Strøget melder nærmest udsolgt og på lørdage 
i december 2000 har passagerer faktisk kæmpet om plad­
serne i de mest eftertragtede tog. Og flyttemønstret er 
forandret. F. eks. flyttede der 168 danskere til Malmo 
1995, mens der i løbet af de første ni måneder af 2000 
flyttede 4797 • Det går mere trægt, når det gælder andre 
former for integration, men processen forløber alligevel 
uafvendeligt til fordel for stigende samspil og interakti­
on på alle de felter, hvor der er gevinster i sigte målt i 
penge, oplevelser, levevilkår eller hvad man nu måler 
gevinster i. I regeringspublikationer fra 1999 og 200 l 
præsenterer man en utrolig lang række af aktuelle sam­
spil, initiativer til integrationsfremme, planer for ny in­
teraktion og for nye institutioner og virksornhed8 • Præ­
sentationen bekræfter, at der er gang i udviklingen og at 
dynamikken er accelererende. 

Når det gælder transportkanalerne før den faste forbin­
delse mellem Sjælland og Skåne, havde færger og flybå­
de samlet næsten monopol, mens fly- og helikopterruter 
havde fundet en niche for højhastighedsforbindelse mel­
lem Helsingborg, Malmo, Kristiansstad via Københavns 
Lufthavn i Kastrup til flyforbindelser til resten af Ver­
den. Den faste forbindelse har vendt op og ned på kon­
kurrenceforholdene. Nu er Øresundsbroen på vej mod 
en monopollignende situation for trafikken mellem Kø­
benhavn og Malmo-Lund, mens flyvebådene nærmer sig 
en nicheposition. Højhastighedsforbindelserne, der feeder 
trafik ind i Københavns Lufthavn, har fået konkurrence 
af trafik via broen. For Helsingør-Helsingborg færgerne 
gælder det, at de er i konkurrence med den faste forbin­
delse om den internationale trafik, mens de sammen sta­
dig har monopol på trafikken mellem det nordøstligste 
Sjælland og Nordvestskåne. Prisbarrieren på Øresunds­
krydsende transport er stadig gældende, og det er priser­
ne på transporten, der afgør, hvorledes den nye balance 
mellem fly, færger og fast forbindelse kommer til at se 
ud i løbet af nogle få år. Trafikkens samlede omfang bli­
ver imidlertid effekten af det integrationsniveau, der kom­
mer til at tegne sig i Øresundsområdet Og det niveau 
bliver afgjort af, om det lykkes at eliminere serien afbar­
rierer for samspil. Her er prisbarrieren for transport kun 
en, men også den er afgørende. 
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Øresundsbrokonsortiets prognose over trafikken på bro­
en er baseret på en forsigtig modelberegning. De fakti­
ske trafiktal er højere end prognosen, når det gælder tog­
passagerer, mens vejtrafikken efter nyhedens interesse 
er faldet til noget under prognosens forudsigelser9 • Kon­
sortiet anser trafikudviklingen for tilfredsstillende, men 
det er et synspunkt, der kun deles af få. Taksten for en 
personbil t/r er normalt kr. 460, men der er rabat for høj­
frekvente vej trafikanter, så disse kan nøjes med at betale 
250 kr. Dermed nærmer man sig den endagsbilletpris, 
der almindeligvis gælder på Helsingør-Helsingborg over­
farten. J embanepassagertrafikken har man haft vanske­
ligt ved at prognosticere. Men da passagerantallet er ble­
vet højere end den prognose, man har lagt sig på er takst­
diskussionen for jembanedelen forstummet. Det er be­
klageligt, fordi taksten for passage af broen er helt ude af 
trit med det almindelige niveau i Hovedstadsregionen. 
København-Malmo t/r er sat til 120 kr. Til sammenlig­
ning koster en endagsbillet for hele Hovedstadsregionen 
(og den vil f. eks. kunne bruges for Hundested-Køge t/r) 
70 kr. Sagen er, at jembanerne betaler et fast årligt beløb 
for at benytte Øresundsbroen, mens trafikvolumen på 
landevejsdelen afgør broejernes indtægter10 • Man kan 
derfor have den mistanke, at ejerne af broen ligefrem 
foretrækker et prisleje på jernbanetrafikken, der kan ja­
ge passagerer over i bilerne. Jernbaneselskabernes grå­
dighed er overvældende i Øresundstrafikken, og man 
forskertser en historisk chance for at give den kollektive 
trafik et gigantisk spring fremad. Takstpolitikken mod­
arbejder integrationshensigten på det groveste. 

Fig. 6. Trafik på tværs af Øresund året før og året efter 
åbningen af den faste forbindelse. 
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Trods den voldsomme takst udvikler trafikken over Øre­
sund sig, fordi der simpelthen er en stærk interesse for 
integration. Fra juli 1999 til juni 2000 (de sidste 12 må­
neder før den faste forbindelses åbning) passerede 19,5 
mio. mennesker Sundet og i tidsrummet fra juli 2000 til 
juni 2001 (de første 12 måneder med broen) var antallet 
steget med 38% til26.9 mio. 11 • Når der tælles køretøjer 
er det tilsvarende tal for året før broen 2. 7 mio. biler og 
for året efter 4.6 mio. eller en stigning på 73%. Udviklin­
gen har betydet, at Helsingør-Helsingborg har mistet tra­
fik i størrelsesorden 20%, mens trafikken mellem Mal­
må og København er fordoblet. Færgeruten mellem Dra­
gør og Lirnhamn er nedlagt, og også city til city-flyve­
bådene er tabere i slaget mod den faste forbindelse. Re­
deriet Pilen sejler ikke mere mellem Malmo og Køben­
havn, som 200 l alene befærdes af Scandlines. F ør broen 
stod Helsingør-Helsingborg for ca. 60% af trafikken. Efter 
broen er det Øresundsbron, der bærer 60% af den trafik, 
som krydser Øresund. 

Noter 
l. Oplysningerne i dette afsnit er givet af Storebæltsforbindelsen. 
2. Danmarks Statistik. Luftfartsstatistik 
3. Se f. eks. Andersson, Å. E. & C. W. Matthiessen: Øresunds­

regionen. Kreativitet, integration, vækst. Munksgaard, 1993; 
Matthiessen, C. W. (red): Øresundsområdet. Verdensklasse: 
Eksempler & perspektiver. IK Faundation & Company. Malrno, 
1998; Matthiessen, C. W.: Bridging the Oresund: potential 
regional dynamics. Integration of Capenhagen (Denmark) and 
Malmo-Lund (Sweden). A Cross Border project on the European 
Metropolitan Level. Journal ofTransport Geography 8 (2000), 
p. 171-180. 

4. Regeringen: Øresund-en region bliver til. Statens Publikationer, 
1999. 

5. Se f. eks. Øresund Industri-och Handelskammare: Basfakta om 
Øresundsregionen, 200 l eller www.oresund. 

6. UNESCO World Heritage List omfatter Roskilde Domkirke, 
Kronborg og flådehavnen i Karlskrona. 

7. Ifølge tal fra Malmo Kommune citeret efter Børsen 28. December 
2000. 

8. Regeringen: Øresundsregionen -nye, kreative vækstmiljøer. 
Erhvervsministeriet 1999. Den danske og svenske regering: 
Øresund-en region bliver til. Statens publikationer 1999. 
Erhvervsministeriet 200 l: Øresund år l. Vision og virkelighed. 
Schulz Information. 

9. Leonardsen, Ø.: Banetrafikken på Øresundsbron & Schaurby, 
J.: Vejtrafikken på Øresundsbron. Transportrådets Nyhedsbrev 
nr. 4. 2000. Tallene er opdaterede via WWW.Øresundsbron.com. 

10. Se Wandel, S.: TaskForce Øresundslogistik. Lunds Universitet 
2000. 

11. Tallene er leveret direkte fra Øresundskonsortiet 
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Nasjona l verneplan for veger og bruer i Norge 
av museumsdirektør Geir Paulsrud, Norsk vegmuseum 

Geir Paulsrud,f 1951. Magister i etnologifra Universitet i 
Oslo 1984. Museumsdirektør, Norsk vegmuseum, fra 1985. 
E-mai!: geir.paulsrud@vegvesen.no 

I 1997 ble Statens vegvesen pålagt å lage en vemeplan 
for veger, bruer og vegrelaterte kulturminner av davæ­
rende samferdselminister Sidsel Rønnebeck, som forøv­
rig hadde permisjon som underdirektør for Riksantikva­
ren. Vegdirektoratet var forøvrig godt forberedt da vi i 
regi av Norsk vegmuseum for tre- fire år siden hadde 
foretatt en registering av vemeverdige veger og bruer i 
alle fylker. Vi følte vi hadde god oversikt. Men det å lage 
en verneplan innbefattet mange problemstillinger. Det 
var viktig for oss å avgrense vemeplanen på en slik måta 
at det kunne realiseres og ikke bare bli et dokument. Vi 
ønsket å gjøre et godt håndverk, men også forsøke å bry­
te noen grenser som vi som har ansvar for både muse­
umsgienstander og kulturminner føler er en barriere for 
å få en god forvaltning. 

Organisering 
Den første oppgaven var å avgrense og organisere 
prosjektet. Det var naturlig at Norsk vegmuseum fikk 
oppdraget i og med at vi satt med hovedansvaret for kul­
turminnevem innen Statens vegvesen. Det var naturlig å 
tenke seg et tett samarbeid med MISA (Miljø og Sam­
funnsavdelingen i Vegdirektoratet da de hadde kompe-

tanse på gatenett og vegutforming. Bakover i tid ble ver­
neplanen avgrenset til Reformasjonen. Alt eldre av kul­
turminner er allerede fredet. Vi besluttet også at veme­
planen skulle ta med dagenes vegmiljø, så tidsavgrens­
ningen ble 1537-2000. I praksis ble vemeplanen delt i 
fire prosjekter Veg er 153 7- 1960, Ve ger etter 1960, Byg­
ninger for vegforvaltning ca 1900 -2000, Maskiner og 
utstyr ca 1900 - 2000. Det var meningen å samle disse 
enkeltkulturminnene i miljøer i den samlede planen. 

Objektenes forskjellige struktur og art gjorde at vi fant 
det naturlig å dele inn på denne måten. Delplan en, Ve­
ger 1537-1960 var den mest omfattende og uoversiktli­
ge gruppen på tross av at her var mye registrert på for­
hånd. Her ble det besluttet å få pekt ut en prosjektleder i 
hvert fylke som også skulle samarbeide med fylkeskom­
munen som forvalter ansvaret for kulturminner. For Del­
plan to,· Vegeretter 1960 ble det to personer hos MISA 
som gjennomførte utvalget i samråd med ekspertise i 
Vegvesenet i hvert fylke. Delplan tre ble delt i to eks­
pertgrupper, en for bygninger og en for maskiner som 
innhentet opplysninger for hele landet og laget forslag. 
Forossvar det naturlig å tenke maskiner som hører sam­

men med bygninger som vegvesenet 
hadde bygd for å i vare ta vegkapi­
talen. Det tradisjonelle museums­
vesenet og kulturminnevemet har 
vært to forsjellige forvatningsorga-

Fig. l . Vindhellavegen i Lærdal, Sogn 
og Fjordane fYlke, ligger på den 
Bergenske Kongevei mellom Oslo og 
Bergen og var en av landets viktigste 
veger. Første kjøreveg gennom 
Vindhella ble bygd i 1793, men 
stigningen var forbrattog der ble 
bygd ny veg i 1840-årene. Vegen er av 
stor kulturhistorisk verdi. 
Foto: Cathrine Thorstesen. 
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ner, det ene underlagt Kulturdepartementet og det andre 
Miljøvemdepartementet. Vi ønsket å knytte tettere sam­
menheng mellom "løse" og faste kulturminner. 

Utvalgskriterier 
I og med at Statens vegvesen har hatt ansvaret for hoved­
vegnettet, var det naturlig i hovedsak å konsentrere seg 
om dette, altså et relativt overordnet vegnett. Et annet 
spørsmål var hva var naturlig å ta med av kulturminner 
langs vegen. Der var vi relativt strenge, skulle Statens 
vegvesen ha muligheter til å forvalte denne planen, måt­
te vi eie det meste av kulturminnene selv. Dermed måtte 
vi utelate bensinstasjoner, kroer, skysstasjoner etc. Av 
vegsystemer utgjør bygater alt for kompliserte strukturer 
utenom vegvesenets kontroll, derfor kom de heller ikke 
med. Ellers var det en del vegtyper som vi også valgte å 
holde utenfor; som varderekker i høgfjellet, gangsteiner 
over elver, vinterveger og ferjer. 

Innsamlingen foregikk i hovedsak i perioden fram til 
200 l. Fylkene kom med en liste over sine forslag. Deret­
ter har det vært bearbeiding av materialet for å få en hel­
betlig plan i fra prosjektledelsen ved Norsk vegmuseum 
med forsterkninger fra MISA. Det har hele tiden vært et 
tett samarbeid med prosjektledeme i fylkene. I perioder 
var opp i l 00 personer i gang med å samle materiale til 
denne planen. Det var mye diskusjon rund utvalgskrite­
rier og vemeverdi. Vemeverdi ble etter hvert grovt delt i 
to kategorier, kunnskap og opplevelse. Kunnskap har med 
vegens utvikling, teknologi, sosial-og samfunnshistorie. 
Opplevelse har med estetikk, identitet og ikke minst pa­
tina eller brukspreg. Klarer vi å vekke undringen i folk 
har det også stor verdi. Utvalgskriteriene er varianter av 
de som er vanlig å bruke i kulturminnevem; Historie, 
identitet, opprinnelighet, aldersverdi, representativitet, 
sjeldenhet, vitenskapelig verdi, geografisk, miljø peda­
gogisk og symbolverdi. 

Fig. 2. Tjenestebolig i Storjjord, Troms.fj;lke, oppført 1924. 
Bygningen Jungert e som kontor og hjem og hadde en sentral 
Junksjon ved vegbyggingsprosjekter i fYlket. Bygningen er et 
typisk eksempel på den individuelle byggeskikken som fantes 
i etaten ti/1970-tallet. Foto: Oddmar Eilertsen. 
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Det å samle vegminnene i sammenhengende miljøer var 
et mål for oss. Det viste seg å være vanskelig å gjennom­
føre. Det var vanskelig å finne miljøer som hadde alle 
typer vemeverdige objekter inklusive maskiner med pro­
veniens. Vi har også hatt mye diskusjon om å veme eller 
frede nybygde ve ger, særlig ingeniører som skal vedtike­
holde vegene ser på det som problematisk.. Det er en ny 
måte å tenke på at veger som knapt er ferdigbygd, tren­
ger vem. Planen er godkjent av Vegdirektøren og nå kom­
mer den vanskelige gjennomføringsfasen. 

Suksesskriterier 
Til slutt vil jeg nevne det vi har følt har vært våre suk­
sesskriterier og det vi føler er våre utfordringer. Sukses­
skriterier: Det vi var relativt bevisst på var at vi måtte 
bygge en prosjektorganisasjon som var godt forankret i 
forvaltningssystemene. Vemeplanen ble analysert og 
objektene ble deltoppetter sin "art" og prosjektgruppe­
ne bygd opp etter det. F.eks hadde vi tett kontakt med 
Bruavdelingen i Vegdirektoratet og benyttet hele tiden 
deres kompetanse. Dessuten organiserte vi en referanse-

Fig. 3. Skarnsundet bru i Nord-Trøndelag er en skråstagsbru 
fra 1991. Den har fått flere priser: Vakre vegers pris 1994, 
Betongtav/en 1992 og FIP Award 1994. Brua har identitets­
skapende og arkitektonisk verdi. Foto: Johan Bruun. 



38 

gruppe med en vegsjef, Bruavdelingen og Miljø og sam­
funnsavdelingen i Vegdirektoratet, en fylkeskonservator, 
en fra Riksantikvaren og en representant for Direktoratet 
for Naturforvaltning. 

Det var svært viktig å få en felles plattform for fylke­
sprosjektledeme, slik at det var samme kvalitet på det 
som kom inn som forslag. Det ble arrangert en ukes kurs 
i prosjektorganisasjon med vemeplan som formål. Des­
suten hadde vi felles samlinger når det var nødvendig. I 
perioder var det ca l 00 personer som arbeidet med pla­
nen på landsbasis. Prosjektledeme måtte ha backing og 
oppfølging. Dette ble foretatt både på regionalt og lokalt 
nivå. Dessuten var prosjektledelsen veldig bevisst på at 
det var Vegkontorene som var eksperter på egne vegmin­
ner, vi sydde dette sammen og sørget for en aveining på 
nasjonalt nivå. Sånn setter vi veldig fomøyd med resul­
tatet, vi synes å ha fått en god dekning av vegminner på 
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landsbasis, samtidig som vi tror at fylkene har fått dek­
ket sitt behov for sine spesialiteter. Dessuten har de opp­
arbeidet kompetanse på egen veghistorie. 

Utfordringer 
Våre utfordringer ligger i oppfølging i ny organisasjon. 
Statens vegvesen blir et rent forvaltningsorgan fra neste 
år. Det betyr at alle vedlikeholdstjenester må kjøpes og 
det betyr at Norsk vegmuseum må byggeoppet nytt kon­
taktnettog etablere et nytt styringsorgan. Her b lir det vik­
tig med å lage gode funksjons og vedlikeholdsavtaler, 
deretter oppfølging og kvalitetssikring. Ellers er en rul­
lering av planen med jevne mellomrom av de stikkord 
som ligger inne. For de som ønsker å bli bedre kjent med 
Vegvalg eller Nasjonal vemeplan; veger, bruer og vegre­
laterte kulturminner, kan de ta kontakt med Norsk veg­
museum og få den tilsendt. 

Vagen- ett kulturarv. Inventering och varn av 
kulturhistoriskt vardefulla vagmiljaer i Sverige 
av museichef Jan-Olof Montelius, Vagverkets museum 

Jan-Olof Montelius, f 1949. Fil. kand. 
Historiker och arkeolog. Chef for 
Viigverkets museum Py/anen, 
Borliinge, Sverige. 
E-mai/: jan-olofmontelius@vv.se 

Bakgrund. Svensk vaghistorisk forskning 
I Sverige har Vagverket, oftast tillsammans med lansan­
tikvarie och lånsmuseum på senare år inventerat respek­
tive vagverksregions eller landskaps bestånd av aldre, 
kulturhistoriskt intressanta vagar och vagstrackor. Man 
brukar kalla dessavagar får "kulturvagar". Ordet "kul­
turvag" ar dock ingen bra definition av vad vi vanligtvis 
lagger in i begreppet. Kulturhistoriskt viirdefull/ intres­
sant vag eller rattare sagt viigmiljo ar ett betydligt battre 
ord val. 

Den svenska vaghistorien ar iinnu ej skriven - och får­
modiigen kommer man inte heller att kunna skriva en 
ful1ståndig sådan som behandigt kan inrymmas inom bok­
parmen. Vagarnas historia ar ett amne som sjalvklart 
spanner over ett stort område, såval tidsmassigt som ge­
ografiskt. Generellt kan sagas att vagamas historia och 
forskning om vagar ar ganska styvmoderligt behandlat i 
olika sammanhang. I exempelvis många svenska sock­
enhistoriska verk saknas fårvånansvart ofta artiklar om 
områdets vagar. Andra kommunikationsgrenar, såsom 
jamvag, sjofart, post och tele har betydligt oftare fått sin 

historia tecknad. Å ven i de svenska lånsmuseernas ba­
sutstallningar om lanets eller landskapets kulturhistoria 
saknas oftast upplysningar om vagama. 1 

Den svenska fomforskningen-och darmed a ven "inven­
tering" och so kande efter" gambla monumenter" har garn­
la anor. Den fårsta fårordningen utfårdades redan 1666. 
Men vid denna tid var val gamla v agar in te det mest ak­
tuella att soka upp och fårteckna. Arnnet har dock andå i 
storreeller mindre grad intresserat farskare av olika di­
scipliner allt sedan 1600-talets fomforskare. Olof Rud­
beck tar i sin Atlantica (1679-1702) upp vagar ur olika 
aspekter och namner "Brot Anund" som den som "brot 
wagar genom hela Swerige". Åven om "Brot Anunds" 
roll kanske får foras till sagomas varld, visar dock detta 
på ett tidigt intresse. 

Ett material av betydligt storre vetenskapligt varde fin­
ner vi hos kanslirådet JohanElers (1730-1813) och hans 
banbrytande inventering och forsok till att skriva en 
svensk vaghistoria i slutet av 1700-talet. For att få un-
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derlag till denna tillskrev han i borjan av 1790-talet ri­
kets landshovdingar och biskopar med begaran att de 
skulle anmoda sina underordnade i lanen och stiften att 
anteckna och insanda uppgifter om vagama. Till grund 
får uppgiftslamnandet hade E lers gjort ett frågeformular. 
Frågoma rorde framst vagamas och hroarnas tillkomst­
historia. Elers torde vara en av de fårsta topografer som 
anvant tryckta frågelistor. Exempel på frågor ar "Om 
någre vagar iiro, som hafva serskilte namn; antingen af 
aniaggaren eller beliigenheten, såsom Everts vag, Alstro­
mers, Hålvagen &c. &c., Om vid vagarne finnas någre 
Runstenar, griinse-skilnader, eller andre Minnesvårdar, 
med deras Inscriptioner: iifven om niira viigen finnas an­
dra ålderdoms Minnesmiirken, såsom ÅttehOgar, domar 
Siiten, ruiner af gamla eloster och Kyrkor, &c. &c. som 
kunna intyga om vagens ålder?" Frågoma synes markligt 
modema: både namnproblematiken och "iittehogar" som 
indikation på vagens ålder berors. Sophus Muller skulle 
långt senare, 1904, ta upp denna problematik, då han lan­
serade begreppet "højmetoden".2 Vad galler ordet hålvag 
torde han vara den fårsta vagfarskare som anvander det­
ta begrepp. Benamningen hålviig skulle annars inte slå 
i genom fårran i slutet av 1950-talet. 3 

Miingder av uppgifter kom under de narmaste årenElers 
tillhanda. Tyviirr fick han inte tillfålle att bearbeta mate­
rialet. Efter hans dod overliimnades allt insamlat materi­
al tilluniversitetsbiblioteket i Uppsala.4 Någon ful1stan­
dig bearbetning av materialet har annu inte gjorts, iiven 
om olika fårfatrare an vant sig av delar av detsamma. 5 

Har finns dock en kalla av utamordentligt varde får den 
viighistoriska forskningen. 

Språkforskare och kulturgeografer 
Det viighistoriska kalimaterialet flodar annars ganska 
friskt i våra skrivna urkunder och arkiv. Åldst och av en 
speciell karaktar ar givetvis runstenamas uppgifter om 

Bild l . Den gamla viigen ligger i kulturlandskapet. 
Kungsvagen mellan København och Oslo vid Frillesås, 
Halland. Fotoforf 1998. 
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broar, det vill saga vanligtvis vadstiilien. Runstenarna har 
en stor betydeise som viktiga kiillor tillvår iildsta viighi­
storia. Mastodontverket "Sveriges runinskrifter" ( 1900-
) innehåller också en rad uppgifter om våra tidigaste vii­
gar, uppgifter som man oftast påtraffar bara dar. Ort­
namnsforskningen ar också av utamordentlig stor bet­
ydelse vid tolkning av det fårhistoriska vaglandskapet. 
Kulturlandskapets språkliga dimension ar diirfår en vik­
tig del får forståelsen av det fårhistoriska viigniitet. 

Några av fåregångsmiinnen inom svensk vagforskning 
ar språkforskama Joran Sahlgren6 och Bengt Hesselman, 7 

kaptenen och skriftstaliaren Måns Mannerfelt8 och kul­
turgeografen Nils Friberg.9 Ett flertal etnologer har ock­
så sysslat med viigfrågor i vid berniirkeise och då med 
inriktning på framfårallt fordon och bondemas organisa­
tion av viighålining och korslor. Friimst står naturligtvis 
Gosta Berg och hans forskningarkring sliidar, karror och 
vagnar.10 

Arkeologi och vagforskning 
De svenska arkeologema har inte agnat sig åt någon mer 
arnfattande vaghistorisk forskning. I anslutning till ett 
forskningsprojekt om arkeologi i skagsområdet mellan 
Halsingiand och Hiirjedalen formulerade Mats Magren 
och Peter Mansson 1985 den fårsummade svenska arke­
ologiska vagforskningen på fåljande satt "Med undan­
tag av marina kommunikationer ar kommunikationsforsk­
ningen ett av de mest eftersatta forskningsfålten inom 
svensk arkeologi" .11 De arkeologer av den aldre skolan 
som agnat sig åt vagforskning ar framfårallt Gunnar Ek­
holm12 och Sune Lindqvist13 • 

Den kanske fårsta svenska vetenskapliga arkeologiska 
undersokningen av ett vagobjekt iigde rum 1901-1902, 
då batanikern Rutger Sernander undersokte ett vadstalle 
- Liibyvad - over Hågaån, strax nordviist om Uppsala. 
Anledningarna till denna undersokning kan vara flera, 
men en orsak ar nog att detta vadstalle har spelat en viss 
roll i Sveriges historia. I fårsta hand inte får att Eriksga­
tan fårmodiigen gick fram diir, utan diirfår att GustafVasa, 
iinnu inte kung, enligt kronikan på flykt undan danskar­
na holl på att drunkna diir. 14 

På 1960-talen bOrjade de svenska arkeologema allt mer 
inrikta sig på det fårhistoriska kulturlandskapet. Studier­
na bygger till stor del på alla de arnfattande utgriivningar 
av gravfålt och boplatser som då iigde rum i anslutning 
till stademas expansion, framfårallt i Miilardalen. En rad 
avhandlingar och publikationer som ror bebyggelse och 
odlingslandskapet har sedan dess utkommit. Endast i li ten 
omfattning inkluderar dessa undersokningar det fårhisto­
riska landskapets viigsystem. 
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Bild 2. Labyvad, Uppland var ett viktigt vadstalle redan 
under vikingatiden. Gustaf Vasa hall på att drunkna har, på 
sinflykt undan danskarna 1521. Fotoforf 1999. 

Under 1980-och 1990-talen har dårernot en rad under­
sokningar av olika områdens vagsystem under jiimåldem 
publicerats. Det ror sig om C- och D-uppsatser i arkeolo­
gi vid de arkeologiska institutionema i Uppsala, Stock­
holm ocb Umeå. Genomgående ar att dessa uppsatser 
endast i ringa mån bygger på egna arkeologiska under­
sokningar. Forfattama får oftast teoretiska resonemang 
utifrån tidigare undersokningar, oftast starkt kopplade till 
språkforskamas landvinningar inom ortnamns-ocb run­
stensforskningen, samt terrangstudier av befintliga bålvii­
gar och vadstiillen. 

Oversikt av inventeringarav vagmiljaer och 
vagrelaterade objekt 
Hålviigar och Jornminnesinventeringen 
Systematisk inventering av våra fasta fomminnen har 
pågått i Sverige sedan 1930-talet Intresset for det fomti­
da vagsystemet var dock tillen borjan inte sårskilt stort. 
I den forsta tryckta bandledningen får romminnesinven­
tering 1930 finns ingenting som ror beskrivning av det 
fomtida vagsystemet Nu ar denna bandledning ganska 
allmiint hållen, vilket majligtvis kan forklara detta. 

I en bandledning från borjan av 1950-talet skriver man 
bl.a. "Fasta fomliimningar iiro .. . markliga fårdviigar, vag­
marken, broar av sten och liknande anliiggningar från 
aldre tider, ... ". Att notera ar att dessa "miirkliga fårdvii­
gar" etc. ar grupperade under rubriken "som regel från 
medeltid eller nya tid". Några viigrelaterade objekt finns 
ej medtagna under rubriken "Som regel från forhistorisk 
tid". Dessutarn finns fåljande anvisning "Gamla fårdvii­
gar . ... Foreteelsen ar synnedigen ovanlig. Anteckningar 
sko la icke goras om aldre viigstriickningar av vagnat från 
senare tid". Under rubriken Vagmarken anfårs "Grus­
ningsstenar [trol. viigbållningsstenar, fOrf. anmiirkning] 
medtages ej". Under anvisningar for bur fomliimningar­
na skall utmiirkas på den ekonomiska kartanges for viig­
relaterade objekt anvisningar bara bur "kulturhistoriskt 
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markliga broar", milstolpar och viigvisare skall marke­
ras. 

Arbetsforeskriften får år 1967 sager under rubriken Mar­
kZiga fardvagar "Foreteelsen ar ovanlig. Uppmiirksam­
het bor dock iignas forekomsten av bålviigar eller banker 
i narbeten av fomliimningar. Anteckningar skall icke 
goras om overgivna viigstriickningar från vår egen tid". 
Åntligen hade fomminnesinventerama borjat uppmiirk­
samma att fomtida viigar-hålviigar-kunde forekomma 
i samband med gravfålt frånjiimåldem! 

Efter denna tidpunkt blev det också mer vanligt att fom­
minnesinventerama och fåltarkeologema borjade upp­
miirksamma forekomsten av hålviigar i anslutning till 
gravfålten. Att Riksantikvarieiimbetets (RAÅ) rommin­
nesinventering tidigare inte uppmiirksammat viigrelikter 
av olika slag kritiseras också av Mogren & Mansson 
"F omminnesavdelningens officiella hållning har bl. a. 
priiglats av en resursallokering, dår man lagt stora resur­
ser på att riikna om gravama på redan kiinda gravfålt istiil­
let for att satsa fullt ut på nya fomliimningskategorier".15 

I den lånsvisa oversikt av nulaget och kompletteringsbe­
hovet for romminnesinventeringen som RAÅ utgav 1997 
påtalas for några lan att kompletteringar behOver goras 
rorande inventering av det aldre vagsystemet 16 Detta 
torde dock behovas generelit for alla lan! 

Ett exempel på det forsummade intresset får hålviigar 
ocb fomtida vagsystem ar upptiickten av Sveriges stor­
sta hålviigssystem-det i Sandhem och Kymbo i Viister­
gotland. I antikvariska sammanhang inrapporterades fO­
rekomsten av hålviigama forsta gången 1957 - trots att 
de bland artsbefolkningen lange varit kiinda som "Eriks­
gatan" eller "Eriksgatuleden". Vid Riksantikvarieiimbe­
tets forstagångsinventering i Sandhem 19 59 registrera­
des hålviigama mycket summariskt, och de registrerades 
ej på den ekonomiska kartan. Den forsta dokumentatio­
nen av varje enskild bålvag genomfordes av RAÅ fårst 
1985.17 

Kulturviigar - vad iir det? 
Undersenare år har ett antal viiginventeringar gjortside 
svenska liinen eller Viigverksregionema.18 En rad olika 
kriterier har diirvid anviinds. En sammanstiillning av alla 
de kriterier som finns representerade i de olika invente­
ringama visar på en brokig, for att inte saga spretig, ska­
ra kriterier. Vissa inventeringar har inte några kriterier 
eller utgångspunkter all s får sina viirderingar, andra blan­
dar friskt olikatyper som viigens form, funktion ocb ad­
ministrativa begrepp. Sammanlagt finns over 50 olika 
kriterier får bedamning av kulturbistoriskt viirdefulla 
viigar och vagmiljaer i dessa viiginventeringar. Många 
av kriteriema sammanfaller naturligtvis, a ven om formu­
leringama skiljer sig åt 
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Den storstabristen i många av inventeringama ar att end­
ast det statliga vagnatet och i många fall aven enskilda 
vagar med statsbidrag ar upptagna. Oftast finns de kan­
ske vardefullaste vagmiljoema på nu enskilda, eller t.o.m. 
helt overgivna, vagar och vagstrackor-det som en gång 
utgjorde det allmanna vagnatet. Eftersom det i de flesta 
fall ar Vagverket som har varit uppdragsgivare, har det 
kanske varit naturligt att i fcirsta band inventera det egna 
vagnatet. Men det ar trots allt en brist. 

Slingrande grusvagar, som ligger vackert i ett pastoralt 
landskap, har vi sakert många av. Men vad vet vi om 
t.ex. åsvagar, vaggenerationer, AK-vagar, fårjeliigen el­
ler gastgiverirniljoer?19 Vilka vagar ar omistliga i ett riks­
perspektiv? Om man skall satsa pengar på att vårda och 
tillgangliggora vissa vagmiljoer, måste man också ta stal­
lning till vilka miljoer och objekt somarmer vardefulla 
an andra. 

Våra broar-en kulturskaft 
Det svenska broheståndet var vid vagvasendets forstatli­
gande 1944 mycket ålderdomligt och tillstor del nedsli­
tet. Redani borjan av 1940-talet fick vagingenjoren i varje 
lan i uppdrag att inventera, fotografem och, dår ritningar 
saknades, uppratta ritningar på varje bro på det blivande 
statliga vagnatet. D ar infordes alla inspektionsanmark­
ningar, reparationer och om- och nybyggnader. Brolig­
garen fordes manuellt till i borjan av 1990-talet, då allt 
lades over på data. I Broliggaren finns alla relevanta up­
p gifter om varje bro: typ, byggnadsår, entreprenor, olika 
mått samt foton på bron vid mitten av 1940-talet och 
nytagna bilder, nar storre forandringar har agt rum. Bro­
liggaren med alla negativ farvaras i Vagverkets muse­
um. Sammantaget ger Broliggaren ossunika mojligheter 
att studera ett stort byggnadsbestånd, annu opåverkat av 
efterkrigstidens stora infrastrukturomvandlingar. 

Som ett komplement till Broliggaren utfcirde Riksantik­
varieambetet i borjan av 1950-talet en selektiv invente-

Bild 3. Bro over Daliiiven vid Da/a-Husby, Da/arna, byggd 
1928. Fotoforf 2001 
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ring av de svenska tra- och stenbroama. For varje lan 
uppgjordes forteckning over vardefulla och intressanta 
broar, klassificerade i grupp I och II, dår grupp I utgjorde 
de mest vardefulla, totalt 273 stycken tra- och stenbroar. 
Med denna forteckning som grund uppdrogs åt Rudolf 
Kolm, tidigare chef for konstruktionsbyrån vid Kungl. 
vag- och vattenbyggnadsstyrelsen, att bedoma broama 
ur byggnadsteknisk synvinkel och komma med fOrslag 
på åtgarder fOr att satta dem i stånd om detta ansågs nod­
vandigt. Han upprattade en promemoria for varje lan. I 
dessa PM finns dels rent tekniska bedomningar, dels en i 
många fall arnfattande historik over varje bro jamte fo­
tografier och ritningskopior. Utredningen brukar kallas 
den "Kolmska broinventeringen", men i hotten ligger 
alltså inventeringen och klassificeringen från RAÅ. 20 

Man kan vidare konstatera att ett antal av de in venterade 
och klassificerade broama, aven ur grupp I, numera ar 
nvna. 

Inventeringen ligger också till grund for de broinvente­
ringar som sedan dess har gjorts i ett flertal lan. I dessa 
inventeringar dominerar broheståndet av sten. De svens­
ka vagbroama av sten ar alltså relativt val dokumentera­
de. 

Helt annorlunda ar forbållandet med industrisarnballets 
brotyper i jam och betong. Under den senaste tiaårsperi­
oden har en arnfattande fcirstarkning skettav landets va­
gar och jamvagar, vilket fort med sig att stora delar av 
det aldre broheståndet bytts ut. Hos landets två stora 
broforvaltare, Vagverket och Banverket, har frågan upp­
kommit om dessa aldre broar, byggda av industrisarnbal­
lets framsta konstruktionsmaterial stål och betong, kan 
ha ett kulturhistoriskt varde och dårfOr i viss utstrack­
ning kanske bor hevaras fOr framtiden. For att klarlagga 
detta påborjade de båda verken gemensamt for några år 
sedan en riksomfattande inventering och utredning med 
syfte att foreslå vilka vag-ochjamvagsbroar som ar var­
da att bevara. Många svårigheter och problem stalls in­
venterama infcir då ett hestånd på c:a 17 000 broar skall 
inventeras och bedomas!21 

Vaghroar av sten uteslots, då dessa ju har varit foremål 
for tidigare inventeringar. Broarna typindelades i huvud­
typer och ett antal undertyper. Efter arnfattande bearbet­
ning av arkivmaterialet återstod 190 vagbroar och 163 
jamvagsbroar, vilka inventerades, fotografemdes och 
protokollfordes. 

Vid vardering och rangordning av broama har tolv var­
deringskriterier anvants. Kriteriema ar dels traditionellt 
matbara varden som ålder, pionjar/konstruktion, pionjar/ 
byggmaterial, ursprunglighet och sallsynthet, dels 
mjukvarden som brolandskap, medvetet arkitektoniskt 
uttryck, skonhetsvarde, trafikantens mojlighet att se bron, 



42 

exponerbarhet, tillgiinglighet och upplevelseviirde. På 
Viigverket och Banverket arbetar man nu med att viilja 
vilka bland de foreslagna broama som ska bevaras. 

Milstolparna 
Den fårsta forordningen om uppsiittande av milstolpar 
utfårdades 1649. Milstolparna har fått en rad olika utse­
enden, såviil till material och form som till textinnehåll. 
F omrninnesinventeringen noterade tidigt att a ven milstol­
pama skulle ingå i inventeringsarbeteL Ett antal mil­
stolpsinventeringar har iiven gjorts i olika lan. Mil­
stolpsinventeringama har som regel endast varit just in­
venteringar, utan några speciella instruktioner hur sedan 
dessa stolpar skall kunna skyddas och underhållas, mer 
an vad kulturmiljolagen stadgar om att dessa ar fommin­
nen. 

I Viigverkets region Malardalen har man dock gått ett 
stycke !angre. Efter genomford inventering har man diir 
restaurerar alla de stolpar, iiven de som står langs enskil­
da viigar. Man avsiitter också årligen pengar till ett konti­
nuerligt underhåll. Till stor hjalp i detta arbete har Ste­
fan N ordins forskningar rorande milstol parnas ursprung­
liga utseende och uppbyggnad varit.22 

Vågkantsobjekt 
Vid sidan av viigama finns många olika objekt utover 
milstolpar, som har en direkt koppling tillviigen och viig­
miljon, viighållningsstenar, viigvisare, mjolkbord m.m. 
De flesta viiginventeringar har också tagit upp dessa. I 
Kronobergs lan har man dessutom gett ut ett specielit 
program kring inventering och vård av dessa. 23 

Varn av kulturhistoriskt vardefulla vagar och 
vagmiljaer 
Det svenska heståndet av viirdefulla viigar, viigmiljoer 
och viigrelaterade objekt såsom broar och milstolpar ar 
alltså ganska val dokumenterat -låt vara inte med sådan 
enhetlig systematik som ar gjort i Norge.24 

VEJHISTORIE NR. 5 EFTERÅR 2002 

Vad galler viim och underhåll av dessa viigmiljoer och 
objekt har detta forst på serrare tid fått okad uppmiirk­
samhet. I de tidigaste viiginventeringar kunde man noja 
sig med allmanna formuleringar som "Vid eventuella 
vagombyggnader skall samråd ske med [liins]museet". 

I exempelvis vaginventeringen får Skaraborgs lan ges 
fåljande rekommendationer vid forbattringsarbeten for 
de hogst klassificerade vagama, Klass I-vagar: 
"Klass I-vagar ar av hogsta varde. For dessa bor galla att 
inga åtgarder som kan medfOra fårandring av vagens 
egenskaper och siirdrag, inklusive vagkroppens utseen­
de, tillåts. Klass I-grusvagar skall bibehållas som grusvii­
gar så långt det ar mojligt. Belaggning bor endast over­
viigas under fårutsattning att åtgarden inte innebar 
forandring av vagkroppens hojd och bredd. Underhåll 
skall syfta till att hevara vagens egenskaper och sardrag. 
Vagområdet skall skyddas från åtgarder som kan ha ne­
gativ inverkan på vagens karaktar. Vardefulla objekt i 
vagområdet bevaras".25 

Okat intresse och ansvar for viirn av kulturhistorisk 
viigmifjijer 
Ett forsta steg mot att "kulturvagar" skall vamas och vår­
das togs i Småland år 1993. Då tillkom ett sarnarbete 
mellan Vagverket, Region Sydost och lansantikvarien 
med syfte att forenkla administrationen av underbållet 
av viirdefulla viigmiljoer. Viigverket har utbildat sitt eget 
folk att kunna genomfOra enklare vårdåtgiirder. Efter ove­
renskommelser med liinsantikvarien kan sedan Viigver­
ket direkt utfora dessa åtgiirder. 

Viigverket har ett ansvar att driva utvecklingen mot ett 
miljoanpassat transportsystem. Detta innebiir bl.a. att den 
egna viighållningen ska miljoanpassas. Som ett led i mil­
joarbetet arbetar Viigverket just nu med att ta fram en 
strategi får natur-och kulturmiirkning av vagnat och trans­
porter-Mål, mått och uppfoljning av natur- och kultur­
varden i transportsystemet. 

For att de nationella målen ska nås behover regionala 
handlingsplaner tas fram. Dessa ska innehålla tillstånds­
beskrivningar av natur- och kulturvarden i viigmiljoer, 
åtgiirdsprogram, skotselplaner, kostnadsuppskattningar 
och prioriteringsgrunder m.m. Dettakraver kunskap och 
underlagsmaterial om naturvarden och kulturvarden i 
viigmiljoer. I arbetet med kunskapsinsamlingen av dessa 
varden ar Riksantikvarieiimbetet, Naturvårdsverket och 
Lansstyrelsema viktiga samarbetspartners.26 

Har har Viigverket Region Norr (Norrbottens och Vii­
sterbottens lan) gjort ett fortriiffligt inventeringsarbete. 
Till sjiilva inventeringen finns också klara generella rikt­
linjer, men man arbetar iiven med att ta fram konkreta 
skotseJplaner for varje enskilt objekt, så att viighållaren, 
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oavsett om det ar Vagverket eller någon entreprenor, vet 
exakt vad som får goras och inte goras. I rapporten, dår 
de enskilda objekten aven finns tillgangliga på natet,27 

finns konkreta upplysningar hur drift, underhållsåtgar­
der och forbattringsåtgarder skall utforas. 

Kunskapsformedling och information 
Aila olika forordningar, regler och anvisningar gor dock 
foga verkan om inte ett genuint intresse for och kunskap 
om de gamla vagama finns hos dem som har att i det 
dagliga arbetet underhålla dessa vagar. Har kravs stora 
insatser for att hoja kunskapsnivån genereilt Vagverket 
arbetar hår med olika informationsinsatser, dels for dem 
som ar involverade i sjalva vagbyggen, dels for dem som 
underbåller våra vagar med den dagliga skotseln. 

Lika viktigt ar att informera de som bor vid vågen och de 
som fårdas på den om de historiska varden som finns i 
miljon. Har kan naturligtvis de många tryckta Våginven­
teringarna vara till stor nytta. Många av dessa vaginven­
teringar ges också ut i mer kortfatlade popularutgåvor 
och kan anvandas av en intresserad allmanhet. 28 

Men det ar också viktigt att allmanbeten kan hitta dessa 
vagar, vandra eller cykla på dom. Skyltning, enkla hand­
ledningar och broschyrer ar har vågen till information. 29 

Det ar det basta sattet tror jag att vama de fOreteelser och 
objekt i kulturlandskapet som kan sammanfattas i ordet 
"kulturvagar". 

Noter 
O l Om svensk vaghistorisk forskning och en historisk aversikt av 

svensk vagadministration, se Montelius 2000a och 2000b med 
fylliga litteraturlistor. Se i avrigt Vagverkets vag- och 
trafikhistoriska websida, med en vaghistorisk litteraturdatabas, 
http ://www. vv.se/ om_ vv /historia/vv-hist.htrn 

02 Om forhållande vagar och gravhagar, se Muller 1904 och hans 
dar framf6rda "Højmetode". 

03 Montelius (manus). 
04 UUB, S 8-15. Maskinskrivenavskrift av inledningskapitlen och 

omfattande excerpter från hela EJers' material, utforda av Nils 
Friberg, finns i Vagverkets museum. 

05 Exempelvis Enghoff 1938. Wikstram 1929, 1968. 
06 Sahlgren 1909. 
07 Resseirnan 1930. 
08 Mannerfelt 1938-52. 
09 Friberg manus, Friberg 1951. 
10 Berg 1935a, 1935b. 
11 Mogren & Mansson 1995, s. 75. Montelius (manus 2000). 
12 Ekholm 1949-51. 
13 Lindqvist 1914. 
14 Sernander 1908. 
15 Mogren & Mansson 1995, s. 71. 
16 Jensen 1997, s. 35 Jankapings lan, s. 47 Gotlands Ian, s. 79 

Varmlands lan. 
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17 Gren1987,s.55 
18 Alrnkvist & Syllner-Gustafsson [1994]. Alrnkvist & Lindegård 

1999. Andersson, M (manus 1998). Bergstram & Houltz 1990. 
Brandt 1991. Essen 1998. Helgesson & Trellid [1997]. Joelsson 
2001. Jonsson 2001. Lundgren & Holmstram 1997. Nykvist & 
Oberg 2000. Sandberg 1998. Sundberg & Gagge 2000. Vagari 
SOdermanlands lan 1979. Vagar tillhistorien 2000. 

19 Andersson 1997. 
20 Kolm 1961. Hela inventeringen inkl. bilder och bakgrunds-

material finns i Vagverkets museum. 
21 Spade 2000. Ahlberg & Spade 2001. 
22 Nordin 1998. 
23 Kulturminnen i vagens spår 1997. 
24 Thorstensen 2000. Vegvalg 2002. 
25 Lundgren & Holmstram 1997, s. 18. Jacobzon 2000. 
26 Joelsson 2001, s. 9. 
27 http://www.vv.se/miljo/kultur/Region%20Norr/kulturvagar/ 

kulturvagar _ kommun.shtrnl 
28 Jonsson 2001, Sundberg & Gagge 2000. 
29 Se ex. "Dalkarlsvagens" hemsida. Projektet syftar till att miirka 

u t och informera om de gamla Vandringsvagarna mellan Dalarna 
och Stockholm. www.dalkarlsvagen.com 
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The Institution of Civil Engineers' Panel for 
Historical Engineering Works 
by professor Roland Paxton, Institution o f Civil Engineers, England 

Roland A. Paxton, b.1932. MBE MSc PhD CEng. Educ. Manchester College of 
Science and Technology, and Heriat-Watt University; Cartographical surveyor, 1953-
55; Civil Engineer, Manchester, Chester, Leicester, Edinburgh and Lothian Regional 
Council, retiring as Sen. Principal Engineer, 1959-90; Hon. Sen. Research Fellow, 
Heriat-Watt University, Edinburgh, 1990-94; Hon. Professor, HWU since 1994. 
Chairman, ICE's Panelfor Historical Engineering Works, since 1990; Commissioner, 
Royal Commission o n the Ancient and Historical Monuments of Scotland, since 
1993; Chairman ofForth Bridges Visitor Centre. Author ofbooks and papers on 
technical innovation, conservation o f structures and historical engineering. 
E-mai!: rolandp@civ.hw.ac.uk 

Prof. Roland Paxton outlined the role and activities of 
the Institution o f Civil Engineers' Panel for Historical 
Engineering Works (PHEW), which he chairs, in the re­
cording, assessment, promotion of knowledge, and en­
couragement o f excellence in the conservation o f histo­
rical engineering works in the United Kingdom and Re­
public o f Ireland. 

PHEW was formed in 1968 and consists of 20 Panel 
Mernhers and any helpers they can enlist. All are corpo­
rate mernhers o f a recognised engineering body with an 
interest in engineering history and cover, rather thinly, 
the land area ofthe United Kingdom (based on the Insti­
tution 's Local Association areas) and the Irish Republic. 

The Panel is administered by a secretariat at ICE head­
quarters, London led by the Head Librarian who is re­
sponsible for the curation and storage o f records and for 
advising on all matters relating to its records and publi­
cations. H e also provides a Secretary and other staff sup­
port as necessary for minute-taking, organising meetings, 
general administration and preparing publications. 

Fig. l. Part ofposter showing PHEW's engineering heritage 
activities 

Stimulsting Encouraging 
an awareness best 
of our civil practice in 
engineering conservation 
�h�e�r�i�t�a�~�;�~�e� 

The Panel meets formally twice a year, a one-day meet­
ing in London in April, usually foliowing a talk and mu­
tually beneficial exchange o f views with mernhers o f an 
extemal organisation with similar interests e.g. English 
Heritage. The second meeting takes place each Septem­
ber in a different Panel Member's area as part of a two­
day event. This ineludes an information exchange evening 
with slide-show, si te visits to historical engineering works 
and a dinner to which local ICE officials and others who 
have given support to the Panel are invited. 

Prof. Paxton then outlined some Panel's activities in gre­
ater detail: 
• Recording of significant historical engineering 

works. More than 2500 records have now been 
created in a standardised format. They are now being 
computerised to facilitate accessibility and updating. 

• Assessment and grading of historical engineering 
works according to their degree o f significance. This 
improved system enables the Panel to advise gover­
nment agencies, the Heritage Lottery Fund and others 
more effectively. 

• Conservation o f numerous s truetures including the 
Thames Tunnel, The ForthBridge and the world's 

Fig. 2. The ForthBridge undergoing a DOm refurbishment 
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Fig. 3. View o f Laigh Milton Viaduc t, Scotland, showing 
steam locomotion in 1816 

Fig. 4. Laigh Milton Viaduet 1811 befare conservation in 
1996 

Fig. 5. Laigh 
Milton Viaduet -
use ofradar 
scanning to 
determine hidden 
conditions 

Fig. 6. Laigh Milton Viaduet after conservation in 1996 
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oldest viadueton a public railway, Laigh Milton Vi­
aduct near Kilmamock with varying degrees of in­
volvement. For the latter, PHEW initiated a Trust 
with the Author acting as its Secretary and conser­
vation adviser, raised fl. l m, bought the viaduet for 
f2.00, and completed the work within budget, win­
ning a Saltire Society commendation "for skill in con­
serving a structure on the verge of collapse". 

• Advising public and private bodies, e.g. gavemmen t 
agencies, Industrial Archaeology Panels, Scottish, 
English & Welsh Viaduets Committees (Rail Pro­
perty Ltd.), British Waterways &c. 

• Maintaining contacts with, and lecturing by invitati­
on to similar bodies abroad. 

• Organising events and presenting leetures to public 
bodies and the Institution's Local Associations- es­
timated atmorethan 2,000 leetures since 1968. 

• Initiating and organising annual competitions to en­
courage high quality conservation of HEW's. e.g. 
The Historie Bridge and Infrastructure Award. 

• Initiating and supporting the Forth Bridges Visitor 
Centre Trust (Chairman - The Author) details of 
which, including its free exhibition at North Queens­
ferry, are available on web at: 
www.forthbridges.org.uk. 

• Organising information and landmark plaques recog­
nising historical engineering achievement e. g. joint­
ly with ASCE, the Forth & Clyde Canal Regenerati-
on, 

• Writing, managing and updating ofPanel publicati­
ons themost important ofwhich are our Civil Engi­
neering Heritage books, providing a guide to works 
in alllocalities in the Panel's areas, except Scotland 
which is ongoing, six titles in ten printings o f l ,500 
copies each. Thematic books areunder considerati­
on. 

• Producing heritage booklets, several on a local ba­
sis, mainly in Scotland. 

• Producing heritage leaflets, about 18, promoting 
works in localities e.g. Exeter. 

• W ri ting leamed society papers on historical and con­
servation topics, numerous. 

• Producinga Newsletter. Issued quarterly in March, 
June, September and December. Printing - 500 co­
pies. Ineludes news and short articles. lssued free on 
request. On web at www.ice.org.uk under Library­
Are hives. 

• Write-ups for Panel organised events in ICE Local 
Association newsletters. 

Loaking to the immediate future, Prof. Paxton conclu­
ded by saying that the Panel intends to consolidate and 
develop these activities and not embark on any new ones. 
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Dansk Vejhistorisk Selskab 

Dansk Vejhistorisk Selskab blev stiftet i 1982 med det formål at bidrage til at fremme interessen for den historiske 
udvikling af vejbygning og -færdsel i Danmark samt at fungere som støtteselskab ved oprettelsen af et vejhistorisk 
museum. 

DVSs nuværende formål søges realiseret ved arrangementer som foredrag, diskussioner, ekskursioner mv. samt kon­
takt med tilsvarende institutioner, især i Norden. Det sker ved indsamling og registrering af effekter samt ved kortlæg­
ning og bevaring af historisk interessante vejstrækninger og bygværker. Der samarbejdes i den forbindelse med andre 
relevante institutioner, selskaber og personer. 
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