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Dansk Vejhistorisk Selskabs Jubilee-
umsseminar 10.-11. maj 2007 i Eigt-
veds Pakhus, Kgbenhavn, havde sam-
let 50 deltagere. Seminarets tema var
“Vejtransport og andre transportformer
I historisk perspektiv”; og det var
arranggrerne en glaede at kunne pree-
sentere de 9 foredragsholdere, der
havde pataget sig at afspejle forskelli-
ge sider af transportens historie.
Nemlig:

Seniorforsker, ph.d. Jgrgen Elsge
Jensen, Aalborg Universitet: Gensidig
afhaengighed - en arv fra fortiden.
Bebyggelse, erhverv og infrastruktur-
udvikling i 1100-arene.

Mag. art. Hans Runge Kristoffersen,
Post og Telemuseum: Ad Nordens

aldste postveje.

Mag. art. Benjamin Asmussen,
Handels og Sefartsmuseet: Sméskibs-
fart i Danmark 1900-1950 - transport |

en teknologisk tidslomme?

Museumsinspektgr, cand. mag.
Thomas Olesen, Limfjordsmuseet:
Frederik Vlls Kanal ved Lagstgr.

Museichef, fil. kand. Jan-Olof

Montelius, Vagverkets Museum,

Sverige: "Vi glide langsomt med Heste
og Vogn paa den store Feerge...”. Farjor
og farjetrafikens betydelse i aldre
tiders vagtransportsystem i Sverige.
Cand. mag. Mette Schgnberg, Dan-
marks Vej- og Bromuseum: Vejbehovet
efter jernbanernes fremkomst. Lande-
vejsudviklingen i Odense amtsrads-
kreds 1868-1910.

Museumsdirektgr, mag. art. Geir
Paulsrud, Norsk vegmuseum: Mgtet
mellom veg og jernbane i Gudbrands-
dalen og hva det betydde for samferd-

sel, bosetting og naeringsliv.

Museumschef, dr. phil. Poul Thestup

0og museumsinspektgr Gitte Lundager,
Danmarks Jernbanemuseum: Niveau-
krydsninger, bevogtede og ubevogtede

jernbaneoverskaeringer.

Museumsinspektgr, cand. mag. Louise
Skyggebjerg, Danmarks Tekniske
Museum: Flyvning, fra opfindelse til nyt
transportsystem.

Af foredragsholderne har Hans Runge
Kristoffersen valgt at henvise interes-
serede leesere til hans bog: "Ad Nor-
dens eldste postveje” (2004); og Geir
Paulsrud har overladt til redaktionen
at tilpasse hans artikel: Jernbanen og

kva det medfgrte av endringar i sam-
ferdsla i Gudbrandsdalen (2003) i for-
hold til det holdte foredrag. Benjamin
Asmussen, der skildrede smaskibs-
fartens treengsler og samfundsmaes-
sige fordele under overgangen fra sejl
til motor, under verdenskrige og
under stadig konkurrence fra statss-
tottede jernbaner mv., og Louise
Skyggebjerg, der skildrede processen i
forbindelse med passagerluftfartens
etablering, dens tidligste lovgivning og
forretningsopbygning - DDL er for
eksempel verdens zeldste luftfartssel-
skab, stiftet i 1918 - har begge valgt
ikke at bidrage til haeftet. Imidlertid er
det redaktionsudvalgets hab, at de her
bragte bidrag vil give leeseren et ind-
tryk af det meget oplysende samvaer
pa seminaret. Diskussionen efter ind-
leeggene har vi ikke sat os for at gen-
give, men de dbnede for adskillige
interessante indfaldsvinkler. Blandt
andet understregede Jan-Olof Monte-
lius, at alle transportformer har afsat
spor i landskabet; og Poul Thestrup
var inde pd infrastrukturanlaeggenes
utrolige inerti, saledes blev de fgrste
feergeanleeg normgivende for feerge-
lejer de naeste hundrede ar. Han
spurgte, om man ville opfinde jernba-
nen i dag, hvis ikke den var kommet i
1800-tallet.



GENSIDIG AFHANGIGHED -
EN ARV FRA FORTIDEN.

Bebyggelse, erhverv og infrastruktur-
udvikling i 1100-arene

JORGEN ELS@E JENSEN, F. 1948, LEKTOR.
PH.D., AALBORG UNIVERSITET, SKOVBRUGS-
KANDIDAT, SIDEN CAND. MAG. 1979 | HISTO-
RIE OG FILOSOFI. ANSAT PA NATIONAL-
MUSEETS 2. AFDL. TIL 1989, PROJEKTLEDER
I MILJBMINISTERIET 1989-2000, LEKTOR,
SIDEN SENIORFORSKER PA AALBORG
UNIVERSITET 1993-. HAR FORSKET |
DANMARKS MIDDELALDERBYER SIDEN 1982
0G PUBLICERET EN REKKE BPGER 06
ARTIKLER OM BYGNINGS- 0G BYHISTORIE.

Det man ser pd et almindeligt moder-
ne vejkort er en velbevaret infrastruk-
tur fra 1100-&rene. Den sammensaet-
tes af landsbyer, byer og et vejnet
imellem dem. Landsbyerne star som
en skygge af navne hen over landet,
mest koncentreret i de egne, hvor jor-
dene var velegnede for plovbrug, for
oldtidens landsbyer blev stedfaste gen-
nem 1100-&rene og mange nye opstod
i forbindelse med en generel omlaeg-
ning af agerbruget fra ard til plov.
Byerne findes derimod, hvor flest
muligt fik den kortest mulige vej, s& de
to bebyggelsestyper afspejler hver
deres funktionsbestemte lokaliserings-
strategi - den ene rettet mod jordens
brug, den anden mod trafikal kommu-
nikation. Ogs& byerne koncentrerer sig
gst for skellet mellem de sandede og
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| perioden ca. 1000-1225 anlagdes sa godt som alle senere

kendte byer fra middelalderen i Danmark. Processen var

fgrst langsom, men i lgbet af forbavsende kort tid ca.

1150-1225 opstod en lang reekke nye byer, der havde for-

midling af gods som deres lokaliseringsstrategi. Samtidig

omlagde landbruget fra ard til plov, landsbyer opstod og

et nyt vejnet forbandt de nye bebyggelser. Det vidner om

grundleeggende a&ndringer af det danske samfund.

lerede jorde, der fglger den s.k. Har-
derske israndlinie gennem @stjylland,
og i et strgg over Salling, Mors og Thy,
mens skalaen er noget stgrre i Jyl-

lands vestlige og nordlige egne.

Tilsammen udgjorde den danske land-
brugsslette én separat transportkorri-
dor. | den gik folk fra landet til den
nermeste by og tilbage igen, det illu-
strerer de ind- og udlgbende veje mel-
lem byer og landsbyer. Byerne findes
ofte ved havet, som udgjorde en anden
transportkorridor. Hinsides det fandtes
en tredje transportkorridor som over
land fgrte til de knudepunkter, den
skibsbarne trafik benyttede. Den dan-
ske landbrugsslette udgjorde med
andre ord blot ét led i et stgrre omfor-
delingssystem for gods, der knyttede
omrader med forskellige gkonomiske
potentialer sammen.

| Danmark voksede denne infrastruk-

tur frem i lgbet af forbavsende kort tid,
for vejenes og de fleste byers vedkom-
mende i lgbet af blot 50-75 &r hen over

1100-3renes sidste halvdel, og det,
der blev skabt, bestod og fungerede
stort set uforandret, indtil vor egen tid
tilfojede det sterre mangfoldighed pa
grund af nye trafikmidler og ny steerk
gkonomisk vaekst. Det moderne ind-
greb i vejstrukturen er dog stadig be-
greenset, fremgar det ved at sammen-
ligne den nuvaerende situation med
eldre kort. At se pd et moderne vej-
kort er derfor pd mange méader som
at se tilbage gennem tiden, 700-800 &r
med trafikal og funktionel stabilitet.
Men bag om det man ser, findes
beretningen om skabelsen. Den rum-
mer historien om et fundamentalt
samfundsmaessigt skred, og det, der
efterfolgende fastholdt den nye balan-
ce, var noget s frygtindgydende
skrgbeligt som tillid.

Tider med kraftig befolkningstilvaekst
er ret sjeeldne i fortiden, og de er ofte
kortvarige, men betydningsfulde for
menneskelig erfaring. Vi lever i en
sadan periode med voldsom gkono-

misk vaekst og global samfundsom-



Fig. 1. Moderne vejkort rummer
fortsat et bebyggelsesbillede og
infrastruktur fra 1100-3rene.

dannelse baseret pd, vil mange sige, et
skgdeslgst forbrug af fossil energi.

| vor del af verden indtraf den forrige af
disse perioder isaer i 1100-arene. |
begge disse vakstperioder har energi
udgjort en udviklingsmaessig teerskel-
faktor og tilgeengeligheden spillet en
afggrende rolle i samfundsomdannel-
sen. Det nye i 1100-&rene var, at ener-
giforbruget i produktionen voksede ud
over det hjemlige oplag, s& man blev
n@dt til at omfordele for at overleve.
Det er den tilhgrende praksis, der sta-
dig giver sig til kende som en velbeva-
ret fysisk struktur pa dette ganske
almindelige vejkort fra 1979.

En gammel erfaring stod altsé til ra-
dighed, da pest trak sig bort fra Vest-
europa i 1600-1700-&rene og ny steerk
befolkningstilvaekst atter indtraf, et
omfordelingssystem at bygge videre
pa, et livi gensidig afhaengighed pa
tveers af geografiske skel. Det havde
man dgjet med i mange arhundreder,
for det havde vist sig lige s& vanskeligt
at vaenne sig til, som til nydelsen af
alkohol.

Danmarks middelalderlige
byplaner

Hvad ved vi om alt det? Som saedvanlig
ma historikere ad krogede omveje for
at skaffe sig vidnesbyrd, og selv om der
tegner sig et nyt billede af 1100-arene,
er de gkonomiske, sociale og politiske
processer fortsat ganske underbelyste.
For mit vedkommende gik vejen gen-
nem forskning i Danmarks kgbstaeder
fra middelalderen. | 1987 ratificerede

Folketinget den sdkaldte Granadakon-
vention om Europas arkitekturarv, og i
Miljgministeriet, hvor arbejdet med at
opfalge konventionens mal blev lagt,
gnskede man at kende den fysiske for-
andringshistorie i denne bestand af
bebyggelser. Det var retrospektive og
komparative byplanstudier, der blev
efterspurgt, studier af byers fysiske
form og struktur gennem tiden. Det
betgd indsamling af viden, genstands-
beskrivelse, kategorisering, datering
og fortolkning.

Historikere har traditionelt haft det
sveert med middelalderens byer. Fgrst
og fremmest matte man blive i stand
til at udsondre den gruppe af bebyg-
gelser, som pa grund af deres saer-
treek ikke var landsbyer, men noget
mere og noget andet. Dernaest matte
de udpegede bebyggelser kategorise-
res, dateres og seettes ind i en sam-
menhaeng. Draftelsen af retningslinier-
ne for udpegning startede for over 100
ar siden, dernaest matte de operatio-
naliseres pa et kildemateriale. Efter

opstillingen af en raekke juridiske,

topografiske og funktionelle kriterier,
der iseer blev udviklet i Sverige i
1970'erne, kunne Anders Andrén ved
Lunds Universitet i 1985 frasigte en
samlet maengde pd ca. 113 sddanne
saerlige “steeder” | det danske konge-
rige i middelalderen, der havde Sles-
vig syd for 1920-graensen, det nuvae-
rende Danmark samt Skane, Halland

og Blekinge som sit kerneomrade.

Betegnelsen "steeder” er velvalgt, for
selv om alle disse byer har haft kgb-
stadsret, udger de langt fra en homo-
gen mangde. Ved gennemgangen af
de 76, der befinder sig i det nuvaeren-
de Danmark, blev det klart, at de be-
star af en minoritet pd 22 og en majo-
ritet p& b4. Minoriteten kan underind-
deles efter deres funktion og ophav i
en reekke smagrupper, landsbyer,
feergesteder, fiskerlejer, borg- og klo-
sterstaeder og andre, som af saerlig
kongelig gunst fik kgbstadsstatus, og
som hver har deres typiske struktur
og lokalisering i landskabet.



Fig. 2-3. Maengden af steeder i det danske
kongerige | middelalderen kan opdeles

i en minoritet og en majoritet efter deres
lokalisering og skemaet for deres
opbygning [forf. del.].

Karakteristisk for staederne i denne
minoritetsgruppe er, at de kun svagt
eller marginalt opfylder kriterierne for
ud-pegning, og at halvdelen ogsa kun
for en tid besad formel kgbstadsret,
hvorefter de gled ud af de privilegerede
kgbsteeders raekke.

Minoritetsgruppens steeder har en bro-
get og interessant historie, men i vores
sammenhang samler interessen sig
om majoritetsgruppen. Nar en lang
reekke steeder kan samles der, skyldes
det, at de opbygges over et feelles
skema og indfrier det samme krav til
lokaliseringen i landskabet. De er
grundleeggende ens. De opbygges altid
af faste elementer, fgrst og fremmest
hovedgader, som i forleengelse af ind-
lgbende landeveje mg@des i en bymidte
med torv, bymidtekirke og gade til en
skibsbro, som det ses pa de middelal-
derlige byplanfigurer fra Lolland,
Falster og Mgn. Den gvrige struktur af
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side- og baggader, streeder, gyder og
gange danner en skikkelse, hvis form
dels afhaenger af hovedstrukturens
kompleksitet, dels og mere grundleeg-
gende af fordelingen af levestedskvali-
teter pd bygrunden. Det betyder, at
steder med staerkt opdelte levesteds-
kvaliteter affgder urolige byplanskik-
kelser, mens det modsatte giver sig til
kende i byplaner med rolige, symme-
triske former. Det feelles skema skjuler
sig bag en rigdom af former, som det
ses, men elementernes sammensaet-
ning varierer regelbundet over vilkdre-
ne pa det valgte sted, s diversitet i
form skyldes ikke funktionel og social
forskel, men blot fysisk tilpasning.

Det feelles krav til lokaliseringen gar
0gsa igennem som en rgd trad, for
mens landsbyer forholder sig til udnyt-
telsen af landbrugsmaessige potentia-
ler, fiskerlejer ligger ved deres fiske-
vand, feergebyer ved overfartssteder og

institutionsbyer ved de borge og klo-
stre, som skulle betjenes, s& forholder
majoritetsgruppens steeder sig til kra-
vet om de flest muliges kortest mulige
vej. Inden for rammerne af en sddan
lokaliseringsstrategi var konsekven-
sen af tilvaekst simpel oplandsdeling.
Oplandsdelingen kan vises med midt-
afstandslinier, der blot er en geome-
trisk angivelse af, inden for hvilke
graenser, trafikarbejdet alt andet lige
blev det mindste for den, der ville til
byen og hjem igen. Det er det samme
lokaliseringskrav, der har vaeret aktivt
i den fysiske planleegning for denne
gruppe af steeder gennem hele perio-
den, men ved omsaetningen i marken
greb befolkningskoncentration, opdyr-
kelighed og landskabsformer selvsagt
ind. Kompenseres der for det i det
skabte billede, tilbagestar at disse
staeders funktion fra begyndelsen hvi-

lede pa trafikal kommunikation.
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bejde, 0g det leverede t|ll|ge grundlaf ]}yer anlagt for midten 3“.109_ A 1000 Ribe, Arhus, Roskilde, Viborg 18
i S arene, eventuelt med kontinuitet i 1050 Aalborg, Odense, Tonder
get for den datering af majoritetsgrup- forgzengerbebyggelser 1075 Ringsted, Slagelse
pens staed er, der altid har ma ng [et' 1100 Haderslev, Horsens, Neastved, Randers, Vejle
° . 1150 Hjerring, Kebenhavn, Svendborg
men som er sa afggrende for al videre .
f ° I f i hilk h Byer anlagt efter midten af 1100- 1175 Aabenraa, Assens, Bogense, Faborg, Hobro, 36
orstaelse a . I nvilken sammennaeng arene, enkelte eventuelt med Holbak, Kalundborg, Nakskov, Nyborg, Nykebing
de o p stod. Daterin gen by gger p é Cat kontinuitet i forgeengerbebyggelser E., Skive, Stubbekebing, Senderborg, Vordingborg
. . . 1200 Grena, Helsinger, Holstebro, Kerteminde, Kolding,
det seerlige lokaliseringskrav og det Lemvig, Middelfart, Nykebing M., Nykebing Sj.,
. . Praeste, Rudkebing, Sakskebing, Skeelsker, Stege,
feelles skema for opbygningen kun fin- Rroskebing
des i denne gruppe af staeder 0g ikke i 1225 Ebeltoft, Koge, Nysted, Ringkebing, Renne, Szby
1300 Nexo
andre typer af bebyggelser. Det er kun
. . . Minoritets, , Ud lokaliseriy R bygni 22| 22
dem, der llgger hvor flest mutlgt fik inoritetsgruppe, uden ens lokalisering og skema for opbygning
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. . Senmiddelalderlige =~ Maribo, Mariager 2
til alderen af blot et af disse faste ele- e —
menter kan angive en yngste graense By ved borg Seborg 1
for helhedens eksistens. Det er ofte en Az SV L VAR g
bymidtekirke, for kirkerne er velunder- Stzeder i det danske I ige i middelalderen udenfor D 1 || P

sggte og for det meste arkaeologisk og

I Skdnelandene 31 (Skéne 16, Halland 10, Blekinge, 5), i Tyskland 6.
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stilistisk daterede inden for kvarte
arhundrede. Men for vurderingen af
den yngste aldersgranse og iseer for
bebyggelsens mulige eldste alder ma
alle andre aldersdaterende indikatio-
ner tages i betragtning, som det blev

gjort i forundersggelserne.

Det er maske vigtigt at understrege, at
majoritetsgruppens steeder har en fzel-
les funktionel og social forudsaetning,
og at det er den, der er strukturska-
bende, mens elementsammensaetnin-
gen og formen blot er de fysiske udtryk
for forudseetningerne og tilpasningen
til forholdene pé det udvalgte sted. |
dateringsbestraebelserne hgrer derfor
o0gsa en redeggrelse for eventuelle for-
gaengerbebyggelser, betydningen af
borge osv, osv. Gennemgangen af
majoritetsgruppens staeder viser, at
forgeengerbebyggelser sé godt som
ikke forekommer, og at andre funktio-
nelle forudsaetninger end trafikal kom-
munikation altid spiller en underordnet

rolle.
Dateringen giver et klart billede af pro-

cessen. Majoritetsgruppens staeder

bestar af en gruppe pd 18, som er
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Fig. 5. Byplanfigurer fra Lolland, Falster og Men. Majoritetsgruppens staeder er

grundlaeggende ens, men afviger fra hinanden i formen, fordi det feelles krav om
lokalisering og det faste skema for indretningen matte tilpasses vilkdrene pa det

udvalgte sted (forf. del.].

anlagt mellem ca. 1000 og 1150, og en
gruppe pa 34, der stammer fra perio-
den ca. 1150-1225. Efter 150 ar med
beskeden bytilvaekst udbredtes et fin-
masket net af staeder meget hastigt
over landet. Skellet antyder, at der er
to aktgrer pd banen, og for at give en
forklaring er det ngdvendigt at se pa
det samfund, byerne opstod i. Byer er
et fanomen i bondesamfund. Det gael-
der overalt pd Jorden. De opstod med
gget befolkningstaethed, som gav nye
problemer med konfliktlgsning og res-
sourceadgang. | den type samfund
overgar kontrollen med produktions-
midlerne fra de primaere producenter
til grupper, der ikke selv udfgrer den
produktive proces, men som besidder
udgvende og administrative funktioner,
baseret pa brugen af magt og retskon-
trol som midler til undertrykkelse og
socialisering. Det er den tvangsmaessi-
ge aflevering af en del af produktionen,
og dermed det asymmetriske magtfor-
hold, der karakteriserer bondesam-
fund, ikke de mange forskellige méader
kontrollen og indsamlingen udgves pa.
Af deres produktion matte husstande-
ne laegge til side til egen kaloriekon-

sumtion, til en udskiftningsfond, som

er det, der skal til for at produktionen
kan opretholdes, til en ceremoniel/
social fond og til afgifter.

Byer defineres endvidere som bebyg-
gelser, der ikke er selvforsynende
med fgde. De méa derfor forholde sig
til sine forsynende omgivelser, enten
ved at hvile pa fonden af afgifter, og
dermed veere serlige forbrugs- og
konsumtionssteder for en elite og
dens tjenere, eller basere deres eksi-
stens pé specialiserede modydelser
for de tilfgrte fgde- og vaerdiressour-
cer, altsd handel eller seerlig varepro-
duktion, og dermed fundere sig gko-
nomisk pa de primaere producenters
udskiftnings- og sociale fonde. Begge
bytyper findes i Europa, og som regel i
en sammenblandet form. Det er klart,
at begge relationer til omgivelserne
medfgrer en lokaliseringsstrategi, der
naesten altid hviler pa krav om trafikal
kommunikation.

Ved midten af 900-&rene fandtes en-
kelte byagtige bebyggelser i det nuvae-
rende Danmark, Ribe og Arhus. De
indgik som centre for international og
regional handel, Ribe vendt mod et
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vaekstcentrum i Kanalegnene, Arhus
mod Sydskandinavien. Ved overgangen
til 1000-arene opstod flere kristne
etableringssteder centralt i det nye
riges landsdele, Lund ved midten af
Skéanelandene, dvs. der hvor flest
muligt fik den kortest mulige vej over
land, Roskilde ved midten af Sjeelland
og Viborg ved midten af Ngrrejylland,
omkring 1050 tilkom Odense og
Aalborg, og gennem 1000-arene flere
andre gejstlige udflyttersteder. Man
kan ret forenklet karakterisere dem
som steder for forbrug af afgifter, ind-
samlet af en afgiftskraevende elite og
isaer af den unge kongemagt, der har
set en fordel i udbredelsen af en gene-
rel herskerideologi efter europaeisk
forbillede og i indfgrelsen af kirke og
religion som et nyt legitimerings- og

socialiseringsinstrument.

Den fgrste bebyggelse pa de aldste
gejstlige etableringssteder bestod af
gard, kirke og handveaerkerhuse, men
erfaringerne fra udgravninger i Lund
viser, at de snart blev tilstedeveerel-
sescentre for en landboende overklas-
se, som etablerede sig i bygarde, og at
de fra slutningen af 1000-&rene o0gsa

indoptog handel som et funktionelt
hovedtraek. Dermed smeltede to typer
af oplande sammen, et andeligt gave-
og afgiftsfinansieret og et materielt,
baseret pa udveksling af gods. Bortset
fra Ribe og Arhus & oldtidens handel
med luksusvarer og brugsgenstande
spredt om i landskabet p& sasonplad-
ser, der netop ved overgangen til 1100-
arene gik af brug og blev forladt over-
alt i landet. Samtidig med indflytningen
af handel opstod en raekke nye byer,
forst og fremmest i @stjylland. De fik
det skema for opbygningen, som siden
blev fulgt. Set fra en byplanmaessig
synsvinkel var etableringen af de
mange nye staeder efter midten af
1100-arene altsd blot et spgrgsmal om
at udflytte et koncept, der havde om-
fordeling af gods som lokaliseringsfak-
tor, mens den aeldre bestand af kristne
etableringssteder havde formidling af
tro som et lokaliseringsmaessigt ud-
gangspunkt, og det behgvede man ikke
at ligge ved havet for. Kgbmaendene
sggte med andre ord ind til de gejstlige
steeder, hvorefter kirken fulgte med
dem ud til kysten, og i gvrigt sidelg-
bende udbredte en sognedeling pa lan-

det, mens kgbmandsskab forblev i

steederne under politisk beskyttelse
(privilegering). Som en konsekvens af
oplandsdelingen efter 1150 fik alle en
mulighed for at ga til den naermeste
by og hjem igen pa én dag, mens den
zldre bestand af byer fgr 1150 (& s
spredt, at besgg for manges vedkom-
mende kraevede ridning og ofte over-
natning - og rideheste, det var be-
stemt ikke hvermands eje.

Jern og tro

Hvorfor er netop midten af 1100-arene
sd dbenbart skelseettende? Histo-
rikere ma altid lede efter svar i samti-
den og den fortid, som fandtes. Alle-
rede i 600-arene ses tegn pa befolk-
ningstilvaekst mange steder i Vest-
europa, 0g i 900-3rene er de evidente.
P3a den sydskandinaviske slette kan
vikingetidens vaekst og udskillelsen af
en elite erkendes gennem indicier,
pollenprofiler viser en generel gget
pulje af det dbne lands vegetation,
altsd et stgrre greesningstryk, an-
leeggelse af et nyt lag af landsbyer
med navneendelser pé& -by og -sted
angiver en bebyggelsesmaessig eks-
pansion, og vikingetidens spektaku-
leere kunst, rigdom, sociale differen-



"...Var man fgrst tradt ind i det nye landbrugs
feelde, forte ingen vej tilbage uden om sultens
katastrofe...”

tiering, handel og udfeerd er i sig selv
et tydeligt tegn. Endnu klarere star den
magtmaessige centralisering, som
erfaringsmaessigt fglger med befolk-
ningstilveekst. Ved overgangen til 1000-
arene kulminerede magtspillet overalt i
Nordvesteuropa, riger samledes og
erobredes, kristendom blev taget |
brug som et legitimeringsinstrument.

Det grundlaeggende problem, en be-
folkning star over for i perioder med
kraftig tilvaekst, er: Hvordan skaffe sig
mad. | datiden var den nzerliggende vej
at udnytte naturen hardere pa kendte
praemisser, men den fgrte mod gkolo-
gisk afgrund. Den anden vej var opkul-
tiveringens, at intensivere jordens brug
gennem ggdningstilfgrsel, requlering
af vandholdighed, ukrudtsbekeempelse,
afgrederotation, kort sagt et mere
intensivt agerbrug. Problemet med
opkultivering er ikke teknologisk, de
redskaber, man tog i brug, var kendt
leenge forinden andre steder i Europa
0g 0gsd herhjemme. Problemet er ifgl-
ge den bergmte danske landbrugsgko-
nom, Ester Boserup, at opkultivering
nok kan forgge den samlede fgdepro-
duktion, men indebzerer faldende pro-
duktivitet pr. investeret arbejdsmaeng-
de. Man m& med andre ord arbejde
mere for at skaffe sig til livets ophold,
og hvem har lyst til det uden at have
overlevelsens kniv pa struben?

Fra slutningen af 1000-arene, gennem
1100-arene og lidt ind i 1200-drene
overgik landbruget fra ard til plov, fra
ekstensivt til intensivt agerbrug alle
steder i Europa, hvor jorden var veleg-
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net. Omlaegningen opsugede det ledige
arbejde og abnede for fortsat kraftig
befolkningstilvaekst. Det betgd sam-
fundsmaessigt set en stgrre gkonomi
og med den muligheden for en endnu

stgrre hgst af afgifter, som er oldtidens

indsamlings- eller skattesystem par
excellence. Vi kender ikke de samlede
kreefter bag omlaegningsprocessen,
muligvis var der tale om bade push og
pull, hvor befolkningstilveekst og brad-
fedningens problem udgjorde de skub-
bende kreefter, mens treekkreefterne
kom fra samfundets overklasse, der sa
en stgrre gkonomi som en fordel for
sig selv. Den steerke gkonomiske vaekst
trak radikale samfundsmaessige
a&ndringer med sig, social stratifikati-
on, hgjere magtstrukturer, arbejdsde-
ling, gget individualisering, privatise-
ring og kommercialisering af samfun-
det.

Af Chr. 5.s store matrikel fra 1688
fremgar, at ca. 30% af jorden i Dan-
mark var opdyrket, mens resten henla
som overdrev, skov og hede. Land-
brugsredskaberne var de middelalder-
lige og dyrkningssystemerne tilpasset
landskabernes gkotyper, sa landbruget
svarede til det, der blev etableret i
1100-&rene. Men mens rigets befolk-
ningen ved midten af 1600-&renes kan
ansaettes til ca. 830.000, s levede der
ca. 1,1 mio. p& det samme areal
(Slesvig, Danmark og Skanelandene)
ved midten af 1200-arene, hvor vaek-
sten kulminerede. Tallene er selvsagt
behaeftet med ganske betydelig usik-
kerhed, men under forudsaetning af en

ueendret driftsmade kan man udga fra,

Fig. 8. Hjulploven adskiller sig fra arden
ved at friskaere og vende en fure.
Den blev taget | brug i Sydskandinavien
i 1100-8rene, men var kendt i Europa
mange rhundreder forinden. Hjulplovens
kulturlandskab var dbent, den kreevede
store, stenfri og ryddede arealer, mens
oldtidens ard var en harvetand, som
lettere kunne styres uden om sten og krat.

1] langjern

2] s

3] muldfjzel

4) sule

5] lob

6] hjulkeerre

7) bomtist

8) stjert

9) skeer
10) sule
11) smé sten der begraenser sliddet pa
lobets landside.

Efter Lerche 1992, s. 250.

at opdyrkningsgraden ved &r 1200
mindst matte veere den samme eller
hgjere end i 1680'erne for at bradefg-
de den stgrre befolkning. Det er en
vigtig iagttagelse, for ploven trak et
fundamentalt problem efter sig. P&
den ene side medfgrte opdyrkningen
og det menneskeskabte pres pa natu-
ren en kraftig reduktion af den stden-
de vedmasse og dermed o0gsa den
arlige tilveekst af tree, der reelt var
samtidens eneste energikilde, pa den
anden side voksede behovet for red-
skabsjern meget steerkt, og jern er
energi, som bindes i et rastof ved

oparbejdning.

Slidafkastet til jorden ved plgjning
med en middelalderlig hjulplov er
beregnet ved moderne plgjeforsgg.
Det andrager et sted mellem 150-300
gr. jern pr. ha alt afhaengig af jordens
tekstur. Det er derefter ikke vanskeligt
at estimere det samlede arlige slidaf-
kast ved plgjning. Da man samtidig
ved moderne forsgg ogsa kender de




maengder af traekul, der skulle til for at
udvinde 1 kg faerdig jern med datidens
teknologi, kan det godtggres, at den
arlige opdyrkning kreevede energi-
meaengder, som langt oversteg den arli-
ge tilveekst og altsd kreevede indhug i
den stdende kapital af tree. Laeg dertil,
at egnet malm kun fandtes spredt i det
nuvaerende Dan-mark, iszer i Sydvest-
jylland, s& malm og treekul matte
transporteres sammen, tilfgj yderligere
at behovet for trae og jern til mange
andre ggremal voksede med befolknin-
gens tilvaekst, tree til at bygge alle
disse nye byer og landsbyer, til skibe,
hvis antal voksede hastigt gennem
1000- og 1100-arene, til at holde sig
med braendsel, til smedning, til at
breende tegl og kalk - forbruget af trae
var nok lige sa skgdeslgst som vor
egen tids forbrug af fossil energi, men i
sin inderste kerne var merforbruget

nedvendigt for at overleve.

For var man fgrst tradt ind i det nye
landbrugs feelde, fgrte ingen vej tilbage

uden om sultens katastrofe. Menne-
sker p& den danske landbrugsslette
kunne kun overleve pa det niveau, der
var opndet, og produktionen kun bibe-
holdes under forudseaetning af tilfgrsel
af energi i form af jern. Det er det af-
ggrende nye, for mens den mange
tusind &r gamle udveksling og handel
med luksusvarer og brugsgenstande
kunne undveeres, hvis det kneb, s var
redskabsjern en ngdvendighedsvare,
foruden hvilken livet ikke kunne opret-
holdes. Den infrastruktur af bebyggel-
ser og veje, som stadig star fast og
tydeligt i det danske kulturlandskab,
spejler den grundleeggende afhzengig-
hed af omverdenen, som opstod, og
bag den finder vi den dybe sarbarhed
og frygtsomme troens tillid, som be-
maegtiger mennesker, nér de leegger

deres liv i ukendtes haender.

Vi skal veere forsigtige med monokau-
sale forklaringer, og det er der heller
ikke tale om her. | 1000-&rene treeder

de fgrste ansatser til de middelalderli-

ge samfundsforandringer klart frem
overalt i Vesteuropa, men det er i
1100-arene at de slar igennem over
en bred front. Min pastand er kun, at
behovet for jern er det, der virkelig
fremmer processen herhjemme, kort
og kontant, overlevelsens kniv pa stru-
ben. Men konsekvenserne af gensidi-
ge afhaengighed giver sig ikke blot til
kende i den fysiske infrastrukturudvik-
ling. Den langt mere omfattende mar-
kedsgkonomi kraevede civilisering for
at fungere, men naerede 0ogsa som en
simpel fglge kapitalistisk teenkning.

Aftagende hjemlige energiressourcer
og steerkt gget behov for jern synes at
veere det, der for alvor krydsede hin-
anden ved midten af 1100-arene. Jern
kunne med fordel produceres, hvor
tree og malm fandtes i rigeligere mal
og bedre kvalitet, i Sk&nelandenes
greenser til Smaland, op gennem
Vester Gotland, Dalsland og ind over
Sydnorge, hvor jernproduktion tog
meget kraftigt til gennem 1100-arene,
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Fig. 9. Udvinding af jern foregik gennem 2-3000 &r i sma lerovne og kreevede store mangder af traekul. Efter Voss 1993, s. 206.

men hvor mulighederne for fgdepro-
duktion af naturgivne arsager var be-
graenset. To geografisk adskilte produ-
centgrupper blev afhaengige af hinan-
den for deres livs opretholdelse. Nogen
matte tage sig af deres mgde. De bo-
satte sig ved havet, hvor to transport-

korridorer aflgste hinanden.

Specialisering betyder mangfoldighed,
men indebaerer 0ogsa gensidig afhaen-
gighed. Det fik enorme konsekvenser
pa alle planer af livet, gkonomisk, soci-
alt, politisk, psykologisk. Udbredelsen
af den infrastruktur, der skulle til, for
at dagligdagen kunne fungere, skete
kontant og meget, meget hurtigt. |
lpbet af 50-75 ar opstod et netveerk af
byer i Danmark, hvis oplande ikke var
sterre, end man kunne ga frem og til-
bage pd en dag med sine varer, og ikke
nok med det, der fulgte massive civili-
satoriske opgaver med, ny retspraksis,
sikkerhedsgarantier, ensartede nor-
mer for adfeerd, veegt, mal, tro - &nde-
lig og materiel “civilisering” i lgbet af
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én god livsleengde. 1100-arene var en
feber, et opbrud, en indre kolonisering
af et omfang, vi fgrst nu er ved at
erkende.

Men bag det store skred tarner afhan-
gighedens og tillidens sarbare skrabe-
lighed sig op, fordi man matte forlade
sig pa mennesker, man ikke kom til at
kende, men hvis liv og virke var en for-
udseetning for ens eget. Det tog mange
drhundreder at vaenne sig til, og det vil
tage yderligere mange arhundreder,
om nogensinde, for den gensidige
afhaengigheds kultur strider direkte
mod overlevelsens grundleeggende
egoisme og kraever et omfattende saet
af regler, normer og overordnede
magtstrukturer for at fungere. Det er

der, vi stadig er.

Det nye landbrug lgb ind i skologiske
barrierer og udtgmtes for sine ekspan-
sive muligheder inden midten af 1200-
drene. Det kom til at ggre ondt. Strid

fulgte, fremgar det af den politiske

historie, riverier omkring fadet mel-
lem konge og kirke og herremaend og
bgnder. Det produktive grundlag, der
var skabt, vedblev imidlertid at besta
gennem de fglgende &rhundreder
med stilstand. For korte perioder med
hastig gkonomisk vaekst og sam-
funds-omdannelse aflgses erfarings-
maessigt af perioder uden basale for-
andringer, perioder hvor den ene
generation efter den anden overtager
det, der var skabt uden at kunne fgje
meget til eller have behov for det. Det
er de lange perioder med deres tradi-
tionsbundne liv, der udggr langt den
mest stabile ramme om menneskers
eksistens. Men da befolkningerne i
Europa igen gav sig til at vokse i 1700-
drene, stod en gammel kulturerfaring
til rddighed, den gensidige afhaengig-
heds ngdvendighed, samkvem gen-
nem omfordeling, tiltroens kultur,
stivnet og flosset som den var. Det var
en arv fra fortiden, som gav Europa et

afggrende afseet til fremtiden.
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Limfjordsmuseets bedste museumsgenstand er 4,4 km lang, mellem 22 og 30 meter bred og ca.

10 fod dyb. Den blev gravet gennem kysten fra Lggstgr til Lendrup mellem 1856 og 1861 af ca. 400

arbejdere. Frem til 1913 fgrte den sikkert skibsfarten forbi de lumske grunde ved Lagster og
udgjorde saledes en vigtig brik i den nordjyske infrastruktur. | dag er Frederik den VIl ‘s Kanal et
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| Limfjorden vest for Lggster ligger

Lagster Grunde - en stor sandbarriere,

der ifglge historikeren Japetus Steen-
strup kan spores over 900 ar tilbage |
tiden. Op gennem &rhundrederne har
det lavvandede farvand veeret til stor
gene for skibstrafikken pa fjorden, nar
fartgjerne skulle passere mellem
Legster og Aggersborg. Grundene be-
star af meget fint sand og endrer der-
for hele tiden karakter, nar den pavir-
kes af skiftende vind og stremforhold,
hvilket vanskeligger besejlingen’l.

Limfjorden som transportvej
Limfjorden har traditionelt udgjort en
vigtig del af den nordjyske infrastruk-
tur. Store varemaengder blev transpor-

teret med skib, og fjorden har sdledes

fungeret som en hovedvej, der bandt
Nord- og Midtjylland sammen. Isaer
korn var en vigtig eksportvare, der pga.
sin store vaegt var velegnet til skibs-
transport. En vaesentlig del blev sejlet
fra udskibningsstederne til Aalborg,
hvor det blev omladet til stgrre skibe.
Derudover havde Limfjorden en ikke
ubetydelig eksport af sild, der ogsa
transporteredes med skib. Importen
bestod primaert af transporttunge
varer som jernvarer, témmer og salt?.

Geografisk var Limfjorden frem til 1825
en fjord og ikke et sund, som den reelt
er i dag. Mod gst var fjorden dben ud til
Kattegat ved Hals, mens den i vest var
lukket ved Thyborgn af en ca. 375 me-
ter bred tange. Dette havde stor betyd-

ning for de kgbsteeder, der (& vest for

Lagster. Skulle store varemaengder
eksporteres til udlandet eller bare til
andre landsdele, var man tvunget til at
krydse det grunde vand ved L@gstar.
Alternativet var at losse og laste varer
fra strandene pa den jyske vestkyst,
hvilket var farligt og besveerligt, eller
at afseette dem via kgbstaeder som
eksempelvis Hobro, Randers eller
Ringkgbing, hvilket indbefattede en
besveerlig transport over land3). At
transportere et skib over Lggstgr
Grunde var imidlertid heller ikke
nemt. Af frygt for at strande kunne
skibene kun anlgbe grundene i roligt
vejr. Fra Lagster blev der sendt pram-
me ud, og hertil overfgrtes store dele
af lasten for at lette skibet. Dette blev
nu trukket eller varpet over grundene,

inden al lasten igen blev bragt om-

Salling

Lemvig

l 73

Nerresundby

Fig. 1. Kort over Limfjorden.
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bord, og skibet kunne fortsaette pa sin
faerd ud af fjorden. Det gjorde ikke sa-
gen nemmere, at laegtningen over
grundene var bortforpagtet til en en-
treprengr, der havde eneret pd arbej-
det. For et fartgj lastet med ca. 400
tgnder - dvs. 18-20 leester eller 40
registertons - belgb laegtningen sig til
ca. 30 rigsdaler. | 1760 blev det oplyst,
at der hvert ar blev fragtet over 6.000
lzester varer over grundene?).

Det var imidlertid ikke blot kgbstaeder-
nes skibe, der havde deres besvaer
med at passere Lggstgr Grunde. | Hald
Lens regnskaber kan man fra 1610
finde afgifter for omladning af kongens
skattekorn, og dette var méske en
arsag til, at Christian den IV i 1636 bad
rigsrad Jgrgen Urne indkalde til mgde
i Viborg for at finde en lgsning pa pro-
blemet. Der kom intet ud af mgdet, og
et nyt mgde i 1647 endte ligeledes
resultatlgst. Alle lgsningsforslag blev
mgdt med massiv modstand fra Aal-
borg handelsstand, der havde stor for-
del af den lette adgang til Kattegat,
mens varer fra den vestlige del af fjor-
den blev forsinket og meget dyrere,
fordi de skulle omlades.
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| de naeste 200 ar fortsattes leegtnin-
gen, skgnt der gjordes flere halvhjerte-
de forsgg pa at etablere en rende gen-
nem grundene. Lgsningsmodellerne
strakte sig fra udgravning med en mud-
dermaskine til at rive en rende med en
keempeharve - trukket af et skib. Intet
lykkedes. Et enkelt lgsningsforslag
kraever imidlertid lidt opmaerksomhed.
I 1772 sendte Admiralitetet komman-
dgrkaptajn Louns til Lggster for at fin-
de en lgsning, og han foreslog at grave
en rende gennem det faste land fra
Lagster til Lendrup. Regeringen veg
imidlertid tilbage for at betale de
185.857 rigsdaler, projektet ville koste,
men det minder meget om det projekt,
der blev realiseret ca. 90 &r senered).

Aggerkanalen

1 1825 kom naturen imidlertid kgbstae-
derne i den vestlige Limfjord til hjeelp:
Under en voldsom storm gennembrgd
Vesterhavet Agger-tangen. Bruddet var
en gkologisk katastrofe, der slog fjor-
dens bestand af brakvandsfisk ihjel,
men for sgfarten betgd det lgsningen
pa problemet med Lggster Grunde. |
1835 kunne det fgrste skib sejle direkte

fra Limfjorden ud i Vesterhavet, og i de

Fig. 3. Indvielsen af Kanalen den 13. juli 1861. Kongeskibet
Aalborg til kaj ved Lagstor.

Fig. 2. Dette udsnit af et moderne sgkort viser
Lagster Grunde med den gravede rende.

Fra Logstor til Lendrup kan man desuden se
Frederik den Vll's Kanal

folgende ar fik Agger-kanalen en ko-
lossal betydning for den vestlige del af
Limfjorden. | 1846 &bnede England op
for import af korn, og en lukrativ han-
del kom i stand. Det nye handelssam-
kvem medfgrte et skonomisk boom i
den vestlige del af fjorden. Driftige
kgbmaend investerede i egne skibe,
tog initiativ til havnebyggerier, og de
fik brudt Aalborgs monopolstilling.
Alene i Thisted blev byens handelsfla-
de firedoblet mht. lastedraegtighed?).
Skibene stod ud med korn og vendte
tilbage med engelsk kul til den vok-
sende danske industri. Derfor vakte
det 0ogsd dyb bekymring, da Agger-
kanalen begynder at sande til omkring
1850. Man ansd kreefterne ved Vester-
havet for sa steerke, at det ville vaere
teknisk umuligt at holde en kunstigt
gravet kanal gennem Agger-tangen fri
for tilsanding, og man frygtede, at den
vestlige del af fjorden saledes skulle
miste en vaesentlig forudsaetning for

sin gkonomiske vaekst7).

Anlaggelsen af en kanal
ved Laggster
Udsigten til en lukning af Agger-kana-

len satte i 1850erne fornyet gang i den



Fig. 4. Frederik den Vil 's Kanal fotograferet fra Logster

mod Lendrup. | forgrunden ses gstre svajebassin.
Derneest ses drejebroen, der farer over til den hvide
kanalfogedbolig. Kanalen knzekker ca. 2/3 mod Lendrup,
og i det fijerne kan man ane vestre svajebassin.

gamle debat om en kanal ved Lggster.
| landstingets beteenkning om sagen
skriver Carl Carlsen, der var ingenigr
ved Vandbygningsvaesenet: "Det tor
nemlig forudsaettes som bekjendt at
det netop er Aggercanalens stadige
Tilsanding og sandsynlige Lukning
som har fremkaldt Projektet til Lagstgr
Canal, og udger et veesentligt Motiv til
dets Fremme”. Af forhandlingerne for-
ud for anleegslovens vedtagelse i 1856
fremgar det imidlertid ogsa, at kanalen
ikke kun var tilteenkt som “sikkerheds-
ventil” i tilfelde af en total lukning ved
Agger. Hvis passagen vesterude kunne
bevares, skulle kanalen indga som en
del af en gennemsejlingsrute mellem
Vesterhavet og Kattegat8l.

Initiativet til byggeriet kom ved et mgde
i Viborg - sandsynligvis i 1852. Her
medtes folk med tilknytning til handel
og sgfart, og selvom Nibe og Aalborg
ingen interesse viste for sagen, resul-
terede initiativet i, at ingenigrerne
English, Hansen og Walenn udarbejde-
de et forslag til en gravet rende gen-
nem kysten fra Lagster til Lendrup. Via
ti politikere - heraf otte fra valgkredse

med tilknytning til fjorden vest for

Lagster - blev forslaget i 1853 praesen-
teret i Rigsdagen. Det indsendte for-
slag blev under behandlingen imidler-
tid skarpt kritiseret af Carl Carlsen,
der mente at kanalen med sine 45 fod
var for smal. Carlsen fik derfor til op-
gave at forbedre projektet, og det var
hans forslag, der i al vaesentlighed blev
fulgt, skent det var meget dyrere end
det tidligere. Den 8. marts 1856 blev
loven vedtaget. Der var afsat knap
400.000 rigsdaler til projektet. Staten
skulle betale 2/3, mens den sidste 1/3
skulle fordeles mellem de til fjorden
stgdende kgbstaeder og landdistrikter.
Bade Aalborg og Nibe kom saledes til
at betale for byggeriet?).

Til at grave den 4,4 km lange kanal
hentede man stgrstedelen af de ca.
400 arbejdere i Tyskland, da der ikke
var grundlag for at rekruttere tilstraek-
keligt mandskab lokalt. Arbejderne
boede i en baraklejr ved byggepladsen,
og med ét steg Lagsters indbyggertal
med 1/3. Udgravningen af kanalen
foregik med handkraft - dvs. med
skovl, hakke, spade og trillebgr. Det var
hardt arbejde, da undergrunden for-

trinsvis bestod af kridt. Kanalen var

lukket med en jordvold i begge ender,

og med dampdrevne vandsnegle blev
indsivende vand og nedbgr pumpet ud
i fjorden.

Arbejdet foregik ikke uden dramatik.
Entreprengren, ingenigr G.V.A.
Krghnke, havde stillet arbejderne en
noget hgjere lgn i udsigt, end han
kunne betale. Og som om dette ikke
var nok, blev lgnnen ikke udbetalt i
rede penge, men i stedet i metalmeer-
ker, der var palydende forskellige
smabelgb. Disse kunne oven i kabet
kun bruges i én forretning i Logster,
og det er ikke utaenkeligt, at indehave-
ren benyttede monopolet til at haeve
priserne en anelse. Dette skabte util-
fredshed, og i maj 1857 kom det til
tumulter, da 65 tyske arbejdere ville
have udleveret deres pas, s& de kunne
komme hjem. Deres forehavende lyk-
kedes, og indenrigsministeriet palag-
de Krghnke for fremtiden at udbetale
lennen i rede penge for at undga flere
uroligheder. 8. maj 1858 om aftenen
var den imidlertid gal igen. Det kom
herredsfogeden for gre, at de 350
resterende arbejdere ville starte et
oprgr for at tiltvinge sig en hgjere lgn,



Til hgjre:

Fig. 5. En skonnert passerer
kanalen for sejl omkring ar
1900. Dette er det eneste foto
af et sejlskib i kanalen. Foto:
Elfeld

Yderst til hgjre:

Fig. é. Frederik den Vil's Kanal
i dag. P3 billedet ses Kanal-
fogedboligen fra 1863, hvor
Limfjordsmuseet i dag har til
huse. Til hgjre i billedet

ses drejebroen fra 1861.

og han sendte derfor bud efter 50 sol-
dater fra Aalborg til at deempe gemyt-
terne. Fem arbejdere blev arresteret
for at opmuntre til tumult og tilskynde
til arbejdsnedlaeggelse, og sé blev

arbejdet ellers fortsat!0).

Frederik den VII's Kanal
1861-1913

Til trods for de fgrnaevnte stridigheder
og en budgetoverskridelse pa ca.
100.000 rigsdaler blev kanalen feerdig.
Den 13. juli 1861 kunne den danske
konge Frederik den VI sejle igennem
pa dampskibet Aalborg i forbindelse
med indvielsen. | Lggster steg kongen i
land, og indenrigsminister Monrad
holdt en tale, hvorefter han bad Kon-
gen haedre kanalen med sit navn. Med
hgj rost dgbte kongen derpd kanalen
"Frederik den VIlI's Kanal"1!. At hans
majestaet kongen var til stede, vidner

om kanalens vigtighed.

Frederik den VIl's Kanal var gravet gen-
nem kysten fra Lagstgr til Lendrup.
Den var ca. 4,4 km lang, mellem 23 og
28 meter bred og 3,1 meter dyb ved
normal vandstand. Der kunne kun sejle
skibe gennem i én retning ad gangen.
Derfor var der i begge ender bygget et
svajebassin, hvor skibene kunne laegge
til og vente pa tilladelse til at sejle igen-
nem. Ved L@gster blev svajebassinet
udgjort af en lidt bredere del af kana-

len, mens det i Lendrup havde form
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som et reelt havnebassin med Duc

d'alber, hvortil skibene kunne fortgje.

Transporten gennem kanalen kunne
foregd for egen kraft - dvs. med sejl
eller motor. Alternativt kunne skibet
treekkes igennem. Hertil var der pa
begge sider anlagt treekstier. Normalt
benyttedes heste eller stude, men ogsa
besaetningen kunne saettes til det slid-
somme arbejde. Langs treekstierne
stod der stolper af ca. 1 meters hgjde,

som man kunne fortgje skibet til.
Der var to steder, Frederik den Vll's

Kanal kunne krydses. Ved Lggster gik
en drejebro over kanalen til kanalfoge-
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dens bolig. Den er bygget pa de

Smithske Jernstgberier i Aalborg i
1861 og er i dag Danmarks aeldste
drejebro. Det andet sted, kanalen
kunne krydses, var via en treekfaerge
ca. halvvejs mod Lendrup. Denne blev
i daglig tale kaldt "hgfeergen”, da de
lokale bgnder benyttede den til at
hente hg fra markerne mellem kana-

len og Limfjorden.

Antallet af ansatte ved Frederik den
VIl“s Kanal varierede gennem arene.
Den daglige leder var kanalfogeden,
der havde til huse i den nordlige del af
kanalfogedboligen fra 1863. Denne
ligger i Lggster og har siden 1964
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huset Limfjordsmuseet. | kanalfoged-
boligens sydlige del boede brofogeden,
der bemandede drejebroen over kana-
len. | Lendrup var der ansat to lodser
(kanalbetjente], da der var lodspligt for
at sejle gennem kanalen. Disse boede i
de to kanalbetjenthuse, der stadig kan
ses i dag. Til opmudring af kanalen var
der ansat en skibsfgrer og en maskin-
mester, der betjente "dampmudder-
maskine nr. 17, og ved treekfeergen var
der ansat en faergemand i de tre som-
mermaneder. Endelig bgr det naevnes,
at der lgbende blev hyret daglejere ind
til at foretage reparationer pd moler,
glacis, bygninger og inventar!?.

Kanalen fik stor betydning for infra-
strukturen i Limfjordsomradet. Alle-
rede fgrste maned passerede 110 far-
tgjer. Gennem &rene blev kanalen be-
nyttet af et stadigt stigende antal skibe
med deraf fglgende overskud pd drif-
ten. | den periode, kanalen var i brug,
l& statens fortjeneste i gennemsnit pa
15-20.000 kroner om aret. Det hgjeste
antal passager ndedes i finansaret
1898-1899, hvor 2.923 skibe sejlede
gennem kanalen'3.

Efter at have veeret i brug i knap 25 &r
begyndte det imidlertid at knibe med
kanalens kapacitet. Skibene var blevet
stgrre, og allerede i 1880 var der rg-
ster, der argumenterede for en rende
direkte gennem Lggstgr grunde. Man

havde hgstet veerdifulde erfaringer ved
gennemgravningen af Hals Barre, og i
1898, samme ar som antallet af gen-
nemsejlinger i kanalen toppede, pabe-
gyndtes arbejdet med at grave en
rende gennem grundene. Det var fir-
maet Sdbye og Johansen (senere S&-
bye og Lerche), der med et hollandsk
firma som underentreprengr fik or-
dren. Gravearbejdet forlgb ikke uden
uheld - bl.a. sank fartgjet "Codan”,
men i 1901 var renden feerdiggravet.
De nye gennemsejlingsmuligheder
gjorde Frederik den Vll's Kanal over-
fledig, og i finansaret 1901-2 var antal-
let af skibe gennem kanalen faldet til
blot 13814,

Kanalen lukkes

Til trods for at kanalen var blevet over-
fledig, holdt staten den fortsat dben, da
man ville afvente, om sejlrenden holdt.
Det gjorde den, selvom den skulle
renses op hvert ar, og den 22. juni
1913 passerede det sidste fartg] kana-
len. For at forhindre tilsanding, da man
ikke vidste om kanalen evt. kunne
komme i brug igen, blev der bygget to
deemninger - en ved Lendrup og en
midtpd som erstatning for traekfeergen.
Den sidstnaevnte blev dog fjernet igen i
1935, sa fiskerne kunne sejle gennem
kanalen fra Lendrup til Lagster.

Kanalen gik nu en roligere tilveerelse i
made. Det eneste forsgg pa at tjene

penge pa byggeriet blev indledt i 1958,

da man eksperimenterede med at ind-
rette grredbrug i den vestlige ende.
Dette viste sig imidlertid urentabelt og
blev opgivet i begyndelsen af
1960erne. To ar forinden - i 1958 - var
Frederik den VII's Kanal blevet fredet
pga. sin kulturhistoriske veerdi.
Omradet med tilhgrende bygninger til-
hgrte fortsat staten. Det hele admini-
streredes af Vandbygningsvaesenet,
der 0gsd havde opmudringsmaskiner
liggende i den gstre kanalhavn. Disse
blev anvendt til at holde den nye rende
aben. | 1978 afheendede staten imid-
lertid kanalen til Legstgr Kommune
for 1 krone'®. Omradet benyttes nu til
rekreative formal, og i dag ligger den
gamle kanal hen som et storsldet
minde over fortidens sgfart og inge-
nigrkunst.
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“VI GLIDE LANGSOMT MED
HESTE OG VOGN PAA DEN

STORE FARGE ...".

Farjer och farjtrafikens betydelse i aldre tiders vagtransportsystem i Sverige

JAN-OLOF MONTELIUS, (F. 1949). FIL.KAND.,
CHEF FOR VAGVERKETS MUSEUM PYLONEN |
BORLANGE OCH ANSVARIG FOR VAGVERKETS
VAGHISTORISKA SAMLINGAR OCH VERKSAM-
HET. I HANS FIL:KANDEXAMEN FRAN UPP-

SALA UNIVERSITET INGAR AMNENA HISTORIA,

ETNOLOGI OCH ARKEOLOGI. TIDIGARE
ARBETET BLAND ANNAT SOM ARKIVARIE PA
LANDSARKIVET | UPPSALA OCH PA RIGS-
ANTIKVARAMBETET SOM MEDELTIDS-
ARKEOLOG. HAR PUBLICERAT EN RAD
SKRIFTER INOM VAGHISTORIA.

Rubrikens citat &r hdmtat ur H C An-
dersens beromda reseskildring fran
resan i Sverige sommaren 1849. Han
skriver "Vi glide langsomt med Heste
og Vogn paa den store Fzerge hen over
den dybe, stride Strgm under Balstads
maleriske Kyst, her breder Elven sig og
ruller majesteetisk gjennem et Skov-
landskab, udstrakt og stort, som Nord-
Amerika eier det"!. Platsen fér hans
farjoverfart &r nuvarande Batsta pa
riksvdg 70, strax norr om Borléange,
dar Vagverkets museum ar belaget.

H C Andersen &r en i raden av manga
forfattare och konstnarer som i text
och bild har beskrivit det svenska farj-
vasendet. Farjoverfarter var en naturlig
del av resandet forr. Det skulle dréja
ldngt in pa 1900-talet innan manga av

vara farjor ersattes med en bro. Farjan
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vid Batsta fanns kvar till 1931, da en
bro byggdes pé platsen.

Farjor och farjtrafik har en lang histo-
ria. Redan i den grekiska mytologin
moter vi farjkarlen Charon, som skall
transportera de doda 6ver floden Styx.
Han skulle ha betalt med ett litet sil-
vermynt och ett sddant mynt lades
darfor i den dodes mun. Sedvanjan att
ldgga ett mynt i den dodes mun ar
kant i hela Europa frén saval forhisto-
risk som historiskt tid.?

De mer konkreta historiska uppgifter-
na om farjor och farjdrift i Sverige ar
frdn medeltiden. Halsingelagen fran
1320-talet &r den enda landskapslag
som uttryckligen talar om verklig
farjhallningsskyldighet. | denna lags
byalagsbalk, kapitel XVIII, § 2 stadgas
namligen: "Ljusnan, Njurundaalven,
Indalsalven och Angermanélven, dar
tillkommer det hela landets man att
halla broar och farjor, bro dar sadan
har varit fran fordom, farja dar bro ]
kan vara".3l| den n&got &ldre Upp-
landslagen stadgas enbart om héallan-

de av farja eller flotte vid forfall for bro.

1734 &rs lag stadgar om farjhallning.
Fragan om farjhallningsskyldigheten
togs upp redan vid forarbetena till
lagen. I sdval 1692 och 1694 som 1713
ars lagforslag uttrycks den generella
skyldigheten att halla farja mycket tyd-
ligt. I t ex 1694 &rs lagforslag, star i

byggningabalkens kapitel XXIX § 15
"Der landzwag till och 6fwer sund och
wattn loper, och eij broo byggas kan
eller ma, s& och der broo forderfwas
af flod, eld eller annorledes forfallnar,
der skola dhe som broen bora halla,
faria och flatta hafwa, eller bote 10
daler for hwar weka som eij halles;
upréattes eij broo innan 1 manad sedan

den byggias kan, bote 40 daler"4

Den slutligen faststallda lagtexten i
1734 ars lag blev dock "Brinner bro
up, eller gér bort med flod; t& skola
the, som then bygga béra, farjo eller
flota halla, till thes bro gild varder.
Bygges ej bro up innan dag forelag-
dan; t& béte then, som treskas, tijo
daler. Ther farja eller flota eljest ar,
bote then, som halla bor, tijo daler for
hvar veko, han then nederlagger. Sker
ther igenom skada; galde och then
ter."S) Denna bestammelse kom att
galla anda till &r 1895 d& 1891 ars
vaglag tradde i kraft.

Ett genomgéende drag i den &ldre
lagstiftningen var att det som regel
inte gjordes nagot sarskilt stadgande
om skyldighet att halla farja. Farjan
ingick, aven om det inte utsags, som
en del av vagen pa samma satt som
en bro dver ett vattendrag. Det ar forst
i 1891 ars vaglag som man gor en klar
precisering mellan begreppen vag, bro
och farja.¢)



Fig. 1. Batstads farja |

Dalalven, strax norr om
Borldnge, Dalarnas lan.
Akvarell av A F Skjoldebrand
1794. Férjan torde ha sett ut
sa hér aven nar H C Ander-
sen reste ddr sommaren
1849. Nordiska museet,
Stockholm.

Farjhallningen var av havd en ange-
lagenhet eller skyldighet for vaghal-
larna liksom véaghallningen éverhuvud-
taget. | de fall farjan inrattats och
underhdlls pa enskilt initiativ bedrevs
farjhdllningen som ett enskilt féretag
och finansierades genom avgifter for
overfarjning av vagtrafikanter. Men i de
flesta fall hade farjan inrattats av och i
varje fall underhdlls den av de vaghal-
ningsskyldiga. Dessa bidrog gemen-
samt, oftast med naturaprestationer,
till dess byggnad och underhall. Men
det forekom aven, i varje fall under
1700- och 1800-talen, att man bidrog
med pengar, sk farjemal. Skétseln av
farjningen uppdrogs, vanligen genom
utarrendering, till ndgon eller nagra
personer. Detta var grunden for att
farjningen liksom ocksa Gverfart av
vissa storre broar som regel var belagd
med avgift. Taxorna faststélldes nor-
malt av Kungl Maj:t men det tycks
ocksa ha forekommit att landshévding-
arna faststallt sddana. | férordningarna
1862 angdende kommunalstyrelse pa
landet, respektive i stad stadgas att "
--- forslag till nya eller forhojda afgif-
ter & den allmanna rorelsen, sdsom

wag-, bro- och farjepenningar, m. m.”
skulle understallas Kungl. Maj:ts prov-
ning.” | samband med vagvasendets
forstat ligande 1944 forsvann slutligen
bro- och farjavgifterna pa det statliga

vagnatet.

| 1600-talets dombdcker finns ménga
uppgifter om tvister mellan vaghalla-
ren (socknen) och férjkarlen (entrepre-
noren). Farjtrafikens &ldsta historia ar
darfor betydligt battre kand an motsva-

rande fér den vanliga vaghallningen.8!

Topografiska forutsattningar
Om man studerar Sveriges geografi, sa
ser man snabbt att de stora norrlands-
ka alvarna i princip rinner i vast-ostlig
riktning, medan huvudvégarna gar i
syd-nordlig riktning. Framférallt i nar-
heten av kusten ar &lvarna sa breda,
att det ar forst i var tid som ménga
farjleder har ersatts av broar. Den se-
dan 1620 kanda farjleden over Anger—
manalven mellan Veda och Horng, blev
forst 1997 ersatt av en bro - Hoga
Kustenbron eller Vedabron. | samband
dérmed atergick den gamla farleden

norrut, Norrstigen eller Kustlands-

vagen; det som nu ar E4, till sitt

gamla lage.

De norrléandska alvarna innehaller
ocksa manga forsar och vattenfall,
varfor langre seglationen langs
alvarna aldrig har varit sarskilt omfat-
tande. Under framférallt 1800-talet
fanns dock pd ménga stallen l&ngt
framskridna planer pa att genom
kanalbyggnader kringgd vattenfallen,
och pé sd satt kunna f& en mer lang-
vaga seglation till stand.

Alvarna i sodra Sverige, framforallt de
hallandska, som rinner ut i Kattegatt,
har dock aldrig varit sarskilt breda,
varfor de viktigaste dvergangsstallena
dar tidigt fick broforbindelser, exem-
pelvis den pampiga Tullbron Gver
Atran i Falkenberg, som byggdes 1754.

Ishinder

Isen har utgjort det storsta hindret |
uppehallandet av farjtrafiken. Visser-
ligen har man, dar s& varit mojligt,
sedan isen lagt sig anordnat sarskild
vintervag pa denna. Men betydande

forfallsperioder kunde dock ofta inte



Fig. 2. Férja c’)'verﬁngermanéilven vid Biskopsselet, Junsele, Vasternorrlands l&n 1927. Den lindrivna

férjan dras éver alven med ett speciellt dragtrd (mannen till héger). Vagverkets museum.

Fig. 3. Férja déver Indalsélven i Vasternorrlands (an 1935. Flottning pa de norrléndska &lvarna
férekom in pa 1970-talet och stallde ofta till problem fér farjtrafiken. Vagverkets museum.

undvikas. Forst sedan man vid mitten
av 1950-talet tagit i bruk metoden att
med tryckluft féra upp bottenvatten till
farjledens yta blev det mojligt att utan
namnvarda forfall hdlla requljar farj-
trafik &ret runt.

C P Hagstrom beskriver i sin Vagvisare
1807 isproblemet "Emellan Ostra
Ljungby och Astorp [i nordvéstra Sk&-

nel ar vid Tranarps By ett Farjesund
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genast en farja vid den stora sjon

Varmelns utlopp i Vanern, ---. Vi arbe-
tade lange, och hade mycket mdda att
avhalla stora framsimmande

isstycken."10]

Timmerflottning
Timmerflottning har forekommit spo-
radiskt p& de norrléndska &lvarna
sedan 1700-talet. Under senare delen
av 1800-talet, nar forst s&dgverken
etablerade sig vid kusten och senare
aven pappersbruken, 6kade timmer-
flottningen kraftigt. Under vissa peri-
oder under dret kunde dé&rfor dlvarna
vara helt fyllda med timmer, vilket
maste ha utgjort ett stort problem for

farjtrafiken.

Utveckling av farjorna

Det finns en rad avbildningar av farjor,
gjorda av konstnarer och resenarer.
Den &ldsta &r den som &terfinns i
Olaus Magnus’ Historia om de nordiska
folken, 1555. P& bilden ser man en ryt-
tare som vantar pa stranden pa en
annalkande farkost, som man kanske
kan tolka som en farja.!")

™

Farjornas utseende var i stort sett
samma fran 1600-talet till i borjan av
1900-talet, d& storre, motordrivna
farjor borjade byggas. De stora, flat-
bottnade “pramarna” borjade da ersat-
tas av storre, mer fartygsliknande far-
koster. P4 1910-talet borjade angdrivna
farjor anvandas pd vissa léangre leder
och i borjade av 1920-talet sattes
motordrivna farjor i trafik.

Antalet farjleder

Om antalet farjleder genom tiderna vet
vi inte mycket. Under 1700-talet finns
23 leder dokumenterade, med det ver-
kliga antalet maste ha varit betydligt
storre.'? Fran bérjan av 1800-talet
finns 51 leder dokumenterade, '3 men
det ar helt klart att det funnits flera.
Det viktiga ar emellertid inte uppgift
om antalet leder utan att man ur dessa
kallor far upplysning om farjledernas
belagenhet. Det framgar att de flesta
farjstallen har en betydande &lder.
Fran 1920-talet finns med vissa avbrott
officiella uppgifter om antalet farjleder.
KAK:s bilatlas 1935 redovisar 152 farj-
leder.'4) M&nga farjleder har numera

ersatts med broar men det har ocksa

Fig. 4. P& Johann Philip Lemkes (1631-1711) skiss av farjor kan vi se
att de sett relativt oféréandrare ut &nda in pa 1900-talet.
Nationalmuseum, Stockholm.

kommit till nya leder, sarskilt i skar-
gardsomradena. Ar 2007 redovisar
Vagverket, Farjerederiet 37 st farj-
leder.
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Jernbaner overtager
fijerntrafik

Med den nye vejlov af 21. juni 1867 blev
det danske vejvaesen decentraliseret
og amtsradenes opgaver pa vejomra-
det blev udvidet, idet de overtog ansva-
ret for de tidligere hovedlandeveje fra
staten. Nu stod landets amtsrad alene
med ansvaret for at forvalte Danmarks
overordnede vejudvikling i en tidsalder,
hvor jernbanerne ekspanderede og
overtog fjerntrafikken. Chausséernes
infrastrukturelle hovedrolle var udspil-
let, og det var tid til at afskaffe de de-
taljerede paragraffer i den gamle vej-
forordning fra 1793 og fa rettet op pé
1841-vejlovens uklare bestyrelsesfor-
hold. Efter 1867-vejloven kunne amts-
radet i feellesskab med amtsvejinspek-
tgrens planleegge nye anlaegs- og
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vedligeholdelsesarbejder pa landeveje-
ne samt beslutte hvordan disse skulle
udfgres, sa leenge de holdt vejnettet i

forsvarlig stand.

Den gamle statslige vejstyring blev
indskraenket til et overvejinspektorat
med en overvejinspektgr og dennes
assistent, der sammen med Inden-
rigsministeriet skulle fgre tilsyn med
amternes vejforvaltning. | praksis
kunne overvejinspektgren og inden-
rigsministeren udstikke vejledende ret-
ningslinjer for landevejsbyggeriet og
pabyde amtsradene at istandseette
misligholdte veje for amtets egen reg-
ning. Hvis et amtsrad besluttede at
anlaegge en ny landevej skulle inden-
rigsministeren godkende forslaget, for
det fgrste spadestik blev taget.

Med udgangspunkt i mit kandidatspe-
ciale giver denne artikel et bud pa,
hvordan Odense Amtsrad og Odense
Amtsvejvaesen greb den nye selvstyren-
de vejbestyrelsesopgave an pa lande-
vejene i Odense Amtsradskreds i peri-
oden fra 1868 til 1910.7 For at belyse
landevejsudviklingen nzer Odense pa
teet hold har jeg undersggt, hvordan
1867-vejlovens regler for amtsradenes
bestyrelse af landevejene blev imple-
menteret. Denne undersggelse er fore-
taget med kildemateriale fra Odense
Amtsrads arkiv og Fyns Amtskommu-
nale arkiv (Landsarkivet for Fyn) samt

overvejinspektgrens trykte generalrap-

porter over landeveje og landevejsga-

der.

Status 1868 - et veludbygget
fynsk vejnet

Den 1. april 1868 tradte den nye vejlov
i kraft og den 21. juni samme &r pree-
senterede Odense amtsrad et udkast
til en ny landevejsfortegnelse over
amtsradskredsens 23 landeveje inkl. 3
tidl. hovedlandevejsstykker. Amtsradet
havde overtaget en straekning fra
Langeskov til Odense foruden en
streekning fra Odense til Gribsvad pa
den gamle chaussé Nyborg-Middelfart
tveers over Fyn. Hvor denne tvaergaen-
de chaussé naede Vissenbjerg pa
Vestfyn kunne man dreje af pa en
mindre hovedlandevej mod Bred, som
amtsradet fik overdraget indtil green-

sen ved Assens Amtsradskreds.

Parameteret for et veludbygget vejnet
kan leeses i overvejinspektgrens gene-
ralrapporter udgivet hvert 3. eller 5.
ar. De indeholder statistiske beregnin-
ger over landets vejudvikling. Rappor-
terne oplyser at Odense Amtsrads-
kreds allerede i 1868 var godt med,
hvad angik antal mil landevej pr. kvad-
ratmil. Amtsrédskredsen havde i un-
derkanten af 2 mil landevej pr. kvad-
ratmil, og det var jf. generalrapporter-
ne en indikator for et veludbygget net.
Det finmaskede net pa Fyn havde dog
sine mangler isaer pa Nordfyn, hvor
der var en “lomme” uden landeveje.



1867. 264 Lovom Beftyrelfen af Veiveefenet. §§ 1-3.

At

21 Juni,  fov om Vejtyrelfen af BVeiveefenet og Udredelfen
af Befofiningerne jamt Udfprelfen af Arbeidet ved
offentlige Beies Anlwy, Jftandiwttelfe og Vedlige:
holbelfe*). Invenrigs:Min. (Rigsdags. Tid. 1566, Folteth.
Tib, &, 62—63, 1025—19, 1160, 75—76, 4670—587, 4655—4708,
4710—19, 4722—4805, 4507—50, 6564—6619; 7735—36, 7941,
8279—58304. Lanbeth. Tib. &, 3019—066,3270—=3304, 3637—62;
3999, 4002—7. Tilleg A &. 829—42, 2595—2604, 2859—068,
2001—10. ZTilleg B &. 5T3—616, 1399—1404, Dep. Tid. f.
1867 &. 1041—350).

Bi Ghriftian den Nienve, aof Guvs Naave Kenge til
Danmarl, . . Gjore vitterligt: NMigdvagen har veds
taget og Bi ver Vort Samtylle favfeefiet folgenve Lov:
§ 1. Camtlige offentlige Beie veled i 2 Cladfer, nemlig:
a) Yanbeveie, hoortil Gepregned alle ve Beie, ver bivtil ere
betragteve fom Doevedlanveveie, og ve pcorige Beie, ver ops
taged pac ve i § 2 novnte Fortegnelfer; b) Biveie, hoors
til henregned alle anvre offentlige Veie. § 2. Det bes
flemmes af Invenvig@minifieven ejter Forflag aj Amtdraavene,
Doert for fin §trevs, builfe Beie ver fTulle Henregnes til
Yanveveiened Eladfe. — Owver vidje BVeie, faaveljom cver
be bivtilomrende Hovedlanveveidgader, ubdfjerdiged der ved
JInvenvigminifterens  Fovanflaltning  jerffilte Fortegnelfer
for ethvert Amt, Guilfe offentliggiores i ben Verlingffe
politiffte og Avertisfementdtivenve famt vevfonumenve Stijtés
tivenve. — Gter Judftilling fra veefommenve Amtdraap
fan  Jnvenvigminifteren foretage Fovanvring i visfe Fors
tegnelfer, faalebes at boabe bhidtiloerende Dovevlanveveids
gaver og Lambeveie, ber eve optagne pan Forteguelferne,
funne ubgaae beraf, og anvre fjobftabgaver og Beie cptages
berpaa, beg meb ven Juvffranining, at Hivtiloerenve Hoveds
lanbeveidgaver iffe funme aflegges uven Kjobftavcommunals
befiyrelfens Samtyffe. § 3. Det paaligger enfoer Amtss
raabdlvedd at Golve be igjenmem famme (obende Lanveveie
i forjvarlig Stand, og lige Forpligtelfe paahviler Srevjen
med Denfyn til visje Veied Fortfettelfe over Kjobjtavernes

*) €t i Nigabagens 17ve Samling 1565 Lanbsthinget jorelagt
Lovublaft om famme Gjenflaud tom ilte til 2ben Behanbling.

Fig. 3. Lindved Mplle naer Odense ca. 1900. Kilde: Odense Bys Museer.

Fig. 1. Lov om Bestyrelsen af Veivaesenet og Udredelsen af
Bekostningerne samt Udfarelsen af Arbeidet ved offentlige Veies
Anleeg, Istandseettelse og Vedligeholdelse af 21.6.1867.

Landevejsnettet i den odenseanske Nu da jernbanerne havde overtaget Odense-Bogense-Krogsbglle-Odense.

amtsradskreds var opbygget séledes, fierntrafikken var der opstdet et akut Ja, det mente Indenrigsministeriet og

at vejene "stralede” ud fra Odense mod behov for gode adgangsveje til de seks nordfynske sognerad i hvert fald.

oplandet. nybyggede jernbanestationer, og det Flere lokale sognerad pa Nordfyn tog

gnskede lokalbefolkningen, at amtsra- initiativ til at f& opgraderet den sogne-

Lokalbefolkningens vejkrav

i jernbanens tidsalder

Efter en gennemgang af amtsradets
landevejsager hvert femte ar i perioden
fra 1868 til 1910 har jeg fundet frem til,
at 9 ud af de i alt 10 anmodninger der
vedrgrte anleeg af nye landeveje, kom
fra lokalbefolkningen. Initiativet til nye
vejanlaeg blev ikke fremsat af amtsra-
dets egne medlemmer eller af amtsvej-
inspektgren Andreas Petri.

det fik l@st. Nogle sognebeboere fglte
sig ogsa forbigdet, ndr jernbanen eller
landevejen ikke blev anlagt teet ved
deres sognekommune. Efter midten af
1880°erne aftog borgernes krav i takt
med, at vejnettet i den fynske amtsrad-
skreds blev udbygget samtidig med at
flere fynske jernbanelinjer dbnede.

Nordfynsk vejmangel
Omkring 1868 var der landevejsmangel

at spore i tomrummet i vejtrekanten

vej, der lgb gennem deres sogne til en
ny amtslandeve]. Amtsradet var posi-
tivt indstillet heroverfor blot sognerd-
dene ydede et gkonomisk bidrag til
vejens istandsaettelse, fgr den blev

optaget i landevejens klasse.

Amtsradet havde endog planer om at
fgre denne nye landevej [nr. 24) fra
Lumby over Bladstrup helt op til lan-
devejen mellem Bogense og Krogs-
bolle. Men da anlaegsarbejdet skred

23
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frem og sogneradenes tilsagn om gko-
nomiske bidrag var indgivet, gled en
forleengelse af linjefgringen i glemme-

bogen.

| 1882 kgrte det forste tog pa jernba-
nen fra Odense til Bogense. Hermed
var det infrastrukturelle tomrum i den
nordlige del af amtsrédskredsen
udfyldt.

Vestfynske stationsveje

Som tidligere naevnt opstod der nye
feerdselsbehov i kglvandet pd jernba-
nernes abning. Kravet om adgangsveje
til jernbanestationer pa Vestfyn blev

fremsat i flere omgange.

Fgrst overtog jernbanelinjen over Fyn
fra Nyborg til Middelfart en del af
flerntrafikken i 1865, men befolkningen
kunne ikke rigtig f& gleede af det nye
transportmiddel, hvis vejene til og fra
stationerne var ufremkommelige sog-
neveje. Allerede i 1868 gjorde Inden-
rigsministeriet amtsradet opmaerksom
pa problemet. Det blev papeget, at der
iseer var behov for en nord- og syd-
gdende vejforbindelse til og fra Tom-

merup station.

| 1872-73 blev det fgrste spadestik

taget til den sydgdende stationsvej fra
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Verninge mod Lundegard. Og i 1883,
aret fgr jernbanen Tommerup-Assens
blev dbnet, indleb ansggninger til
Odense Amtsrad om adgangsvej iser
til Tommerup station, som blev knude-
punkt for to jernbanelinjer. Resultatet
af dette blev dog ikke et nyt nordgden-
de landevejsanlaeg. Efter nogle ar fik
borgerne kun nyistandsat en sognevej

fra Tommerup station og nordpa.

Den sydgdende landevej, som var
igangsat i starten af 1870’erne, var
ikke fgrt op til jernbanelinjen i Tom-
merup. Men da nye krav om en fort-
saettelse af denne vej blev fremfgrt, nu
med linjefgring til den nye Knarreborg
station pa den nye jernbane Tomme-
rup-Assens, var amtsradet anderledes
lydher heroverfor. Bag vejkravet stod et
massivt opbud heriblandt Svendborg
amtsrad foruden beboere fra dette
amts sydlige sogne, der gnskede at
kunne benytte den nye jernbane. For
fgrste gang tog Odense Amtsrad initia-
tiv til at nedsaette et vejudvalg til at
behandle vejanlaeg i forbindelse med
jernbanespgrgsmal. Men vejudvalgets
forsgg pa en egentligt "vejpolitik” blev
kun udmgntet i dette ene konkrete
resultat; forlaengelsen af landevejen
fra Verninge til Knarreborg station i
arene fra 1883 til 1886.

Overordnet set valgte Odense Amtsrad
at efterkomme borgernes gnsker om
nye veje, nar de kom mange af amts-
radskredsen borgere til gode og ikke
mindst gav adgang til den infrastruk-
tur, som amtsrédene ogsa bidrog til i
disse ar, nemlig jernbanerne. Far vej-
anleeg blev igangsat sikrede amtsra-
det sig, at der var givet tilsagn om
bidrag fra de lokale sognerad i form af
jordafstdelse og gkonomiske engangs-
tilskud.

Hindsholmbefolkning

folte sig snydt for
"samfundsgode”

Overskriften kunne 0gsd lyde saledes:
Odense Amtsrad tilgodesd ikke lokale
seerinteresser. Beboerne pd den yder-
ste del af Hindsholm nord for Kerte-
minde fglte sig i 1870°-90’erne snydt
for et "samfundsgode”, som de bidrog
til over sogne- og amtsskattebilletten,
men ikke havde nytte af fordi lande-
vejen ikke gik ret langt ud pa Hinds-
holm og jernbanen heller ikke var
ndet helt derud.

| 1873 indsendte Viby sognerdd pa
Hindsholm en henvendelse til amtsra-
det, hvori de bad om at f& bygget en
kgbstadsvej formodentlig til den neer-
meste kgbstad Kerteminde. ... skjgnt
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Yderst til venstre:
Fig. 4. Nordfynsk vejmangel 1868. Den nye landevej nr. 24 fra
Lundby/Lumby Malle til Bladstrup blev anlagt 1868-71.
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| midten:

blev anlagt 1883-86.

Til venstre:

Brockdorff 1882-84.

Fig. 5. Adgangsvejen til den vestfynske station i Knarreborg pa den ny
jernbane Odense-Assens [1884). Forste etape fra Lundegard til Verninge
blev bygget 1872-73 og anden etape fra Verninge til Knarreborg station

Fig. 6. Landevej nr. 14 pa Hindsholm forlzenges fra Martofte til godset

Fig. 7. Odense Amtsréad fotograferet i 1910.
Kilde: Odense Bys Museer.

Sognet deeltager i Udgifter til Jern-
baner og Landeveie andre Steder, ny-
der det dog endnu ikke det Gode at
have en god Kjgbstadsvei.”

20 ar senere kom de lokale borgere i
Nordskov pad Hindsholm p& banen med
et gnske om en fortsaettelse af den
hindsholmske landevej til naturhavnen
Korshavn. "Da det vel nu er slaaet fast,
at en Jernbane aldrig vil komme ud p3
Hindsholm i vor Levetid, saa har vi troet
at dette Samfundsgode kunne tilkom-

me os, da vi idet hele har en lang og

byrdefuld vej til alle Sider og Kanter.”
Men selvom varetransport og udskib-
ning 0gsa blev brugt som argumenter i
brevet, gjorde det ikke indtryk pa Oden-
se Amtsrad, fordi Hindsholm ikke var
teetbefolket og landevejen derfor kun
ville gavne et fatal af amtets borgere.

Dog havde Hindsholm allerede f3et en
landevejsforleengelse til godset Brock-
dorff i 1882-84, og i ar 1900 stod jern-
banen fra Odense over Kerteminde
med stationer i Mesinge og Dalby pa
Hindsholm faerdigbygget.

Odense Amtsrad tog ikke henvendel-

ser om nye landevejsanleeg under
naermere behandling, hvis de udeluk-
kende var klager over for stor vejbyrde
i sognet, vanskelige naturforhold,
manglende jernbane eller fordi nabo-
sognet havde faet en landeve;.

Amtsradets vejpolitik?

Der er to vaesentlige bevaeggrunde for,
at Odense Amtsrad ikke var initiativta-
gere til nyt vejbyggeri, selvom vejloven
af 1867 gav radet befgjelse til at

bestemme hvor og hvornar nye veje

25



"... En systematisk vedligeholdelse forbedrede vejenes
tilstand uden at gkonomien kollapsede...”

skulle anleegges. Dels var Odense
Amtsradskreds allerede i 1868 godt
forsynet med landeveje, og dels var
jernbanen tveers over Fyn allerede
abnet i 1865.

En tredje vigtig faktor er gkonomien.
For med det udvidede selvstyre pa
vejomradet fulgte ogsé selvfinansie-
ring. Amterne skulle betale for de nye
landeveje samtidig med at de investe-
rede i lokale jernbaner i disse artier.
Pengene kunne enten komme fra
ekstra skatteudskrivninger eller lanop-
tagning. | Odense Amtsradskreds var
det ikke ualmindeligt, at nye veje blev
finansieret med &nte penge. | de arlige
vejbudgetter var der ikke plads til
ekstraordinzere vejprojekter, og amtets
borgere skulle ikke palaegges en ek-
stra vejbyrde over skattebilletten.

Derfor indtog amtsrddsmedlemmerne
en passiv position og undlod at formu-
lere en fremtidens vejpolitik. Borger-
nes henvendelser blev kun taget op til
naermere overvejelse, hvis deres vej-
krav kom flere af amtets borgere til
gode.

P& den anden side holdt Odense Amts-
rad livi det eksisterende landevejsnet
ved ikke at lukke landeveje og overfgre
vejbyrden til sognerddene. Det var el-
lers en mulighed som vejloven af 1867
abnede op, hvis indenrigsministeren
kunne godkende, at den p&geeldende
vej blev nedlagt og evt. optaget som
sognevej i stedet for. At nedprioritere
landevejene var ogsa en oplagt konse-
kvens, nar nye jernbanelinjer dbnede
fra Odense til Svendborg, Bogense,
Assens og Kerteminde i slutningen af
1800-tallet. Det var ikke tilfeeldet i
Odense Amtsradskreds. Nar trafikkens
intensitet pa visse streekninger aftog
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pga. jernbaneanlaeg eller modsat tiltog
pga. gget varetransport med andelsti-
dens tunge kgretgjer, justeredes vedli-
geholdelsesplanerne herefter. P sigt
blev det dog umuligt for amtsradet at
realisere en egentlig besparelse pa
vejbudgettet, da de lokale sten- og
grusreserver slap op og priserne pa
vejmaterialer steg. Et problem som
andre amtsrad ogsa tumlede med i
1890°erne.

Det finmaskede vejnet
bygges faerdigt

1) Nyanlaegsperioden 1868-78

Som tidligere anfgrt havde Odense
Amtsrad faet optaget 23 landeveje pa
landevejsfortegnelse i 1868. | perioden
fra 1868-1874 byggede amtsradet fire
nye landeveje: Lumby-Bladstrup nr. 24
(1868-71), Dalumvejen nr. 25 (1871-73),
Verninge-Lundegaard nr. 26 (1872-73)
og endelige landevejen fra Ferritslev til
Ellinge nr. 27 (1874). Og i 1878 blev lan-
devejen nr. 11 Hjorslev-Klintebjerg for-
leenget helt ud til Klintebjerg strand.
Allerede ved udgangen af 1874 var det
maksimale antal landeveje i perioden
fra 1868 til 1910 ndet med i alt 27 vej-

linjer.

2) Den anden nyanlagsfase - stati-
onsveje og vejforleengelser 1882-86
Efter den relativt hurtige anleegsfase i
femaret efter den nye vejlov spores
ingen aktivitet pa dette felt, fgrend i
1882 hvor den anden anlaegsfase satte
ind.

| de folgende ar udbyggede amtsradet
eksisterende streekninger. Fgrst med et
landevejsanlaeg gennem Rg@verskoven
(1882-85) og dermed en andring af
den tidligere hovedlandevejs forlgb fra
Vissenbjerg til Bred (landevej nr. 2J.
Herved overgik den overflgdige del over
Bred bakker til Vissenbjerg sognerad

Faerdselstaelling
Bogense i dec. .
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o o
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Antal hestevogne
NN
o

o

Odense-
Bogense

Odense-
Krogshglle

Landeve;

og en bedre forbindelse med Bred

jernbanestation opndedes.

Mod gst pa Hindsholm blev vejnettet
ogsé forleenget med anlaeg af en
straekning fra Martofte til Brockdorff
som tilleeg til landevej nr. 14. Denne
udbygning lgb af stablen i drene 1882
til 1884. Og endelig forleengedes lan-
devejen Verninge-Lundegard helt til
Knarreborg jernbanestation 1883-86.
Odense Amtsrads landevejsudbygning
i jernbanens tidsalder var nu tilende-
bragt.

3) Mindre afvikling af bynaere
landevejstraekninger og vejnettets
stagnation 1886-1910

Da amtsradet havde afsluttet lande-
vejsbyggeriet midt i 1880°erne, blev der
efterfglgende afviklet nogle f& bynaere
landevejsstraekninger til kgbstaederne
Odense og Kerteminde. Men denne
nedklassificering foregik ikke p& amts-
radets opfordring. Desuden indvilgede
amtsradet i at give et arligt tilskud til
den fremtidige vedligeholdelse af disse
nye kgbstadsveje. Forud herfor havde
Odense kgbstad allerede i 1883 delvist
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overtaget landevej nr. 5 "Stationsvejen”
som kgbstadsgade, mens vejens anden
halvdel overgik til en landevejsgade pa
amtsrédets fortegnelse over landeveje

og landevejsgader.

Jernbaner &ndrer vedlige-
holdelsesplaner

Efter 1868 forskgd jernbanerne trafik-
ken veek fra landevejene og vedligehol-
delsesindsatsen blev i takt hermed
omlagt. Som eksempel herpd iveerk-
satte amtsvejinspektgr Andreas Petri
en feerdselsteelling for og efter abnin-
gen af den nye jernbane fra Odense til
Bogense. Formalet var at finjustere
vejnettets vedligeholdelse i forhold til
den mindre trafikmasngde efter banen
var abnet i 1882. Hestevogne blev talt
pa fem nordfynske landeveje Odense-
Bogense, Odense-Krogsbglle, Hjorslev-
Klintebjerg, Lumby-Bladstrup og
Bogense-Krogsbglle i december ma-
ned i 1881 og igen i samme maned i
1882. Teellingerne blev omregnet til et
gennemsnitligt vognantal pr. mé&ned pr.
streekning. Pga. en reduktion i vognan-
tallet pa 30 vogne om dagen blev den
nye belaegning pa en straekning fra

Fig. 8. Feerdselsteelling

pé landeveje naer Bogense
i december 1881 og i
december 1882.

Fig. 9. 136 ar fra 1868 til 1904 stod amtsvejinspektor
cand. polyt. Andreas Petri i spidsen for de to amts-
vejvaesener | Assens og Odense Amtsradskredse,
Odense Amt.

Serslev til Nedermglle flernet fra
1884/85-regnskabet. Derudover havde
amtsvejinspektgren allerede ivaerksat
en senkning i materialeforbruget pa
de gvrige landeveje naer Bogense for
regnskabsaret 1882/83.

Det fremgar ogsa af overvejinspek-
tgrens rapport over landevejenes kon-
struktion og vedligeholdelse fra 1888,
at de to landeveje fra Bogense mod
Assens og landevejen mellem Odense
og Bogense ikke laengere var s trafi-
keret efter den nye jernbane fra Bo-
gense til Odense stod faerdig. Til trods
for dette, var det kun den ene landeve|
fra Bogense mod Assens, som amts-
vejvaesenet gav en mindre god vedlige-
holdelse med sporfyldning i stedet for

den bedre nybeleegningsmetode.

Afslutning

Odense Amtsréd iveerksatte ikke en
storstilet vejbygningskampagne efter
at vejloven af 1867 var tradt i kraft.
Men omvendt nedprioriterede amtsra-
det heller ikke vejnettet i takt med, at
de nye fynske jernbanelinjer s& dagens

lys. Amtsradet valgte en vedligeholdel-

sesstrategi, hvor en systematisk vedli-
geholdelsesplanlaegning forbedrede
vejenes tilstand uden at gkonomien
kollapsede. Der blev bygget nye lan-
deveje i Odense Amtsradskreds i jern-
banernes tidsalder, dog i mindre
malestok og kun nar flere borgere fik
gleede af de nye veje f.eks. som ad-
gangsveje til stationer. Selvom jernba-
nerne overtog fjerntrafikken opret-
holdt Odense Amtsradskreds et ca.
300 km langt landevejsnet i perioden
fra 1868 til 1910. | 1865 fgr vejloven
var vedtaget havde amtsrédskredsen
ca. 290 km landevej, i 1888 efter
anlegsfaserne var det steget til ca.
305 km og efter en mindre afstaelse
af bynaere straekninger til Odense og
Kerteminde var nettets leengde samlet
set pd 296 km i 1910.

Notehenvisning

1) Mette Schenberg: Amtsradet og lande-
vejene 1868-19210. En analyse af Odense
amtsrads bestyrelse af landevejene i
henhold til vejloven af 1867. Center for
Historie, Syddansk Universitet, Odense.
Maj 2004. Se kandidatspecialet pa
www.vejogbro.dk.
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MOTET MELLOM VEG 0OG
JERNBANE | GUDBRANDS-

DALEN RUNT 1900

- og hva det betydde for samferdsel, bosetting

og naeringsliv
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GEIR PAULSRUD (F. 1951), MUSEUMS-

DIREKT@R, NORSK VEGMUSEUM. MAG.ART.
I ETNOLOGI. HAR VARET ANSAT SOM
LEDER/DIREKT@R FOR NORSK VEGMUSEUM
SIDEN 1985.

Gengivelsen af Geir Paulsruds fore-
drag hviler pé tilhereroptegnelser
kombineret med et sammendrag af
hans “Jernbanen og kva det medfarte
av endringar i samferdsla i Gud-
brandsdalen.” ( 2003) udfert 2007 ved
red.

Geir Paulsrud indledte med at opridse
Gudbrandsdalens trafikhistorie, mid-
delaldervejen, som bl.a. er omtalt |
Magnus Lagabaters landslov 1274,
kongevejen fra 1665 (1787, chausseen
fra 1860, jernbanen fra 1890°erne og
den nuveerende riksveg. Midelalder-
vejen var fprt midt gennem bygden
mellem elven og den gstre dalside
("solsida”], mens chausseen og jern-
banen blev anlagt ned langs elven

Laugen.
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| Gudbrandsdalen var det ofte kombi-
nasjonen mellom jernbanestasjonen,
elver til industrikraft og/eller busette
sidedalar, som gjorde at nokre tettsta-
der utvikla seg kraftigare enn andre. |
perioden 1850-1950 endra samfunnet
seg totalt oppover Gudbrandsdalen.
Det store symbolet for dette var jern-
banestasjonen, som fram til langt inn
pd 1960talet spela ei stor rolle i sen-
trumsdaninga i dalen.

Nokre trekk av denne utviklinga var
nok klar og synleg for dei fleste alle-
reie p& 1850-talet. Det synlege provet
for mange var nok den store satsinga
pa veg bade i Gudbrandsdalen og Otta-
dalen rundt 1860. D& fekk Vegassi-
stent i Indredepartementet C. W. Bergh
bygd ut Gudbrandsdalsschausseen for
& fa ein god kjgreveg over til Trondheim
fra Lillehammer og ein heilt ny kjgre-
veg fra dmotet mellom Lagen og Otta-
elva og forbi Lalm som samanbin-
dingsveg mot Stryn og Geiranger.

Den tida synte det seg ikkje s& seerleg
greitt for folk flest. Folk brukte mye
godt dei nye vegane til & flytte vekk.
Det hadde lenge vore ein liten straum
av folk nordover til Nord-Noreg [slik
Peder Pedersen fra Lom med kone,
barn som den 3 &rs gamle Knut og svi-
gerforeldra som reiste til Hamargy og
forpakta eit av bruka pd Hamsund).
Amerikafarten tok no fart og letta noko
av ressurskrisa for mange.

Korleis vart vegnettet
utvikla

Hovudvegen bade gjennom Gud-
brandsdalen og Ottadalen var nybygd
etter dei siste moderne retningsliner
fr& 1850-60ara. (Note: - beregnet pa
rullende trafik. Hjulet ndede i folge
Paulsrud forst til Gudbrandsdalen
efter 1850). Ogsé over Strynefjellet og
til Geiranger var det kome fin veg |
1890-3ra etter ca tretti ars arbeid. |
Selvar det nye knutepunktet for tra-
fikken mellom Ottadalen og hovud-
dalfgret flytta fr& Nord-Sel til Otta og
vegen over Selsrusta som til alle tider
har vore vegen til Vaga, Lom Sjék og
vestlandbygdene i Sogn og Fjordane.
Det var meir effektiv frakt pa vogner

som ligg til grunn.

Dette var saers store anlegg med til
kvar tid mye anleggsarbeidarar. Dei
skulle bu, og dei skulle ha mat, og dei
skulle ha kaffi. Mange hadde for mye
rundt pa anlegg og var rgynde karar.
Av dei som budde langs vegen var det
ogsa dei som kunne leia ut ei stugu
eller ei kove for overnatting. Ein kunne
dessutan ordne med mat morgon og
kveld og ein kunne selja kaffi og mat
midt pa dagen.

Hamskifte 1850-1900

Fra 1850talet var samfunnet i store
endringar og pengegkonomien var pa
god veg til & erstatte naturalhushal-

det. Liberalisering av handelsverk-
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¢ vegen i mellomalderen (Hamar bispedgmme 1152 og

Magnus Lagabgters landslov 1274)

kongevegen ca 1665, delvis omlagt og ombygd 1787

schaussen 1860

Dovrebanen (jernbane) til Tretten 1894, Otta 1896,

Dombas 1913 og Trondheim 1921

e schausseen, fra 1928 riksveg 50 og i 1964 E6, fortsatt
under utvikling som gjennomfartsveg

Hamskifte 1850 - 1900

¢ vekstskifte og handelsjordbruk - overgang fra "selvhus-
holdning”

“amerikafeberen”

¢ konkurranseutsatt naering - nye produkter; G35

¢ nye nzringer; landhandel, agentur, meierisamvirke,
turisme

post og telegraf/telefon

e den nye vegen ca 1860 gir nye impulser

@ Norsk Reiseinformasjon AS

Fig. 1. Kart over Sgr-Norge

Fig. 3. Gudbrandsdalsschausseen
med stabbesteiner

samvirke, sanatorium, industrimgller

semda auka gradvis pa 1800-talet og
det vart etter maten mange landhand-
larar. Meir kjgpevarer var pa veg inn i
fré utlandet og neeringslivet byrja en-

dre seg. Typisk for tida var dei mange

mekaniske verkstadane som ofte pro-
duserte alt i frd omnar, komfyrar til
landbruksreiskap, for ikkje & seie alt av
snurrepiperiar som paraplystativ og

bradskjeremaskinar. Meieri/ysteri-

og etter kvart produksjon av strgm er
av dei ting som vart vanleg ved hun-
dredrsskiftet. Innan jordbruket var det

ei aukande mekanisering, som gjorde
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Etablering av et
jernbanenett

® veg og jernbanepolitikk i
andre halvdel av 1800
tallet

etablering av batrute pa
Losna 1850tallet og
1890tallet

Statsbanenes varerute
1862 Lillehammer -
Favang

o forsgk pa etablering av
landevegstog hgsten 1872
diligence 1877-78
beslutning om Gudbrands-
dalsbanen 1890

Verdens fgrste rutebil med
forbrenningsmotor forsgkt
satt i gang 1895.

Fig. 4. ﬁpning av statsbanen Hamar-Otta, stopp pa Hundorp stasjon

at vi fikk nye yrke som maskinagentar

og handelsreisande.

| Gudbrandsdalen var det saerleg utvik-
ling av raudosten G-35 og oppblominga
av sanatorium, hggfjells- og gardhotell
som var av dei sterkare saertrekk. Med
jernbanen vart det etter maten mye
sngggare bade & frakte varer til mark-
nadene og turistar fra dei sentrale
austlandsstroka. Seterlivet hadde si-
dan romantikkens dagar fatt eit rosen-
raudt lys over seg i byane og det vart
etterkvart interessant & dra pa ferie til
sanatorium og gards- og fjellhotell.
Den store utflyttinga til dei store byane
gjorde, at det var interessant & koma
attende i feriane, alt rundt hundrear-
skiftet byrja det & koma ei og anna
hytte rundt seterstglane. Dessutan var
det ein og annan bonde som la opp til

& kombinere seterdrift og turisme.

Endringar i skyss-stellet
Skyssordninga har eldgamle tradisjo-
nar i Noreg. Fra 1851 ynskte staten &
leggje om til faste skyss-stasjonar
langs hovudvegane, medan skyssplikta
for langt pa veg hadde gatt pa omgang
mellom bgndene. N3 fekk ein i stgrre
grad faste skysstasjonshaldarar, som

0gsé gjerne var gjestgjevarar.
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Turistverksemda gav desse mye &
gjera i sommarhalvaret. Jotunheimen
og Rondane, ja heile fjellheimen held
pa a bli seers populeert blant byfolk.

D& jernbanen var etablert til Otta i
1896 vart det mindre bruk for skyssta-
sjonane nedetter hovuddalfgret. Skyss-
vesenet hadde vorte kraftig opprusta i
samband med nyvegen. Dei la vekt pa
& fa faste stasjonar etter hovudvegen.
Ei periode 1877/78 vart det ogsa gjort
eit forsgk med diligencerute bade til
Stgren og Veblungsnes (Andalsnes).
Det gjekk ikkje noko vidare. Innan
rutebilane byrja & bli vanleg p& 1920-
talet var det likevel ein god del skys-
sing oppover i sidedalane. Hotell og
sanatorier ordna seg helst med eigne
skyssarar som mgtte opp pa stasjonen

for & hente gjestene sine.

I Lillehammer var vognmann Iversen
etablert. Han dreiv stor med turist-
frakt. Med jernbanen til Tretten bygde
han opp hotell Losnaos der som eit
utgangspunkt for frakteverksemda
derifrd. Med jernbanen pa baksida
langs heile Losna vart det | 1896 satt |
gang den fyste bilruta i verda fra Tret-
ten til Ringebu langs hovudvegen pa
Solsida.

Utvikling av raudosten og
ysterisamvirke

Bondene hadde mista marknaden for
korn til @sterdalen pa 1870talet.
Margarin gjorde at prisane pa smer
fall kraftig. For bgndene var dette ille,
men det viste seg at dersom ein blan-
da fleyten i myssmgret fekk ein ei ny
type palegg som slo godt an ikkje
minst i Kristiania. Brunost ysta av gei-
temjolk der flgten var brukt for & gjera
han feit og god hadde vorte ei salsvare
pa 1860talet. Det forte til ein oppsving
i geitedrift, saerleg blant dei som ikkje
hadde foring til kyr. Ein variant av
dette, som ikkje var saerleg sympatisk
var dessutan, at enkelte bgnder spe-
kulerte i oppkjgp av geit, som dei leig-
de ut over vinteren til husmenn og
smabrukarar mot at leigaren fekk
kjeet. Om sumaren samla dei geitene
i stgrre fellessetrer og sumaravlinga

vart sd ysta til brunost og seld.

| folge Paulsrud opretholdtes gard-
stgrrelserne | Gudbrandsdalen i mod-
saetning til Vestlandet, hvor brugene
opsplittedes og neeringsgrenene bl.a.
fiskeriet specialiseredes.



Fig. 5. Landevegslokomotiv 1872

Utvikling av turistneeringa
Med jernbanen var det berre ei dags-
reise til kvar som helst i Gudbrands-
dalen. Rekreasjon var viktig for den
stendig sterre gruppe byfolk og kondi-
sjonerte som kunne ta seg ferie eller
som trong til & koma seq att etter
sjukdom og liknande. Szerleg geirmjglk
var rekna til & vera rein medisin. | som-
marhalvaret var det sars viktig & koma
seg pa landet, og det grodde opp sana-
torium, pensjonat og sommarpensjo-
nat, gardshotell og seter- eller hggfjel-
lhotell etter dalen, i fjellet gjaldt det
saerleg i Austre Gausdal, Frons-bygde-

ne, i Sel og over Dovre.

Gjestetrafikken skapte ogsad mange
ringverknader i lokalsamfunna.
Gjestane skulle fraktast fré stasjonane
og opp til hotellet. Der skulle dei ha
husveaere, med hotellrom som skulle
stellast, det skulle kanskje vera under-
halding og i alle fall mye god mat. Ein
trong kjgkkenhjelp, hjelp til & stelle
rom og salongar, nokon til & bera ved,
vaktmeister osv. Her var det mye lokale
varer som kunne leverast; geitmjglk,
kumjglk, slakt.

Ogsé oppover Gudbrandsdalen var det
gjort fleire forsgk pa batrute i som-

Bygda og
! stasjonssbyen

= * bygdesenteret fra

marhalvaret. P& Losna var det forsgkt i
1850-dra og i 1890-ara. P4 Vagavatnet
var det 0gsa forsgkt med bat, men her
var det frd 1860 talet fin veg heilt til
Garmo s& det gjekk heller ikkje noko
bra.

Toget til Otta i 1896
Gudbrandsdalsbanen vart vedtatt bygd
ut 1 1890. Etter mye om og men opna
jernbanen sporet til Otta i 1896 med
kongleg besgk og mye prakt. Eit av
problema som leiinga i jernbanen sleit
med var & fa alle bebuarane langs
banen til & flagge med unionsflagget
og ikkje reint norsk flagg. Oskar Il var
ngye pa det og likte sletts ikkje
demonstrasjonar av den typen. Men
det reine flagget hang bade her og der
i alle bygder. Ara mellom 1890 og 96
var samanhengande anleggsverksemd.
Her var vanlege arbeidslag som flytte
grus, sprengte berg og la sviller og
skinnegang, her var brufolk av for-
skjellig slag. Bruene skulle fundamen-
terast og byggjast. Nagling av brukon-
struksjonar var spesialistarbeid av hgg
klasse. Dessutan skulle det byggjast
tre, fire hus pa kvar stasjon. Toga skul-
le ha sine faste plassar for & fylla vatn
til damplokomotivet. Og alt kravde
utbygging. Langs med jernbanen skul-

kirken til stasjonsbyen
nytt bosetnings-
megnster
rekruttering til
anleggsmiljg
lgnnsmottagere i nye
yrker, jernbanefolk,
meieriansatte, tele-
verkfolk, sagarbeidere
osv
e den nye vekstneerin-
gen; hoteller og sana-
torier

le det gjerdast, det var ein heller lang-
dryg jobb. Sjglvsagt var mange av
arbeidarane rekruttert i fra dalen,

o o
men mange kom ogsa utanfra.

Det var gjort forsgk med landevegs-
lokomotiv i 1872, med dilligence fra
1877 og i 1896 den fyste motoriserte
rutebilen i verda som ei utviding av
transporten fra Tretten til Ringebu.
Ikkje noko av dette var vellykka. Elles
vart Oslo - Trondheim bunde saman
rundt 1880 gjennom @sterdalsbana.
Dette og at ein fekk tilgang pé billeg
utanlandsk korn slo botnen under
kornomsettinga austover fré kornbyg-

dene i Gudbrandsdalen.

Lassekjoring (Fragtkersel)
Statsbanen hadde allereie i rundt 1860
provd & opna ei frakterute eller ein
spedisjonsteneste opp til Favang og
Ringebu fra Lillehammer. Det ser
ikkje ut til & ha vore seerleg vellykka.
Mye av handelen i Gudbrandsdalen
ser ut til & ha gatt til Kristiania. Med
jernbane og dampbat og etter kvart
propellbatar vart det ei smal sak a fa
varene fré Kristiania til Lillehammer,
men vidare matte dei fraktast med
hest og kjerre pa sommartid og slede
vinterstid. Bygging av Gudbrands-
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Fig. é. Tretten bru
under bygging, 1895

dalsschausséen i 1850 og 60-&ra gjor-
de at ein etter maten kunne kjgre
sterre lass badde sommar og vinter.
Vognmann Iversen dreiv stort pa
Lillehammer, men i alle bygder var det
ein eller fleire som hadde som ei viktig
binaering & frakte varer.

Lassekj@ring var ei av dei naeringane
som verkeleg hadde fatt ein framskuv
pa 1860 og 70-talet. Desse lassekjgra-
rane hadde sine eigne halvoffentlege
overnattings- og kvilestader langs heile
Gudbrandsdalen, ferdmannskviler. Det
var gjerne husmenn som hadde eit
bruk lugomt i neerleiken av vegen som
tok imot ferdesfolket og selde kaffi,
medan ferdesfolket sjglv nok stort sett
hadde med eigen mat. Dei overnatta
gjerne pa golvet med eigne skinnfellar
og klede. Etter at jernbanen kom vart
det mindre bruk for lassekjgrarar
nedetter dalen, medan dei framleis var
viktige til og fré stasjonane og opp etter
sidedalane, men det vart sjeldan sa
lange reiser at dei trong overnatte.

Administrasjons- og
tettstadshistorie
Gudbrandsdalen har relativt mye jord-
brukslandskap, samanhengande store
grender med dyrka mark dominerer

mye av dalen pd solsida, sjglv pa baksi-
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da er det mange og veldyrka grender.

Kyrkjene &g og ligg gjerne sentralt til i
bygda pa solsida i dalfgret. Med for-
mannskapslovene begynte det a utvikle
seg sma administrative einingar, og
bankane som kom p& 1860 talet var
0gsé saman med den nye hovudvegen
eit steg mot & etablere nye sentrum.
Dette kunne gjerne vera i nzerleiken av
kyrkja. Men med jernbanestasjonen
vart det fort eit knutepunkt der som

gav premissar for ei tettstadsutvikling.

Var det ei stabil elv ved sidan av kunne
ein utvikle noko industri, etter kvart
hente elektrisk kraft og ein hadde fort
etablert eit servicesenter om vart viktig
i bygda. T.d. I Ringebu laga dei ein
reguleringsplan og fekk regulert tett-
staden Valebro som fortsatt har den
gamle bystruktur med eit vegkryss i
Brugata og Jernbanegata som det
gamle midtpunkt. E6 er seinare flytta
til ei parallellgate nzerare jernbanen.
Men enda er tettstaden etablert i eit
kryss der veg og jernbane fyller kvar-
andre ut. Ved Vala vart det utvikla in-
dustri, Narvesen som utvikla kjosk-
strukturen i Noreg bygde seg hus her
og vart ein del av miljget. Kommunen
bygde kommunehus med forsamlings-
lokale og tilliggande park langs Jern-
banegata.

Dei kommunale funksjonane vart gjer-
ne etablert i det som etter kvart vart
stasjonsbyen. Ein slik bygning, gjerne
kalla kommunelokalet, hadde plass
for ein herredskasserar, eit formanns-
kapsrom, arkiv og gjerne eit forsam-
lingslokale. | kjellaren kunne det vera
ein arrest og av og til var det ein vakt-
meisterbustad i eine enden. Dessutan
kunne ogséa den lokale banken vera
etablert der. Fgr hadde kyrkja vore
midtpunktet i bygda. Berre av og til
lykkast det & leggje jernbanestasjonen
slik at ein kunne utvikla tettstaden
rundt kyrkja.

Kvar skulle jernbane-
stasjonane plasserast

Dei sarskilte omsyn jernbanen hadde
til Lineval med omsyn til sving- og
stingingstilhgve, gjorde at sporet svin-
ga mellom baksida (vestsida) og sol-
sida (austsida) oppover Gudbrands-
dalen, enda naeringsinteressene nok
tykte sporet i det heile burde ga pa
solsida. Det var dragkamp om kvar
dei einskilde stasjonane skulle ligge
og ikkje minst medfgrte sporet at ein
laut byggje nye vegar og bruer. Dette
var grunnlaget for ein ny tettstads-
konsentrasjon som vart sars vanleg
der jernbanen gikk, nemleg stasjons-
byen.



Stasjonane i dalen som Jernbane-
direksjonen satsa pé var Lillehammer,
Fa-berg, Hunder, @yer, Tretten, Myre
(Favang), Ringebu, Hundorp, Harpe-
foss, Byre (Vinstra), Kvam, Sjoa, Otta.
For lokaltoga vart det mange stoppe-
stader i tillegg. Fyst i 1913 vart bana
opna til Dombé&s og i 1921 var ho vida-
refgrt til Romsdalen og Trgndelag.
Dette gjorde at ein pa denne tida ikkje
sdg noko mon i & gjera noko meir med
vegen over Dovrefjell. Fyst okkupa-
sjonsmakta under andre verdskrig sag
det interessant & freiste & halde vegen

open vinterstid.

Anleggsarbeidet hadde heilt klart vore
med & endra perspektivet p& mangt og
mye i bygdesamfunna. Ordet streik vart
kjent og hadde vore ein realitet. Det
hadde vore danna arbeidarlag, og ei
bevisstgjering av arbeidarane sine fag-
lege rettar. Arbeidarane deltok pa fe-
star og dei hadde pengar, dessutan var
dei sjglvsikre og stod ikkje med luva i
handa. Dette syntes bgndene var noko
stort tull og dei lurte pé kor dette skul-
le ende. Men arbeidarane skulle denne
gongen ha overnatting og mat, noko
dei og kjgpte tretti ar fer ved bygginga
av Gudbrandsdalsschausseen og den
nye Ottadalsvegen. S& her var det
mange som tente pengar pa dette Skil-

naden fra fgr var at det no var etablert

nokre fleire kafear enn tidlegare. Det
var dessutan kome mange fleire land-
handlarar som ogsé hadde bakeri osv.

Seerleg der jernbanen vart gdande pa
baksida (vestsida) eller ved utlaupet av
store viktige sidedaler, var det viktig a
fa bruer. Det galt m.a. @yer, Tretten,
Myre (Favang), Byhre (Vinstra), Sjoa og
Otta. I nokre samanhengar var dette s
viktig at jernbanen kosta brua.
Brunlaug bru ved Faberg, Harpefoss-
brua, Sundbrua pa Vinstra, Kolobrua
pd Sjoa og brua over Lagen ved Otta
var alt bygde eller fornya i andre halv-
del av 1800-talet. | naerleiken av alle
desse bruene var stasjonane etablert.
Der jernbanen gjekk p& baksida var ein
sveert opptatt av & f& god samanbin-
ding med hovudvegen. Jarnvegen ytte
tilskot til bruene ved @yer, Tretten og
Favang da desse knytte stasjonane
saman med hovudvegen. Desse var
alle bygd ikring midten av 1890, det var
0gsa Sundbrua ved Vinstra. | Ringebu
og pa Ser-Fron var det ikkje s& vel. |
Sgr-Fron vart brua over til baksida
bygd fyst i 1924, mellom anna av di ein
lokal politikar Ivar Fosse var ein sterk
padrivar for & f& denne brua. Og Sgr-
Fron fekk mye av industriutviklinga pa

elvegrusen til Fossda etter-kvart, nett

Fig. 7. To biler mates
pa schausseen

av di dette omrade &g sa strategisk til

i hgve til brua og stasjonen.

Ved Valebru ordna det seg slik at jern-
banen var omlagt med ny tunnel og
bru over L&gen og da kunne den
gamle lett takast over som vegbru.
Elles var desse stélfagverkbruene
som famna Lagen oppover dalen ein
ny konstruksjon i Noreg pa midten av
1800talet da som lekk i jernbaneut-
bygginga. | 1880-ara byrja det offent-
lege "veivesen” & byggje slike bruer
som blir den vanlige konstruksjonen
for bruer med noko stgrre spenn. Og
det var amtsingenigren som fekk
oppdraget med a byggje tilfarselsve-
gane og bruene.

Paulsrud sammenfattede: Med jern-
banen flyttedes de lokale centre fra
kirke til station og boseetningen aen-
dredes. Sociale @endringer indtradte i
forbindelse med rekrutering af
arbejdskraft til anlaegsbyggeriet og
med fremvaekst af losnmodtagergrup-
per i nye erhverv (osteri, hoteller,
turisme m.v.). Som samfundet indret-
tede sig pa jernbanens preemisser,
ser vi nu tilpasningen ske pa bilens
pramisser.
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Med jernbanernes udbredelse i Europa
i 1830erne og 1840erne revolutionere-
des den indenlandske transport. Man
fik en indenlandsk transportform, der
var meget mere effektiv end vejtrans-
porten og hurtigere end de kanalnet,
der var blevet udbredt i lande mere
gkonomisk fremskredne end Danmark
og uden Danmarks muligheder for
indenlandsk sgtransport.

Ligesom kanalerne matte jernbanerne
imidlertid acceptere, at vejene kom
forst. Selv om statsmagten begunsti-
gede jernbanerne ved, at der kunne
eksproprieres til jernbaneanlaeg, matte
jernbanerne acceptere de eksisterende
vejes forlgb, og det blev jernbanens
problem at etablere lgsninger for,
hvordan krydsningerne mellem jern-
bane og veje kunne foregd pa en for
begge parter acceptabel made. Meget
formelt beskrev Kommissionen an-
gdende sikkerhedsforholdene pa Stats-
banerne det i 1918 pd folgende made:

Ved anleegget af jernbaner overskaeres
bestaende vejforbindelser, og det er
derfor ngdvendigt at tilvejebringe en
for den almindelige vejfeerdsel fyldest-
gorende forbindelse mellem de to
afskarne dele af vejnettet. Dette kan
enten ske ved, at de pdgeeldende veje
fores sporfrit over eller under banen,
eller ved, at de fores over banen i
niveau. | forste tilfeelde opstar broer, |

sidste niveauoverkarsler.

Niveauoverkgrslerne er enten offent-
lige eller private. Offentlige overkgrs-
ler anleegges i almindelighed for veje,
der er dbne for offentlig feerdsel,
mens private overkgrsler anlaegges,
hvor det gaelder om at skaffe enkelte
lodsejere eller nogle f§ sadanne ad-
gang til deres ved baneanleegget fra-
skarne lodder. Det bliver derfor |
baneanlaeggets ekspropriationsproto-
koller for hver enkelt privat overkarsel
angivet, hvilke efendomme der har ret
til at benytte denne.

| virkeligheden var niveauoverkgrsler-
ne helt dominerende langt op i tiden.
Vi skal helt frem til 1940, for overkgrs-
ler ude af niveau kom til at udggre
20% af krydsningerne mellem stats-
banenettet og vejene, og efter 1970 fgr
andelen af overkgrsler ude af niveau
kom over 30% af krydsningerne pa
statsbanenettet. For privatbanerne var
andelen af overkgrsler ude af niveau
hgjst sandsynligt endnu lavere. Fra
anlaegget af de fgrste jernbaner var
man dog opmaerksom p&, at man ikke
bare kunne kappe vejforbindelser.
Praktisk talt enhver vejforbindelse
blev fra begyndelsen bevaret, selv om

den nu kom til at krydse en jernbane.

Den fgrste jernbane i Kongeriget var
straekningen Kgbenhavn-Roskilde,
som abnedes i 1847. Den blev i 1856
forleenget til Korser. Bade pa straek-
ningen Kebenhavn-Roskilde og pa



TSR

Vogterhuset ved Vester Faelledvej ved Kebenhavn pa O.F.A. Busse (den aldres] skydeskive fra 1854. P& signalmasten er hejst
én kurv, som angivelse af togets karselsretning mod Kebenhavn. Banevogteren giver med flag signal til loko-motivfareren
om, at banen er farbar. Leddet er da ogsa lukket. Bagest pa tenderen (kulvognen) skimtes “togsmeden”, der sad p& en stol
med ansigtet bagud, for at holde gje med, om toget tabte vogne. Selv om der er to spor p4 billedet, var banen ikke dobbelt-
sporet i driftsmaessig forstand, saledes at man kerte i den ene retning pa det ene spor og i den anden retning pa det andet.
Kun fra Kebenhavn til Valby var der to spor. Det ene brugtes til trafikken Kebenhavn-Roskilde. Det andet brugtes til udflugts-
togene til Sendermarken og Frederiksberg have. Udsnit af skydeskive. Det kongelige Skydeselskab, Salyst.

forlaengelsen til Korsgr blev der fra be-
gyndelsen anlagt nogle broer, hvor veje
fortes over banen eller banen over
veje. P38 Roskildebanen fgrtes vejen fra
Carlsberg mod syd over banen pa
Carlsbergbroen. Det var en muret bue-
konstruktion, som det kan ses pa
“Fattig-Holms" akvarel nok malet kort
fgr banens dbning. Den nuvaerende
stalgitterbro over banen og Vigerslev
Allé er fra 1901. Omvendt lod man
umiddelbart fgr Roskilde station banen
fgre over landevejen pa den murede
konstruktion: "Broen ved rgde port”.
Her indgdr dele af broen i den nuvee-
rende konstruktion. Mest bergmt fra
straekningen Roskilde-Korsgr er "eng-
leenderbroerne”. Ogsé her murede
konstruktioner, men med delvis kvad-
derstensbeklaedning, hvor vej fgres
over banen. Navnet "engleenderbroer”
skyldes, at de er opfert i en stil, som
de engelske anlaegsentreprengrer
tydeligvis havde med hjemme fra. To af

disse "engleenderbroer” er bevaret til
nutiden. Fgrst fordi engleenderne op-
forte broerne med tre brobuer, s bro-
en stadigvaek kunne bruges, da banen i
1899-1900 fik dobbeltspor. | sidste om-
gang fordi man ved elektrificeringen i
1991-92 valgte at seenke sporet under
broen, s& der kunne blive plads til

kgreledningerne under murbuerne.

Over- eller underfgring af veje var
imidlertid undtagelsen. | 1860erne,
hvor vi har en opggrelse fra, havde
straekningen fra Kgbenhavn til Korsgr
knap 200 niveaukrydsninger. Heraf var
cirka halvdelen offentlige og cirka halv-
delen private. Det er i forbindelse med
niveaukrydsningerne, at vi treeffer pa
begrebet banevogteren. Som navnet
antyder, var hans opgave dog ikke pa
nogen made at passe pa vejtrafikken.
Banevogteren skulle passe pa banen,
og ved abningen af Kgbenhavn-Ros-
kilde-streekningen foregik det pa fol-

gende méade: Med passende afstand
langs banen var der opfgrt vogterhu-
se, hvor banevogteren boede, og ved
hvert hus var der opstillet en mast
med optisk telegraf. | denne mast
kunne hejses én eller to kugleformede
kurve eller i mgrke lamper med hvidt
lys. Der var tre daglige ordinaere tog i
hver retning, og en time inden tog
ventedes, skulle banevogteren efterse

sporet p& sin straekning.

Der var imidlertid ogsa ekstratog, og
meddelelse om at tog kunne ventes,
kom via den optiske telegraf. Det star-
tede med masten p& afgangsstatio-
nen. To kurve i toppen af masten be-
ted: toget kommer i retning fra Kgben-
havn, mens én kurv i toppen af masten
betgd: Toget kommer i retning fra
Roskilde. Dette optiske signal forplan-
tede sig s& langs linien fra banevogter
til banevogter. Hvis en banevogter

bade fik signal om tog fra Kgbenhavn
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Vogterhus No 17 mellem Farvang og Thorse pa banen Laurbjerg-Silkeborg-Bramming for
forste verdenskrig. Foruden banevogteren, i uniformsjakke og med kasket og med den lille sgn
i hdnden, ses hustruen, der var den, der i praksis passede leddet, mens manden passede spo-
ret pa straekningen. Hun med et mindre barn ved handen og to dptre. Foran huset ses melde-
klokken, hvis signal angav kommende tog, og at leddet derfor skulle lukkes. Postkort.
Danmarks Jernbanemuseum

og tog fra Roskilde, eller hvis han af
anden grund mente, at sporet ikke var
farbart, hejste han pa sin mast to
kurve pd halv stang, hvilket betgd stop.
Foruden at skulle inspicere banelinien
og betjene den optiske telegraf var det
banevogterens opgave at lukke leddet,
hvis banevogterhuset var beliggende
ved en vej, hvad man naturligvis valgte
i det omfang, dette var muligt. Det vig-
tigste var dog, at man skulle kunne se
fra signalmast til signalmast. Systemet
med optisk signalering betgd, at ledde-
ne oftest blev lukket adskillige minut-

ter for toget kom.

Ved forleengelsen af banen fra Roskilde
til Korsgr i 1856 indfertes der elektro-
magnetisk telegraf, dog kun mellem
stationerne. Banevogterne informere-
des stadig med optiske signaler. |
1880erne fik man dog elektriske mel-
deklokker ved vogterhusene. En melde-
klokke bestod foruden selve klokken af
et mekanisk veerk med lod, og det var
en af banevogterens opgaver at sgrge
for, at veerket var trukket op. Nar et tog
afgik fra en station udlgstes meldeklok-
kerne ved samtlige banevogterhuse p3
streekningen til den naeste station. Tog i
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den ene retning (med ulige tognumre)
markeredes med fem slag pad melde-
klokken, mens tog i den anden retning
(med lige tognumre) markeredes med
to gange fem slag. Ogsa dette system,
som er ngjere beskrevet i signalregle-
mentet fra april 1890, medfgrte séle-
des, at leddene oftest blev lukket i
meget god tid fgr togets ankomst.

Et er imidlertid, hvordan ledbetjenin-
gen foregik, noget andet hvor mange
niveauoverkgrsler, der fandtes og de-
res udstyrelse. Her kan vi tage vores
udgangspunkt i et par billeder af Lau-
rits Andersen Ring, normalt omtalt
som L.A. Ring. Det fgrste er hans bille-
de "Banevogteren” fra juni 1884. Det
haenger normalt p& Nationalmuseet i
Stockholm, men det gaestede Danmark
til den store udstilling "L.A. Ring - Pa
kanten af verden” pd Statens Museum
for Kunst i 2006 og Randers Kunstmu-
seum i 2007. Billedet er efter kunsthi-
storikernes mening malet under et
kort besgg i hjembyen Ring i forsom-
meren 1884 med motiv herfra. Bane-
vogteren star ved sporet og venter pa
toget, der ses naerme sig i baggrunden

gennem et landligt landskab. Han har

L.A. Ring: Banevogteren, 1884.
Nationalmuseet, Stockholm.

treesko pd, og hans eneste uniforms-
genstand er kasketten. Bag ham ses
et sort hus/skur med nummeret 40 i
sort p& hvid bund, og nederst i billedet
til hgjre for banevogteren ses skyggen
fra det lukkede dobbeltled.

Landsbyen Ring ligger syd for Nees-
tved pd streekningen Roskilde-Kgge-
Naestved-Vordingborg-Masnedg (Stor-
strammen], og vogterhusene var num-
mereret fra nummer 1 lige uden for
Roskilde til nummer 41 lige inden
Masnedg station. Storstrgmsbroen
kom jo fgrst i 1937. Vogterhus nr. 40 L&
umiddelbart op ad deemningen, hvor
sporet fgrtes i land pd Masnedg, men
betjente overkgrsel 252 laengere inde
pa gen. Det er derfor helt klart, at det
ikke er det sted, som danner grundlag
for L.A. Rings billede. | landsbyen Ring
& vogterhus 33, der betjente de tre
offentlige overkgrsler 217, 218 og 219.

Nu stdr der imidlertid tydeligt 40 pa
L.A. Rings billede, men den bygning,
der baerer nummeret, ligner nu heller
ikke et rigtigt vogterhus med beboel-
se. Det er snarere et skur af den type,
som officielt benaevnes “skilderhus for
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Banelinien gennem landsbyen Ring 1890. P3 dette sted gik banen
neesten stik syd pa. Nord er til venstre pa kortet og syd til hgjre.

I Ring fandtes de tre offentlige overkarsler. De er angivet med de
tre gulbrune cirkler. Regnet fra nord var det nr. 217, 218 og 219.
Alle tre overkarsler blev betjent fra vogterhus 33, hvis grund er
angivet med rodt ved overkarsel 219. Udsnit af trykt planbog 1890
for Straekningen Roskilde-Masneds. Danmarks Jernbanemuseum.

Skilderhus for banevogtere. Skilderhuse opfartes ved bevogtede niveaukrydsninger,
hvor der ikke var et vogterhus i umiddelbar naerhed, fordi flere forskellige overkarsler
betjentes fra samme vogterhus. Skilderhusene var opfert af tree, sorttjzerede udven-
digt og med tagpaptag. Husets indvendige gulvflade var 120 x 120 cm. Seedet var kun
30 cm dybt, og med den lodrette bagvaeg som rygstatte var der ikke megen komfort,
hvis man trak indenfor i lee og ventede p& at toget skulle komme.

Normtegning, Danmarks Jernbanemuseum.

banevogtere”, om end huset ikke helt
svarer til normtegningen for et sadant
vogterhus.

S& kunne man jo udvikle den teori, at
banevogteren pa L.A. Rings billede i
virkeligheden star ved et "Skilderhus”
ved overkgrsel 40, men mens vogter-
husene pd streekningen var nummere-
ret fra Roskilde til Masnedg, s var
overkgrslerne nummereret i forlaen-
gelse af overkgrslerne fra Kgbenhavn
til Roskilde. De to fgrste overkgrsler
vest for Roskilde, der var feelles for
banen mod Korsgr og banen mod Stor-
strgmmen over Kgge, har numrene 64
0g 65. Efter at de to baner deler sig,
har savel det fgrste vogterhus mod syd
mod Storstrgmmen og det fgrste vog-
terhus mod vest mod Korsgr nummer
66, og s&dan fortseetter begge straek-
ninger. Hvis vi skal finde overkgrsel nr.
40, skal vi derfor helt til Hgje Taastrup,
og den ligger lige op ad vogterhus 9, sa
der har nok ikke vaeret "skilderhus™.
Det er da 0ogsa meget usandsynligt, at
L.A. Ring skulle vaere kommet s& me-
get pa afveje, og vi ma derfor konklu-
dere, at det er muligt, at billedet viser
en overkgrsel i landsbyen Ring, men at

5 meter dobbeltled for offentlig overkarsel. Normtegning gengivet i: Vejledning i
Kendskab til Banernes Bygning og Udstyrelse, 1916, s. 44.

vi sd ikke kan give nogen forklaring pa
nummeret 40 pa huset/skuret. Det er
imidlertid ret tydeligt ud fra skyggen
fra leddet pa "Banevogteren”, at der er
tale om et dobbeltled, hvilket indikerer,
at der er tale om en offentlig overker-
sel. Private overkgrsler havde normalt
enkeltled.

Hvis vi s& skal veelge en af de tre
offentlige niveaukrydsninger i Ring pa
dette tidspunkt: nr. 217, 218 og 219,
som motiv for billedet, vil det veere
rimeligt at se bort fra nr. 219, hvis vi
skal opfatte huset/skuret pa billedet
som et skilderhus. Overkegrsel 219 &
nemlig umiddelbart op ad banevogter-
beboelsen i form af vogterhus 33, s3

her har formentligt ikke vaeret noget
skilderhus. Af overkgrsel 217 og 218
er det i ordets egentligste forstand
mest naerliggende at veelge overkgrsel
217. L.A. Rings fedehjem [ nemlig
mindre end 20 meter fra overkgrsel
217. Hvis det er denne overkgrsel,
som L.A. Ring har brugt som motiv pa
maleriet fra 1884, kommer toget
kgrende fra syd, og kunstneren har
stdet ved ba-nen f& meter fra fade-
hjemmet, som L& pa den nordlige side
af vejen, og set mod syd. Banen
krummer i det fjerne svagt mod ven-
stre, og man kan i baggrunden se
enkelte huse i den centrale del af
Ring. | dag ser stedet noget anderle-

des ud. Overkgrslen er nedlagt, og
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L.A.Rings fodehjem er bevaret og ligger f& meter fra banen, som her ses mod nord. Hvis det
var her, at L.A. Ring malede sit banevogterbillede i 1884, har han staet ved banen ikke langt fra
fodehjemmets gavl og set mod syd. De mange traeer pa billedet har faet lov til at vokse op,
efter at overkgrslen blev slgjfet i 1919. | baggrunden ses den bro over banen, som erstattede
overkarsel 217 ved fadehjemmet. Foto: Poul Thestrup 2007.

vejen pa den modsatte side af banen,

der i mellemtiden har faet dobbeltspor,

er helt vaek. Det, der imidlertid fgrst og
fremmest aendrer landskabet, er, at
treeerne, efter overkgrslens ned-
lezggelse, har faet lov til at gro op. Nu
er der ikke leengere brug for det frie

udsyn.

Der var altsd fra begyndelsen tre of-
fentlige overkgrsler lige efter hinanden
i en relativt lille bebyggelse som Ring,
men hvordan kunne banevogteren i
vogterhus 33, som (& ved den sydligste
af overkgrslerne, klare det? Svaret er
naturligvis, at det normalt ikke var
banevogteren, eller i hvert fald ikke
ham alene, men 0gsé hans kone og
bgrn, der passede leddet. Efterhanden
blev det ogsd muligt med fjernbetje-
ning (viretreek] at betjene flere hold
bomme fra ét sted, men her i Ring var
der formentlig ikke tale om bomme,
men om led. Det blev da 0ogsé med
tiden uholdbart med de tre niveau-
krydsninger i Ring. | Statsbanernes
Driftsberetning for 1. april 1918 til 31.
marts 1919 star overkersel 217, 218 og
219 pé straeekningen Roskilde-Masned-
sund anfgrt under overkgrsler, som er
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blevet nedlagt og erstattet af “skinnefri
vejforbindelser”. De tre overkgrsler var
blevet erstattet af i alt to brokonstruk-
tioner, som begge i brofortegnelsen
baerer arstallet 1919: Den sydligste
overkgrsel (nr. 219) blev nedlagt. Over-
kgrsel 218 kunne nedlaegges ved, at
vejen her blev seenket sd meget, at den
kunne fgres under banen gennem en
betonbue. Overkgrsel 217 blev ogsa
nedlagt pa dette tidspunkt, men i ste-
det blev der anlagt en vej, som nord for
den nedlagte overkgrsel fgrtes over
banen pa en viadukt. Vejen hedder da
0gsé den dag i dag "Viaduktvejen”, og
det er stadig viadukten fra 1919, der
anvendes. Den blev nemlig ved opfgrel-
sen gjort bred nok til at kunne spaende
over banen, efter at den i 1922 fik dob-
beltspor. Vejunderfgringen, der erstat-
tede overkgrsel 218, méatte gares laen-
gere i forbindelse med anleegget af

dobbeltsporet.

L.A. Ring beskaeftigede sig imidlertid
0gsd med jernbaneoverskaringer
senere i sit liv, og i 1914 malede han
billedet: "N&r toget ventes”, hvor en
midaldrende mand star leenet op ad

sin cykel foran jernbaneoverkgrslen for

Roskilde landevej i Hedehusene. Her

er der ikke tale om led, men moderne
bomme med klokkeveerk. Bag man-
den ses det "skilderhus”, som bom-
mene betjenes fra. Selv om huset er
lille, hgjst med mulighed for at saette
sig ned og hvile sig mellem togene, er
det forsynet med skorsten, og derfor
ma det have haft kakkelovn. Banen
var pa dette tidspunkt efter billedet at
dgmme tresporet pd dette sted, fordi
vi befinder os inde p& stationsomra-
det. Og da vejen er bred, er bommen
lang. Bommen er ogsa forsynet med
et nedhaengende net, nok bade for at
forhindre, at man lige smutter under,
og for at ggre den tydeligere at se,
men der er helt typisk for tidspunktet
ikke nogen former for belysning pa
bommen. Derimod kan man se to
hgjtheengende lamper pa den anden
side af sporet.

En s&dan bom kunne vaere mange
meter lang takket vaere konstruktio-
nen med kontravaegt og afstivningsvi-
rer. Bommen kunne enten naerbetje-
nes fra et handtag teet pd bommen
eller fjernbetjenes via viretraek. Selv

om bomme ikke var fjernbetjent, var



det normalt s&dan, at bommene pa

begge sider af sporet via viretraek
kunne betjenes fra et punkt pd den ene
side af banen, normalt ved "skilderhu-
set”, hvis der var et sddant. S3 leenge
man brugte led, havde det veeret ngd-
vendigt for ledvogteren at krydse
banen, bdde nar der skulle lukkes for
vejtrafikken, og nar der igen skulle
abnes.

Selv om det det var en ganske moder-
ne bomopstilling, som L.A. Ring viste
pa sit billede fra 1914, blev det hurtigt
uholdbart, at Roskildevej skulle krydse
banen pa denne made i Hedehusene,
0g i 1918 blev vejen fgrt gennem to
betonbuer efter hinanden. Den ene
betonbue fgrte to og den anden beton-
bue tre jernbanespor over vejen. Det
var ganske sveere konstruktioner, bade
fordi Roskilde Landevej allerede da
havde en vis bredde, men ogsa fordi
vejen og banen ikke krydser vinkelret,
men nzermest i en vinkel pa 45 grader,
som det 0gsd fremgar af L.A. Rings
billede fra 1914. | dag - 90 ar efter -
gar Roskildevej stadig under banen
gennem de to betonbuer, men ndr man
hidtil har kunnet klare sig med denne

L.A. Ring: Nar toget ventes. Jernbaneoverkprsel ved
Roskildevej, 1914. Statsministeriet/Statens Museum
for Kunst.

underfgring, haenger det nok sammen
med, at trafikken fra Kgbenhavn mod

Roskilde ad Roskildevej kort fgr Hede-
husene ledes ud pa den parallelt med
Roskildevej labende motorvej.

I 1918 gjorde Kommissionen angaende
Sikkerhedsforholdene p& Statsbanerne
status for de bevogtede niveauoverkgr-

sler pd de statslige linier:

Lukkeindretningerne for de bevogtede
niveauoverkgrsler er enten led eller
bomme. Bommene kan betjenes enten
fra stedet eller ved afstandstraek. Af
Statsbanernes ca. 1400 bevogtede
overkarsler er ca. 950 forsynede med
led. Ca. 200 er forsynet med bomme til
betjening fra stedet og ca. 250 forsyne-
de med bomme til betjening ved
afstandstraek.

Bomme, betjente fra stedet, har visse
fordele frem for led. De tillader en
hurtigere dbning og lukning af over-
kerslerne og giver, nar hver bom
betjenes med et seerskilt spil, ledvog-
teren midler til bedre at beherske
faerdslen over overkgrslen. De udsaet-
ter ham desuden ikke for fare ved at

Normtegning af lang bom med kontravaegt og klokkevaerk gverst. Mekanismen sikrede,
at klokken ringede for at advare de vejfarende, mens bommen blev hejset ned (og senere op).
Gengivet i: Vejledning i Kendskab til Banernes Bygning og Udstyrelse, 1916, s. 47.

skulle g3 over sporet umiddelbart for
toget ventes. Bomme anvendes derfor
almindelig ved de staerkt befserdede
overkarsler og kan anbefales i udvidet
grad.

Med hensyn til bomme med afstands-
traek var kommissionen ikke umiddel-
bart begejstret og anfgrte, at man ved
en reekke bevillinger pa finanslovene
1888/89-1903/04 faktisk havde erstat-
tet afstandsbetjente bomme med
direkte bevogtning. Det var kommis-
sionens opfattelse, at afstandsbetje-
ning af sikkerhedsgrunde kun burde
foregad fra steder, hvorfra overkersler-
ne kunne overskues. Det var dog en
opfattelse, som man hurtigt opgav, da
man var kommet ind i 1920erne, og
hovedproblemstillingen for Statsba-
nerne var manglende rentabilitet. Ved
afstandsbetjening af bomme kunne
man trods alt spare personale.

Med hensyn til, hvem der i praksis vog-
tede leddene, opsummerede kommis-

sionen 0gsa situationen her ved 1918:

Bevogtningspersonalet bestar pa

baner med svagere trafik, hvor
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Parti fra @strup

bevogtningstiden ikke er seerlig lang,
af kvinder (kvindeposter). Det er i rege-
len banearbejdernes hustruer, der bor
i vogterhuset ved den pageeldende
overkarsel. Nar bevogtningstiden er
over ca. 16 timer i dognet, kan en
enkelt person ikke overkomme bevogt-
ningen, og man anvender da i alminde-
lighed de sdkaldte faellesposter.
Ledvogteren og hans hustru passer i
s tilfaelde i feellesskab overkerslen
uden at have andet arbejde pa banen
og fordeler tjenesten mellem sig, som

det passer dem bedst.

Hvis toggangen er meget steerk eller
trafikken over overkgrslen s& intensiv,
at man ikke mener at kunne betro
bevogtningen til en kvinde, anvender
man tomandsposter. Der ansaettes ved
overkgrslen to ledvogtere, hver med
hen imod 12 timers tjeneste. Antallet
af sadanne poster er endnu ikke
seerligt stort, men stadig stigende.

Selv om der i det foregdende flere
gange er omtalt overkgrsler ude af
niveau, var niveaukrydsningerne domi-
nerende i 1914. Opgjort for finansaret
1913/14 var der pd statsbanerne 180
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steder, hvor vejen var fgrt under eller
over banen, mens bane og vej krydse-
de i niveau 4618 steder, ndr man med-
regner savel private som offentlige
overkgrsler og blandt disse savel de
bevogtede som de ubevogtede. Det vil
sige, at krydsningen mellem statsbane
og vej i 96% af de i alt 4618 tilfeldene
skete i niveau, og pd privatbanerne har
brofrekvensen formentligt veeret endnu
lavere. Hvis man saetter antallet af
niveaukrydsninger pa Statsbanerne i
forhold til banenettets leengde, far
man, at der i gennemsnit i 1914 var
230 niveaukrydsninger p& 100 km bane
eller i gennemsnittet en niveaukryds-
ning for hver 435 meter bane.

Fra slutningen af fgrste verdenskrig
har vi systematisk statistik for statsba-
nenettet. For finanséret 1918/19
opggres det, at antallet af niveaukryds-
ninger mellem bane og vej er 4479,
mens antallet af overkgrsler ude af
niveau er steget til 308. Selv om tallene
maske ikke er fuldt sammenlignelige
med tallene fra 1913/14, er der dog
ingen tvivl om, at der ved slutningen af
forste verdenskrig var kommet gang i
nedleegningen af niveaukrydsninger og

P3 statsbaner med
ringe trafik og pa pri-
vatbaner var det nor-
malt, at niveaukryds-
ninger var ubevogtede.
| @strup p& statsbanen
fra Hobro til Logstor
bestod sikkerheden
ved banens krydsning
af bygaden omkring
forste verdenskrig af
dette ganske vist hgjt-
siddende skilt med
“Pas paa Toget". Hvad
man ikke kan se pa
billedet, er, at der til
begge sider ude pa
straekningen inden
overkarslen var "GIV
AGT"-skilte, der for
lokomotivfgreren
angav, at der skulle
flojtes, inden toget
kom til overskaeringen.
Postkort, Danmarks
Jernbanemuseum.

erstatning af dem med overkgrsler
ude af niveau. Af de 4479 niveaukryds-
ninger pa Statsbanerne 1918/19 var
1357 bevogtede offentlige overkgrsler.
278 var ubevogtede offentlige overkegr-
sler og 2844 var private overkgrsler.

| de forste ar efter fgrste verdenskrig
steg antallet af overkgrsler ude af
niveau relativt kraftigt. Allerede i
1923/24 var antallet mere end fordob-
let til 662 (i forhold til 308 i 1918/19).
Fra midt i 1920erne blev indstillingen
til statsfinanserne imidlertid mere
mistrgstig, og pengene til overkgrsler
ude af niveau skulle fgrst og fremmest
hentes i statskassen. Dette betgd,
man skulle helt frem til 1945/46 for
antallet af overkgrsler ude af niveau
yderligere var gget med 350 til i alt
1012, dvs. den samme vaekst, som pa
de fem ar umiddelbart efter fgrste
verdenskrig. Samtidig ma det tages i
betragtning, at behovet, selv om dette
maske i hgjere grad var politisk end
praktisk, var steget. Genforeningens
forggelse af statsbanenettet medfgrte,
at antallet af niveaukrydsninger, der
var faldet fra 4479 1 1918/19 til 4399 i
1919/20, steg til 4770 1 1920/21. Gene-

0

SEFs




Niveaukydsninger
—— Vejnderfaringer og vejoverfa nger |
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relt udvikledes antallet af Statsbaner-
nes vejkrydsninger i og ude af niveau
1918/19-1970/71 som vist pa fig. 1.
Foruden stigningen i antallet af niveau-
krydsninger i 1920 ved genforeningen
er der ogsa en kraftig stigning i 1949,
hvor det hidtil private Sydfynske Jern-
baneselskab blev en del af statsbaner-
ne. Figuren viser ogsa den kraftige
vaekst i antallet af overkgrsler ude af
niveau frem til midten af 1920erne og
den i forste omgang aftagende, men
dog stabile vaekst herefter.

Umiddelbart giver figuren det indtryk,
at antallet af niveaukrydsninger pa
Statsbanerne var relativt hgjt langt op |
tiden. | 1970/71 var det saledes stadig
sadan, at niveaukrydsningerne udgjor-
de 3128 mod 1299 overkgrsler ude af
niveau. Relativt mange af de bevarede
niveaukrydsninger var dog pa svagt
befeerdede streekninger. F.eks. havde
landets mest befaerdede straekning,
Kgbenhavn-Roskilde, saledes fra
1963/64 ingen niveaukrydsninger tilba-
ge, som det ses pa fig. 2.

Veeksten i etableringen af overkgrsler
ude af niveau til erstatning for niveau-

1]

1 Priate
m Ubevogtedke offentige
0 Bevogtede offentige |
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krydsninger var séledes aftagende gen-
nem 1920erne og 1930erne til trods for
bilismens kraftige vaekst. Det betgd dog
ikke, at man ikke mente, at der burde
g@res noget ved problemet, men villig-
heden til at lade Statskassen punge ud
var trods alt begranset. Mens antallet
af overkgrsler ude af niveau pé statsba-
nenettet fra 1920/21 til 1940/41 steg fra
441 til 918 og antallet af offentlige
bevogtede niveaukrydsninger faldt fra
1342 til 705, s steg antallet af offentli-
ge ubevogtede niveaukrydsninger fra
409 til 471. Samtidig faldt antallet af
private niveaukrydsninger pd statsba-
nenettet fra 3019 til 2588. Man reduce-
rede generelt mulighederne for at
krydse banen, og i stedet for generelt
at satse pa overkgrsler ude af niveau,
der kostede mange penge i anleeg, blev
bevogtede niveaukrydsninger med hgje
driftsudgifter kun i et vist omfang er-
stattet med broer, men ellers med ube-
vogtede niveaukrydsninger. Dette havde
di-rekte hjemmel i vejkrydsloven af
1930, der bemyndigede Ministeren for
Offentlige Arbejder (dvs. Trafikministe-
ren) til at tillade, at jernbaner ophaeve-
de bevogtningen af niveaukrydsninger,
hvis der skabtes "forngdne udsigtsbael-

ter” eller, hvis dette var uforholds-
maessigt dyrt, etableredes et lyssignal.
I begge tilfeelde skulle vedkommende
jernbane finansiere andringen, men
sa sparede man jo ogsd de fremtidige
udgifter til bevogtning. Sikring af ube-
vogtede niveaukrydsninger var ogsd et
af de formal, som ifslge loven kunne
konkurrere om de i alt 2 mio. af
motorafgifterne, der arligt afsattes til
sikring i feerdslen i vejkryds samt
krydsninger mellem veje og jernba-
ner.

Da man fra Ministeriet for Offentlige
arbejder i 1944 opgjorde resultaterne
af vejkrydsloven af 1930, kom man
frem til, at der indtil dette tidspunkt
var truffet bestemmelser om udfgrel-
se af sikringsforanstaltninger ved ca.
2600 jernbaneoverkgrsler, og langt de
fleste af disse foranstaltninger ogsd
var gennemfgrt:

- Simpel afmaerkning som eneste for-
anstaltning var gennemfgrt ved ca.
1000 overkgrsler.

- Tilvejebringelse af udsigtsbeelter var
gennemfgrt ved ca. 600 overkgrsler

- Automatiske lyssignaler var opstillet
ved ca. 850 overkgrsler.
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- Bevogtede bomme var etableret ved
ca. 120 overkgrsler.
Det sidste kan forekomme besynder-
ligt, nar antallet af bevogtede jernbane-
overkgrsler pa Statsbanerne i samme
periode faldt med over 200. Her er der
imidlertid tale om sével statsbaner
som privatbaner, og der er vel ikke
noget maerkeligt i, at der netto ned-
laegges bevogtede overkgrsler pa
Statsbanerne samtidig med, at ubevog-
tede overkgrsler pa sdvel stats- som
privatbaner sikkerhedsmaessigt opgra-
deres til bevogtede. Ministeriet for
Offentlige Arbejder havde da heller ikke
vaeret ubetinget tithaenger af bevogtede
overkgrsler, da der havde veeret flere
eksempler pa, at bilister i mgrke oversa
bommene og pakgrte dem.

| stedet for at anlaegge nye bevogtede
overkgrsler foretrak man derfor fra
Ministeriets side at bygge viadukter.
Der var bare det, at det med tidens
prisniveau kostede ca. 400.000 kr. at
anleegge en viadukt, mens etablering
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af automatiske lyssignaler ved en ube-

vogtet overkgrsel kun kostede 4.000 kr.
Op gennem 1930erne var det dog lyk-
kedes at skaffe bevilling til en del via-
duktanleeg, fordi jordarbejderne til
disse havde en betydelig beskaeftigel-
seseffekt. Der var pa denne made
skaffet penge til omkring 75 viaduktan-
laeg. Her ved 1944 matte man dog kon-
statere, at alle disse ikke havde kunnet
feerdiggeres pa grund af mangel pa
jern og cement. Embedsmanden, der
skrev artiklen, forklarede ikke denne
mangelsituation, men de samtidige
leesere af artiklen har formentlig alle
vaeret bekendt med, at der specielt pa
den jyske vestkyst op til artiklen blev
skrevet i 1944 havde veeret aktiviteter,
der kraevede betydelige maengder af
armeringsjern og cement.

Der eringen tvivl om, at der helt fra
forste verdenskrig har vaeret et massivt
pres fra bilisterne for at f& statsmag-
ten til at finansiere lgsninger, hvor bil-
trafikken bade blev sikret bedst muligt

"Automobilistens drem™ kaldte tegne-
ren Kaj Engholm denne tegning.
Original p& Danmarks
Jernbanemuseum.

Niveaukrydsning naer Senderborg.
Banen fra Tinglev til Senderborg er
enkeltsporet og uden stor trafik, men
elektrificeret. Vejen er i niveaukryds-
ningen delt op i to vejbaner og sikret
b3de med automatiske bomme, der
daekker hele vejbanen i karselsret-
ningen, og blinklys med klokkeveerk.
Foto: Poul Thestrup 2007.

mod de skraekkelige tog og samtidig
blev pafgrt de mindst mulige gener i
form af ventetider bag nedrullede
bomme. Fra bilisternes side foretrak
man naturligvis overkgrsler ude af
niveau, men det kostede jo mange
penge. Maske er det derfor tegneren
Kaj Engholm, bedst kendt for sin "Far
til fire"-tegneserie fra 1948 og frem,
0gsé har tegnet "Automobilistens
Drem”, hvor bommene ikke gar pa
tvaers af vejen, men pa tvaers af spo-
ret, og ledvogteren star uden for led-
vogterhuset og ggr honngr for bilister-
ne, mens toget ma vente ved over-
skaeringen, sa leenge der er biler, der
skal passere banen.

I England kan man i dag finde niveau-
krydsninger pa teet trafikerede jern-
banestraekninger, hvor togene 0gsa
kgrer paent hurtigt. F.eks. skal man
ikke langt op ad East Coast Main Line
fra London mod York og Edinburg, fgr
man treeffer den f@rste niveauover-

kgrsel, hvor bilerne paent holder og



Enkeltspor. Flere Spor.

Med baggrund i Vejloven af 1930 fastsatte
Ministeriet for Offentlige Arbejder 16. marts
1931 udformningen af standardiserede
advarselstavler (krydsmaerker] ved niveau-
krydsninger efter internationalt forbillede.

venter pa passagen af tog, der helt
normalt kgrer 225 km/t. | Danmark er
hgjeste hastighed 140 km/t pa dobbelt-
spor med automatisk sikrede overkegr-
sler med helbomme. P& enkeltspor er
hgjeste hastighed 120 km/t. Her an-
vendes normalt kun halvbomme eller

blinklys uden bomme. Kgrer man med

Enkeltsporet Bane,

Enkeltsporet Bane,
eet Spor.

flere Spor.

Intercitytoget fra Kgbenhavn mod
Aalborg, hvor der er dobbeltspor hele
vejen, skal man derfor pa den anden
side af Arhus, fgr man treeffer pa den
forste niveaukrydsning. Begrundelsen
for at vi i Danmark har helt andre og
strengere regler end f.eks. England,

kan kun betegnes som politisk. Man

Hvor der anvendtes
automatiske lyssig-
naler, anbragtes
disse p& krydsmaer-
kernes stolper.
Illustrationer fra:
Banernes Bygning
og Udstyrelse, 1937,
s. 79-80.

Dobbeltsporet Bane
eller to Banclinier.

kan dog i Danmark her i 2007 ogsa
finde niveaukrydsninger pa moderne
elektrificerede banestraekninger, men
det er pa linien mellem Tinglev og
Sgnderborg, hvor jernbanetrafikkens
intensitet er begraenset.
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