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Vejudviklingen i Hobugtomraadet.
At lektor, dr. phil. S. Becher.

Under mit arbejde med vandmaellerne og vandlebene i Ribe Amt
stodte jeg gentagne gange pd gamle vadesteder og vejspor, og det
blev mig klart, at vandmesllerne havde en meget nwer tilknytning
til disse (Becher, 1942, 111.). Det er jo letforstieligt, at man for-
trinsvis anlagde mollerne ved vadesteder, hvor der bide var vej
og nalurligt fald. Mellen blev altsi tiltrukket af wvejen; det om-
vendte fandt kun undtagelsesvis sted (L. e. 117).

Af hensyn til bedemmelsen af vandmellernes alder og andre for-
hold vedrprende disse var det af betydning at f4 klarlagt, hvilke
veje der var swerlig gamle, og jeg fortes derved ind pid en under-
sogelse af hele vejudviklingen i Sydvestjylland. For ikke at gore
sagen for uwoverskuelig har jeg valgt at indskrienke min redego-
relse for denne undersagelse til kun at omhandle Hobugt-havnenes
og Ribes narmeste opland. I dette omride ligger de forhold, der
vedrorer vejudviklingen, swerlig klart, ligesom de ogsd her er af
sierlig geografisk interesse,

Metodik.

Medens vejudviklingen i de sidste drhundreder let lader sig péd-
vise gennem Kortmateriale og andre trykte og skriftlige kilder,
stiller det sig naturligvis meget vanskeligere, nir man vil under-
spge forholdene i weldre tider; der er dog i de sidste 30 ar foretagel
en rickke undersegelser over vore gamle veje, der gor det muligl
og forsvarligt ogsi at drage de fjernere tider ind i undersegelsen.
Det synes ogsi sikkert, at vejene i forbavsende grad er ,konserva-
tive™, siledes at forsth, at de kun forandres s lidt, som de aendrede
mal mitte krieve det. Man kan, som det senere skal vises, phvise
de mndringer i vejlabet, der fremkommer som folge af nye havne-
pladsers anvendelse, og nelop her bliver det muligt i dette omride
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at fa et meget klart billede af vejudviklingen. Seerlig klart treaeder
det naturligvis frem for Esbjergs og Hjertings vedkommende; men
ogsi for aldre tiders veje har havnene naturligvis haft betydning;
undersegelsen bygger her forst og fremmest pd N. H. Jacobsen:
sakibsfarten i det danske Vadehav" (1937).

Selvom det jo er af afgerende betydning for klarlaeggelsen af en
vejs forleb, at man kender dens mil, mi man ogsi — og dette
gwelder sarlig for oldtidsvejene — tage andre metoder i anvendelse,
og en kort omtale af de vigtigste vil derfor viere pikrmevet.

1. Hejriekkemetoden. Denne metode, der blev anvendt forste
gang af Sophus Miiller i hans klassiske afhandling: ,Vej og Bygd 1
Sten- og Bronzealderen” (Aarb. 1904), har givet anledning til talrige
lokalhistoriske arbejder, der dog ikke alle er lige pilidelige kilder.
Miiller fremhmver selv, at det for gennemferelsen af vejundersegel-
ser er uomgengelig nodvendigt at arbejde 1 marken og lmwgge vaegt
pa de naturlige betingelser for vejene. Hovedvagten bliver imid-
lertid ofte lagt ensidigt pA gravhejene, der efter Miillers og andres
mening fortrinsvis skulle vaere anlagt langs med vejene. Miillers
egne resultater var s overbevisende, at man ikke kan fortmnke
hans efterfolgere i, at de blankt accepterede metoden; dette gaelder
siledes Lundbye (F.R.A., VI, 1923—27, 5. 52), der i det vasentlige
har bygget sine kort over oldtidsvejene pa kort over hejene. An-
vendt p& denne mide mi ,hejmetoden® nedvendigvis ofte give for-
kerte resultater, og det er vel bl. a. disse, der har givet naering for
kritikken (Qwvergaard i Jydske Samlinger, V, 1823).

I evrigt viser en sammenligning mellem Lundbyes kort og Brend-
steds (bilag til ,Danmarks. Oldtid“}), at der har vaeret mange flere
heje end angivet pAd Lundbyes kort. Gir man ud fra' Brondsleds
kort (fig. 1) udviskes vejbilledet i hej grad.

Therkel Mathiassens undersegelser (Studier over Vestjyllands
oldtidsbebyggelse. Nationalmuseets skrifter, II, Raekke, 1948, s. 110
ff.) bekrafter il fulde, at hejreakkerne virkelig har fulgt vejlinjerne.

For at denne metode skal kunne fa geografisk betydning mi den
samarbejdes med geografiske synspunkter; der mé tages hensyn
bide {il terrenforhold og til vejens funkiion. En vej er jo — geo-
grafisk defineret — en fast rute over land mellem to punkter, og
de betydeligere veje, d. v.s. veje, der har mere end lokal interesse,
mi vare anlagt af hensyn til transport af varer eller personer. Det
er derfor naturligt, nir man overvejer, hvor oldtidsvejene har gdfiet,
at tage hensyn til bopladser, hvor dette er muligt, tingsteder, hellig-
domme og naturlige havnepladser, siledes som Lundbye ogsa har
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gjort det (1. c.). Selv med et betydeligt lokalkendskab er det dog
nodvendigt, at man anvender ,hejmetoden” med storste forsigtig-
hed. Man behever blot hetragte Lundbyes kort (Oldtidsveje og
Gravheje. F.R.A. 1923) for at blive klar herover. I det store og hele
er Lundbyes veje trukket langs med tydelige hejrackker; men pa
ikke si fa steder er hejrickkerne ved ,,vejene” meget utydelige, og
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Fig. 1. Hajkort over Sydvestiylland (efter J. Brondsted: Danmarks Oldtid).

1 = tingsteder (M = Malle, 5 = Skast, H = Horne, T = Tirslund) og gamle

havnepladser (5 = Sjzlborg, Hj = Hjerting, St = Strandhy)., De to vigligste
vadesteder er mearket med romertal; I = Sneambro, 1I = Forum.

ph andre steder er der tydelige hajrmkker, hvor der ingen ,veje”
er indtegnet. Der er nmppe tvivl om, at Lundbye har ret i, at haj-
reckkernes vejlinjer peger ind mod Vardesyssels tre gamle centrer.
I Horne-herrederne, der tidligere udgjorde eet herred, er der et
tydeligt hojcenter og skaringspunkt for vejbanerne ved Malle.
Byens navn skal sattes i forbindelse med det oldnordiske ord mal,
som hetvder ting fH. V. Clausen, 1917, 166). Skast herred har sit
tvdelige centrum i narheden af Skast by ved Korskroen, hvor det
gamle tingsted sikkert har ligget; her ligger Tinghe) og Torshaej.
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Knap sa tydeligt er centret for Malt herred (de nuvmrende Malt og
Gording herreder); men det er sikkert mest rimeligt at antage, at
det har ligget ved Tirslund. Kortet fig. 1 viser disse forhold.

Vanskeligere bliver det derimod at felge Lundbye i hans udred-
ning af forbindelsesvejene mellem de tre herreder. Nogle sarlig
tydelige hujrickker findes egentlig ikke. Ejendommeligt er det ogsa,
at Londbye (s, 55) gor rede for forbindelsen mellem Malle og Tirs-
lund og mellem Skast og Tirslund (over Gistbro), medens han
senere (s, 64) nmrmest viser, at der ingen forbindelse var mellem
Malle og Skasi; vejen fra Malle til Skast kunne dog let tankes
fortsat 1 vejen, der fra Skast forer mod nordnordvest.

Ganske vist har der sikkert allerede i hejtid vieret forbindelse
mellem herrederne; men hejriekkerne synes snarere at tyde pa
manglende forbindelse; thi medens man med lethed inden for her-
rederne finder hajrckker, der tvdeligt fortsattes pi begge sider af
en i, er dette meget vanskeligt ved Varde og Sneum As nedre leb.
Disse to store fier var en betydelig naturlig hindring for samfaerd-
selen og var derfor ogsi de naturlige herredsskel. Kun pi to steder
viger herredsskellet i nutiden bort fra disse to vandleb, nemlig ved
Varde og ved Temmerby. Ved det sidstnmvnte sted er herredsgran-
sen dog ferst ret sent wendret (endnu pid Videnskabernes Selskabs
kort folger den fden); men der er dog grund til at antage, at de to
afvigelser ligesom tilsvarende afvigelser i sogne- og herredsskel an-
dre steder har sin forklaring i, at der her har vaeret overgangssteder
over fien.

2, Stednavnemetoden. Medens hejrakkemetoden siledes kan
anses for anvendelig, nir den bhenyttes med forsigtighed, ma man
se med en vis skepsis pd ,stednavnemetoden®™. La Cenr (1921, s.
21 ff.) paviser med stor tydelighed den arkao-filologiske metodes
uholdbarhed. Angiende denne metodes anvendelse pd vejstudier
skriver lu Cour (1. c. 5. 31): ,,Det arkawologiske stof lader os altsa
i stikken. Det gor forovrigt det samme pi et andet punkt. Man
kunne nemlig taenke sig det muligt ikke alene at konstatere et gen-
nemghende og lokalt samfald mellem f. eks. bronzealderveje og en
bestemt stednavnetype, men tillige afgerende uoverensstemmelse
-mellem fordelingen af disse stednavne og jernalderens fund. I si
fald ville meget tale for, al navnene var af samme wxlde som vejenc.
Imidlertid ¢r materialet fra jernalderen ganske utilstreekkeligt til
en sadan preve. I mange tilfielde kan vi sikkert gd ud fra, at de
gamle veje har veeret holdt i haevd — delvis indtil vore dage — og
st kan de altsi intet oplyse om navnenes alder. Ogsd hvor man i
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jernalderen mitte have brudt nye veje, er vi ude af stand til at
pavise dem. Altsd kan vi heller ikke se, om de mitte karakteriseres
al andre navnelyper end bronzealderens.”

De kort, Lundbye har tegnet (F.R.A. 1923) over vejforbindel-
serne mellem jwvnaldrende landsbynapne, ser siledes i mine ojne
meget fantasifulde ud. I nogle tilfzzlde kan der miske viere noget
rigtigt i disse kort; men mon det sd ikke er Lundbyes kendskab til
andre forhold i egnen, der har givet resultatet? Sarlig uholdbar
synes anlagelsen al de nye hovedveje ved oldtidens slutning. Mar-
strand (1933, s. 45) gar ganske vist ind for metoden; men han er-
kender dog, at den nedvendigvis mf samarbejdes med andre me-
toder.

3. Vejferingens metode. Marstrand (1. ¢. 5. 46) omtaler endnu
nogle metoder, der kan anvendes til klarlzeggelse af vejudviklingen.
En af metoderne, der ogsd i vid udstriekning kan anvendes inden
for det omriide, der her skal behandles, giar ud pd al undersege
selve vejforingen. Marstrand skriver herom: ,Stoeder en vej pd fri
mark mere eller mindre retvinklet op til en gennemgiende vej, si
vil denne vej som regel viere yngre end den gennemgiende, und-
tagen, hvor der er en ringe forskydning i den gennemgiende vej-
linje, thi si vil forholdet nasten altid vaere det omvendte: den for-
skudte fortsmttelse er en yngre vej, som udmunder i et sving i den
aldre vej." Ogsa skarpe knmk pa veje kan vaere udmarkede til at
klarlmgge forhold, der vedrorer vejudviklingen, idet de meget ofte
fremkommer, nir en gammel vej fir retning mod et nyt mél.

4. Terreenmetoden. Talrige underssgelser over vore gamle veje
viser med stor tydelighed, at de vaerste terrenhindringer for vejene
var de store vandleb med vidistrakte enge pi siderne. De gamle veje
var derfor i meget stor udstraekning vandskelsveje, og de naturlige
vadesteder over de storre der hlev af afgorende betydning for vej-
forlpbet. Ved en undersogelse af vejudviklingen mi der derfor skaf-
fes klarhed over, hvor de gamle overgangssteder 14. — I denne for-
bindelse ma det ogsd nmevnes, at naturlige havnepladser md frem-
drages som oprindelige vejmél.

3. Endelig er det, som allerede bersrt, klart, at man mi kende
endepunkterne for vejen og vigtige stationer pi den. Er vejens mél
en eksisterende by, vil man meget ofte af dennes nuvarende eller
tidligere gadeplan kunne fi gode oplysninger om retningen af de
veje, der forte til den rHugo Matthiessen, 1937).

Ved at samarbejde de ovenfor omtalte arbejdsmetoder med et
gennemfwort markarbejde synes det efter min overbevisning muligt
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at nd til ganske gode resultater ogsi for de wldre vejes vedkom-
mende, selv om det naturligvis ikke er muligt at opnf en eksakthed,
der kommer p#i hejde med, hvad der kan nis for veje, der stammer
fra historisk tid. ’

Oldtidsveje.

Da man antagelig kan tage gravhejenes antal som maél for bebyg-
gelsestaetheden (N. H. Jacobsen, 1937, s. 9), kan man af et kort som
fig. 1 direkte se, at flyvesandsomridet i vest har veret s godt som
ubeboet, ligesom ogsi marskegnene mellem Ribe og Esbjerg har
varet uden nmvnevarrdig bebyggelse. Kun pa strekningen mellem
Esbjerg og Varde As udmunding har en taet bebyggelse ligget lige
ud til havet. De svrige omrider med tmttere bebyggelse inden lor
det nuvierende Ribe Amt 14 alle inde i landet; man fristes uvilkér-
ligt til at tale om bygder, nemlig: Horne-Lydum bygden, Henne-
Qutrup bygden, Lindknud bygden, Tirslund bygden og si kystbyg-
den: Hjerting-Guldager bygden. Hojkortet (fig. 1) synes, som om-
talt, at vise, at en rackke veje har striilet ud fra disse bygder; men
hovedindtrykket af kortet er utvivisomt det, at det for storste delen
har vaeret lokalveje. Hejene giver kun fi holdepunkter for fastleg-
gelse af ruter for langvejstrafik, hvilket méske kan forklares ved,
at en sidan ikke har haft storre betydning; men det kan selvfelgelig
ligesd godt tenkes, at det blot er, fordi man ikke snskede at blive
begravet alt for langt fra hjembygden.

Medens vejsystemerne omkring indlandsbygderne overvejende
har stjerneform, stiller det sig lidt anderledes med hensyn til kyst-
bygden. Ganske vist peger hojriekker mod tingstedet i Skast; men
man kan med lige si fuld ret sige, at de peger mod de gamle havne-
pladser ved Hjerting, Sjzlborg, Strandby og Roborghus ved Tjere-
borg, og dette gwelder broncealderhwjene. Enkelte af hejraekkernc
synes dog ogsd at kunne tyde pi en langvejstrafik til dette omrade.
Miiller peger 1 denne forbindelse p#, at ravhandelen muligvis kan
have givet anledning til en sddan trafik (S. Miiller, 1914), og hans
* kort over hejene i det nordvestlige Senderjylland viser en smuk
razckke, der afgjort tyder pd en vejforbindelse fra Abenriegnen mod
nordvest til Sneumbro. Herfra fortsaetter hejreekken tydeligt mod
kystbygden. Sneumbro (fig. 1, I) synes siledes at vaere et meget
gammelt overgangssted; broncealderheje ligger helt ud til &en, hvor
man endnu tydeligt kan se de mange gamle hulvejsspor ved siden
af den nuvaerende vej.

Sandsynligheden taler ogsi for en anden wvej ud over herreds-
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grensen, nemlig en vej fra kystbygden mod nordest over Forum
(fig. 1, II) og derfra videre mod et punkt ved Varde A noget oven
for Varde (méiske, hvor Varde Molle senere blev anlagt). Ogsa langs
denne vej findes heje i stort antal, og stednavnet Forum er rime-
ligvis identisk med Farum, der ifelge la Cour (1927) afledes af
odet fard, der betyder overgang. Fig. 1 viser de to omtalte ruter
for fjerntrafik indtegnede p# hojkortet.

Fig. 2. Den vestjyske Hervej gennem Sydvestjylland med de vigtigste for-
greninger (vasentlig efter Johannes Mejers kort). De punkterede wvejstykker
findes ikke pd Mejers kort.

Om forholdene i jernalderen i disse egne ved man kun lidt; men
der er nappe grund til at tro, at der er sket nievnevaerdige foran-
dringer i vejenes forleb. Derimod er der al mulig grund til at tro,
at vikingetiden har medfort si store forandringer 1 Hobugtlandets
erhvervsforhold, at det nedvendigvis ogsid ma have givet sig udtryk
i vejene. Egnens stednavne viser med stor tydelighed, at der i vi-
kingetiden er sket en kraftig udvidelse af bebyggelsen. Der er en
hel rmekke torp-byer, og ingen af dem i forhindelse med kristne
navne, hvorfor man vel ter slutie, at de i det vaesentlige stammer
fra fer ar 1000 og altsd mi henferes til vikingetiden. Ogsi sted-
navne pa -bel, -by og -borg, der antages at stamme fra vikingetiden,
forekommer i ret stort antal (N. C. Sorensen, 1936). Ganske vist er
der i Vestjvlland nogen forvirring med hensyn til endelserne -horg
og -hjerg; men der er dog naeppe grund til at tvivle om, at endelsen
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-borg 1 Tjwereborg og Sjmlborg og rimeligvis ogsd i Faborg (ved
Sneum A) refererer til befastede bebyggelser fra vikingetiden. Det
er naturligt at satte denne kraftige foregelse af bebyggelsen i for-
bindelse bl. a. med vikingetogene, der ganske sarlig menes at veere
udgiet fra Hjertingbugten (N. H. Jacobsen, 1937, s. 12).

Den agede aktivitet omkring Hjertingbugten ma naturligvis have
medfort en tilsvarende stigning i landtrafikken; det var jo ikke
smiiting, der skulle skrabes sammen, nir en vikingeflide skulle
sth til ses, og tomhmxndede kom de nappe hjem. I vikingetiden mi
der altsd nedvendigvis have veeret et veludviklet system af veje, der
satte kystegnene ved bugien i forbindelse med det evrige land. For
vikingerne mi ogsd en vej langs med kysten have veieret meget
vigtig; der méitte skahes forbindelse mellem de forskellige havne-
pladser. Den @ldste og vigtigste kystvej har vel vieret den fra Skast
til Hjerting og Sjmlborg, en anden har rimeligvis giet over Smorpat,
Solbjerg til Tjwereborg. — Fra Oksby og Ho kunne man tenke sig
en rute mod nordest til haervejen; men meget tyder ogsd pd en rute
parallel med denne over Oksbel, Vragum, Lydum, Esbel, Sdr. Vium,
Bavnsbpl. — De gstgfiende veje kan have benyttet overgangssteder-
ne over Sneum & ved Sneumbro og Fiaborg. Den sidstnzvnte over-
gang giver en vejretning mod Hovborg, herredstinget ved Slaug,
Randbsl; her ville den si opni forbindelse med den midtjyske haer-
vej og derigennem med Jelling.

Efter min overbevisning vil det nmeppe vaere forsvarligt at gi
yderligere i enkeltheder angiende oldtidsvejenes forleb, og selv det
her anferte ville hvile pA et temmelig lest grundlag, hvis ikke den
senere vejudvikling, der virkelig kan folges, ogsh syntes at bekrafte
det.

Ribeveaje.

Det ma altsd antages, at den vestjyske haervej er uméadelig gam-
mel, rimeligvis @&ldre end Ribe; den er en direkte fortsmttelse af den
frisiske landevej 1 den vestlige del af Slesvig (Mielck, 1885). Ribe
er antagelig den nordligste af de mange friserbyer langs Vadehavets
kvst (N. H. Jacobsen, s. 13) og dens beliggenhed meget karakteri-
stisk: et stykke oppe ad den ved overgangen mellem marsken og
den faste gest pd det sted, hvor vejen passerer Ribe A, Dette over-
gangssted er 1 svrigt det eneste anvendelige pa disse kanter.

Man ved naturligvis ikke med sikkerhed, hvornar Ribe er anlagt;
men allerede 860 byggede Ansgar sin kirke i byen, hvilket blandt
meget andet tyder pd, at byen allerede da var en handelsplads af
ikke ringe betydning. FA Arhundreder senere havde Ribe sin forste
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storhedslid, og med en kortere afbrydelse heholdt byen sin stilling
som den danske vestkysts eneste betydelige havn lige til ind 1 det
17. drh. (N. H. Jacobsen, s. 13—27 og Hugo Matthiessen 1927). —
Der skal ikke her gores nmrmere rede for arsagerne til byens han-
delsmassige betydning; men blot understreges, at en mangfoldighed
af varer passerede Ribes havn {(ordet havn her taget i dets videste
betydning). Af eksportvarer navnes siledes: Heste, korn, flask,
sild, smar, talg, leder, temmer. Helms (1898) mener ogsé, at der
er blevet eksporteret kampesten. Senere blev som bekendt den vig-
tigste eksportvare stude. Af importvarer nevnes swerlig klede, silke,
vin, ol, og af tungere varer kendes smrlig forskellige stenarter og
specielt den rhinske tufsten, der er anvendt i Ribe domkirke og en
raekke landsbykirker ¢Helms, 1894, Daniel Brunn. Danmark, Land
og Folk IV, s. 91 ff.) Se kortet s. 96.

Af denne kortfattede liste over varer, der passerede Ribe, vil man
forsta, at byen ikke blot mitte have sine seforbindelser i orden; i
lige s4 hej grad mitte veje fra alle kanter vaere til stede, siledes
at varerne kunne fores til og fra byen., Rygraden i dette vejsystem
var ulvivlsomt den vestjyske haervej. Vejen fulgte stranden op gen-
nem Senderjylland i store treek som hovedvej nr. 11 nu. Passagen
ind i byen ad Senderport var let nok; her skulle man kun over den
lille kunstigt anlagte Stampemalled. Varre var det at komme videre
mod nord; her mitte man over vidistrakte enge, der til tider var
ganske ufremkommelige. Den nzeste hindring var Kongefien. Den
xldste vejfering har rimeligvis varet over Farup, Jedsted, Vilslev
til Hunderup; senere har man si lagt vejen over Gredstedbro, der
i hvert fald var den almindelige rute pi Valdemar Sejrs tid. Fra
Hunderup gik vejen over Temmerby til Sneumbro. Retningen af
Tommerby gade (fig. 3) viser endnu pd matrikelkortet (1792) og
for evrigt stadig, at den var et stykke af Ribe-Sneum-vejen. Ved
selve Sneumbro og i heden nord for broen ser man endnu de mange
vejspor, som denne gamle vej har efterladt sig. Vejen gik dels som
nu direkte mod Varde over @llufvad, dels gik den i en bue ud mod
Hjerting over Skast og Brendum. Nord for Varde gik vejen direkte
mod Tarm. (PA Mejers kort ser det ud, som om vejen fra Sneum-
bro gik i en bue over Skast til @llufvad. Det er dog ikke sandsynligt,
at den virkelig har haft dette forlsh; vejsporene peger tydeligt nok
mod Korskroen, hvor jo ogsd Tingstedet 13).

Betydningen af den vestjyske hrervej fremgir af mange ting;
her skal bhlot fremhzeves et par traek af dens historie, der tillige siger
noget om dens forleh. — I det 12. irh. var det endnu for en stor
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del kirken, der tog sig af vejene (C. L. Paulsen, p. 20 1.), og i Ribe
stift sorgede bispen for at have sikre stottepunkter langs vejen;
serlig mange nmvnes langs denne vej. Pa ruten mellem Varde og
Ribe havde han ,det faste Oksvang" (Hugo Matthiessen, 1927, s.
117) vest for Skast, altsd visende hen til en vejforing over Skast,

\ J
/ Temmerby

&N 1792

.\ﬁ ef1er motriketkor el

Fig. 3. Temmerby gade. Betningen af bygaden viser, at den oprindelig har
vaeret et stykke af Ribe—Sneumbro-vejen.

Brendum. — Rimeligvis er den tufsten, der er henyttet i kirkerne
i Farup, Vilslev, Hunderup og Brendum fert frem ad denne vej.

» 1652 blev postgangen mellem Ribe og Ringkebing ordnet sdledes,
at man fra Ribe forte posten til Gredstedbro, derfra til Temmerby,
hvor postviesenet ejede en ghrd, derfra ad Bryndum,') Varde og
Tarm til Ringkjebing”. (J. Madsen, 1911—14, s. 413). Ved Sneum-
bro 14 Emdrup posthus (det sidste posthus star endnu), der var et
meget hesogl krosted. Der er nmeppe tvivl om, at en meget stor del

1) Af Hensyn til Fane og Hjerting.
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af trafikken har fulgt den vestlige rute, rimeligvis fordi den anden
var en del dirligere. 1732 skriver herredsfogeden om dette vej-
stvkke: ,Fra Ribe og til Varde begynder den rette landevej ved
enden af vasen pd hin side af Sneumbro igennem Sadderup Vejle
forbi Ollufgird og over Ollufvad, som i ret heje vandfloder er et
farligt sted, der neje bor iaggtages ved storm at passere, for den
vejfarendes sikkerhed forsvarlig repareres, og vejen norden for van-
det til Varde snart derfor opfyldes, si den rejsende ikke skal lide
mangel eller ophold for vejens ubrugbar og onde vedligeholdelse,
som ellers vil komme pd vedkommende almues ansvar og afsavning
efter loven og de kgl. allernidigste forordninger om vejenes repara-
tion i Danmark®. Endnu si sent som i 1861 klages der over dette
vejstykke; en fragtmand havde mittet spande 14 heste for sin
vogn for at komme over ved @llufvad (Ribe Stiftstidende 29/1-1863).
~— Strackningen mellem Ribe og Gredstedbro fik sit nuvierende for-
lob i begyndelsen af det 19. irh. Endnu 1792 berettes det, at 116
bandervogne, der skulle levere fourage til en husareskadron i Ribe,
mittie holde i 3—4 dage uden for byen, fordi de ikke kunne komme
over de oversvommede enge pid Vestermade, Studemarken og St.
Jorgens Mark, Stiftamtmand W. J. A. Moltke tog initiativet til den
nyve vej, der pibegyndtes 1800 og fuldendtes 1802, Til vejens [yld-
ning medgik 42180 lms sand, grus og griestery samt 422 lwes sten.
Til at begynde med fulgte man fra Moltkes vej Farupvejen nogle
hundrede meter for si at dreje mod nord (vejen findes endnu). Den
endelige udretning skete i drene 1820—40. P4 matrikulkortet 1838
(Kjaerbel By, Farup Sogn) ser man i det nordlige hjerne af matr.
nr. 38, at den ,,nye Landevej til Ribe™ under en spids vinkel krydser
en vej med ,ubestemt Bredde®, der benmvnes ,Kreaturdrift”; over-
streget stir der: ,,Landevej fra Varde®. Det var denne vej, man be-
nyitede i wldre tid, og som udgar fra Farupvejen. Pi Geodmtisk
Instituts kort 1:100000 ses den gamle vej tydeligt begyndende i
plantagen nord for Ribe; den krydser si hovedvej] nr. 11 i Karbael
og gar i en bue sst for hovedvejen mod Gredstedbro. — Vejarhej-
derne kan delvis felges gennem de sager i landmdlerarkivet (MK},
der omhandler hartkornsheregninger over de jorder, der blev afgivet
til vejen. — Det skal endelig omtales, at en riekke markedspladser
har vieret i brug langs denne vej. Kragelund og N. Meller (F.R.A.,
1945) omtaler Endrup marked ved Lille Endrup nar S5kast herreds-
ting (omtall 1783, 1819 flyttet til Holsted), Temmerby marked
(1847—1866) og Albiek marked ved Sneumbro (1885—1901).
Naturligvis méatte Ribe ogsa have sine veje ind i landet og tviers
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over halveen. Hvilken af disse veje der er den mldste, er i denne
sammenhseng mindre vaesentligt; men det synes mest rimeligt, at
diagonalvejen gennem Senderjylland over Lustrup, Roager, Arrild,
Hellevad til haervejen ud for Abenrd og dermed i forbindelse med
Slesvig er den mldste; den felger i hovedsagen samme rute som den
omtalte oldtidsvej (se s. 78). Mon ikke Ansgar kom ad denne vej,
da han ca. 860 fik tilladelse til at bygge kirke i Ribe? Ogsd ved
denne vej havde ribebispen sin faste borg, nemlig Lustrup kort
syd for Ribe {Hugo Matthiessen, 1927, s. 117). Over Lustrup gik
i ovrigt ogsid en anden meget gammel vej, nemlig den mod over-
farten ved Aresund til Fyn (1. ¢. 5. 79), der som en nmsten ren
vandskelvej gik fra Ribe mod sydest mod et sted i nzrheden af
Toftlund og derfra langs sydsiden af Haderslev Fjord.

En anden vigtig vej mitte naturligvis fere mod nordest mod
Jelling og stade til hservejen. Hvilken rute denne vej har fulgt i de
weldste tider, tor jeg ikke afgere. Alkaersig (F.R.A. 1944) heevder, at
forbindelsen til haervejen skulle g fra Ribe over Gredstedbro, Jern-
ved, Tobel, Bobel, Fevling, Hulvad til Laeborg kirke. En hel rackke
argumenter taler for, at denne vej 1 hvert fald er en af de mldste;
bl. a, heefter man sig ved en del gamle meddelelser om vejen. Swerlig
vaegt lmegger Alksersig pd, at det i visen om dronning Dagmars ded
berettes, at kongen red over Gredstedbro; forbindelsen over Fol-
dingbro skal ifslge Alkersig ikke have eksisteret pa dette tidspunkt.
Det var jo ogsd pd et langt senere tidspunkt, at der kom toldsted
i Foldingbro; til at begynde med var der kun toldsted ved Gredsted-
bro og i Kolding. Forbindelsesvejen mellem Ribe og hmrvejen over
Foldingbro synes siledes sarlig udviklet i studehandelens tid. Der
har utvivisomt ogsi vmret endnu en Ribe-Jelling-vej, nemlig fra
Gredstedhro over Vejrup {tul‘sten'skirke}, Grenekrog (gammelt
vadested med vandmelle tilherende Ribe domkirke; omtalt 1459
(S Bocher, 1944, s, 42) ), Hovborg (gammelt vadested) og videre med
samme retning som oldtidsvejen omtalt s. 80 mod Jelling, hvorfra
vejen fortsatte mod Skanderborg.

Da Kolding i tidlig middelalder groede op, fik Ribe naturligvis
ogsd forbindelse med denne by og dermed tillige med den nye tveer-
vej gennem riget over Middélfart. Ribe-Kolding-vejen gik over Fol-
dingbro, men passerede ikke &en her, den fortsatte over Keben-
hoved, Skodborg, altsi svd for Kongeden, til Kolding. Ferst senere
udvikledes vejen nord for Kongeden fra Foldingbro over Anst Bro.
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Vardeveje.

Byen Varde er en udprieget broby, hvilket ogsd den ene af de
gamle navneformer — Warwath — viser. Den anden gamle navne-
form, Warwik, synes derimod at vise hen til &en som havneplads
{ Lindberg-Nielsen, 1942). Den vej, der gik over Varde A ved Varde,
var jo den vigtige vestjyske hmrvej, og det er derfor sire naturligt,
at der opstod en by. Den har antagelig haft betydning allerede i det
12, arh.; den nfiede dog aldrig op ph siden af Ribe, bl. a. fordi den
ligefrem blev holdt nede af Ribe. I lebet af middelalderen udvik-
ledes dog ogsa veje, der sarlig havde retning mod Varde, og ganske
sierlig betydning fik Kolding-Varde-vejen. Den folger den nuvee-
rende hovedvej nr. 1 til Endrup Melle, hvorfra den gir over Roust
til Varde. It skarpt knzk pi vejen lige vest for Endrup Molle synes
at tyde pi, at der har vaeret et [idt nordligere overgangssted i gamle
dage, hvilket stemmer godt med, at =ldre kilder (f. eks. tingbogen
12/4-1732) siger, at den rette landevej fra Kolding til Varde gar ind
i Skasl herred ved Gistbro. Dette stednavn findes ikke pi eksiste-
rende kort; men en lokalitet noget nord for Endrup Melle kendes
som Gist Mwolle( den senere Tomp Mplle. 8. Bocher, 1944, s. 152).

Veje fil Vardes ndhavne (excl. Hjerting).

Da Vardes havn allerede meget tidligt matte betegnes som ubru-
gelig, fik en rmekke havnepladser ved Hobugt betydning som ud-
havne for byen; swrlig viglig blev Hjerting. N. H. Jacobsen (1937,
s. 191 ff.) omtaler en riekke sidanne udhavne, og for dem alle ga:l-
der det, at veje fra dem forer direkte til Varde. Nasten alle disse
veje elisisterer endnu, og de kan i alle tilfelde konstateres pd ma-
trikulkortene (original 1), der i evrigt giver nejagtige oplysninger
om udhavnenes beliggenhed i en raekke tilfzelde, som selv N. H. Ja-
cobsen synes at have overset. '

Den betydeligste af Vardes udhavne var som nmvnt Hjerting;
men da denne by pf et ret sent tidspunkt (omkring 1800) fik sit
egel vejsystem, vil det vaere mest praktisk at tage den til sidst. De
havnepladser, der er tale om, er felgende: Dodemandshjerg ved
Oksby, Ho, Kielst i bunden af Hobugt, Tarp og Janderup ved Varde
As hajre bred, Myrtue, Marbsk, Sjwclborg, Hjerting og Strandby
mellem Eshjerg og Varde A. Sydligere — snarere med tilknyt-
ning til Ribe — ligger si4 havnepladser ved Roborghus, ved Sneum
As munding og Darum ladeplads. Skent herende til Ribe vil disse
havnepladsers veje dog af praktiske grunde ogsi blive behandlet
i det folgende.
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1) Dodemandsbjerg. Stedet er afsat pd Videnskabernes Selskabs
kort fra 1804 ved kysten vestsydvest for Oksby. Dette kort viser
ingen vejlorbindelse, men pd kort over Vester Horne Herred 1867
ser man, at vejen fra Oksby kirke, der gir mod sydvest, forismttes
direkte mod kysten, som nis netop ved Dodemandsbjerg.

2) Havnepladsen ved Ho 14 ved den indsksering fra Ho Bugt, hvor
nu Havnegroeften findes. P4 matrikulkortet 1814 stir der pid det
sted, hvor vejen fra Ho til Skallingen nir vandet — her kaldet

Kielst. Oure Ladeplads =: -

. Vadehavet

Fig. 4. Kielst Ladeplads i bunden af Ho Bugt (efter matrikulkort, original L.

Man bemmrker navnet Kielst OQure. Qure skal ifelge P. Skaufrup: Del danske

sprogs historie (s. 60) vare et yngre urnordisk ord og svare til tysk Ufer.

Mellem Darum og Ribe As munding findes et hajereliggende, strandvoldspraget
marskomride, der cndnu hetegnes Quret.

Hobo Dyb —: ,til havnen®. Fra Ho fortsatte vejen til Varde om-
trent som nu. idet den gik uden om marskengene ved bugten.

3) Kielst ladeplads (fig. 4). Den gamle vej mellem Oksbol og
Varde gik fra Billumvad til Billum kirke. Fra denne vej var der
forbindelse fra Oksbel over Gammel Hesselmed Mawolle til Kielst
ladeplads, ligesom der ogsd var forbindelse hertil fra Billum kirke.

4) Tarp ladeplads (fig. ), der 1A pd Aens nordside, havde vejfor-
bindelse som nu til Tarp og derfra videre til Billum oprindelig ad
en enkelt vej, men senere ad to veje pd hver sin side af den gamle
vej (Orig. 1. 1793). En vej forte ogsh dengang fra Tarp til Jande-
rup. Ved Tarp var der som bekendt ogsa i lange tider faergested;
det hlev fnrst'nr:dlugt. da vejbroen kom.

5) Janderup ladeplads synes pd matrikulkortets tid (1819) at
have haft ret stor betvdning (fig. 6). Den oprindelige vej fra lade-
pladsen til Varde synes efter matrikulkortet at have giel over
Hyllerslev.
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Fig. 5. Tarp Ladeplads ved Varde A (efter matrikulkort original I).
Det shraverede omride var udiagt til fadeplads.

6) Myrtue. Her fandies vel ikke nogen egentlig ladeplads; men
sierlig som smuglerhavn har Myrtue vistnok haft betydning. Vejen
herfra gik over Hostrup, Alslev, Toftnies til Varde. Pi strackningen
mellem Hostrup og Alslev findes der i heden gamle vejspor, der
synes at here til denne vej; de har retning ikke mod selve Hostrup,
men mod Kravense og Myrtue.

7) Marbzk, Vejen forte herfra som nu til Myrtue-Hostrup-vejen.
Ladepladsen har rimeligvis ligget der, hvor man endnu p4 stranden
ser rester af en stendamning med vej. Denne daemning er dog
nappe si forfrerdelig gammel, men antagelig anlagt i forbindelse
med den teglovn, der er angivet pd Videnskabernes Selskabs kort,
og som man for evrigt stadig kan se resterne af.

&) Sjzlborg. Denne plads havde for det forste som omtalt sine
gamle forbindelseslinjer mod ost og sydest over Ravnsbjerg; men
desuden gik flere veje mod Varde bl. a. over Alslev by og over
Alslev Muolle (se under Hjertingveje, 5. 89).

9) Hjerting.

Andre mindre havnepladser.

10) Strandby. Herfra var der, i tiden for Ishjerg havn byggedes,
overfart til Fane, sd det er jo rimeligvis en gammel havneplads.
Den eneste af Eshjergs gader, der afviger fra det retvinklede system,
er den gamle vej fra Strandby til Jerne kirke, Strandby Kirkevej.
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Kirke

.t:?:‘ = —
Jonderup 785 \

Fig. 6. Janderup Ladeplads ved Varde A ({(efter matrikulkori, original L.).

Det skraverede omride var udlagt til ladeplads, Skibene har rimeligvis kunnet

leegge til wved dbredden. Man lsgger merke til skibstypen. Skibels navn,
LYictory", synes at tvde pd forbindelse med England.

Denne vej er jo tillige den gamle forbindelsesvej ind i landet til
Skast og dermed videre mod Ribe, Kolding og Varde.

11) Roborghus ladeplads (fig. 7). Herfra var der ogsi en tid
faerge til Fane (for faergen flyttedes til Strandby). Vejforbindel-
sen gik over Tjmreborg og derfra mod Skast og Sneumbro.

12) Ladeplads ved Sneum (fig. 8). Ladepladsen fandtes pi det
sted, hvor nu Esbjerg-Darum-vejen gir over den. PA matrikulkortet
ses der kun at have varet vejforbindelse mod Tjzreborg, medens
der kun gik en sti til Darum.

13) Darum ladeplads. Miske hanger den manglende vejforbin-
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Fig. 7. Roeborghus Ladeplads ved Tjmreborg (efler matrikulkort, original 1.
Man har rimeligvis kert ud til skibene. Vejen, der gir mod sydest langs
stranden tjente som ladepladsareal.

delse til Sneum A sammen med, at Darum ladeplads blev fore-
trukket.

Morsomt er det at legge marke til tufstenskirkernes dbenbare
tilknytning til ladestederne. Der er naeppe ivivl om, at de er blevet
benyttet ved transporten af disse sten, da vejene nappe har fristet

faergesfe
og anfebsbro

Fig. 8. Ladeplads ved Sneum A {efter matrikulkort, original I.).

til swerlig lange transporter af denne tunge vare. Man bemmerker
saerlig forbindelserne Kielst-Al kirke, Kielst, Tarp-Billum kirke,
Tarp, Myrtue — Hostrup kirke, Janderup — Janderup og Alslev
kirker, Roborghus — Tjareborg kirke og Darum kirke ved to lade-
pladser. Man har rimeligvis ogsa kunnet sejle sten op ad Sneum A
til Bramminge kirke. Se kortet s. 96.

Hjertingveje.

Allerede tidligt var Hjerting blevet den foretrukne havneplads for
Varde; men det var dog forst efter 1600, at denne havn rigtig fik



90 Vejudviklingen i Hobuglomraadel,

hetvdning, og dens egentlige blomstringstid falder i tiden fra ca.
1700 til anlaeggelsen af Esbjerg havn, altsd netop i den tid, da de
jyske hovedveje blev opmdlt og udstukket. Det er siledes ganske
naturligt, at Hjerting miske mere end nogen anden havneplads i
omridet har sat sit prieg pd det nuverende vejsystem og specielt
pd hovedvejene.

Den vigtigste og aeldste forbindelse var naturligvis den til Varde.
Vejen fulgte her oprindelig en anden rute end den nuvarende amis-
vej: den gik over Guldager, Alslev Meolle, en rute der sikkert ogsa
benyttedes laenge efter, at amisvejen var blevet anlagt, bl. a. fordi
man skulle betale hompenge pi amtsvejen; men sikkert ogsd fordi
man ad denne vej bedre kom uden om tolden. Meget oplyvsende er
en sag om den nye vej {ra Hjerting til Guldager, der blev planlagt
1789. Nogle Hjerting-hoere klagede over det valgte forleb; men stift-
amtmanden holdt med herredsfoged Warthoe, og 1 hans skrivelse
til vejkommissionen slutter han sfledes: ,Til slutning kan jeg ej
lade forbigd herved at anmarke, at det er mig bekendt, at kebmxen-
dene i Varde, Holstebro, Viborg, Lemvig og undertiden Ringkebing
soger Hjerting losseplads og toldsted, men de ordentlige landeveje
falder alle over Varde kebstad samt gennem Alslev og Hostrup
sogne og gar norden ind til Hjerting by, felger star disse kebste-
ders kobmaend i aldeles ingen konnektion til vejen mellem Guldager
og esten ind til Hjerting (det havde klagerne fremhavet), med min-
dre de befatter sig med sAdanne varer, som kunne gore det betan-
keligt for dem at felge den rette offentlige landevej”“. Vejen blev
fuldfert i 1790’erne, og dermed fuldendtes udretning og forandring
af den gamle Kolding-Varde-vej til en Kolding-Hjerting-vej. Vejen
cksisterer naturligvis i sin fulde udstrickning; men pi stykket fra
lidt vest for Korskroen til Tarp kro (Brendum Sogn) har den nu
bivejskarakter.

Ogsi til Ribe fik Hjerting forbindelse; vejen fulgtes med Kolding-
vejen til ca. 2 km sydest for Tarp Kro for derfra at g syd om
Skast til Sneumbro. Ogsid her har strackningen fra Tarp Kro til
Briksbel (ved Skast) bivejskarakter i vore dage.

Nar den vejfarende i vore dage kommer fra Kolding ad hovedvej
nr. 1, mi han uvaegerligt studse over hovedvejens skarpe knak ved
Korskroen og over den brede bivej, der fortsatter ligeud. I Briksbal
er hovedvej nr. 1 nu si dominerende, at man ikke liegger si meget
m:erke til Hjertingvejen,



Vejudvikliingen | Hobugtomraade!. 91

Esbjergveje.

Vi har nu set, hvorledes vejnettet afpassedes efter de svundne
tiders skiftende havnepladser. I de wldste tider bugtede vejene sig
frem folgende terraenet, og de fa anvendelige vadesteder og broer
havde afgoerende indflydelse pi vejforlobet. Senere gik vejene noget
mere lige mod mélene, siledes som det ses med Hjertingvejene, idet
de dog i stor udstrackning holdt sig til ldre cksisterende vejlinjer.
Det samme gaelder, omend i mindre grad, de veje, der 1 vore dage
er opstaet og opstar 1 tilknytning til Esbjerg, vore dages vestkyst-
hawn.

Allerede 1874—75 fik Esbhjerz sine jernbaneforhindelser til Kol-
ding, Varde og Ribe rAagesen, 1949); men der kom kun een vej
til havnen, den nuvierende hovedvej nr. 1, der knap 1 km vest for
Korskroen bejedes af I'ra den eksisterende Hjeriingvej for over
Skast, Jerne at ndi Esbjerg havn. At der ikke kom flere veje til at
hegynde med, er lorstfeligl; man befandt sig jo endnu i hestevog-
nens tidsalder. Forst da bilerne rigtig begyvndte at gore sig gaeldende,
métte der naturligvis udvikles en raekke nye veje til Esbjerg. De
egentlige Eshjergveje er shledes ikke ret gamle. Den forste vej,
der kom, efter at hovedvejen var anlagt, var Eshjerg-Hjerting-vejen,
der afleste den gamle strandvej, der pi visse streekninger gik ude
i strandkanten. Forst i 30erne fuldendtes hovedvej nr. 12, Eshjerg-
Varde. I lange tider havde man klaget over, at der kun var darlige
sogneveje pa denne strackning (man miéitte om ad Korskroen). 1939
fuldendtes Tarphagevejen med broen over Varde &, og under sidste
- verdenskrig arbejdedes der pa strackninger af vejen Esbjerg-Darum-
Ribhe, der nu er fuldendt. Utvivlsomt vil der i fremtiden komme
endnu flere nye veje til; det ma 1 denne forbindelse nmvnes, at
Ribe Amisrid allerede har vedtaget en fortsmttelse af Tarphage-
vejen mod nord, saledes at vor vestkysthavn kan fi den fulde ud-
nyttelse af sit store bagland.

Det havde lenge varet klart for de geografer, der arbejdede med
Eshjerg, at man i meget hoj grad savnede kendskab til landevejs-
trafikkens betydning for byen, og det var derfor naturligt for mig
at tage denne undersogelse op, mens jeg boede i Esbjerg og kunne
have det fulde udbytte af samarbejdet med Esbjerg Erhvervskontor,
ligesom jeg let kunne komme i forbindelse med forretningsfolk i
byven.?) Undersogelserne, der er udfert i drene 1944-—48 (publice-

2y Jeg henytter lejligheden til her at takke alle i Esbjerg, der har hjulpet
mig med disse undersagelser,
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rede i Esbjerg By- og erhvervsgkonomiske Oversigter, 1944, nr. 2,
1946, nr. 1 og 1948, nr. 1), havde forst og fremmest til formal at
belyse landevejstrafikkens betydning for Eshjerg og for Esbjergs
opland og derigennem tillige give den erhvervsmassige forudsat-
ning for vejudviklingen i vore dages Sydvestjylland.

Man havde lange haft kendskab til jernbanetransporterne takket
vaere banernes statistik (Aagesen, 1949) ; langt vanskeligere var det
at fa klarhed over lastbilernes transportydelser. To undersogelser
klarede dette problem ret godt: 1936 udfertes pi borgmesterkonto-
ret en undersogelse af Esbhjergs handel med og trafik til og fra
Tarphagebroens opland; man indhentede oplysninger hos de starre
grossistfirmaer i Esbjerg og hos mejerier og brugsforeninger i op-
landet om varernes art og mmngde samt om transportmiden; der
blev séledes taget hensyn bade til jernbane- og automobiltrafik. —
1938 arbejdede man ph Esbjerg erhvervskontor med spergsmilet
om returfragtens betydning for de vognmeend, der kerte pi Es-
bjerg. Undersogelsen blev udfert ved udsendelsen af sporgeskemaer
dels til de sterre handelsfirmaer i byen dels til de respektive vogn-
mand og endelig ved 1 en uge at opnotere vognene og deres lad-
ninger ved eksportbfidene.

Det indsamlede materiale, der blev stillet til min ridighed, viste,
at mindst 87500 t eksportvarer #rlig kom til Eshjerg pr. bil. Dette
tal er dog rimeligvis noget for lavt, bl. a. fordi en del vognmand
ikke besvarede henvendelsen fra erhvervskontoret. Antagelig mé
biltransporten pa dette tidspunkt sattes til ca. 100000 t arlig eller
ca, 15 af den samlede eksport fra Esbjerg. En sammenligning med
tallene fra landsfmerdselstzllingen 1939, der gennemsnitlig viser 888
lastbiler talt i 16 timer (kl. 6—22, 3-6/8 1939) p# hovedlandevejene
til og fra Esbjerg, tyder ogsa pa, at man roligt kan swette automobil-
transporten til 100000 t drlig. I samme retning peger ogsi tallene
fra den undersegelse, borgmesierkontoret lod floretage 1936 for

Tabe! [. Varemangder leveret til og fra Eshjerg 1929 og 1936.

1929 1936
prr. bane e Lil pr. bane : pr. il
Kul og foderstoffer......... .| 5264t 6507t 137 t 6564 t
Svim ...l 1090 stk. | 1613 stk. 0 stk. | 7101 stk.
Pa—t e 1929
Kreaturer og kalve...... e kan ikke opgives 133 stk. =~ 8781 sik.
Seer, lam og heste........... » " » 16 stk. 714 stk.
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Tabel 11. Varer ankommet til englandsbidene pr. bil 16—21/6 1938.

| i . i Anlal
Eg i Flesk ! Smer | .
| i [ Diverse rogn-
(sasser) | (baller) | (dritler) | ) Jadn,
18/4 | ! | 130 | 13 kss. automater 3
17 | 596 369 | 464 30 » ost 21
' | | 45 bll. krelhar
18/ 3350 i (15 t 8 kss. automater
i f + 4 klL hestekod a5
0y 310 187 5 | 85 kss. ost LG
24y 307 I 507 | 163 18 kss. automater |
Ialt | 6563 =1ca.3041 I 1708 =ca.1881t Il Ti0=ga.42t 85

Tarphagebroens opland (Oksby, Ho, Oksbel, Billum, Janderup,
Karup, Vregum og Grarup), og hvis hovedresultat ses af tabel 1.

Man méa sikkert regne med, at en del svin er tilfort eksportslag-
teriet i IEshjerg pr. bil. Tabel I viser desuden, at transporten til og
fra det omhandlede omride i stigende grad udfertes af lastbiler.
I borgmesterkontorets bemarkninger til undersegelsen understre-
ges det, at oplysningerne ikke er fuldstiendige, idet ikke enhver
foregiet varetransport er medtaget.

Anglende arten af de varer, der transporteredes til Esbhjerg pr.
bil giver txllingen ved eksportbidene gode oplysninger (tabel II),
og meddelelserne fra vognmaendene om arten af de transporterede
varer peger i samme retning som tmllingsresultatet. Det synes i
seerlig grad at veere aog, der transporteres pr. hil

Sammenlagt giver tallingen 624 t eller 6,5 & pr. vognladning. Gar
man ud fra denne uge som en gennemsnitsuge, giver det ca. 32000
t arlig tilfert direkte til bidene. Lmgges dette sammen med det,
der fremgar af vognm:aendenes besvarelser, nemlig 55000 t, far man
de naevnte 87000 t. (Da bilernes numre er opgivet hide ved tamllin-
gen pa havnen og i vognmandenes svar, har man kunnet undgi at
telle en vogn flere gange.)

P# basis af Aagesens og egne undersegelser har kortet fig, 9 over
transport af landbrugsvarer til Eshjerg kunnet tegnes (Aagesen,
1949, fig. 82). At biliransporten spiller en s forholdsvis stor rolle,
hanger sikkert for en stor del sammen med varernes art, idet en
hurtig transport af letfordarvelige varer er af sterste betydning.
Der, hvor jernbaneforbindelsen er darlig — som f. eks. til Sender-
j¥lland — overtages transporten af bilerne, medens andre omrider,
der har god jernbaneforbindelse — f. eks. Randers — betjenes af
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Fig. 9. Afsendelsessteder for landbrugsprodukter (ked og flesk, smer, =g og
svin) til Esbjerg i 1938—39. 1. Jernbanetransport. 2. Biltransport.
(Efter Ada, Aagesen, 1949, fig. 82).

banerne. Meget bemarkelsesvierdigl er det, at hiltransport ikke blot
benylles fra det naermeste opland, men si langt borte fra som fra
Alborg, Thisted og Odense. At szerlig agiransporterne foregar pr.
bil, har vel sin lorklaring dels i ®ghandelens organisation, dels i at
weg darligt taler omladningen.

For Eshjergs fiskeeksport blev en god og hurtig forbindelse syvdpi
al afgorende betydning, efter at man var begyndt at benytte de
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store lastbiler til fisketransport. 1944 skriver sekretwer Albert
Nielsen, Vestjysk Fiskeriforening (Esbjerg, 1944, nr. 2) bl.a.: ,,En
negtern beregning har godtgjort, al ca. 759, al hele Danmarks
fiskeeksport forsendes ved hjalp af de rundt regnet 130 lastbiler,
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Fig. 10, Halvtimesisochroner for Esbhjerg beregnet for landevejstrafik med en
gennemsnitshastiched pi 40 km 1 timen (lasthiler). De punkterede cirkler
betegner de ideale halvtimesisochroner.,

som er indgdet i driften. Herafl er 40 lasthiler med en lasteevne pa fra

10 til 20 tons — indbefattet tilkoblingsvogne — hjemmehorende i
Eshjerg,” — ,,I hejsmsonen for rodspatlefiskeriet, april og maj

méaned, transporteres hyppigt 1—2 mill. kg fisk daglig over graen-
sen, som 1 denne periode af dret passeres af ca. 80 fiskebiler daglig,
og med godt efterdarsfiskeri, oktober og november maned, da der
isaer indbringes store fangster af torsk til danske fiskerihavne, pas-
seres griensen jievnlig af det samme antal biler pr. dag. I perioder
med enorme tilforsler af en fiskeart som sild tages transporten pr.
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jernbane i brug, da det dagligt tilferte kvantum sild overstiger den
kapacitet, som fiskebilerne kan stille til ridighed, nfir ogsd andre
fiskearter skal forsendes.”

Under krigen udvikledes denne fisketransport pr. bil betydeligt,
og ved krigens afsluining, da de tyske baner svigtede totalt, blev
fiskebilerne et vigtigt transportmiddel ogsi for varer #if Danmark.

De omtalte forhold viser klart landevejstrafikens betydning og
forklarer fuldtud de nye vejes fremkomst. En isochronkortunder-
sogelse viser da ogsd, at Eshjerg efterhdnden har fiet nmsten
ideale vejforbindelser, siledes som det fremgir af kortet fig. 10.
Da det i smrlig grad er lastbiltrafikken, der har interesse, er der
ved korlels konstruktion regnet med en gennemsnitshastighed af
40 km i timen pd hovedveje og 30 km i timen p#d biveje samt med
nedsat hastighed gennem bymeessig bebyggelse, i sving, vejkryds o. L.
Uden for veje er der regnet med gang, 6 km 1 timen. — Ved over-
fartsstederne er der foruden med selve overfartstiden regnet med
en passende ekstratid, da man jo altid mi vare ved faergen lidt for
afgangstiden. Denne ekstratid er for fanefmrgens vedkommende
sat til 10 min. og for Remwefwrgen, der endnu var i gang, til %%
time. PA kortet er foruden de virkelige halvtimes isochroner ind-
tegnet de ideale halvtimes-isochroner (de punkterede cirkler). Det
ses tydeligt, at man pa en time nér lengst ad hovedvejene nr, 12
og 11, hvor hastigheden kun bhehever at blive nedsat gennem Es-
bjerg og Varde og i et enkelt sving. Knap si langt nir man ad
hovedvej nr. 1, der ikke er facadeles for efter forstaden Jerne, og
hvor man adskillige steder kommer gennem smibyer og passerer
vejkryds og det berygtede Vejrup-sving.

En sammenligning mellem kortene fig. 9 og fig. 10 viser, at ca.
halvdelen af lastbiltransporterne kommer fra et omrade, der ligger
inden for 134 timesisochronen. Selvom isochronerne har et nogen-
lunde regelmassigt forleb uden om Esbjerg, ser man dog tydeligt
pa kortet, at vejforbindelserne er darligst mod nordest og sydest.
Dette skvldes ikke sarlig vanskelige terrnforhold o.l., som mé
omgis af vejene, men udelukkende det forhold, at vejene — smrlig
hovedvejene — ikke alle har retning mod Esbjerg. For at komme
til egnen lige nordest for Eshjerg omkring Roust, m4 man f. eks.
kere om ad Varde eller Korskroen, idet vejene i dette omride nz=-
sten alle er orienterede mod Varde. Lignende betragtninger kan
gores geldende for omridet mod sydest. Det er altsa saerlig pa disse
to steder, at det gamle vejnet ikke er hlevet tilpasset til Esbjerg.
Kortet viser ogsé, at omridet omkring Filse vil have stor fordel af
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den projekterede forlingelse af Esbhjerg-Billum-vejen (Tarphage-
vejen).

Det er naturligvis umuligt at spd noget om, hvorvidt der wvil
komme nye veje i Eshjergs nmrmeste opland; men da det jo ikke
er smrlig tet befolket, mé det formodes, at det kun vil ske, safremt
der tillige eksisterer et onske om en fjerntrafikrute i samme ret-
ning.

De her refererede undersogelser af landevejstrafikkens betyvdning
for Esbjerg viser, at det er varetransporterne, der mndrer vejen —
personbefordringen kommer forst i anden reekke, den mi folge de
ruter, der Abnes af lastbiltrafikken. Interessant er det ogsi at iagt-
tage, hvorledes byens gadeplan lidt efter lidt tilpasser sig til hoved-
ruterne ud af byen; medens den oprindelige gadeplan var den for
en stationsby karakteristiske, orienteret mod stationen, ser man nu
en gadeplan, der er preeget af havn og veje. Denne udvikling vil
utvivisomt fortswttes, og man ser saledes en nutidig bekraftelse pa
Hugo Matthiessens formodning om, at en bys gadeplan kan vise no-
get om trafikvejene.

En samlet oversigt over den vejudvikling i Sydvestjylland, som
jeg her har segt at fremstille, fis bedst gennem korthilaget, der med
forskellig signatur viser Ribeveje, Varde- og udhavnsveje, Hjer-
tingveje og Esbjergveje. Oldtidsvejene forekommer mig i det store
og hele si problematiske, at jeg ikke har ment det forsvarligt at
indtegne dem pi dette kort; men en sammenlignng mellem kort-
bilaget og kortet fig. 1 viser dog tydeligt, at adskillige af de nu-
vierende veje sikkert kan feres tilbage til oldtidsvejene.
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