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Forord

| 1999 var jeg pa Nordisk Veghistorisk Symposium. Der fortalte jeg Ingrid Smedstad at det
var litt frustrerende & drive med vegforskning, fordi ingen forsto hvajeg holdt pa med og alle
bare ristet pa hodet. Hun sa at jeg kunne fortelle dem at vegforskning er det "hotteste” innen
arkeologi for tiden. Det var deilig & here, selv om jeg ikke trodde helt pa det. Prosessen med

denne oppgaven har vel bekreftet at min antagel se den gangen ikke var s langt fra sannheten.

Nar denne avhandlingen endelig foreligger, er det mange som skal ha en takk. Dette gjelder
saalig Statens vegvesen Nordland, Norsk Vegmuseum og Nordland fylkeskommune, som
sammen med institutt for arkeologi satte i gang prosjektet " Gamle veger og vegfar i Nordland
fylke”. Vi som deltok fikk hjelp i form av midler til feltarbeid over to sesonger (1998 og
1999). | tillegg fikk vi mange gode rad og tilgang pa et stort kartmateriale.

Takk til deg Nial for godt samarbeid og mange fruktbare vegdiskusjoner under feltarbeidet.

Brit Solli og Terje Gansum har fungert som biveiledere i visse deler av prosessen. Mogens
Schou Jergensen har vaat en god venn og andelig " veg-leder”. En stor takk til dere alle for

gode réd underveis.

Spesielt ansker jeg atakke min hovedveileder Olav Sverre Johansen for grundig opplaging i
registrering og utgravning og for alle kommentarer og lazrerike diskusjoner under
veiledningene. Uten deg hadde det ikke gatt sA” raskt”.

Takk til ale hovedfag- og doktorgradstudenter pa instituttet. Saerlig ensker jeg & takke Asne
som leste korrrrektur og Hans Petter og Geir som hjalp meg med GIS-programmet.

Sist men ikke minst, takk Asgeir for al stette underveis og for at du er en streng og
profesonell radgiver. Men du er litt grei ogsa.

Tromsg 15.05.03



Det vaa ste med veiene er at folk naesten har glemt av a g4, ja, kjgre ogsa
uten med lass. Safremt vi ikke har et moderne befordringsmiddel, ligger vi
heller hjemme, selv en vakker prekesgndag. Andgya er blant de plasser som
er best utstyrt med gode veier; men det vil koste store ofre & vedlikeholde
dem. La oss da veare enige om ikke bare & bruke bil og sykkel, men ogsa
foten og hesten, slik at veiene ikke bare blir til forderv for bygden, men ogsa
til velsignelse (Caroliussen 1925:15).






Kapittel 1 Innledning

1.1 Bakgrunn for oppgaven

| 1997 gikk Statens vegvesen Nordland, Norsk vegmuseum, kulturvernseksjonen i
Nordland fylkeskommune og institutt for arkeologi ved Universitetet i Tromsg sammen
om et forskningsprosjekt som skulle tafor seg Nordlands gamle veger. Omradene det
skulle forskes pavar Andaya, Vestvégay og Gimsgy. To hovedfagsstudenter, Niall
Armstrong og undertegnede, ble tilknyttet prosjektet "Gamle veger og vegfar i
Nordland fylke". Undertegnede fikk velge farst mellom Andaya eller Vestvagay og
Gimsgy. Det gamle vegnettet pa de to sistnevnte gyer var relativt godt befart og
registrert pa forhand, av amaterarkeolog Kéare Ringstad og arkeol ogistudent Arne K etel
(Ketel 1997 og Ringstad 2001:272-279). Det var derfor naturlig for meg avelge
Andgya.

En av hovedgrunnene til at Andgya ble utvalgt av prosektledelsen var at store deler av
gyabestar av myr. Prosjektledelsen regnet det som sannsynlig at det ville finnes
kavlebroer i enkelte av myrene. "Kavlebroer kan defineres som trebroer over myr eller
blgt mark. De hviler i hele sin utstrekning paterrenget” (Smedstad 1988a:7). En annen
grunn til at Andgyable valgt var at det er registrert flere gdegarder langs fjellfoten midt
pa gya, mens de fleste matrikkel gardene ligger langs stranda. Det kunne derfor veare
interessant & se pa forskjellen mellom kyst og innlandsbosettingen nar det gjaldt veger.

Disse faktorene var utslagsgivende for valg av Andgya som omrade.

Dajeg gikk i gang med progjektet hadde jeg svaat liten erfaring med vegforskning, noe
som sikkert er ganske utbredt blant arkeologer. Dette henger sammen med at
vegforskning er lavt prioritert innen arkeologien. Forklaringen pa dette kan vaare at
kulturminner som for eksempel gravhauger og boplassmateriale lettere kan dateres og
tolkes med tanke pa sosiale forhold i samfunnet. Vi som i dag driver med vegforskning
i Norge er sdfaat vi alle narmest er pionerer pa hvert vart felt. Pabakgrunn av dette
var det ekstrainspirerende for meg & skulle skrive hovedfagsoppgave om veger, men

samtidig veldig nytt og fremmed.



Vandrer, vegen blir til mens du gér

(gammelt fyndord)

1.2 Problemstillinger

Veldig mye av det vi mennesker foretar ossi lgpet av en dag, frad sende en e-post til &
ta bussen hjem, har med kommunikasjon a gjare. Kommunikasjonsarer nar det gjelder
transport er blant annet veger, skipsleder, luftkorridorer, og jernbanenett. TV, internett
og telefon er kommunikasjonsarer nér det gjelder formidling. A forske pa gamle veger
er abelyse deler av fortidens infrastruktur. Vegene over land, samt skipsledene og
elvene, var i jern- og middelalderen de viktigste kommunikasjonsarene, bade nar det
gjaldt transport og formidling.

Ferdsel sspor mellom landsdeler og land er et synlig uttrykk for &rhundrer

med gkonomisk samkvem og kulturelt fellesskap. De har oppstatt i

forbindelse med handel, omsetning av varer og ferdsdl til og frasosiae,

kulturelle og religigse samlingssteder (...) Gjennom de gamle veifarene far

vi kunnskap om, og forstaelse, for den gkonomiske og politiske
samfunnsutvikling og kulturfellesskap (Sgnstebg 1999:21).

Visse metodiske eksempler ma belyses og vurderes kritisk far enkelte problemstillinger
kan besvares. Dette er viktig ettersom vegforskningen har korte tradigoner i Norge og
Norden. Danmark er det eneste av de nordiske landene der denne forskningen har lange
tradisjoner. For arkeologer som driver med vegforskning vil det vaere nedvendig &
bygge opp et eget begrepsapparat og finne de best egnede metodene for registrering og
utgravning, slik at man ikke behgver & starte fra scratch hver gang. Derfor tar jeg i
kapittel 4 opp visse metodiske problemer i vegforskningen.

Det er mange problemstillinger som er gnskelig & gripe fatt i med tanke pa hvor viktige
vegene ma havaat for fortidens mennesker. Hovedproblemstillingen min er likevel
knyttet opp mot metodene vi har valgt & bruke nér det gjelder innsamling av empiri.
Den er som falger: Er det mulig & danne seg et bilde av ferdselen pd Andaya i fortiden
ved hjelp av visuell registrering av ikke-daterte vegspor, i eller uten tilknytning til
fornminner? | denne forbindelse stiller jeg ogsa spersmalet om veger kan dateres ut fra
fornminnene tilknyttet disse. Jeg mener dessuten at det er viktig ata opp spersmalet
hvorvidt man kan trekke linjer mellom to vegspor, for eksempel hulveger, og si at disse

tilhgrer en og samme veg fra samme tid.



Disse problemstillingene er av ganske teknisk art. Det er som nevnt flere sparsméal som
melder seg angaende fortidens veger, og hvilken betydning de hadde for mennesker. De
underordnede problemstillingene dreier seg mer spesifikt om Andgya og er av
samfunnsmessig og sosial karakter:

-Hvorfor er det sa fa spor etter tydelige hulveger og vegkonstruksioner pa Andgya?
-Ble vegene konstruert eller er de kun spor etter ditasje?

-Er det mulig & se et mgnster som gér igjen pa Andgya nar det gjelder vegenes
plassering i landskapet?

-Var alle veger alltid lagt der det var mest funkgonelt, eller kan man finne spor etter
veger der ideologi og ritualer har vaat overordnet det rent funksjonelle?

-Det er ogsa anskelig & finne ut av om man kan fa kunnskap om sosial organisasjon

og samfunnsforhold pa Andgya i jern- og middelalder gjennom a studere gamle
veger.

1.3 Geografisk og tidsmessig avgr ensning av materialet

Forskningsomradet er en @y, og begrenser dermed geografisk sett seg selv (se figur 1).
Andgya er 490 km? og det var derfor nadvendig & begrense antall lokaliteter som skulle
befares og behandles i oppgaven. Ut fra det forarbeidet som ble gjort, ble det dannet et
bilde av hvor det i jern- og middelalderen har veat starst befolkning. Disse omradene
ble befart, og her ble vegsporene funnet (nar det gjelder kildekritikk se kapitel 4.3).

Jeg valgte hovedsakelig a konsentrere meg om omrader der det er spor etter gdegarder
frajern- og middelalderen. Flere av disse godt bevarte gdegardene ligger langs
fiellfoten midt pa @ya. Det var gnskelig afinne vegen fra adegardene til narmeste
matrikkelgard som ligger ved strandkanten, eller til naustplassen som kan hatilhert
adegarden. Det var ogsa en malsetting a finne vegene mellom gdegardene langs
fiellfoten. Det ble lagt stor vekt pa & finne igjen hovedvegen pa Andgya langs
strandkanten pa gstsiden av gya. Det er mellom Risgyhamn og Haugnes pa gstsiden av
gya at befolkningstettheten var starst i jern- og middelalderen. Dette gar frem av
konsentrasjonen av matrikkel- og gdegarder pa denne siden (Guttormsen 1994:66 og
109). | negrheten av Ase, ligger et av Nord-Norges best bevarte tunanlegg. Det ble tatt
utgangspunkt i dette anlegget, datert til ca. 200- til 400 e.Kr., for a preve og finne



adkomstvegene. Vi forsgkte dessuten & finne den gamle kirkevegen fra vestsiden av
Andgya (Nordmela og Skogvoll) til Dverberg i @st, hvor middelalderkirkala Nordvest
pagyaer det godt skriftlig og muntlig belegg nér det gjelder vegen fraBleik til
Andenes over Bleikskaret. Denne vegen ligger utenfor det kjerneomrédet som jeg har
valgt a konsentrere meg om, men den vil bli tatt med i oppgaven fordi det som eneste

vegfar representerer en fjellovergang og fordi den er godt skriftlig belagt.

Nord-Norge

Vesterilen med Andoya
er uthevet

Vesteralen
Andoya

Figur 1 Nord-Norge med Vesteralen og Andgya uthevet. Kart Kjersti Jacobsen

Forskningsomradet mitt ligger altsd mellom Bleik i nord og Sermelai sgr, med
hovedvekt pa omradet mellom Stikksa i nord og Sarmela (se figur 9 side 71). Resten av
denne sydligste tappen av Andaya er ikke befart. Her var befolkningen minst i jern- og
middelalderen (Guttormsen 1994:66 og 109). Hovedgrunnen til at omradene helt nord
pagyaved Andenes ikke er befart, har sin naturlige forklaring i tett bebyggelse med en



relativt stor ”bykjerne’. Dessuten tar militag aktivitet som blant annet flyplass, opp

store deler av arealet pa nordspissen av gya.

Pa Andgya er det registrert forholdsvis fa fornminner fra steinalderen (Berthelsen
1985:75 og Guttormsen 1994:32-41). Det er registrert en del samiske fornminner pa
Andgya (se kapittel 5.2), men jeg har bevist valgt atafor meg veger knytte til den
norrane gardsbefolkningen i jern- og middelalder, samt nyere tid. Grunnen til dette
valget er at det er gdegarder, gravhauger, nausttufter og gardshauger som er hyppigst
representert i det arkeologiske materialet (Guttormsen 1994, Jargensen 1984, Lund,
Harald E.: Kart over faste oldtidsminner frajernalder og mellomalder pa Anday,
Vesteralen, Nordland, Nord-Norge. 1941-1963 i Topografisk arkiv ved Tromsg
Museum, og Fornminneregistret for Andgy kommune). Flere av vegene kan ha
kommet til pa et langt tidligere tidspunkt. Dette aspektet er noe av det mest
problematiske afinne ut av, ettersom datering av veger er forbundet med store

vanskeligheter. Dette problemet diskuteres neamere i kapittel 4.2.

1.4 Oppgavens struktur og hoveddefinisjoner

Kapittel 2 om forskningshistorie tar kun for seg skandinavisk materiale fra slutten av
1800 tallet og fram til i dag. Det er drevet forskning pa veger og vegrel aterte
kulturminner i flere land som for eksempel Sar- og Nord-Amerika, de britiske gyer,
Tyskland, Polen og Nederland (Barrow 1984, Coles 1984, Dodd og Dodd 1980,
Fenton 1984, Kanter 1991, Maxvell 1984 og Taylor 1982). Grunnen til at det kun er
Skandinavia som er med i forskningshistorien er fordi mitt geografiske omrade er en
oy helt ytterst i havgapet i nordre Nordland. VVegene og vegkonstruksjonene som er
funnet pA Andeya er stort sett av et annet kaliber enn tilsvarende materiale som er
funnet i de ovennevnte land, det er derfor mest hensiktsmessig & forholde meg til det
som lettest lar seg sammenligne med Andgyas veger og vegkonstruksjoner, nemlig
det skandinaviske materialet.

Kapittel 3 omhandler veger og vegkonstruksoner. Her presenteres forskjellige
vegspor som finnes i Skandinavia og hvilke typer kommunikasjonsnivaer som kan ha

eksistert i fortidensinfrastruktur. Under kultveger presenteres et eksempel fra



England, for avise hvor spesielle denne typen veger kan vaae. | kapitlet vises det

ogsatil jern- og middelalderens lover som omhandler vegbygging og vedlikehold av
veger.

Jeg forholder meg til fglgende definision pa en veg: En fast trasé som mennesket har skapt
ved ferdsel, som konstruksjon eller ved dlitage (Thorstensen 2000:24). Under denne
definisjonen kommer ogsa sti, men dette begrepet har jeg valgt a gi en naamere definision pa:
St er et vegspor med varierende grad av tydelighet, men som ikke kan defineres som hulveg
(se kapittel 3.4.1 og kapittel 4.1). Thorstensen har ogsa en definisjon pa et vegrel atert
kulturminne: Kulturminne som har kommet som en falge av at vegen er skapt og som har en
funksion i forhold til denne (ibid). Denne typen kulturminner representerer bade
vegkonstruksjoner og andre kulturminner i tilknytning til veger, som for eksempel varder,
varp, hvilesteiner og milesteiner. Derfor har jeg laget en egen definisjon pa begrepet
”vegkonstruksion” som kan anvendes om bade fortidens og nétidens vegbyggeri: En
konstruksion som er bygget i tilknytning til en veg, enten pa fast mark eller over/gjennomen

landskapelig barriere som vann, klgft, myr eller fjell.

Jeg har valgt dikke sette vegeneinn i en bestemt teoretisk modell. Hovedgrunnen til
dette er at ingen av de vegfarene som ble registrert pA Andgya kan gis andre enn
apenbare, funksjonelle forklaringer. Dersom vi hadde funnet et mgnster som tilsa at
vegenes plassering i terrenget var valgt ut fra andre rsaker utover det funksjonelle

hadde jeg tatt dette opp til en neamere teoretisk draftning.

Derimot har det veat viktig a belyse de metodiske vanskelighetene innen vegforskning.
Derfor er kapittel 4 bevisst gjort stort og omfattende for & presentere og drefte enkelte
av de problemene man star overfor nar det gjelder blant annet identifisering og datering
av veger. Her presenteres dessuten en visuell landskapsanalytisk metode, utledet fra
faget landskapsarkitektur. Det dregftes blant annet hvorvidt denne landskapsrom-
metoden, som av arkeologer er brukt til & lese gravhaugers beliggenhet i terrenget, kan
overfarestil vegforskning. | dette kapitlet dreftes dessuten deler av
hovedproblemstillingen.



Kapittel 5 tar for seg Andayas topografi og vegetasjon for a vise de landskaplige
premisser for ferdsel. Her blir dessuten bosettingshistorien presentert, slik at vegene

kan settesinn i en arkeologisk kontekst.

| kapittel 6 presenteres blant annet de metoder som er valgt som grunnlag for
feltarbeidet og hvorfor de aktuelle parsellene ble befart. Her forklares det hvilke
kriterier som ma oppfyllesfar et vegfar blir valgt ut til oppgaven. Vi som deltok pa
feltarbeidet definerte en parsell pafalgende méate: En valgt strekning mellom to punkter
i landskapet. En vegtrasé ble definert pa falgende mate: Et spor etter enveg i en
parsell. En parsell kan haflere parallelle vegtraseer. Disse ble tegnet pa @K -kart med
en linje (tilhgrende det samme vegfaret). Dersom to vegtraseer ligger langt fra
hverandre (fraca. 40 - 50 m), ble de tegnet inn med to linjer (to vegtraseer, tilhgrende
det samme vegfaret). Et vegfar ble definert slik: En eller flere tettliggende vegtraseer

giennomen - eller flere parseller.

| denne oppgaven er det i hovedsak lagt vekt pa empirien. Det registrerte material et
bestér av 30 parseller pa Andaya. | kapittel 6, der dette materialet presenteres, har jeg
valgt alegge vekt pa enkelte av parsellene og utelate andre, slik at kun 25 parseller blir
presentert med til sammen 21 vegfar (enkelte vegfar gar over flere parseller). Noen av
de utelatte vegsporene i en parsell er si moderne at de ikke har noe a gjere i en oppgave

i arkeologi.

| kapittel 7 blir materialet fra Andgya tolket, samtidig som det forsgkes a gi svar pa
noen av de underordnede problemstillingene. | dette kapitlet er det blant annet anvendt
en retrospektiv metode som gar ut pa a overfare skriftlige kilder som omhandler
vegstellet pa 1800-tallets Anday, til jern- og middelalderens Andgy. Dette er bevisst
gjort fordi disse kildene viser hvor fa og darlige veger det var og hvor saardeles

vanskelig det var & bygge veger pa Andgya pa grunn av de topografiske forholdene.



Kapittel 2 Skandinavisk vegfor skningshistorie

2.1 Norge

Norsk vegforskning har hovedsakelig blitt drevet av andre enn arkeologer frem til
slutten av 1980-tallet. Artikler og bgker er skrevet av historikere, personer fra andre
fagkretser og vegvesenets egne lokal historikere fra 1940 &rene og fremover (for
eksempel Almaas 1988, Bjerkvik 1993, Broch 1937, Hansen, T. 1999, Ording 1934,
Paulsrud 1996a og b, Skarre 1997a 0g b, Steen 1942, Sgnstebg 1999 og Aase 1995). |
1934 skriver Asbjarn Ording (stipendiat pa landbrukshggskolen) en artikkel om
gamle veganlegg i torvmyrene (Ording 1934). Vegvesenets egne ansatte har gjort et
betydelig arbeid nar det gjelder innsamling av skriftlige kilder, bilder og kartmateriale
angéende gamle veger. Innen norsk arkeologi har derimot forskning pa veg vaat lavt
prioritert. Frem til Slutten av 1980-tallet er det skrevet fa artikler av norske arkeol oger
som kun har omhandlet veger. Flesteparten av de norske vegrelaterte artiklene far
dette omhandler hovedsakelig noe annet en selve vegen. Der hvor det har veat en veg
i tilknytning til for eksempel gravhauger eller hustufter, har denne blitt omtalt og
beskrevet (Gjessing 1943, og Pettersen 1990).

Ingrid Smedstad skrev sin magistergradsavhandling om kavlebroenei Midt-Norgei
1987 (Smedstad 1988a). Dette er det farste, sterre norske arbeid som helt er viet veger
og vegkonstruksjoner. Arkeologisk vegforskning begynte for alvor ataseg opp i
Norge mot midten av 1990 tallet. Ingrid Smedstad arbeider nd med en
doktorgradsavhandling om kavlebroene i Midt-Norge. | forbindelse med et
hulvegsprogiekt i Vestfold har Terje Gansum skrevet flere artikler og boka” Hulveger
- Fragmenter av fortidens ferdsel” (Gansum 2002). Hilde Roland har veat tilknyttet et
prosjekt om de store nordmannsslepene pa Hardangervidda (Roland 2001). | Nord-
Norge pagar som nevnt innledningsvis prosjektet " Gamle veger og vegfar i Nordland
fylke”. Undertegnede har selv skrevet to artikler som omhandler veger pA Andgya
(Jacobsen 2001 og 2002).

Norge fikk eget vegmuseum i 1992. Museet gir hvert & ut ” Arbok for Norsk
Vegmuseum”. Boken inneholder enkelte artikler av arkeologer og historikere. De

fleste av artiklene er derimot skrevet av vegvesenets ansatte. | 1996 og 2002 kom



bgkene ”Braut 1 og 2- Nordiske veghistoriske studier” ut. Disse bgkene tar for seg
vegforskningen i Norden. Braut 1 og 2 inneholder i likhet med ” Arbok for Norsk
Vegmuseum” artikler skrevet av arkeologer, historikere og vegvesenets egne ansatte.
Artiklenei bgkene kommer hovedsakelig frainnlegg som er holdt pa veghistorisk
symposium i 1993 og 1999. | 1999 kom boka " Pavei - Friluftdiv og opplevelser
langs gamle ferdselsérer”. Denne er utgitt av Nordisk Ministerrad og presenterer
erfaringer og kunnskap om vern, forvaltning og bruk av gamle ferdsel sérer (Senstebg
1999). En av grunnen til at boka kommer ut er forklart i sitatet under:

Gamle ferdsel sérer representerer store verneverdier. Opplevel sesverdier,

kunnskapsverdier, erkjennelsesverdier, nytteverdier (...) Gjennom de siste

50 &r har en rekke betydelige veifar blitt borte ved ny arealbruk (...)

Utviklingen skyldes ssalig mangelfull registrering og dokumentasjon av de

gamle ferdsel srene, men ogsa at de gamle sporene har hatt lav status som
kulturminner (Sgnstebg 1999:9).

Det tidligste eksemplet franorsk arkeologi hvor en veg blir beskrevet er i Guttorm
Gjessings bok " Tramn-funnene” fra 1943. Her skriver Gjessing at han i 1937 er ute for

alete etter steinalderboplasser pa gya Sandai Tramna:

Kommet nesten over myra stette jeg paen vei av flate heller som
gikk tvers over all trafikk i dag. Den ferte tydeligvis nedover mot
sgen, og métte vaare svaat gammel. Men den métte jo ogsd ha fert
franoe, og det métte da ligge ovafor (Gjessing 1943:54)

Gjessing finner en hustuft i vestenden av denne 65 m lange steinvegen og en antatt
bétsta i astenden (ibid). Dersom vegen harer sammen med denne tufta (L anghagan)
som Gjessing plasserer i eldre steinalder (Ngstvet-kultur), ville dette vaat verdens
eldste vegkonstruksjon (Hauglid et. all 1998:39). Den vegkonstruksonen i Europa
som regnes som den eldste er "The Sweet Track" fra Somerset Levelsi England,
datert til neolittikum (3806 f.Kr) (Coles og Coles 1989:156-157). Gjessing legger
imidlertid ikke mye vekt pa selve vegens betydning og haye alder. Steinvegen pa
Traana ble underordnet hustuftens betydning og funnenei tilknytning til denne. Vegen
blir beskrevet kun fordi den tilfeldigvis befinner seg i tilknytting til noe " viktigere”, i
dette tilfelle en hustuft. | boka”Norges steinalder” nevner Gjessing denne steinvegen
i forbindelse med tufta pa Traana, men heller ikke her kommer han med noen nye
tolkninger av vegen (Gjessing 1945:92-94). Dette tidlige eksemplet gjenspeiler
hvordan veger som kulturminner hovedsakelig blitt behandlet og beskrevet i norsk
arkeologi frem til slutten av 1980 tallet.



| artikkelen " En Stokkebro i Basmyr pa Freberg i Sandar, Vestfold” fra 1958 av
Elisabeth Skjelsvik, beskriver en norsk arkeolog for farste gang en vegkonstruksion
som ikke er direkte forbundet med, eller underlagt andre kulturminner. Skjelsvik er
opptatt av empirien, spesielt bygningstekniske detaljer. " Medregnet den agdel agte
delen (...) og resultatet av boringen videre sydover har broen som nu ligger i 60 cm's
dybde, i det hele vaat ca. 40 m lang og ca. 3 m bred i overflaten; i bunnen som ligger
ca. 2 mdypt, er den 2,5 m bred” (Skjelsvik 1958:107-109). Hun argumenterer for at
hensikten med broen har vaat at folk har hatt behov for 8 komme ut pa det som
engang var gyer lengre ute i fjorden (op.cit.: 113). Hun er opptatt av det funksjonelle
nar det gjelder broens beliggenhet og konstruksjon. ” Den ble lagt nettopp pa det
smaleste og derfor fra naturens side letteste sted i det datidige sund” (op. cit.:113-
114).

Skjelsvik er gnsker a sette broen i en bosetningshistorisk kontekst og kommer

frem til at bronsealderfunn er langt hyppigere representert i omradet enn funn
frajernalderen. Dette er med pa & underbygge hennes teori om at broen harer
hjemmei dlutten av bronsealderen. Dateringen av broen er veldig usikker og
Skjelsviks artikkel er noe forvirrende nar det gjelder dette. Det er tydelig at hun
ensker & datere broen til bronseal derens slutt, selv om praver av tre og skjell er

14C datert til mellom 470- 300 f.Kr. (ferromersk jernalder) (op. cit.:113).

Funnet av trebroen pa 1950 tallet var unikt i norsk sammenheng. For det farste ble det
antatt at den var en "svevebro" i den forstand at den ikke hvilte direkte pa myr slik
som kavlebroer (se under). For det andre er den langt eldre enn kavlebroenei Midt-
Norge, datert fraca. 1000- til 1400 AD. (Smedstad 1988a:175).

| Skjelsviks artikkel " Gamle veifar og andre fornminners beliggenhet i forhold til
dem” fra1968, blir forskjellige vegfars utseende og forlgp beskrevet. Det viktigste for
Skjelsvik er likevel vegenes beliggenhet i forhold til andre kulturminner, spesielt
gravhauger. | en denne artikkelen omtaler Skjelsvik stokkebroen i Basmyr som en

flytebrygge og ikke en bro over dpent vann (Skjelsvik 1968:41)

| artikkelen " Bautasteiner og vei” fra 1982, skriver Gerd S. Munch om en mulig

hulveg i tilknytning til reiste steiner. | tillegg tar artikkelen opp runesteiners kjente
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tilknytting til veg. Munch tar utgangspunkt i to kjente steiner fra Gimsgy i Lofoten,
runesteinen Gimsgysteinen og bautasteinen Reka. Gimsgysteinens runer er datert til
det 10 &rhundre, og tolket pé falgende méte av Gerd Host: ” uki Ases bror reiste denne
gravrays efter (...) Nadis(...) daAseflydde herfra, og likesa disse (kjennelige)
stener” (Munch 1982:105).

Munch tror ikke at bautasteinen Reka var reist i forbindelse med en gravhaug, slik O.
Nicolaisen mente at den var. Nicolaisen beskriver 13 andre steiner i nagrheten som
han var blitt fortalt tidligere sto pa rekke med et skritts mellomrom mellom hver (op.
cit.:108). Munch tror ikke at runesteinen Reka og de 13 lave steinene kan ha dannet et
samlet gravmonument, men at disse steinene kan tolkes som en vegmarkering (Op.

Cit.:110). Hun sammenlikner steinene med svenske runesteiner som omtaler veger.

Det mainnrgmmes at disse innskriftene [svenske] ser ut til &vage
omkr. 100-200 & yngre enn Gimsgysteinen, og at de fleste har
kristen bakgrunn. Sa viktig som bro og veg var, tror jeg imidlertid
ikke at en tidsforskjell behaver & utelukke en mulig tolkning av et
stenmonument pa Gimsgy som en veimarkering (op.cit.:110).

Munch gnsker & pavise hvor denne vegen kan ha gétt, og finner en 85 mlang
forsenkning som var 1 m bred og ca. 25 cm dyp. Gresset var grgnnere inni
forsenkningen, og skilte seg derfor ut fraterrenget. Hun tolker dette som en mulig
hulveg (Op. Cit.:113-114). | felge henne er det en oldtidsveg som gar fra runesteinen og
Reka pahver side av vegen, viaen ca. 20 m lang rekke med lave, reiste steiner samt

en 85 m lang, mulig hulveg over elven.

Munch problematiserer ikke over at dette faktisk kan vaare noe annet enn en vanlig,
funkgonell veg. Dersom hennes tolkning er riktig kan dette vaare en kultveg eller en
prossesjonsveg (se kapittel 3.3.4). En lignende veg i tilknytting til bautasteiner er aldri

funnet i Norge.

Allikevel mener jeg at det ikke er usannsynlig at disse stenenei
tidlig vikingtid har veat reist som et verdig minnesmerke over Nadis
i form av en markering av veien mellom Sand og Vinje (op. cit.:114-
115).

Munch forsgker ikke a gjare selve vegen til et minnesmerke. | falge henne er det

steinene som er satt opp langs en eksisterende veg som utgjer minnesmerket. Dette er
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stikk i strid med det som er den mest vanlige teksten pa svenske runesteiner som
omhandler veg: A gjorde veg/bro etter B (Jargensen 1997b:60).

Ingrid Smedstads magistergradsavhandling ” Etableringen av et organisert veihold i
Midt-Norgei tidlig historisk tid”, omhandler kavlebroer (Smedstad 1988a). Hennes
definision pa denne brotypen er falgende:

Kavlebroer kan defineres som trebroer over myr eller blgt mark. De
hviler i hele sin utstrekning paterrenget. Dette i motsetning til
brokonstruksjoner som stetter seg pa peler nedrammet i vann, eller
konstruksjoner som fritt spenner over et elvelgp og er festet til
terrenget pa begge sider eller hviler pa brokar som er oppbygd i
elvelgpet (Smedstad 1988a:7).

Smedstad har fatt frem det mest omfattende arkeologiske materiale i Norge ndr det
gjelder vegkonstruksjoner. P& bakgrunn av dette har hun valgt & hovedsakelig skrive
en empirisk avhandling. Smedstad legger stor vekt pa & presentere de 11
kavlebroanleggene (étte fra Nord- og Ser-Tregndelag og tre fra Mare og Romsdal).
Dateringene av byggetidspunktet for anleggene ligger mellom 1000 — 1400 AD
(pdbygginger har hovedsakelig foregatt mellom 1200 — 1400 AD) (op.cit.:175). Alle
de 11 kavlebroene blir ngye beskrevet ut frafelgende tre kriterier. 1: Beliggenhet,
utstrekning og tilstand. 2: Generell beskrivelse og vurdering av undersgkel sene av
anlegget. 3: Kavlebroens konstrukgjon (se 4.2.3) (op.cit.:15- 66).

Smedstad er dessuten opptatt av resursforbruket nér det gjelder byggingen av
kavlebroer og tolkningsmodellen hennes er slik sett funksjonalistisk. Hun gnsker &
beregne ressursforbruket blant annet ved & se pa valg av konstruksjonstyper gjennom
en typologisk analyse av kavlebroene. Ved atai bruk denne metoden ansker hun &
finne ut av hvilken av brotypene som var minst ressurskrevende a bygge. Denne
analysen kunne ogsa gi svar pa hvordan selve byggeprosessen har foregatt. Smedstad
forsgker dessuten & pavise hva slags materiale som er valgt i brolegningene og
hvorfor visse typer tre kan ha blitt valgt framfor andre ut fra en gkofunksonalistisk

forklaringsmodell (op.cit.:103).

Smedstad ansker a pavise at gran har vaat det dominerende treslaget i omradet gst for
Trondheimsfjorden pa den tiden kavlebroene ble bygget. "Man har sannsynligvis

benyttet de materialene som var lettest tilgjengelig i kavlebroene, og i disse tilfellene
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har det vaat gran” (op.cit.:104). | falge henne har man altsd ikke transportert tgmmer
over store strekninger for & skaffe materialer av en bestemt type (op.cit.:104). Nar det
gjelder kavlebroenes beliggenhet og omfang antar Smedstad at disse anleggene
inngikk i middelalderens (eventuelt vikingtidens) hovedveger i trendelagsomradet.
Smedstad mener at det ikke finnes konkrete bevis for at disse kavlebroene hadde
andre funkgjoner enn de rent kommunikasjonsmessige. De var lagt der hovedvegene
métte passere myrer (op.cit.:176-177). Hun vil ikke helt utelukke at disse broene ogsa
har hatt en betydning i religigs sammenheng (se 3.2), men forsgker ikke & finne ut av

om broenes plassering i landskapet kan vaare ideologisk betinget.

Broanleggene er dessuten bygget i en tid da det ikke lengre ble bygget
store gravminner over dade. |f@lge innskrifter pa svenske runesteiner
har broanlegg blitt bygget til minne om enkeltpersoner. Kavlebroene
kan derfor i enkeltetilfeller hafungert som minnesmerker over en
avdaed (op.cit.:177).

| artikkelen " For folk eller fe? Undersgkelse av en kavlebru i Holmestrand” av Ole
Risbgl og Tom Skarre, undersgkes en kavlebro over myra Langemyr (Risbgal og
Skarre 1998). De konkluderer med at denne kavlebroen ikke har vaat ledd i
hovedvegsystemet, men snarere hatt en lokal/privat betydning som driftsveg for
garden. | falge forfatterne er dette den eneste kavlebroen i Norge som utelukkende
kan knyttestil lokal samferdsel (op.cit.:56-57).

Terje Gansum har i regi av "Hulvegsprogjektet i Vestfold” publisert flere bgker og
artikler om emnet hulveger: "Veier uten forbindel se? Positivisme og sosialteori i
veiforskningen”, "Hulveger- Stratigrafisk tilneaming som ledd i metodeutvikling”,
"Hulveger- fordag til begreper og terminologi”, "Hulveger- deler av ferdselens
historie”, "Hulveger- Fragmenter av fortidens ferdsel” (Gansum 1999a, 1999b, 2001,
2002 og Gansum og Skarre 2002).

Gansum er den farste Norske arkeolog som i utstrakt grad teoretiserer rundt emnene
veger og ferdsel. Han forsgker & neame seg hulvegene fra nye, abstrakte vinkler.

"Den litteratur som er tilgjengelig om hulveier er i liten grad teoretisk fundert.
Funkgjonalistiske tolkninger og " nyttige” cost-benefit analyser over korteste strekning
dominerer” (Gansum 1999a:24). | tillegg til & teoretisere er Gansum opptatt av at
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hulvegene skal ha et eget, egnet begrepsapparat og en egen terminologi. Dette mener
Gansum er viktig nar det gjelder hulvegsforskning fordi denne typen kulturminner har
vaat viet relativt liten oppmerksomhet innen arkeologisk forskning og forvaltning
(Gansum og Skarre 2002:153) (se 3.4.1).

| artikkelen "Hulveger - Stratigrafisk tilnserming som ledd i metodeutvikling”
forsgker Gansum a vise hvorfor arbeid med hulveger ikke har blitt satt inni en
faghistorisk sasmmenheng, og kun i liten grad har blitt gjenstand for analytiske
tilnsarminger (Gansum 1999b:56). Gansum hevder at det er dateringsproblematikken
rundt hulveger som har gjort at forskere ikke har vist den samme interesse for denne

typen kulturminner.

| min parafrase over Harris utsagn ovenfor, kritiserte jeg meningen om
at praktisk behandling - altsd datering, er malet i seg selv. Et slikt syn
patilnaamingen til hulveger avdekker et induktivt og positivistisk syn
som da angir hulvegenes verdi og betydning, ingen datering - ingen
verdi (ibid).

Gansum argumenterer for stratigrafisk tilnaa'ming som metode for & gjare hulvegene
lettere daterbare og dermed mer interessante som forskningsobjekter (op.cit.:61) (se
kapittel 4.2.4). Artiklene over er alle mer eller mindre samlet i boka”Hulveger -
fragmenter av fortidens ferdsel” (Gansum 2002).

En tabell laget av Gaute Sgnstebg viser vegnettets utvikling og utbygging i Norge fra
steinalder til natid (lokale vegbetegnelser er ikke omtalt) (Tabellen er hentet fra
Senstebg 1999:36).

Type Betegnelser etter bruk
Ca. 4000 f.Kr. Stier, ride- og klgvveier Tjodvei- allmanvei —
1650 Fremstar vanligvis som hulveier i dag. Med Folkevei,
unntak av enkelte kavlebruer og steinsettinger, De ferste gang- og rideveiene
fatekniske konstruksjoner

Pilgrimsled — pilgrimsvel,
Middelalderens ferdsel Sarer til
Nidaros. Sekundage pilgrims-
mal var Reldal og Selje

14



1624 Kjereveier Bispevei
Christian IV beslutter at det skal bygges kjere- Benyttet av bisoper under vi-
vei mellom Kongsberg og Hokksund. sitasreiser etter reformasjonen.
Ca. 1640 - Eksisterende rideveier utbedrestil enkle kjgre- Driftsvel
ca. 1760 veier. Veiene fglger terrenget med svinger og naturlige Benyttet ved fedrift/drifte-handel
falforhold. Fredrik 111 oppnevner (fra 1600-1900-tallet).
sagskilte embetsmenn med ansvar for veistell
(1664). Kongevel
Hovedveienei det dansk/
norske riket.
Bygget i perioden 1650- 1800
Postvei
Statlig postfering innfart i
1719 fertetil bygging av en
rekke nye veier. Dampbét og
jernbane overtok i andre halv-
del av 1800-tallet.
1767 — 1865 Profegonalisering av veibyggingsfaget. Hovedvel
Franske forbilder gir karakteristiske strake (Tilsvarer riksvei).
veier med flotte steinmurer og bratte stigninger.
Veiene fra denne perioden har kvalitet og byggeméte Bygdevei
som kan sammenlignes med de romerske veiene. (Tilsvarer fylkes- og
kommunalvel i dag).
1846 — 1912 Chausséer Annlegsvei
Effektive hovedveier bygges med skjaaing og Veier bygget | anleggsperioden
fylling. Veifundament av pukk. for jernbanen. Ute av bruk
Jernbane og dampskip blir effektive transport- straks anlegget var ferdigstilt.
midler. Velbygging skyter fart i grisgrendte strak.
Veibredden reduseres og svinger legges
inn for & redusere stigningen.
1912 - 1960 Tilpasning til biltrafikk. Riksvei
Veiene utbedrestil bilveier. Fylkesvei
Herredsvei
1960 - Salget av biler frigis. Salget eksploderer. M otorvei

Offentlig veinett moderniseres og hovedveiene
far fast dekke.

2.2 Sverige og Danmark

| f@lge Jan-Olof Montelius artikkel "V agarkeologi och halvegar - Ett forsummat

forskningsfalt” i 2002, var det lite forskning pa veger blant svenske arkeologer far
1980/1990-tallet (Montelius 2002:71-77).” Halvegar, och forresten forntida vagar och
landkommunikationssystem dver huvud taget, dyker sent upp i den nordiska

arkeologiska litteraturen” (op.cit.:71). Under overskriften ” Svensk forskning om dldre
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landkommunikation - eller bristen pa densamma’ skriver Mats Mogren og Peter
Mansson (1995:75) "Med undantag av marina kommunikationer &r
kommunikationsforskningen ett av de mest eftersetta forskningsfaten inom svensk

arkeologi”.

Fradlutten av 1970-tallet til i dag har en del svenske arkeologistudenter skrevet
forskjellige typer oppgaver (uppsatser) som tar for seg veger. | 1978 skriver Mats
Ronnevik (Ronnevik 1978) om forskjellige typer brokonstruksjoner i Uppland og
Norden. Han forsgker a finne en sammenheng mellom kristen misjon og brobygging
gjennom a se pa runeinskrifter som omtaler brobygging. | falge ham gér det ikke an &
avgjere dette fordi bade broer og runeinnskrifter som omtaler brobygging har funnets
i Norden far kristendommens innfaring (op.cit.:14). | 1983 skriver Ann Vinberg en
oppgave om hulveger i Uppland (Vinberg 1983). Hun gnsker blant annet a sette
hulvegenei distriktet inn i et kommunikasjonsnett. Med dette som utgangspunkt lager
hun en kommunikasjonsmodell, der hulvegene inndelesi tre nivaer ut fraomfang og
dimengjoner ( 1. mellanbygdskommunikation, I1. innombygdskommunikation og I11.
innomgardskommunikation) (op.cit.:3-6). Vinberg konkluderer med at hulvegene kan
settesinn i de ulike kommunikasjonsnivaene men ikke kun ut fra deres dimensjoner. |
falge henne er det mange faktorer som kan ha spilt inn nér det gjelder en omfanget til
en hulveg (op.cit.:53). | 1986 skriver Gunilla Jonsson en oppgave om fortidens veger i
Vallentuna (Uppland) (Jonsson 1986). Hun gnsker & rekonstruere de gamle vegene i
Uppland ut fra spor etter veger, broer og runesteiner. | 1987 skriver Ewonne Ekmyr-
Westman om vegbygging i tilknytning runesteiner som omtaler veger i Uppland
(Ekmyr-Westman 1987). Hun gnsker & finne ut av om det har vaat en sentralmakt
som har gnsket disse vegene bygget i forbindel se med rikssamlingen. Dessuten gjer
hun et rekonstrueringsforsgk av vegenei deler av Uppland. Disse fire oppgavene
(uppsatsene) tar alle for seg samme region i Sverige (Uppland). De tar utgangspunkt i

runesteiner i forbindelse og de forsaker & sette veger inn i kommunikasjonsmodeller.

| 1997 skriver Lena Lundberg en uppsats som tar for seg vegenei Vendel (Lundberg
1997). Lundberg gnsker blant annet & finne ut av om man gjennom eldre kartmateriale
og fornminner kan rekonstruere deler av vegnettet og datere disse vegene. Hun

forsoker dessuten & datere veger ved hjelp av fosfatanalyse (ibid). | f@lge Lundberg er

16



denne fosfatanalysemetoden langt ifra heltackande " For att saga nagot definitivt om
fosfatfordelingen behdvs en mer omfattande provtagning an vad som rymsi detta
format” (op.cit.:30). Ylva Stengvist Millde holder pA med doktorgradsavhandling om
veger i Angersio i Halsingland. Hun er blant annet opptatt av
dateringsproblematikken omkring veger (Stengvist Millde 2002). "Det &r (...) viktig
att forsoka datera dessa vagar for att kunnarelatera dem till varandra och till olika
skeende i lokalsamhallet. Det & ocksd interessant att forsoka belysa vagarnas roll i

relation till den svenska statens, centralmaktensm framvéxt” (op.cit.:127).

| 1908 skriver Rutger Sernander om den kjente Laby broen (Sernander 1908). Dette er
en steinlagt bro med grus under som gar over myr og L abyelven. | forbindelse med
broen er det en runestein. Oversettelsen av innskriftene pa steinen er i falge
Sernander: " Jarl och Karl och Igulbidrn 18to resa dessa stenar och gdra denne bro till
minne af Juvur sin fader” (op.cit.:147). David Damell skriver om en kultveg i
Rosaring i 1985 (Damell 1985). Denne vegen ligger ogsai Uppland slik som flere av
vegene som er forsket pai Sverige. Vegen er 540 m lang, 3,5 m bred og kantsatt av
smasteiner (op.cit.:171). | forbindelse med vegen ligger det en gravplass fra
vikingtiden med flere gravhauger, et sakalt dedshus og en labyrint. Damell tolker
dette til & vaare en kultveg som kan ha blitt benyttet i seremonier, som innebar afrakte
de dede langs vegen, far de ble gravlagt eller kremert (op.cit..:185) (se kapittel 3.3.4).
| 1987 skriver Leif Green om Sveriges starste hulvegssystem, Eriksgatuleden og
kvarnvagarnai Kymbo og Sandhemsbygden (Green 1987).

En tabell laget av Senstebga viser vegnettets utvikling og utbygging i Sverige fra
forhistorisk tid til 1940 tallet (Iokale vegbetegnelser er ikke omtalt) (Tabellen er
hentet fra Sanstebg 1999:37).

Type Betegnelser etter bruk
Forhistorisk Stier og rideveier «Karlvag»
tid Fremstér i dag vanligvis som hulveier. En av landets eldste veier ligger ved Karleby i

Strekninger med bygget vei kun | tilknytning til fuktige

omréader.

Falbygden. Samtidig, om ikke eldre enn, bos-
etningen fraca. 3000 f.Kr. »Karl» i Karleby
og karlvag antas & sta for »fri mann». Tiodvég
eller folkvag er en bedlektet veibetegnel se.
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Medeltid

Byvéag
V astgotalagen. Bygatene skal vaae sju alner bred.
Tidligere lover har andre bestemmel ser.

Allmannavag
Vedlikeholdt av herredet. Veier til ting og kjgpesteder.
Ulike regler for vedlikehold.

«Likvag», «Grasvag»

V astgétal agen gir bestemmelser om bruk og
utforming av «byvég» og «likvag». Omtaler
0gsa «grasvag» («-Ingen skal kunna hindra att
doda forstill kyrkan eller att foder férs

hem til djuren»).

Kungsvag, «Eriksgata»

Veier hvor hver nykronet konge av Sverige
red for &taimot landskapenes troskapsed.
Veiene skulle vaae 10 alner brede (ca. 6 m).

1500- tallet Kjereveier Vagnvég
Gustav Vasa starter arbeidet med & bygge ut de viktigste | Veier som kunne kjgres med hest og vogn.
ferdselsdrenetil kjareveier. Den farste «karteradevéagen» er Edsvagen (ca.
1550) ved Trollhéttefallen.
1636 - Det svenske postverket opprettes Postvag
Postbander befordret post 2 eller 3 mil. (1 riksmil = 6000 | 29 postkontorer knytes sammen med postveier
favner = 10 689 meter). Senere postijloner, diligenser og
postjakter.
1649 - Dronning Kristinavar en stor veibygger som reiste ofte Allmén vég, skjutsvag, milstensvag.
og hurtig gjennom riket. Innfarer skyssvesenet samt
bestemmel ser om milestolper (hver ¥ mil) og
giestgiverier (hver 2. mil).
ca. 1800 Kanaler Vattenvég, kanal

Carl XII gir Cristopher Polhem | oppdrag & bygge en
kanal gjennom Sverige. Trollhétte kanal, mellom Véanern
og Nordsjgen dpnes 1800. Gota kanal dpnes 1822/1832.
Dalslands kanal 1868. Rundt 1850 er dampbéaten et
viktigere befordringsmiddel enn skyss etter landeveien.

ca 1850 -1990

Dampsager etableres ved de store elvemunningene.
Omfatende tammerflgting farer til utbygging av eget
stinett langs land

Flottled

1856 -

Jernbaner

Privatbanen Nora- Ervalla (Orebro) dpnes som den farste
svenske jernbanestrekningen. Staten dpner samme a&r
linjer mellom Géteborg- Jonsered og Malmé- Lund.
Staten bygger et nett av stambaner og lagser etter hvert inn
privatbygde jernbaner.

Jarnvag, stambanenét

1944

Ansvaret for veiene pa landsbygdene overdras til staten.
Ved reformen omfatter dette 89.700 km. Senere har dette
okt med ca. 10 %. Et rendyrket statlig vegvesen etableres
i 1967. Vagvéarket blir ogsa Sveriges sterste rederi nar det
gielder antall fartay (veiferger).

Statlig vagnéat

Danmark er det skandinaviske landet som har lengst tradisjoner innen vegforskning.

Landet har mange flotte vegminner og det er generelt stor interesse blant

befolkningen for veger, likevel er det relativt liten interesse blant arkeologer om

temaet. | tillegg til arkeologer, er det ogsa her historikere og vegvesenfolk samt

geologer og geografer som driver med vegforskning (Lidegaard 1988, Lundbye 1919-
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1925, Matthiessen 1989, Mgller 1988, 1995, 2000 og 2002 og Steiner 1984).
Haarvejen langs Jyllands hgyderygg er den mest kjente Danske oldtidsveg. Langs
Hervejen ligger et stort antall gravhauger, de eldste fra ca. 3000 f. Kr. (Matthiessen
1989).

Boka”Vor Oltid” av Sophus Mller omhandler blant annet gravhaugene fra den
eldste bronsealderen. | kapitlet om bronsealderen forklarer han hvordan
bronsealderhaugene har ligget etter hverandre i det han kaller "Hgairekker”.

Der er flere Steder i Landet paavist Rakker af Hgie, strakkende sig

milevidt, eller Haygrupper, der synes at ligge i Fortsadtelsen af

hinanden sasmmenknyttede ved mellemliggende, spredte Hgie
(Miller 1897: 298).

Kapitlet omhandler hovedsakelig gravhauger, men det er to sider som omhandler
veger. Det er pAgrunn av at haugene har ligget i disse rekkene at Mller lager sin
teori. MUller presenterer den tidligste teorien om veger og hvordan de er plassert i

landskapet i skandinavisk arkeologi:

Der kan nappe gives anden Forklaring paa disse Rakker end at
de betegne Faadselsveie, langs hvilke Befolkningen boede ted,
og hvor man da ogsaa oppferte Haiene. De strakte sig fraBygd
til Bygd enten i snorlige Linier eller rettende sig efter Terrainet,
Vadesteder o.lign. og bergrende de Pladser, som paa Grund af
Naturforholdene efterhaanden vare blevne bebyggede (Mller
1897:299-300).

Mllers teori gar ut paat befolkningen bodde langs ferdsel svegene. Pa et tidspunkt
har de begynt & oppfere gravhauger langs vegene. Denne teorien er likevel vag nar det
gielder hvorvidt gravhaugene ble lagt etter vegene eller om vegene enkelte ganger ble
lagt etter eksisterende gravhauger. Miller gir ingen utfyllende forklaring pa vegenes
plassering i landskapet forevrig. Hovedgrunnen til at Mller ikke gar saalig nayeinn
pa vegene kan vaae at de kun er biprodukter av det som for ham er interessant,
nemmelig gravhaugene. | artikkelen ”Vei og bygd i Sten- og Bronzealderen” fra 1904
er Mller interessert i afinne ut hvorvidt teorien fra 1897 stemmer. " Men det var kun
lidt, der endnu var seet i 1897. Der maatte gjares et ordentlig Studium af Sagen, om
den skulde vinde Tiltro” (Muller 1904:2). Artikkelen er Danmarks farste der veger er
utgangspunktet for den arkeologiske forskningen.
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Georg Kunwald har skrevet artikler om de steinlagte Broskovvejene fraromersk
jernalder og middelalder (se kapittel 4.2.2) og en oversiktsartikkel om de steinlagte
oltidsvegene i Danmark (Kunwald 1962, 1964 og 1996). Thorkild Ramskau er den
farste danske arkeolog som undersgker og publiserer artikler angédende den bergmte
Ravning Enge broen (se 3.4.2) (Ramskou 1980). | artikkelen ”Mgllegardsmarkens veje
og huse” skriver Claus Madsen og Henrik Thrane om hulveger og steinlagte veger i
tilknytning til Danmarks sterste gravplass fra oldtiden (Madsen og Thrane 1995). De
Steinlagte vegene er ca. 1,8-2 m brede, med hjulspor, og steinlaget er opp til 10 cm
tykk. Vegene gar over gravplassen og en av hulvegene overlagres av et s3kalt dgdshus
som tolkes som et stagjonert likbrenningsanlegg fra yngre romertid og overgangen eldre
germansk jernalder (op.cit:87-88). | falge Madsen og Thrane ma derfor vegen havaat i
bruk innen ”huset” ble bygget. Ellers er det ingen direkte stratigrafisk forhold mellom
veger og graver inne pagravplassen "Vejene gar ikke hen over grave, og gravene
bergrer ikke veje (...) Mangelen pa overskaginger kan tolkes som udtrykk for
samtidighed” (op.cit.:88). De tolker vegene som led i bygdensindre
kommunikasjonsnett, men de tror at vegene dessuten har fungert som kultveger i

forbindel se med bruken av gravplassen (op.cit.:90) (se kapittel 3.3.4).

Mogens S. Jargensen har skrevet flere artikler om Danmarks veger fraca. 2800 f. Kr.
og fremtil 16-1700 e. Kr. Hans artikler omhandler hovedsakelig brokonstruksjoner
over vatmarksomrader som Risbyvejene, Broskovvejen, Tibirkevejen og Ravning
Enge broen (Jargensen 1977a og b, 1988a og b, 1996a og b, 1997a og b, 1998a og b
0g Jargensen og Egeberg 2000) (se foregvrig kapittel 3.4). Et av hans mest gjengitte
sitater gjenspeiler mye av Jargensens forskning og skandinavisk vegforskning i sin

helhet, nemlig at den er preget av en funkgonalistisk tankegang.

Egentligt vejbyggeri fandt kun sted, hvor det var nadvendiggjort af
landskabet som gennem vandlgb og over mosedrag. Pafast land fulgtes
terramet, og kun hvor man ikke kunne undga en af landskabets
barrierer, byggedes vejkonstruktioner (Jargensen 1996a:44).

Jergensen argumenterer for at forskjellen i vegenes tekniske utforming ferst og fremst
hadde praktiske arsaker, og sjelden var mer komplisert enn terrenget krevde (ibid).
Dette er en gko-funkgonalistisk méte a se pa vegbygging i landskapet. Landskapet var
noe man matte forholde seg til pa en praktisk og funksionell méte. Mennesket utnyttet
altsa landskapets naturlige ferdsel sveger salangt som dette var mulig, for eksempel
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over tarre askammer. Jargensen nevner ogsa hvordan vegene kan ha vaat brukt, veger

innenfor en bebyggel sesenhet, okalforbindel ser mellom bebyggel ser og hovedveger

hvor sarlig handel fra og med romersk jernalder spilte en stor rolle. Disse kunne ga

mellom lokale, regionale, eller fjernere mal (Jargensen 1996a: 49,51,55).

Entabell laget av Sanstebga viser vegnettets utvikling og utbygging i Danmark fra
Steinalderen til natid (Iokale vegbetegnel ser er ikke omtalt) (Tabellen er hentet fra

Senstebg 1999:33)
Type Betegnelser etter bruk
Ca. 4000 f.Kr. Stier, hulspor ogrideveier Haerveen
1600 e.Kr. fremstér normalt som hulveier. | tilknytning til
vatomrader er det funnet enkelte rester av eller
veianlegg.
Okseveen
Nord-sydgéende veisystem
som forbinder Jylland med
kontinentet.
1600 — 1800 Defarste veiene bygges, Kongevejene
fortrinnsvis pa Sjadland mellom kongelige Veier forbeholdt kongen og
dott og Kgbenhavn. Personer som hadde saalige
tillatel ser
1800 — 1970 Hovedveinett mellom landsdelene Chausséer
Etter franske forbilder og med franske
ingenigrer bygges for farste gang et landsdek- eller
kende veinett etter faste regler. Hovedvejer
Veinettet bygges som en fglge av den sterke Kommunevejer
gkonomiske veksten fra midten av 1700-tallet
Veinettet mellom de enkelte tettstedene. Dette
veinettet er stadig utbygget og fornyet.
1950 - 2000 Hovedveiene suppleres med et veisystem for Motorvejer

ensrettet trafikk. Gjennomsnittshastigheten
okes vesentlig. Anlegges som en konsekvens
av den gkonomiske utviklingen.

Kapittel 3 Fortidensveger og vegkonstruksoner i Norden

Den lange, lange Sti over Myrene og ind i Skogene hvem har
traaket op den? Manden, Mennesket, den farste som var her. Det
var ingen Sti far ham. Siden fulgte et og andet Dyr de svake Spor
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over Moer og Myrer og gjorde dem tydeligere, og siden igjen
begynte en og anden Lap at snuse Stien op og gaa den naar han
skulle fraFjeld til Fjeld og setil sin Ren. Slik blev Stien til
giennom den store Almenning som ingen eiet, det herrelgse Land
(Hamsun 1972:5).

Somvist i kapittel 2 blir ferdsel til lands oppfattet funkgonalistisk av de fleste
arkeologer som driver med vegforskning. Fegr den moderne vegbyggingen starter pa
1800-tallet, utnyttet menneskene i Norden landskapets naturlige ferdsel sarer s langt
dette var mulig, for eksempel langs hgydedrag, strandvoller, dalsider og gjennom
fiellpass, i motsetning til over myrlendt terreng (Almas 1988, Jargensen 1996a:44,
Smedstad 1988a:136-137, Sanstebg 1999:24). Mads Almas (1988:50) begrunner dette
med at folk var like lystne den gang som na pa a holde seg tarre pa beina. Dette innebar
at man ofte gikk omveger nar man skulle fra et sted til et annet. Det er enighet blant
vegforskerne at vegene stort sett fulgte de samme ledene gjennom hele forhistorien og
fremtil i dag. "I lavlandet fulgte ferdsel sérene aser og hgydedrag hvor det var lett aga
tarskodd gjennom landskapet. | slike landskap falger gjerne ogsa dagens veier de
samme traseene som ol dtidsmenneskene benyttet” (Senstebg 1999:24). Smedstad
skriver at traseenes beliggenhet kan ha variert noe over tid, men at vegene ofte har fulgt
de samme veglinjene gjennom hele forhistorisk tid og frem til i dag (Smedstad
1988a:136). " Kommunikasgjonen fant ikke sted tilfeldig. Man gikk ikke nye veger hver
gang. Ferdselen festet seg, ble rutinisert ved gjentakel se og fikseringen kunne ta seg nye
uttrykk som stier og hulveger” (Gansum 2002:11).

3.1 Vegbestemmelser i det norske lovverket

Nar topografien oftest er avgjerende for vegenes beliggenheten vil vegbanens bredde
og omfang variere fra sted til sted avhengig av topografien og underlaget. En annen
faktor er hvorvidt vegen var hyppig €eller lite anvendt. Det er ogsa andre faktorer som
har vaat avgjegrende ndr det gjelder vegenes beliggenhet og omfang. | detidlige
norske lovene frajern- og middelalderen finnes det angitt forskjellige bestemmel ser
om veger. Disse bestemmel sene indikerer hvor viktige vegene har vaat for

befolkningen i jern- og middelalderen.

Gulatingsloven gjaldt for vestlandet og er den eldste norske lovteksten
(Frostatingslova, Om lova og lagdemmet, Hagland et al. 1994:1X). Den eldste
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islandske loven " Ulvljotslovi” ble laget far 930 e.Kr. med Gulatingsloven som
menster. Derfor ma Gulatingsloven vaae eldre enn dette. Gulatingslova gjal dt til
1267 (Gulatingslovi, Innleidning, Robberstad 1981:7-9). Magnus L agabeters
Landslov gjaldt for hele landet fra 1274 til 1688 (op.cit.:9-10). Frostatingslova gjal dt
for Trandelags-omradet og flere tilgrensende landskap fra 1300-tallet
(Frostatingslova, Om lova og lagdgmmet, Hagland et al. 1994:1X). Skjelsvik skriver
at de bestemmelsene som finnes i disse landskapslovene mest sannsynlig er eldgamle

og bygger pa det som var " hevdvunnen fra alderstid” (Skjelsvik 1968:36).

Bestemmel sene som omhandlet veger i disse lovene gjaldt farst og fremst de som
gikk over land, men ogsa transport over elvene er omtalt. Bestemmelsene gjaldt blant

annet hvor vegene skulle ga og hvor brede de skulle vaae:

Almannveg (tjodveg) og satterveg og alle rekstervegar skal vera
soleis som dei har lege frd gamal tid. No ligg 8 mannveg yver ein
bg, dakann eigaren fara vegen av bgen sin pa det vilkar at han legg
ein ny veg utangards, jamgod til afarai turt ogi vétt, daskal folk
bruka den vegen um han er lengre (...) Almannveg skal vera so
breid at ein mann skal sitja pa sala hest og setja eit spjotskaft ned pa
jordi og ndmed tumen upp til falen, og spjotet skal veraei spann
langt derifra og upp, det skal dei leggja ned tvert yver vegen,
breidare skal vegen ikkje vera. Um nokon spiller aker eller eng i
starre breidd, skal han bgta skaden (Gulatingslovi, bolk V, kap. 19,
Robberstad 1981: 117, Magnus Lagabgters Landslov, bolk VI, kap.
43, Taranger 1979: 139-140).

Vegbredden var satt til en spydlengdei Gulatingsloven, mens den senere Magnus
Lagabgters Landslov moderniserer dette eldgamle malet til 8 alen (ca. 4 m) (ibid). |
tillegg til bestemmelser om vegbeliggenhet og vegbredde var det bestemmel ser
angaende hvem som hadde bruksrett og vedlikeholdsplikt til vegene:

No bryt nokon ei bru av dimannvegen, han skal gjera henne like god

som ho var og leggja 3 merker til den som &tte brui (...) No ranar

nokon annanmann for sagerveg eller den reksterveg som har vore fr&

gamal tid, han skal bgta ein baug til kongen, og hin skal ha vegen

sin som fyrr (Gulatingslovi, bolk V, kap. 19, Robberstad 1981: 117,

Magnus L agabgters Landslov, bolk VI, kap. 43, Taranger 1979:
140).

Nér det gjelder vedlikeholdsarbeid av vegene var det saalig kongen men ogsa
biskopen av Nidaros som hadde interesser i dette. Det gar klart frem av alle betene

begndene ble palagt & betale til kongen dersom vegen man hadde vedlikeholdsplikt til

23



ikke ble holdt i stand. Hovedgrunnen til dette kan vaae at tjodvegene var viktige som
militaere forflyttel sesleder.

Kongens ombudsmand skal kraeve veiarbeide paa midfastetinget og
paabyde veiarbeide der hvor begnderne finder det heldigst at bate paa
veienei herredet, og satte banderne lovlig stevnetil, fra sneen er av
til plogen kommer ut; den andre termin er fravaaronnen er slut til
hgisldtten, den tredje begynner, naar greden er i gaarden og varer til
sne kommer paataksponen (...) Alt det som imellem spildes, det
skal betes paai disse terminer (Magnus Lagabgters Landslov, bolk
VII, kap. 44, Taranger 1979:140).

For dle dlike farlige overfartssteder paa landeveiene, hvor hest maa
tage paa svam eller trackkes op med folkehjadp, skal der bates en
halv mark sglv til kongen. Men for alle dem som maa stige av, ledes
eller drives over, da skal bgtes 2 gre sgiv til kongen. For ale de
nedfaldne traa som ligger tvers over landevei og hest skal tvispringe
over med mand paa ryggen, skal det bates 1 gre salv til kongen
(Magnus Lagabgters Landslov, bolk V11, kap. 45, Taranger 1979:
141).

Det fantes en form for vegoppsyn kalt baugreid. Det var kun tjodveger/hovedveger
(omtalt som landeveger i sitatet under) som hadde en slik ordning. Alle andre veger
(tverrveger, driftsveger o.1) ble ikke holdt oppsyn med pd samme méte (de laikke
under baugreid) (Magnus Lagabgters Landslov, bolk VI, kap. 46, Taranger 1979:
141-142).

Man skal maale et spydskaft, som er 8 alen langt, og gjare 2

vidjehanker dertil, og haange den ene paa odden og den andre paa

skaftet. Herredsmaamndene skal opnaevne den bonde, som vil; han skal

stige tilhest og laagge spydskaftet forran sig tvers over hesteryggen

og ride midt efter landeveien; 1 artug selv skal batestil kongen for

hvert trag som river hank av skaftet. Dette har fra gammel tid hedt

"Baugreid” (ibid).
| 1636 kom det en forordning av Christian IV om at alle bander i hele Norge skulle
forbedre og forandre alle allfarveger til og frafjellet og andre steder (Paulsrud
1996h:10). Bandene skulle sarge for at hovedvegene ble "utskarne”. | felge Paulsrud
var dette noe helt nytt i forhold til Magnus Lagabgters Landslov fra 1274. Na skulle
vegene jevnes og utbedres med utskjaarelse av stein og sand, grus, bark og brolegging
(op.cit.:10-11). | 1648 kom det en enda mer detaljert forordning som blant annet

omhandlet skysstellet (op.cit.:11). (om kjareveger se 3.4.4).
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3.2 Runesteiner som omtaler veger

| Norden finnes det ca. 150 runesteiner som omtaler veger og broer (over 130 i
Sverige, trei Danmark)( Mostréom 1998:7, Smedstad 1988a:171). Kun to slike
runesteiner er funnet i Norge (Jargensen 1997b:59-62 og Smedstad 1988a:171-174).
Dynnasteinen pa Hadeland har fglgende tekst: " Gunvor gjorde bro, Tryderiks datter
etter Astrid, sin datter, hun var hendigste mg pa Hadeland” (Smedstad 1988a:172).
Eiksteinen fra Rogaland har denne innskriften: ” Sakse gjorde denne brua for & oppna
Guds godviljefor sn mors gel, Turid” (Liestgl 1973:67).

Jergensen skriver at de fleste runeinnskriftene som omtaler veger er gjort etter
formelen: ” A gjorde bro etter B” (Jargensen 1997b:60). Dette viser blant annet de 77
bro-, vad- og veginnskriftene fraUppland i Sverige (Ronnevik 1978:fratabell 3 i
appendiks) ”Alle disse runesteinene er datert til 1000-tallet. Det vil med andre ord si
det farste &rhundret etter kristendommensinnferelse i Norden, og en tid da den gamle
religionen ikke helt hadde sluppet taket” (Smedstad 1988a:171). Disse innskriftene
handler om a bygge broer og veger for ahjelpe selen til en avded. Dette mener
Smedstad har sammenheng med de forestillinger man har hatt om deden i bade de
hedenske religionene og kristendommen. (op.cit.:171-172). " Sentralt i disse
forestillingene star den ferden den dade métte gjare til en annen verden. Ifglge
sagalitteraturen bega den dade seg ut pa en lang reise. Ogsai henhold til kirkens lagre
métte den dades el gjare en lang og vanskelig ferd” (op.cit.:172). Det a gjare bro for

noens gel kan pa bakgrunn av dette tolkes som en metafor pa vegen til frelse.

| falge Gunnar Helene (1998:102) er vegen som religigs metafor kjent fra mange
religioner, spesielt innenfor buddhismen, jadedommen og kristendommen. Heiene
refererer til at veg og lignende begreper forekommer nesten 900 ganger | det gamle
testamentet, bade som konkrete veger men oftest som religigse metaforer (ibid). Han
mener at bak uttrykk som ”Guds "vei” og Herrens " stier”, ligger tanken om at livet
kan sammenlignes med en veg, en vandring mot et mal. | denne sammenhengen er

mennesket vandreren mens Gud er den som lyser opp vegen (op.cit..103).

Bygging av brokonstruksjoner til en avded har ogsa blitt tolket som en viktig form for
avlat og botsutgvel se innen den katol ske kirke (Mostrém1998:12). " Brobygge blev
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darmed en handling jamforbar med gavor till kloster, allmossor och deltagande i
korstog. Kyrkan kunde i utbyte erbjuda férboner och 16ften om syndaforl atel se”
(ibid).

En av Mostroms forklaringer pa dette er at kirkens vekst, utbredelse, virksomhet og
gkonomi i denne tidlige perioden (1000 tallet) var avhengig av et vel fungerende
vegnett (op.cit.:13).

3.3 Forskjellige vegtyper

Veger har hatt forskjellige funksjoner pa ulike steder opp gjennom tiden. En veg kan
selvfglgelig ha hatt flere funkgoner samtidig. Veger har i tillegg flere benevnel ser som
karakteriserer bruken av dem. De gamle norske lovtekstene nevner flere ulike typer veger.
Disse vegtypene kan inndelesi tre hovedgrupper etter funksjon og beliggenhet (Magnus
Lagabgters Landslov, bolk VI, kap. 46, Taranger 1979:141 og Gulatingslovi, bolk V, kap.
19, Robberstad 1981:117).

3.3.1 Hovedveger

Bestemmelsene i Gulatingsloven og Magnus Lagabgters Landslov omhandler farst og fremst
"tjodvegen” eller allmannavegen som var den navnene pa den tids hovedveger (ibid).
Tjodvegen, allmannvegen eller alfarvegen er tidlige veger som var ride- og gangveger for
allmennheten. Disse hovedvegene gikk frabygd til bygd og knyttet de forskjellige
landsdelene sammen. De har ogsa gétt gjennom bygdene og dermed ogsa dekket det lokale
kommunikasjonsbehovet (altsa funksjon bade pa mikro og makronivad) (Meyner 1994:19,
Smedstad 1988a:134).

1. Nu kaldes de tjodelver (folkeelver), som er saa store, at de er
flgtbare (flottrenar), og broer over dem ikke kan vedlikeholdes, selv
om de bygges. 2. Nu hvis der er landevei (tjodvei) over, da skal den
ansadte fargemand, som eier naameste gaard, men ale, som vil
faarges over, skal betale faargepenger; det kaldes almenningsfar
(Magnus Lagabagters Landslov, bolk V11, kap. 47, Taranger 1979:
142).

Ut fra denne loven kan man skjenne hvor viktige tjodvegene var. Det var egne bestemmel ser
for ansettelse av fergemenn og betalinger. Tradisjonen med & ha faste fergemenn ved de store
elvene er en eldgammel institusjonen omtalt i gudediktet Harbardskvadet. Guden Tor skal
over et sund, men fergemannen Harbard pa den andre siden nekter &ro baten over til Tor
(Edda dikt, Harbardskvadet, Holm-Olsen 1993: 94-103). | Steinsland og Sgrensen
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argumenterer de for at " Denne verdens fergemenn var folk av lav status, men ogsa de har hatt
makt ndr den reisende skulle over til andre siden, og middelalderens lover satte grenser for

deres [de reisendes] rettigheter og plikter” (Steinsland og Serensen 1994:152).

Kongeveger er den gamle betegnel sen pa hovedvegene som |a under den dansk-norske
statsforvaltningen. Denne typen veger ble bygget i perioden 1650 til 1800 (Sgnstebg 1999:
36) (se 3.4.4 om kjareveger). Postvegene stammer fra 1647 (og fremover), daNorge fikk
innfert fast postfering (ibid). Pilegrimsvegen defineres ut fra den tradigjon, de stedsnavn og
kulturminner som er lokalisert langs ferdselséren, og ikke ut fra det fysiske veglegemet
(Mayner 1994:21). | middelalderen var Nidaros det mest besakte pilegrimsmalet i Norden.
Den mest brukte pilegrimsvegen i Norge gikk mellom Oslo og Nidaros. Sekundsare
pilegrimsma var Raldal og Selje (Senstebg 1999:36). Denne vegen er blitt rekonstruert og

blir &rlig tatt i bruk av moderne pilegrimer og turister.

3.3.2 Tverrveger

Innen for bygdene bestod vegnettet i tillegg av tverrveger. Dette var alle andre veger som
gikk til og frafolks garder, samtidig som de forbandt disse med tjodvegen (Smedstad
1988:134). (figur 56 i Smedstads appendiks).

3.3.3 Driftsveger

Driftsveger er veger i tilknytning til garden. De har mange betegnelser. Heimrast, var vegen
fragarden til utmarka. Rekstervegen, var fedriftsvegen. Sadrgotu, var vegen til seters. | tillegg
kommer alle de vegtypene som hadde tilknytning til skogsdriften pa garden, blant annet
depsvegene (Mgyner 1994:18-27, Smedstad 1988a:135 og Sanstebg 1999:36).

3.3.4 Kultveger

Noen veger kunne kanskje ha andre betydninger ut over det rent funksjonelle. Dette er de
sakalte prosesjonsvegene eller kultvegene som er knyttet opp til religigse ritualer. Disse blir
ofte satt i sammenheng med gravminner langs, eller ved vegens ende. | dike tilfeller kan
vegene hablitt benyttet i en kultseremoni, som bla. innebar & frakte de dede langs vegen, far
de ble gravlagt eller kremert (Damell 1985:183.185, Madsen og Thrane 1995:90 og Tilley
1994:170- 201).
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En av Europas mest kjente prosessionveg er The Dorset Curcus. | f@lge Christhopher
Tilley er "The Curcus’ et av Englands mest spektakulaare monumenter frayngre
steinalder (Tilley 1994:170). " The Curcus’ er 10 km lang og bestar av to parallelle
voller med grefter rundt. Graften mellom de to vollene er 3 m vid patoppen og 2 m vid
i bunnen. Vollene er antatt & haveat 1.7 m haye (Tilley 1994). " The Curcus’ er direkte
forbundet med ni lange gravhauger og synlig fra 14 slike (op.cit.:172). | falge Tilley
minner den om en gigantisk lang-gravhaug. "It differs from most barrowsin its overall
orientation and relationship with the landscape, crossing rather than following its
contours, for much of its length" (op.cit.:198). En viktig del ved " The Curcus’
orientering og mening var & binde sammen flere av disse gravhaugene visuelt
(op.cit.:198).

Det er framsatt diverse tolkninger omkring " The Curcus’, bla. at det kan havaat et
gigantisk astronomiobservatorium. Andre mener at ” The Curcus’ har vaat en
seremoniell veg eler en prosesonsveg i sammenheng med en dadskult. Noen mener at
"The Curcus’ har vaart uegnet for prosesjoner, fordi den krysser elver (Tilley
1994:197). | felge Tilley kan " The Curcus’ havaat brukt som rituell veg nar det gjaldt
innvielsesriter og som "kanal" nar det gjaldt a frakte de dade til begravelse pa
Hambledon Hill, for senere a frakte skjelettdeler tilbake til de lange gravhaugene i
tilknytning til vegen (Tilley 1994:200). Tilley omtaler neamest konsekvent The Dorset
Cursus som et monument, samtidig som han mener at det kan havaat en rituell veg.
Dersom ” The Curcus” altsa er en veg skiller den seg ut fra mesteparten av fortidens
veger, ettersom landskapet ikke virker bestemmende for dens plassering. Dette viser i
hvert fall et brudd med at veger alltid blir oppfattet som funksjonelle nar det gjelder
plassering i forhold til landskap.

3.3.5 Vannveger

Fjell skiller og vann binder (gammelt fyndord).

Hovedfremkomstmidlet i fortidens Nord-Norge har naturlig nok vaat béten. | felge
Reidar Berthelsen er béten er like gammel som de ferste bosettingsspor, selv om det
ikke er funnet bater som er eldre enn frajernalderen (Berthelsen 1985:57). Pa
helleristningsomradet i Hjemmeluft i Altaer flere béter avbildet. Feltene batene er
avbildet pa er strandlinjedatert fra 3600-2700 f. Kr. (Helskog 1988:83-85).
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Det er flere spor etter ferdselen langs landsdelens kystlinje i form av naust, bétsteer,
oppsett og batdrag (se 3.4.5). Den mest brukte vannvegen i Norge har vaat skipsleden
langs kysten, men elver, vann og innsjger har ogsa vaat viktige som
kommunikasjonsarer. Det er ikke tvil om at elvene har hatt stor betydning som
kommunikasjonsarer i jern- og middelalderen, ikke bare over lengre strekninger, slik

som vikingenes ferder langs de russiske elvene til Miklagard men ogsa palokalt plan.

” Skipsleden rundt var lange kyst og inn i fjordene har ikke veat en eller annen
tilfeldig kurs, men har vaat en vel hevdvunnen og bestemt ved gammel skikk og
bruk” (Skjelsvik 1968:35). | falge Arne E. Christensen var kontroll over skipsleia
minst like viktig som kontroll over landomrader etter at det norske samfunnet begynte
a etablere maktsentra (Christensen 1988:6).

Transport med bat over havet finnes det utallig dokumentasjon og beretninger om. Et
eksempel frajernalderen er Ottars beretning fra ca. 890 (Ottars beretning, Sandved
1995:3-4). | 1155 skrev abbed Nikolaus paIsland en reiseferer for pilegrimer som
skulle til det hellige land. Deler av denne er gjengitt i Steinsland og Segrensen. ”Med
sterk medvind tar det sju degn & seile fralsland til Norge (...) Fra Alborg til Viborg
(over land, min uthevelse) regnet man to dagsreiser, og fra Viborg til Hedeby, det vil s
langs haaveien, en ukestid” (Steinsland og Sarensen 1994: 153). Tidsangivel sen mener
de anskueliggjar forskjellen pa seilas og landreise. Langs de moderne veiene mellom
Alborg og Hedeby er det ca. 310 km, mens avstanden fra | slands gstkyst til Norges
vestkyst er ca. 1100 km (ibid). Se for @vrig kapittel 7.3.3 om vannvegenes betydning pa
Andgya.

3.3.6 Vinterveger

En meget viktig nordnorske " vegtype’ var vinterveger. Det eksisterer naturlig nok
ingen spor etter denne kommunikasjonsformen, ettersom vegen smeltet og forsvant
nar varen kom. Men det er ingen tvil om at det har vaat bade | ettere og tryggere a
ferdes over land, myrer og vann etter at frosten kom og sngen la seg. Viktigheten av
vintervegene understrekesi og med at lovverket omtaler tilrettelegging av disse. ”Nu
skal alle veier bates dlik at de er farbar baade til at rende og ride. Hvad enten det er
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vinter eller sommer” (Magnus Lagabeters Landslov, bolk V11, kap 45, Taranger
1979:141).

Den kurs man skulle falge langs leden, har neppe variert meget, men har
selvsagt vaat bestemt av veaforholdene. Over land har veiene vekslet
mer idet sommer- og vinterveier ofte har vaat forskjellige, og det har
vinterstid nok vaat lettere a ta seg fram, daman har kunnet ferdes over
idagte vann, myrer og delvis ogsa elver (Skjelsvik 1968:35).

3.4 For skjellige vegspor
Grunnen til at jeg skiller mellom vegtyper og vegspor er fordi kapittel 3.3 tar for seg

forskjellige kommunikasjonsnivaer veger har representert. Vann- og vintervegene
valgte jeg &tamed til kapitlet over, da disse kommunikasjonsformene setter fa spor
etter seg. Med betegnel sen vegspor mener jeg synlige eller lokaliserte spor etter
ditagie eller konstruksjon som tilhgrer en veg. Slitagiesporene i form av hulveger og
stier er hovedsakelig synligei terrenget. Flere av vegkonstruksjonene er ikke synlige,
men disse blir lokalisert gjennom bruk av jordbor eller georadar, og avdekket
giennom utgravning. Det finnes selvfalgelig langt flere typer vegspor enn de som er
med i oppgaven, blant annet romerske veger frajernalderen og streter og
allmenninger som |a mellom husene i middelalderens byer (Helle 1992:27). De
vegtypene som er valgt ut til avaae med i oppgaven gar igjen i den skandinaviske

litteraturen som omhandler veger i utmarksomrader.

3.4.1 Hulveger og stier

| kapittel 1.4 gér det frem at jeg velger & forholde meg til den samme definisjon som
er brukt om veg nar det gjelder begrepet sti, men at jeg har valgt alage en
underdefinision for & avklare begrepet nearmere (se side 6). Ylva Stengvist Millde
(doktorand i arkeologi om Halsinglands veger) skriver falgende: " De flesta végar i
Norrlandsinnland, var heller inte vagar i moderen mening utan vad vi vanligen brukar
kallastigar. Mitt avhandlingsarbete omfattar darfor bade véagar och stigar och jag gor
ingen principiell atskillnad mellom dessatermer (Millde 2002:118).

Flesteparten av fortidens veger er vanskelige afinne i dag. Ettersom underlaget for

disse vegene oftest var tart og hardt, ble det skapt lite ditasje pa marken. Dermed vil

sporene som oftest vaare slettet. | skranende |@smasseterreng med underlag av en
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|gsere karakter enn pa asryggene, er det ofte tydelige spor etter fortidens gang- og
rideveger. Dette kalles hulveger. | falge Terje Gansum og Tom Skarre er en hulveg en
del av en veg og ikke en vegtype (Gansum og Skarre 2002:153). Hulveger har fatt sitt
karakteristiske u-formede tverrsnitt gjennom en vekselvirkning av erogon og slitage
fraavskallet |lgsmasse (fra hestens hover), og nedbgr/avrenning (Skjelsvik 1968:36-37
og Skarre 1997a:10-11). Karakteristisk for mange hulveger i skrénende terreng er at
de ofte utvikler seg til bekkesig nar det regner (Skarre 1997a:13). | de flestetilfeller
er kun korte strekninger av disse hulvegene bevart. Det kan derfor vaare vanskelig a
sette dem i forbindelse med et kommunikasjonssystem over et starre omréde. |
motsetning til hulveger kan stier vaare synlige over lange strekninger. De kan vage til

god hjelp nér det gjelder aknytte hulvegstumper sammen (se 4.3.2).

Hulveger kan ha mange forskjellige bredder og dybder. De kan vaae store som
raviner, eller sma og uanselige som stier (figur 1 i appendiks | viser stor hulveg ved
Sermela). Det er ikke alltid starrelsen pa en hulveg sier noe om vegens betydning
kommunikasjonsmessig sett. En stor/kraftig hulveg kan ha fatt sin form pa grunn av
terrengets kraftige helling, eller fordi underlaget er svaat mykt (figur 2 i appendiks |
viser hulveg opp skraning ved Mgllenrubbkollen). Dersom en bekk finner sitt Igp i

bunnen av en hulveg vil vegen bli ytterligere uthult.

Sporene etter fortidens ferdsel pA Andeya er stort sett gjengrodde stier. | likhet med
hulveger vil en stis bredde og dybde varierer ettersom terrengets hellingsgrad og
underlag forandrer seg. Stiene pa Andgya var som regel svakt markert med et
tilnaamet flatt tverrsnitt. | skranende terreng gikk stiene pa enkelte plasser over til &
fa karaktertrekk av en hulveg med u-formet tverrsnitt (se kapittel 4.1 side 40 om
problemer med stier, kratterstier og hulveger).

| artikkelen " Hulveger — Forslag til begreper og terminologi” er Gansum og Skarre
opptatt av &lage et egnet begrepsapparat for hulveger (Gansum og Skarre 2002). |
falge dem er det visse kjennetegn som karakteriserer en hulveg. Under falger et
utvalg av kjennetegnene:
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-Form og linjefaring. Hulveger ma ha u-formet tverrprofil samt at lengdeprofileni
hellende terreng danner sakalte klotoider (kurver hvor krumningen tiltar eller avtar
lineaat med kurvelengden).

-Slitagekant. Trekkes en rett linje tvers over hulvegen trer dlitasjekanten fram der
nedsenkningen i forhold til naturlig terreng begynner.

-Ytre bredde males fra dlitagiekant til slitasjekant.

-Dybden males fralinjen som trekkes mellom slitasjekantene og ned til dypeste
punkt i hulvegen.

-Indre bredde betegner dagens bunn for hulvegen.

-Lengden males fra stedet hulvegen er synlig til den oppharer eller gar over i annen
vegform (op.sit.:154-155).

Skarre hevder at det er fa spor etter vedlikehold nér det gjelder hulveger (Skarre
1997a:13). Noe som ofte viser seg er at flere hulveger er lagt ved siden av hverandre
opp en skraning. De far en slags vifteform som samler seg til en trasse der terrenget
flater ut. Dette kommer av at hvis en hulveg ble for blgt til &ri pa, laman et nytt |gp
ved siden av. Dette kunne resultere i flere titalls hulveger opp skraningen. Et slikt
stort hulvegsystem, med opp til 15 parallelle hulvegspor finnes pa Haybakkmoasen
paVestvagay (Ketel 1997:99 og Armstrong under arbeid). | siketilfeller skriver
Skarre: " Der hvor flere hulveger gar parallelt, kan en av veiene vaare ryddet for stein.
Steiner er dalagt i parallellvegen” (Skarre 1997a:13). | motsetning til de forskjellige
brotypene omtalt i kapittel 3.4.2 og 3.4.3 ble hulveger og stier altsa dannet gjennom
dlitagie og erogjon, og er ikke bevisst konstruert (Gansum og Skarre 2002:153). Men
i enkeltetilfeller ble altsa hulvegene reparert, slik at de ble anvendelige og ikke métte
oppgis. Dette viser Terje Gansums rapport fra utgravning av hulveg ved Hollagropa
ved Larvik. Her ble et lag med stein og grus lagt i hulvegen slik at den ikke métte
oppgis nar den var blitt ditt og erodert (Gansum 2000:34 og 57 og 2002:110).

| felge Gansum har flere hulveger blitt omgjort til kasseformede veger ettersom
vognen ble tatt i bruk. ” Kasseformet veg betegner en strekning hvor det er fjernet
lgsemasser i vegenshulvegensindre sidekant i den hensikt a gjare vegen bredere, og
kjerbar for hest og vogn” (Gansum 1999b:60). Gansum skriver at kasseformete veger

er konstruksjoner og skiller seg ut fra hulvegene som kommer av dlitage (ibid).
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| Nord-Norge er det kun systematisk registrert hulveger i Nordland og da saalig i de
omradene prosektet " Gamle veger og vegfar i Nordland” har tatt for seg. Hulvegene i
landsdelen varierer i bredde fra 60 cm til syv meter og dybden varierer fraca. 25 cm

opp til ca. 1,80 m. (se plan og profiltegninger i appendiksl).

3.4.2 Tre- og steinkonstruksjoner

Inan wi ankomo till Hamrunge gastgifwargard, reste wi 6fwer en
kafwelbro ¥ mil 1ang, som med mycken kostnad blifwit lagd 6fwer
en myra, och war nu then béasta wég. (Hulphers 1978: 65).
Beskrivelsen er fra 1758.

Det medferte ofte store vanskeligheter & bygge veger gjennom flere av landskapets
naturlige barrierer. Fra steinalderen til jernalderens slutt blir det i Nord-Skandinavia
hovedsakelig bygd vegkonstruksjoner der det var nadvendiggjort av landskapet, for
eksempel paplasser der et vegfar leder ut i et myrlendt parti, vannlgp (bekker og
elver), eller over vann. Pa enkelte slike partier finnes vegkonstruksjoner som
kavlebroer, risveger og stein-/hellegginger i tillegg til gangsteiner. | falge historiker
Kirsten-Elisabeth Hagsbro har ngdvendigheten av & oppfare broer i Danmark ikke
vaat saalig stor i eldretider: " Faktisk undgik man det i videst mulig omfang.
Faardselen har stedse, som for eksempel haarvejsstraget (...) skyet de starre vandl gb”
(Hagsbro 1996:87).

V egkonstruksjonene som Jargensen omtaler i Sitatet i kapittel 2.2, side 17 harer inn

under hans definision patidlige broer:

Betegnelsen "bro" daskker bade en stenlagt vejbane og en bro i
egentlig forstand, det vil sige en konstruktion over en hindring med
fri passage under. | sin simpleste form er en bro en treestamme eller
en stenplate lagt over en hindring som f.eks. et vandigb" (Jargensen
1997hb:58).

Ingrid Smedstads definigon av kavlebroer:

Kavlebroer kan defineres som trebroer over myr eller blgt mark. De
hviler i hele sin utstrekning pa terrenget. Dette i motsetning til
brokonstruksjoner som stetter seg pa peler nedrammet i vann, eller
konstruksjoner som fritt spenner over et elvelgp og er festet til
terrenget pa begge sider eller hviler pa brokar som er oppbygd i
elvelgpet (Smedstad 1988a:7).
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| falge Jargensen er selve brobegrepet svevende. Han er enig med Smedstad i at
kavlebroer i teknisk forstand er en bro, selv om de ikke farer over dpent vann
(Jargensen 1997h:58). Han skriver dessuten om kavlebroer at de ikke bare hadde den
funksjon a skape passasje mellom ferdsel sveger, men at de i noen tilfeller bare var
ment afare ut i myra. Disse skulle for eksempel brukestil 8 kommetil torva, for a

legge ned offer eller som adgang til dpent vann (Jargensen 1996a:49).

Det er problematisk atenke veger og broer |gsrevet fra hverandre. Broer er en
forlengelse av vegen der den mater et hinder i landskapet. For &si det enkelt; en bro
er en veg. Jeg har alikevel valgt & hovedsakelig forholde meg til begrepene bro og
brokonstruksjon i oppgaven, da dette er vegens synlige del (ofte under jorda). |
tillegg lar enkelte broer seg typologisere og datere, noe man sjelden kan med ikke-

konstruerte veger.

| Europa er det funnet over 1000 brokonstruksjoner i myr datert fra neolittikum til
middelalder. De fleste stammer fra Tyskland, Nederland, England og Danmark. Den
tidligste brokonstrukgjonen i Europa er datert til neolittikum (3800 f.Kr.) Det er The
Sweet Track fra Somerset Levelsi England. Den bestod av skrastilte peler som dannet
et kryss. | dette krysset plasserte man planker, slik at man kunne ga terrskodd over et
1800 m bredt vatmarksomrade (Brunning 2001:139-143 og Coles og Coles
1989:156-157. | Danmark er det flere imponerende stein- og treveger over myr blant
annet Broskovvejen, Borremosevejen, Tibirkevejen og Risbyveene (Jargensen 1977a
og b, 1988a 0g b, 1996a og Kunwald 1962, 1964 og 1996). | tillegg kommer den
bergmte Ravning Enge broen over Vejle Adal p& Jylland fra 980 e. Kr. (Jargensen
1996a 0g b, 1997a0g b, 1998, Jargensen og Mgller 1999 og Ramskou 1980).

De mest kjente eksemplene fra Ser- og Midt-Norge er stokkebroeni Basmyr og
kavlebroene i Midt-Norge. | Nord-Norge er det funnet en kavlebro pAMelgy og en
risveg pa Oppdel pa Vestvégay (Armstrong under arbeid). Risvegen bestod av flere
lag greiner og den blir satt i sammenheng med det store hulvegsystemet omtalt pa side
32. 1 et myrparti ved tunanlegget pa Ase pd Andaya, ble det funnet pinner/stokker,
never og stubber systematisk nedlagt i et to m bredt belte (Jacobsen 2002:131-133)
(se 6.3 og figurer i appendiks|1). | Nordland er det i tillegg registrert to steinlagte



veger frajern- og middelalder nedlagt i myr, den ene pa Gimsgya og den andre pa
Trama (Armstrong under arb., Gjessing 1943, Hauglid et al. 1997 og Ketel 1997:96).

| felge Harald Egenes Lund (Lund 1954:189 og 1955:106) ble det under torvskjaaring
i myrarett NNV for tunanlegget pa Bjarkay, funnet en del stokker og temmer som
danner en klopp over myra (Lund 1954:189). Lund skriver at stokkene pa
"myrologisk” vel i 1933 ble datert til tiden 800-1200 e. Kr. Dersom denne dateringen
stemmer harer ikke kavlebroen sammen med tunanlegget som dateres mellom AD
250-550 (Storli 2000).

En annen, enklere brotype er sakalte gangsteiner. Dette er steinrekker utlagt patvers
av myrer, elver eller sund. Ettersom steinrekkene er bevisst utlagt skiller de seg fra
naturlige steinformasjoner som kan nyttes til samme formal (Olsen 1996:175). | felge
Svein Magne Olsen er gangsteiner relativt geldne i Norge. Denne typen
brokonstruksjoner er hovedsakelig registrert i Rogaland (ibid).

3.4.3 " Svevebroer”

Nu hvis der over landeveien falder slike elver som ikke er farbar
med skib, da skal de gjere veien farbar, som eier jorden paa begge
sider, og gj@re bro over, om de magter det, eller flaate og dragtaug i
begge land eller pram eller eke. Men om ikke saa er gjort da er
straffen en halv mark sglv til kongen og skaffe farkost allikevel
(Magnus Lagabgters Landslov, bolk VI, kap. 46, Taranger 1979:
141).

" Svevebroer” svever ikke i ordets rette forstand. | motsetning til kavlebroer og
steinbroer lagt direkte oppa myr, spenner svevebroene over dpent vann, elver eller
klgfter. Det fremste norske eksempl et er broen over strammen mellom ytre og indre
Borgepoll pa Vestvagey (Jargensen 1997h:54-55 og Nasvestad 1981).

Undersgkelser i Borgepollen avdekket tre steinfylte, laftede brukar pa bare en meters
dybde med en innbyrdes avstand paca. 5 m. Disse var anlagt like ved dagens bro
mellom borgepollene. Brukarene var sammenlaftet av opptil 0,30 m tykke
tammerstokker og malte ca. 3 x 3 mi grunnplan (Jargensen 1997b:52-53). Slike
sammenlaftede kar har i f@lge Jargensen vaat brukt til bruer, brygger og kaianlegg

badei middelalder og nyeretid (op.cit.:52). Nyere “C-dateringer tatt av Jargensen
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viser at bruatidligst ble bygd pa slutten av tusentallet, i tidlig middelalder, og dermed
ikke kan settes i sammenheng med vikingtidshuset pa Borg (op.cit.:57).

" Konklusionen pa disse statistiske overvejelser og den nye datering er siledes, at
traset til broen med 68% sandsynlighed er faddet i perioden 1088-1237 og med 95%
sandsynlighed i perioden 1073-1263. Faddningstidspunktet er efter a sandsynlighed
broens byggeadr. Vi er hermed i middelalderens begyndelse” (op.cit.:57). Dette er de

eneste bevarte rester i Norges av e ”svevebro” fratidlig middelalder.

3.4.4Kjareveger

"V ejen som anlaggsform er en forudsagtning for karsel med vogne pa bled bund og
deres konstruktion — en udvidelse af en gang- eller ridesti til karebanebredde — er en
direkte felger heraf” (Jargensen 1996a:47). | falge Jargensen er det ikke fastlagt i
hvilken kulturkrets vognene i Nord-Europa oppstar. ” Generelt lader udvikling og fund
sig sadden placere ngjere inden for ferste halvdel af 3. artusinde f. Kr.” (ibid).
Europas eldste vognhjul er massive plankehjul uten nav frayngre steinalder
(begynnelsen av 3. artusen f. Kr.) (Sanstebg 1999: 26). Detidligste danske vogntyper
hadde skivehjul og de er **C datert til mellom 2400 - 1850 f. Kr. (Jergensen
1996a:47). | Norden er det avbildet vogner pa helleristninger fra bronse- og jernalder.
| falge Sanstebg fantes det store tredelte skivehjul med rarformede nav fra ca. 500 f.
Kr. De ble brukt til oksevogner med to og fire hjul. Parade- og stridsvogner hadde
hjul med beslag, mange eiker og felger av bayd tre. Disse vognene blei falge
Sanstebg trukket av hester (Sgnstebg 1999:26)

| store myromrader i Nederland og Nordvest-Tyskland er det gjort omfattende funn av
veger, hjul og andre vogndeler helt fra slutten av yngre steinalder. Arkeologer har
pavist en sammenheng mellom disse funnene, der vogntypenes krav til forbedrete
kjegrebaner avspeilesi omrédets solide og ofte kilometerlange vegkonstruksjoner
(Jargensen 1996a:48). Pa grunn av landskapsmessige arsaker skriver Jargensen at
dette ikke lar seg overfaretil det nordiske materialet, der vegkonstruksjoner
hovedsakelig har vaat korte og oppstykkete:

Med forskjellig indfaldsvinkler er et lignende sasmmenhaang, segt

overfart pa det nordiske vognmateriale med den konklusion, at farst

med tungere vogne i ferromersk jernalder bliver solidt vejbyggeri som
de stenlagte veje ngdvendig og kun undtagel sesvis er et overgangssted
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en del af et samfaardselsnet, far de udbygges som plankeveje og broer
i yngre jernalder og vikingetid (ibid).

| falge Jergensen har derfor vogner om de har blitt brukt pa helt lokalt plan eller til
regionale transport, hovedsakelig veat kjert pafast land. ”Kersel pa byggede
konstruktioner udgjorde en forsvindende del av faardselen — og det var her vognene
blev udsatt for en ekstraordinaa stor belastning” (ibid).

Dette teorien lar seg mest sannsynlig overfare til Norge, der landskapet i enda mindre
grad enn i Danmark innbyr til vognkjering. Norges mest kjente vikingtidsvogn er fra
Osebergfunnet. Dette var en rikt dekorert firehjulsvogn for tospann (Dybdahl
1990:61). " Fatingen kunne | gftes av og transporteres pa annet vis, man kan tale om
containerprinsippet (...) Noen har ment at vogna har blitt benyttet i en kultisk
sammenheng, men kjaretayet kan havaat ”dronningens’ stasvogn” (op.cit.:61-62). |
f@lge Dybdahl har ikke vogner hatt noen praktisk betydning i Norge pa denne tiden
(jernalderen) (op.cit.:62). Nar det gjelder kavlebroene fra slutten av vikingtid og
middelalderen i Midt-Norge skriver Smedstad: ” Pa flere av broene finner vi slitespor
langs midtpartiet av brodekket, noe som tyder pa at veiene har vaat mest brukt som
gang og rideveier. Anlegg med tverrlagt brodekke har tilstrekkelig bredde for kjaring
med vogn, men det er ikke funnet tegn til hjulspor” (Smedstad 1988b:10-11).

Norges ferste skriftlig omtalte kjareveg ble bygget i 1620 arene fra K ongsberg til
Hokksund (Paulsrud 1996a:196). Kongeferdenei 1685, 1704 og 1733 viser at Norge i
denne perioden far et kongevegnett som var kjerbart med vogn (ibid). | felge Torstein
Hansen fra Nordland vegkontor melder behovet for kjagreveger i Nordland seg farst
mot slutten av 1700-tallet, da de mest velstéende skaffer seg hjulkjerrer og karjoler
(Hansen 1999:1). Den farste kjarevegen som er beskrevet (1798) er vegen mellom
sjgboden pa Hundholmen (Bodg) og kirken ved Bodgsjgen. " Fram til vegetaten ble
organisert som statlig virksomhet i 1860 ble det bygd i alt 202 km med lokale
kjoreveger i fylket [Nordland]. For det meste ble dissetil ved privat og kommunalt
initiativ, isaa var prestene ivrige talsmenn for et bedre vegstell” (ibid).
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3.4.5 Batdrag

Batdragene var ledd i kommunikasjonssystemer, hvor den starste delen av ruten gikk
til Sj@s, mens man visse steder dro baten over land. Det kunne vage fraen fjord til en
annen, mellom fjorder og elver eler fraet vann til et annet (Simonsen 2002:7). Et
dikt drag var vanligvis konstruert pa to méter, der den ene bestod av jordfaste,
halvklgvde trestokker (Iunner), som man dro batene pa. Den enkleste formen for drag
var runde trestokker pa bakken, som man trillet batene over (op.cit.:11). Hovedsakelig
ble béatdragning gjort pa steder der det var smale og lave eid, men det kunne ogsa
forekomme over avstander opp til 2-3 mil. Man kunne dessuten dra bater over store
heyder paopp til 75 m.o.h. (op.cit.:11). | falge Simonsens gko-funks onalistiske
tolkning, ble batdragning kun gjort i de tilfellene dette var " lgnnsomt” . Forholdet
mellom arbeidet med & dra baten over land eller & seile/ro rundt, og eventuelt taen
risiko dersom det bl&ste hardt eller var urent farvann pa det aktuelle stedet, ble

sannsynligvis vurdert i hvert enkelt tilfelle.

| Nord-Norge er det registrert 67 batdrag fra Ranai ser til Ingey i nord. Flere av
bétdragene kan havaat i kontinuerlig bruk frajernalderen og frem til ca. 1900, da
bétene far motor, samtidig som de blir for tunge & dra over land (Simonsen 2002:18-
22). Simonsen deler batdrageneinn i tre hovedtyper: Kystbatdrag, gardsbatdrag og
innlandsbétdrag.

Kapittel 4 Metoder og problemer i vegfor skningen

"Gamlar vinir og gamlar getur skal eingin gloyma’
” Gamle venner og gamle veger skal ingen glemme”
(gammelt ordtak fra Fea@yene)

4.1 Prospektering

Som nevnt i kapittel 3 utnyttet befolkningen i Norden landskapets naturlige
ferdsels@rer salangt dette var mulig. For & unnga landskapelige barrierer gikk man
derfor ofte omveger fraet sted til et annet. | Norge ble det fra midten av 1800-tallet
bygget brede, solide veger som for farste gang kunne ledes over f.eks. store myrer,

elver og gjennom fjell i form av blant annet hengebroer og tunneler (Paulsrud
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1996a:197-200). Disse moderne vegene bygget av vegvesenet, kunne altsa legges
mellom de korteste punktene i landskapet. Mange av de gamle vegfarene som i langt
sterre grad fulgte terrengets naturlige ferdsel sarer, ble mindre anvendt etter denne
omfattende vegutbyggingen. Ettervert som den moderne vegutbyggingen i Norge
akselererte, gikk mange av fortidens veger over til abli stier for folk og fe. Flere av

disse vegene forsvant i bondens jorder eller som fglge av annen menneskelig aktivitet.

"V tids viktigste ferdselsarer har ensartede og standardisert utforming. Lokale og
regionale variagoner i landskapet gjenspeilesikke lengrei veiene og vi reiser "forbi”
landskapet. Langs de gamle ferdselsarene reiser vi "i” landskapet” (Sensteba
1999:21). De gamle vegene som kanskje er vanskeligst & finne er de som er overlagret
av andre, bredere veger. Vegkontinuitet er et utbredt fenomen flere steder. " Et
veghistorisk milja er definert som et omrade hvor vegminner inngar som en del av en
sterre helhet eller sammenheng” (Thorstensen 2000:14). P4 slike steder ligger det
enten flere generasjoner av veger helt eller delvis oppa hverandre, ved siden av

hverandre eller i naa sammenheng.

| kapittel 3 nevnes ogsa en annen hovedgrunn til at de gamle vegene som ble skanet for
plogen eller vegbygging er vanskelige afinnei dag. Underlaget var som oftest tart og
hardt slik at det ble skapt liten slitasje pa marken. Dermed vil de fleste vegspor som
oftest vaare svake eller dettet og det er kun hulveger og enkelte stier som er synlige.

A seforskjell pAhvasom er sti eller hulveg (se kapittel 1.4 og 3.4.1) og andre spor etter
mennesker, dyr eller prosesser i naturen, er ikke alltid uproblematisk.
Dreneringsgrefter, telefon- og vannledningsgrafter blei likhet med gjengrodde
traktorspor ofte feiltolket som spor etter eldre veger i begynnelsen av
registreringsarbeidet. Det var ogsa vanskelig a skille naturens egne spor, slik som
innterkete bekkeleier, forsenkninger og klgfter fra vegsporene. Nar det gjaldt
bekkeleier var det ekstra vanskelig & skille disse fra hulveger som kunne vaae tarre
(uten bekkeleie i bunnen) eller vate (med bekkeleie i bunnen). Dessuten var ” moderne”

kratterstier en forvirrende faktor i starten.
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Ettersom prosjektets deltakere ble mer erfarne med aregistrere vegspor, ble
forhdpentligvis alle dike feiltolkninger luket ut. Nar det gjaldt alle typer moderne
grefter observerte vi at disse hovedsakelig er helt rettei tillegg til at bredden og dybden
ikke forandrer seg nevneverdig langs traseen. Hulveger har visse karakteristika som
gjorde at naturlige, inntarkete bekkeleier og forsenkninger skiller seg ut fra disse (se
kapitel 3.4.1). Inntarkete bekkeleier er smalere i bunnen enn hulveger. Tverrsnittet er
ikke u-formet men som oftest v-formet, ofte med en liten bekk i bunnen etter regnvag.

Vegetagonen er dessuten frodigerei et innterket bekkeleie enni en hulveg.

Dessuten er det ikke alltid enkelt & definere forskjellene mellom en sti som er ute av
bruk, en sti i bruk og krettersti. Under feltarbeidet ble det observert forskjellige menstre
for hvordan moderne kratterstier avmerker seg i terrenget i motsetning til en sti for
mennesker. Dersom det er ratter i dagen, vil disse rettene vaare oppskrapt dersom denne
er i bruk av mennesker i dag. Er dette en ren krattersti vil rgttene vaae hele (pers. med.
Cathrine Thorstensen). Dersom en sti ikke har oppskrapte retter samtidig som den er
overgrodd av gress og busker, eller leder inn og ut av tett trevegetasion, er det hay
sannsynelighet for at den er gammel og har gétt ut av bruk. Nar det gjelder
stier/kretterstier opp bakketopper ble det observert visse karakteristika. Sauer danner
som oftest helt spesielle megnstre nar de beiter i bratte fjellsider. Som regel tar dei bruk
hele fjellsiden ved at de gar i lange, slakke trakk oppover. Dersom mennesker eller
nordlandskyr skal forsere den samme fjellsiden vil de som oftest ga en mye kortere

strekning som medfalger en brattere stigning (se kapittel 6.2.1 angdende vegfar 5).

Nar det gjaldt identifisering av brokonstruksjoner ble det hovedsakelig tatt
utgangspunkt i vegspor som ledet ut i myr. Pa slike steder ble det stukket med jordbor
for om mulig a stete pa stein eller treverk. Bruken av jordbor for afinne treverk skulle
vise seg dikke altid veare en metode vi kunne stole pa Den fremste kritikken til
metoden er at jordboret innimellom ”lyver”. Enkelte ganger finner vi mer tre under
utgravningen enn det boret ga utslag pa (bla. rattent treverk der boret sklir rett
igiennom). Dette viser at man ofte kan ga glipp av trekonstruksjoner gjennom astole
100 % pa jordboret.
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Dersom en runestein som omtaler bro eller vegbygging er funnet i sin opprinnelige
kontekst vil det vaare fornuftig a se etter nearmeste mulige myr, og prgve afinne en
god plass for en overgang, for s a stikke med jordbor etter stein- eller
trekonstrukgjoner. | forbindelse med Eiksteinen i Rogaland ble en slik undersakel se
utfart av Mogens Schou Jargensen i & 2000 (resultater fra undersgkelsen er ikke

publisert).

De fleste brokonstruksjonene som ligger i myrer, er funnet ved tilfeldigheter. Som
oftest har bgnder drevet dyrkningsarbeid eller stukket torv, slik at myra har sunket og
konstruksjonsdeler har kommet frem. Det har ogsa blitt gravd dreneringsgrefter tvers
over brokonstruksjoner, dlik at disse har kommet til syne (Hansen og Nielsen
1979:82, Jargensen 1977a:42, 1982:142, 1996a:42, 1997a:74, Kunwald 1962:149,
Ording 1934:88, Ramskou 1980:25, Skjelsvik 1958:105 og Smedstad 1988a:14).

Pakart fratiden far den moderne vegutbyggingen starter kan man ofte finne de gamle
ride- og kjarevegene avmerket (se figur 25, side 110). | tillegg er det nyttig a studere
moderne @K -kart som blant annet viser terrengets art, for & se hvor terre holer i myrer
er plassert, for lettere & oppspore veger under befaring. Det er ogsainformativt a
intervjue lokale innbyggere (saalig de eldste) i den aktuelle bygda. Disse sitter ofte
inne med viktige opplysninger om veger som i dag har gétt ut av bruk. Dessuten kan
dei enkeltetilfeller vite om det har kommet for dagen stein eller treverk i myrer

under greftingsarbeid i bygda.

Etter et dlikt grundig metodisk forarbeid har man kanskje valgt ut et vegfar som bar
undersgkesi felt. Ved farste gyekast er det kanskje ikke noen synlige spor etter en
veg paden aktuelle strekningen. | et slikt tilfelle kan man se seg om etter spor som
stammer fra markering av vegen. Dette kan for eksempel vaae milesteiner eller andre
merkesteiner som fortalte om trasé og avstander til og fra viktige knutepunkter
(Mgyner 1994:32). Andre markeringer kan vaae varder, kast, varp eller klopp. Dette
er smaeller store rgyser med stein som er lagt for af.eks. markere traseen, eller for &
varsle om at det kunne ha skjedd noe her. M@yner mener at det gjemmer seg gammel
tro bak skikken. "Var det skjedd et drap eller en ulykke ble stedet markert med et
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kast eller et varp. Den som ville halykke paferdaover farlige fjell, matte ikke
glemme a kaste pa varpet eller kastet” (op.cit.:35).

| tillegg til runesteiner og de vegmarkeringstypene som er nevnt over, er ogsa andre
typer reiste steiner satt i forbindelse med veger. Almaas begrunner dette med et sitat
fraHavamal "Ikke reistes bautastein ved vegen hvis ikke frender reiste den" (Almaas
1988:50). | visseregioner i Sverige vender reiste steiners bredside mot vegsystemer.

| falge Gansum tyder dette pa at steinene er satt opp i forbindelse med vegen og ikke
omvendt (Gansum 1995:126). Et annet sitat fra Havama omtaler denne skikken med
areise steiner langs veger: " Godt med en sann om seint han er fadt, etter mann som
er falt ifra, gelden bautasteiner star ved vegen om senn ikke satte for far” (Holm-
Olsen 1995:86).

Hvis man pa det aktuelle stedet har gravhauger parekke langs en dalside eller et ra,
er det sannsynlig at det har gatt at vegfar her. Det er enighet blant arkeologer og
andre "vegforskere” at gravhauger parekker stort sett er lagt i forbindelse med eldre
ferdselsarer (Matthiessen 1989:66-67, Mayner 1994:34, Jergensen 1982:142, Mller
1897:298-300 0og 1904:5-6, Almaas 1988:50, Gansum 1995:126, Skarre 19972:12).

4.1.1 Georadar

For &fa avgrenset en eventuell brokonstruksgion, kan det vaare anskelig atai bruk
geofysiske maleinstrumenter. Jargensen argumenterer for at en georadar er velegnet
til visse arkeologiske oppgaver, spesielt nar det gjelder a finne brokonstruksjoner i
myr (Jergensen 1982:46-152 og 1993:15-17). Georadarens prinsipp er at en elektrisk
impuls fra en antenne sendes ned i jorden. Nar impulsen treffer et punkt nedei jorden
hvor to lag med forskjellige elektrisk ledningsevne mgates, vil en del av impulsen
reflekteres fralaggrensen, mens resten vil fortsette nedover (Jargensen 1982:147).
Georadaren registrerer altsa en rekke avvik i jordlagene, men den forteller ikke hva
disse bestdr av. Det kan vage et veltet tre, en stein, en rarledning o.l. Derfor mener
Jargensen at det er ngdvendig a supplere metoden med jordbor eller mindre
utgravninger (op.cit.:152). Til aiminnelig registrering av veger mener han at metoden

er uegnet fordi den registrerer for mye. Nar det derimot gjelder ngyaktig oppmaling
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av kjente objekter, eller lokalisering av brokonstruksoner, som med hay
sannsynlighet eksisterer, mener han at metoden er velegnet (op.cit.:147). Han legger
ogsa vekt pa at dersom for eksempel en brokonstruksjon skal graves ut, vil en
oppmaling med georadar gi opplysninger om hvor man med minst mulig inngrep kan
innhente de fleste og beste delene av konstruksonen (op.cit.:152). Georadar har

forelgpig ikke blitt anvendt som metode til & finne vegkonstruksjoner i Norge.

4.1.2 Flyfotografering

Hvis man har funnet et tydelig vegspor i utmarken (for eksempel en hulveg) som
oppherer & eksistere der det blir dyrket mark, kan flyfotografering taesi bruk. Visse
spor pa overflaten er nemlig kun synlige fra luften og umulig a se frabakken. Slike
vegetagonsmerker i dyrket mark kalles Crop marks (Obenauf 1991:34-40 og Riley
1987:17). Ved fotografering av grefter og diker som ikke er synlige pajordoverflaten
(som har tilnaamet lik form som en hulveg), vil man kunne se bade skyggevirkninger
og fargeforskjeller i dyrket mark. Nar det gjelder forskjellige fargeforskjeller som
kommer til synei vegetasonen, forklarer Riley: "In temperate countries, such as
Great Britain, the grass may be greener at the base of ditches and paler on banks®
(Riley 1987:21). Dette kommer i fglge ham av forskjellen pa positive- og negative
marks. Positive marks har en mearkere grann farge som kommer av at jordlaget over
gamle diker og grefter (eller hulveger), er tykkere enn ellers pa jordet. Dette gjer at
gresset/kornet har bedre vekstvilkar. Nar det gjelder negative marks er situasonen
omvendt. Pa gamle, underjordiske murer vil vegetasjonen over vage lysere grann.
Dette fordi jordlaget over muren er tynnere enn normalt pajordet (Riley 1987:27).
Ved flyfotografering i de tenkte tilfellene over, kan man altsa fa positive marks
dersom en hulveg har gétt over jordet. Har det veat et vatmarksomradei eldretid der
jordet ligger i dag slik at en brokonstruksjon av stein er lagt over jordet, kan man pa
flyfotografiet fa negative marks. Flyfotografering har forelgpig ikke blitt anvendt som

metode til & finne vegkonstruksjoner i Norge.

4.1.3 Bruken av landskapsrommetoden

Innen fagfeltet landskapsarkitektur er det vanlig dinndele landskap i visuelle rom, som
kalles landskapsrom. Kristian Keller har vaat med pa a utvikle en metode som gjar det

mulig & se pa sammenhengen mellom fortidsminner og landskapsrom (Keller 1993).
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L andskapsrom bestar av vegger, gulv og tak og er en analogi fra hustil landskap
(Gansum 1995:82). De flate omradene utgjer gulvet, fjellvegger og &ser danner
veggene og taket er himmelen. Dagens vegetasion vil vage irrelevant nar det gjelder &
avgrense rommet, og for a kunne avgrense " gulvet” ma arkeologen konstruere den
forhistoriske situagionen i henhold til tilgjenglige data.(Gansum et. al. 1997:13).
Arkeologer vil som regel velge et kulturminne som stasted ved avgrensning av et
landskapsrom, dlik at dette vil virke bestemmende for hvilke rom som oppfattes (ibid). |
falge Keller vil en romlig opplevelse av landskapet ha en del allmennmenneskelige
trekk. Derfor blir det ikke urimelig & tenke seg at fortidens mennesker oppfattet slike
rom, og at dei sin innredning og anvendelse av landskapet ble preget av dette (Keller
1993:61).

Terje Gansum bruker metoden med utgangspunkt i gravhaugers plassering. Den blir
anvendt som en strategi for a vise endringer i landskapsbruken i jernalderen. Han
forsgker &tolke hvordan disse monumentenes varierende starrelse, alder, utseende og
plassering i landskapet over tid har endret seg, for & se om disse endringene viser om
haugene var lokale eller regionale symboler, og dermed om de kan avspeile den
politiske konteksten i jernalderens Vestfold.

Gansums analyse gar hovedsakelig ut pa hvordan gravhaugene forholder seg til
forskjellige struktureringselementer i landskapet, som han ser pa som viktige for
menneskers orienteringsevne og organisering av omgivel sene (Gansum 1995:83-85).

Elementene er: Kanter /grenselinjer, f.eks. fjell-/dalsider, vegetas onsgrenser og

vannkanter. Bevegelsedlinjer, f.eks. elver, daler, strandlinjer, stier, skipsleia, hulveger

og veger. Digtrikt, f.eks. dalrom og avgrensede omrader knyttet til vann. Knutepunkter,

f.eks. sammenlgpende elver, koller, mateplass for bla. religionsutevel se og handel.

Landemerke, f.eks. traa, steiner, fjell eller en bygning (Gansum 1995:83-85, Gansum

et.al.1997:15-16). Dernest tar han for seg hvordan gravhaugene forholder seqg til
landskapsrommene, og i hvilken retning kulturminnet henvender seg i landskapet
(Gansum 1995:87). Ved hjelp av en del dikotomier som beskriver ulike kvaliteter ved
gravhaugenes plassering i landskapet, lager han et kodesystem for hver enkelt
gravhaug: utadvendt/innadvendt (1/U), offentlig/privat (O/P),
ekskluderende/inkluderende (E/Ink.) (Gansum 1995:87-88 og 92).




Gansums konklusjon av det ferste analysenivaet er at det er mulig & gruppere
gravminner og deres underordnede landskapsrom pa en slik méte at det er sannsynlig
at strukturene i materialet kan tilskrives bevisste agenters handlinger (op.cit.:114). |
neste steg av analysen som er konsentrert om det enkelte gravminnets plassering i
landskapsrommet, forsgker han a finne ut hvilke ideologier som kan ha styrt
landskapsbruken. Gansum konkluderer med at hans visuelle landskapsanalyse viser at
gravenes utforming og plassering i landskapet ikke har vaat tilfeldig. ” Gravminner er
ideologiske levninger i landskapet. De kan med stor grad av sikkerhet sies a veae
planmessig plassert, ikke tilfeldig spredt utover i landskapet” (op.cit.:71). Imidlertid
mener han at analysen er teoretisk, og at den ikke pretenderer & framsette harde data

omkring fortidige samfunn (Gansum 1995:71).

Dersom landskapsrommetoden brukes med utgangspunkt i gravminner vil det veare
ganske naturlig at man kommer frem til liknende konklusjoner som Gansum. Nar det
gjelder vegers plassering i landskapet er det som vi ser i kapittel 2 og 3 en utbredt
funkgonalistisk oppfatning blant vegarkeologer. | f@lge denne oppfatningen har
menneskene i forhistorien stort sett lagt veger til de tarreste og mest hensiktsmessige
stedene i landskapet. Aktarene bak vegene var bevisste pa plasseringen av dem, men pa
et funksjonelt/rasionelt plan, ikke pa et ideologisk/religigst. Noe som underbygger dette
er alle lovene som omhandler vegbygging, bestemmel ser om beliggenhet, endringer av
traseer og vedlikehold. Veger kunne ha religigse betydninger som Smedstad er inne pa
(se kapittel 2.1 og 3.2), men plasseringen av dem var alikevel fattet ut fra
fornuftsmessige hensyn (Smedstad 1988a:177).

Gansum mener at det nesten ikke finnes begrensninger nar det gjelder bruken av
landskapsrommetoden, men at det er opp til den enkelte arkeolog a tilpasse metoden
ettersom hvade vil ha svar paog hvilke teorier de legger til grunn. Dette vil avhenge av
hva slags kulturminne man skal tolke inn i en landskapskontekst. Vi som utfarte
feltarbeidet i forbindelse med dette prosjektet deler den funksonalistiske oppfatningen
av vegers plassering i terrenget. Far registreringen startet var vi innstilt pa at vegenei
vare respektive omrader hovedsakelig ikke hadde andre meninger nér det gjaldt
plassering ut over det funkgonelle. Vi mente at landskapsrommetoden ville haliten

nytte til "var type” kulturminner, og valgte dikke gjennomfere en dlik analyse. Dersom
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vi hadde registrert noe som kunne tolkes som en prosesjonsveg som for eksempel The
Dorset Curcus (se kapittel 3.3.4), ville dette blitt tolket som et kulturminne med
ideologisk/religigs mening. | et dikt tilfelle ville det vaare meningsfylt & benytte

landskapsrommetoden.

4.2 Datering

Den farste og starste vanskelighed for at udnytte de mange
veifund til et overblikk over vejenes oldtidshistorie er
dateringsspersmalet. Det gadder langt de fleste vejfund, at man
ikke kan sige om vejens alder” Kunwald 1964:10).

4.2.1 Kulturminner ved vegen

Veger er vanskelige a datere. Det er likevel viktig &finne ut av for eksempel hvilke
veger som gar tilbake til jernalder- og middelalder, og hvilke som er franyeretid. Et
sentralt spersmal vil i denne sammenhengen vaare om man kan knytte vegene sammen
med for eksempel @degarder og gravhauger, eller om vegene kan havaat mye eldre
eller yngre enn disse. Skjelsvik skriver om vegers beliggenhet i forhold til

fornminner: " Dette gir ossigjen en mulighet for en tilnsarmet al dersbestemmel se, idet
vi dakan si at veiene er i hvert fall like gamle som ol dtidsminnet; men tidspunktet for

en veis”anlegg” er som regel fortsatt uviss’ (Skjelsvik 1968:36).

Steinvegen pa Trama, som ble antatt & kunne relateres til et hus fra eldre steinalder, ble
arkeologisk undersakt i 1997. Nablir vegen malt opp og beskrevet mer inngéende enn
det Gjessing gjorde (se kapittel 2.1).

Steinvejen er sine steder op til 5 m bred og har i midterlinien pa det
hgjeste parti de fleste meterstore, flade sten, der har vazret de
egentlige treedesten. Vejen kan falges over 65 mi kanten af et
moseomrade, hist og her med afbrydelser, hvor faardselen uhindret
kunne ske pafast klippe, men sddan, at overalt, hvor der var
mosepartier, var der stenbrolasgning (Hauglid et al. 1998:39).

Formd et med den arkeol ogiske undersgkelsen var afa datert steinvegen. Arkeologene

regnet med at det var lagt ned risverk og greiner som et fundament under steinhellene.

Ved at datere dette, vil man reg ngje fatidsfasstet byggeriet. Hvis
mosens overflade var nogenlunde fast, er et sddant fundament ikke
nadvendigt, men en datering af moseoverfladen vil give en nedre
datering af stenenes placering, og botaniske undersagelser kan give
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et fingerpeg om sammenhengen mellem moseoverfladen og
byggetidspunktet (op.cit.:40).

Steivegen ble datert til folkevandringstid (400-570 e .Kr.). Derfor er sammenhengen
mellom steinalderhustufta og steinvegen utel ukket.

Langs en veg finnes det ofte mange typer kulturminner, slik som gravhauger,
hustufter, gdegarder, steingjerder, kullgroper og lignende. Disse typene kulturminner
behaver ikke vaae like gamle som vegen, men kan ha kommet til lenge etter at denne
ble dannet. | andretilfeller har vegen eller broen kommet til som en faglge av enkelte
eller flere slike kulturminner. Dette gjelder spesielt runesteinene. Det kan vaare mange
forskjellige typer fornminner langs vegenei tillegg til de ovennevnte. Det er sakalte
vegrelaterte kulturminner som vegkonstruksjoner (kavlebroer og lignende) og andre
kulturminner i tilknytning til veger som for eksempel varder, varp, hvilesteiner,
milesteiner og skysstasjoner (Thorstensen 2000:24). Denne typen kulturminner er
direkte relatert til vegen og har kommet til som en fglge av denne. Ofte vil dlike
kulturminner ikke ha mening dersom de ikke var forbundet med en veg. Dersom
denne kulturminnetypen lar seg datere, kan det regnes som hgyst sannsynelig at

vegen har samme alder.

4.2.2 Funn i veger og vegkonstruksjoner

Artefakter som er funnet i veger og brokonstruksjoner som lar seg typologisere, kan
vage med pa atidfeste vegene. De kjente broskovvegene i Danmark er begge
steinbroer lagt direkte p& myr. Den nederste er **C-datert il romersk jernalder 160-
360 e.Kr. Den gverste steinvegen er datert til 1300-tallet (Kunwald 1962:167 og 156).

| jernaldervegen ble det funnet to spydspisser som i fglge Kunwald vanskelig lot seg
tidsbestemme. Han mener likevel at spydspissene harer hjemme i perioden romersk
jernalder, nearmere & 400 e.Kr. "Sa pauver denne datering end er, giver den dog et
fingerpeg om vejens alder” (op.cit.:150). Den relative dateringen fra
typebestemmel sen av spydspissene til romersk jernalder passer i dette tilfelle godt

overens med *C-dateringen av ris under den nederste steinvegen (160-360 e.Kr.).
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| tilknytning til den averste vegen fra middelalder ble det funnet flere hele og
fragmenter av hestesko. Disse er ut fratypologisering datert fra 1200 til 1300 e.Kr.
(op.cit.:156). Nok en gang har altsarelativ datering av artefakter funnet i

Broskovvegen vist seg a veae sammenfallende med de absol utte dateringene.

En metalldetektor kan i enkelte tilfeller tasi bruk for afine rester etter hestesko eller
andre metallsaker i vegene. Denne metoden bar anvendesi de tilfellene man har et
sikkert vegspor som hulveg eller brokonstruksion. Det vil bli at for omfattende a seke
med metalldetektoren langs store strekninger der det kun er vage, eller ingen spor
etter veg, fordi den registrerer at av metall langs strekningen.

4.2.3 Typologisering
Helt fra Oscar Monteliusi 1871-73 skrev det han regnet som sitt farste typologiske

studium "Bronsdldern i norra och mellersta Sverige", har typologisering av artefakter
og oldsaker vaat en viktig og fremtredende side ved arkeol ogisk forskning (Svestad
1995:198-199). En méte a gjare bruk av typologi er som metode til relativ datering,
basert pa Darwins evolusjonismeteorier. Dette synet gar hovedsakelig ut pa at
oldsakene har gétt fra & vaare enkle og primitive til gradvis & bli mer forseggjort og
flotte, for sai enkeltetilfeller & degenerere (Renfrew og Bahn 1996:114-116).

Nér det gjelder kavlebroer er det flere fellestrekk mellom de europeiske land.
Smedstad viser Hayo Hayens typologi fra 1957 for nord- og @st-tyske trebrolegginger
i myr, bla. fordi hun mener det kan overfarestil det norske materialet (Smedstad
1988a:84-101). Hayens analysen tar utgangspunkt i tre grunnformer som
brokonstruksjonene bestar av: Underlaget, brodekket og topplaget. | tillegg kan
broleggingen besta av vertikale bygningselementer som plugger og peler. Selve
brodekket er valgt som grunnlaget for den typologiske inndelingen av broanleggene,
fordi denne delen alltid vil vaare representert i motsetning til under- eller topplaget
(op.cit.:85).

Ut fra Hayens typologi lager Smedstad en mer egnet metode for & typologisere det
norske materialet. Hayens metode gikk ut pa a systematisere de forskjellige



konstruksjonstypene med utgangspunkt i material ets form. Smedstads metode tar
utgangspunkt i materialenes plassering i brodekket (om stokkene er lagt palangs eller
tvers av vegen). Hun skiller mellom fem typer. "Arsaken til dette er at det i de norske
anleggene ofte er anvendt stokker av varierende form side om side i samme
konstrukgon" (Smedstad 1988a:87-88).

En av grunnene til at Smedstad mener at det er nedvendig a foreta en systematisk
analyse av de enkelte anleggenes konstruksjon, er for & kunne forsta de
bakenforliggende arsakenetil valg av konstruksjonstype og variasioner i de enkelte
konstruksjonsdetaljene (Smedstad 1988a:84). Hun mener at hovedgrunnen til at en
type kavlebrolegging ble valgt i forhold til en annen var av funksjonell art.
"Myroverflatens baareevne er derfor av betydning for valget av brolegningstype,
konstruksonens starrelse etc” (Smedstad 1988a:85). Om de vertikale
konstruksjonsel ementene fremhol der hun:

Det er andre faktorer som myroverflatens beskaffenhet og derved

konstruksjonens utforming uavhengig av type, belastningsmengde

o.l., som har avgjort hvilken type vertikale konstruksjonselementer

som skulle anvendes, og hvor i konstruksjonen disse skulle
plasseres (op.cit.:99).

K avlebroene som Smedstad forsker pa er alle datert mellom ca. 1000 - 1400 AD. Ut
fratypologiseringen er det i falge henne ikke mulig & se noen kronologisk fordeling
av disse anleggene, fordi de to hovedtypene (langsgaende og tversgaende) er anvendt
til samme tid og i samme geografiske omrade (Smedstad 1988a:99). Enkelte av
hennes fem anleggstyper er brukt i hele perioden, mens andre typer er brukt i en og
samme veg. Dette viser endaklarere at det ligger andre arsaker til grunn for valg av
forskjellige konstruksonstyper enn evolugionsprinsippet. Derfor lar det seg ikke gjare
adatere kavlebroer gjennom typologisering. Bade Smedstad og Jergensen mener at
flere av disse fem typene brokonstruksjoner over myr har vaat i bruk inni nyeretid,
bade til torvtaking og i militear sammenheng (Jargensen 1982:45 og 1996a:45 og
Smedstad 1988a:100). Jargensen er enig med Smedstad i at det ikke kan fglges noen
teknologisk utvikling nér det gjelder trebroer over myr og kortere strekninger over
apent vann fra neolittikum til middelalderen (Jargensen 1997b:58).

Disse anlagy viser, at den teknologiske kunnen har muliggjort hgjt
utviklet vej-, bro og deamningsbyggeri fra stenalderen og til alle
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falgendetider. Simple broer er derfor ikke udtryk for den
pagad dende tids og kulturs optimale form&en, men for en
tilstreekelig indsats til at | @se et bestemt praktisk problem
(Jergensen 1996a:44).

4.2.4 Stratigr afi

Gansums holdning til viktigheten rundt datering av veger beskrivesi sitatet i kapittel
2.1, side 14. Selv om Gansum er kritisk til at veger som kulturminner ikke har noen
"verdi” dersom de ikke lar seg datere har han utarbeidet en stratigrafisk
dateringsmetode for hulveger (Gansum 1999b:56). " Hulvegsystemer kan bli ganske
komplekse, i og med at det er synlige relikte bruksfaser som ofte overlagrer
hverandre” (op.cit.:61). Et eksempel er i fglge Gansum hulvegsystemet i Hogsnesasen
ved Tansberg. Her var det mulig & se hvilke hulveger som var skaret eller blokkert av
andre hulveger. Dette hulvegsystemet ble satt inn i en Harris Matrise. Gjennom
skraveringer eller fargekoder kunne vegenes relative kronologiske bruksfaser ordnes

og framstillesi matrisen (op.cit.:61-63).

Gansum har foretatt en annen form for stratigrafisk datering i forbindelse med
hulvegene ned til Holagropa utenfor Larvik (Gansum 2002:96-110). Rett ved den ene
hulvegen ligger det en gravhaug. Det var umulig & vite om gravhaugen overlagret
hulvegen eller omvendt uten & foreta en utgravning. To av Gansums mange
problemstillinger i forbindel se med utgravningen var fglgende: ” Overlagrer gravhaug
nr 1 hulveg B? Skjaarer hulveg b haugfoten pa gravhaug nr 1" (op.cit.:98). Gjennom &
grave begge kulturminnenei plan i motsetning til profil som er vanelig méte a
grave/snitte hulveg pa (pers. med. Terje Gansum), fikk Gansum svar pa noen av
problemstillingene sine. ” Konklusjonen er at nedslitingsprosessene i undergrunnen
(dvs hulvegen) (...) stratigrafisk er eldre enn haugkonstruksjonen. Hulvegen var brukt
i eldre jernalder forut for haugbyggeriet” (op.cit.:109). | fglge Gansum er masse som
er akkumulert i hulvegen yngre enn gravhaugen. Dette tyder pa at ferdselen i
hulvegen har pagétt i jernalder og middelalder, ogsa etter haugen var bygget
(op.cit.:109).
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4.2.5 Skriftlige kilder

Disse kan vage til hjelp nér det gjelder & datere brokonstruksjoner. Pa den kjente
Kulisteinen fraKulgy i Mare, star det i runeskrift: "Tore og Halvard reiste denne stein
etter Ulv. Tolv vintre hadde kristendommen vaat i Norge" (Jergensen 1997b:62).
"Tunet hvor stenen er funnet, blev i 1034 forbundet med fastere land med en ca. 100
m lang tragbro over et vadomrade, broen nar tunet neer det sted, hvor runestenen iflg.
traditionen er fundet” (ibid). Dersom steinen er reist i forbindelse med broen
(dendrokronologisk datert til 1034 e. Kr.), ble Norge kristnet i ar 1022. Ut fraeldre
skrifter som Gulatingsloven, skal kristenretten veare satt pa Moster av blant annet
Olav den hellige, rundt & 1020 (Rindal 1995:8). | dette tilfelle passer altsa
dendrokronol ogidateringen meget godt sammen med den skriftlige kilden, som i dette
tilfellet er en runesteinen, dersom en gér ut fra at runesteinen er satt opp i forbindelse
med broen. Sammenhengen mellom runesteiner og veg/brokonstruksjoner er omtalt

tidligere i oppgaven.

4.2.6 Dendrokronologi og radiokarbondatering

De vanligste og mest ngyaktige metodene a datere brokonstruksjoner paer de
naturvitenskapelige, det vil si dendrokronologisk datering og

radiokarbondatering. De fleste brokonstruksjoner over myr fra neolittikum til
middelalderen er laget av tre. | detilfellene hvor vegbanen er steinlagt, hviler disse
steinene som regel paet kvist eller rislag (Hansen og Nielsen 1979, Jargensen 1977a
0g 1996:46 og Kunwald 1962 og 1996).

Smedstad gnsker & datere kavlebroene ved hjelp av **C-metoden, dendrokronologi og
pollenanalyse (Smedstad 1988a:67-82). | tillegg til selve byggetidspunktet gnsker hun
datering av byggefaser og reparasjoner (op.cit.:67).

Ved en ngyaktig datering av byggetidspunktet for konstruksjonene

vil vi kunne knytte byggingen av anleggene til kjente historiske

hendelser og forhold som kan belyse de bakenforliggende arsakene

til byggingen av anleggene og de forhold, som har gjort byggingen
av disse mulig (Smedstad 1988a:67).

Smedsted har et stort materiale fraflere kavlebroer. Likevel mener hun at
dateringsmaterialet som foreligger er for spinkelt. Hun skriver at dateringene inntil

videre ma betraktes som en hypotese som eventuelt kan bekreftes ved fremtidige
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undersgkel ser (Smedstad 1988a:83). | falge henne viser fordelingen av dateringene
alikevel en tendens som er viktig &fafrem (ibid). Smedstads dateringer baserer seg
kun p& **C-dateringene, ettersom det ikke lyktes & bruke dendrokronologi eller
pollenanalyse (op.cit.:79-81). Frade 17 **C-dateringene Smedstad har fra 11
kavlebroanlegg, er det relativt stor grad av sasmmenfall i tid. 10 av anleggene ligger
innenfor perioden ca. 900 - 1500 AD, med en hovedvekt pa tidsrommene 1000 -1300
AD (ferste byggefase), og 1250-1400 AD (pabyggingsfaser og reparasjoner)
(op.cit.:82).

Tammeret i en av kavlebroene hadde store dimensjoner og var svaat godt bevart.
Likevel skulle det vise seg at materialet var for darlig egnet til
dendrokronologidatering (Smedstad 1988:79). Det ble tatt ut praver fra 35 stokker,
kun seks av disse inneholdt tilstrekkelig antall arringer for &brukesi en
dendrokronologisk analyse (ibid). | farste halvdel av 1980-tallet da disse prevene ble
analysert, var det ikke opprettet en sammenhengende arringskronologi for

Trendel ags- omradet. Dette mener Smedstad var hovedgrunnen til at det ikke lot seg
gjare aforeta en absolutt datering av kavlebroene (op.cit.:80). Et forsgk pa a
dendrodatere broen over Skjelstraumen pa Vestvagey ble ogsa mislykket (pers. med.
Olav Sverre Johansen).Dette viser hvor vanskelig det kan vagre afa

dendrokronologisk datert tammer som i utgangspunktet virker godt anvendbart.

| forbindelse med feltarbeidet utfert pa Vestvagey for dette progjektet ble det sendt
inn to treprover til **C datering. Pravene kom frarisvegen i myrai forbindelse med
hulvegsystemet pa Haybakkmodasen (se 3.4.1) (T-14650 og T-14651 og Armstrong
under arbeid). Den nederste preven (tatt p& 60 cm) ble datert til 1000+-95 *C alder
for natid (kalibrert AD 975-1165). Den gverste prgven (tatt pa 30 cm) ble datert til
955+-75 *C alder fer nétid (kaibrert AD 1055-1175) (ibid). Risvegen har altsi vaat
i bruk mellom 975 og 1175 AD, noe som faller sammen med flere kullgroper likei
nazrheten. P& bakgrunn av *“C dateringene er hulvegsystemet med risvegen satt i
forbindel se med disse kullgropene, der tyngdepunktet av dateringene ligger mellom
1100- 1700-tallet (Johansen 2000).

52



4.2.7 Pollenanalyse

| tillegg til dendrokronologi og **C-dateringer gnsket Smedstad & datere tre av
kavlebroene ved hjelp av tidligere utferte pollenanalyser tatt i de aktuelle
myromradene. | falge disse pollenanal ytiske dateringene fra 1957 burde de tre
anleggene vaat datert til eldre jernalder (Smedstad 1988a:81). Smedstad skriver at det
senere viste seg at disse gamle pollenanalytiske dateringene er feil pa grunn av for
tidlig datering av granens innvandring. Derfor ser hun helt bort fra disse

pollenanalytiske dateringene (ibid).

| forbindelse med feltarbeidet som ble gjort for dette prosjektet tok Helge |. Haeg
pollenpraver i myraved hulvegen og risvegen pa Haybakkmoasen (se over) (Hgeg u.
a.:8-10). Pravene inneholdt bla. silt og kullstev som i falge Heeg ma ha kommet fra
sidene av myra, da det ikke finnes naturlig silt i torv samt at myrene har vaat for vate
til at det kan ha vaat skogbrann (op.cit.:9). Han skriver at det derfor er mest
sannsynlig at sterstedelen av siltet og kullet har kommet med ferdsel over myra
(op.cit.:9). "Mest silt i pravene var det fra55 til 30 cmi den ferste serien. | disse
nivéene var det ogsa grener” (op.cit.:9) (grenene som omtalesi sitatet er risvegen
nevnt over). "Niva 52,5 cmi serien utenfor veitraseen skulle fra dette representere
starten pa hyppig ferdsel over myren. Nivéaet er datert til 1140 +- 45 BP” (op.cit.:9). |
falge Heaeg viser pollenanalysene at hulvegene kan havaat i bruk lengre enn ca. 200
& som *“C dateringene frarisvegen indikerer (se over). "Hulveien kan havaat i bruk
lenge, kanskje fra 4800 BP eller 2800 BP, men aktiv og hyppig bruk ser ut til a ha
begynt ca. 1150 BP (...) Diagrammene viser at veien ble brukt lenger opp mot var tid,
opp til 30 — 25 cm, datert til 305+- 35 BP” (op.cit.:10). Pa bakgrunn av dette mener
Hgeg at vegene kan havaat i bruk i hele perioden fra AD 900 til 1600 (op.cit.:10).
(materia et fra Haybakkmodsen er under bearbeidelse av Niall Armstrong).

4.3 Problemer med utvalg og sammenkobling

4.3.1 Utvalg
Der det ikke er tegnet inn hulveger pa Vestfoldkartet, betyr ikke at det

ikke eksisterer veger der, men at Tom [Skarre] ikke har gétt der enna.
(pers. med. Terje Gansum 1999).
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Eksemplet over viser hvor vanskelig det er a danne seg et bilde av hvordan ferdselen i
fortiden var. En av innvending undertegnede har i forhold til registreringsmetodene som
ble brukt i forbindelse med prosjektet ”Gamle veger og vegfar i Nordland fylke” er
utvalget av parseller som ble befart. Vi valgte pa forhand, med utgangspunkt i kart,
skriftlige kilder, kulturminner og matrikkelgarder hvor det skulle befares. Det ble
funnet eldre vegfar i forbindelse med flesteparten av disse parsellene. Dersom vi hadde
valgt ut andre omréder til befaring hadde resultatet selvsagt blitt et annet. Selv om vi
valgte de mest "naturlige” omradenetil befaring, i forhold til hvor bosettingai jern- og
middelalderen var starst, vil metoden kunne fare til at det dannes et noe skjevt bilde av

fortidens ferdselen.

Terje Gansum foreslo en alternativ form for vegregistrering. Dersom vi hadde valgt ut
et tilfeldig, mindre omrade, for sd & tréle” dette pakryss og tvers, ville resultatet blitt
et annet (pers. med. Terje Gansum 1999). Denne metoden ville vaat veldig tidkrevende
og derfor métte langt faare omrader velges ut til befaring. Selv om metoden kanskje
hadde resultert i at flere vegfar ble funnet, ville den gitt oss et snevrere bilde av hvordan

fortidens ferdsel i en stor skala var blitt organisert pa Andgya.

4.3.2 Sammenkobling av vegstumper

Som regel er kun korte strekninger av hulvegene bevart. Det er derfor ofte vanskelig a
sette dem i forbindelse med et kommunikasjonssystem over et starre omrade. Mogens
S. Jargensen har i intervju fortalt undertegnede at han ikke synes det er god forskning a
sammenfare to hulvegstumper, gjennom atrekke ”imaginaae’ linjer mellom disse. |
falge han er usikkerhetene angaende samherighet i tid og ofte ogsa retning for store til
at dette er gnskelig & gjere (pers. med. Mogens S. Jargensen 1999). Terje Gansum
mener derimot at det ikke er det meningsfylt a drive vegforskning dersom man ikke kan
trekke linjer mellom to hulveger som har samme retning, og anta at disse tilharer det
samme vegfaret. Et av Gansums argumenter angaende dette er at spredte hulvegstumper
i terrenget ikke kan si noe som helst om fortidens ferdsel dersom man ikke forsgker &
sette dem i forbindelse med hverandre (pers. med. Terje Gansum 1999). " Tar vi for oss
hulvegene som objekter, isolerer vi dem fra deres landskpskontekst” (Gansum
2002:10).



| forbindelse med feltarbeidet til dette prosjektet valgte vi alegge oss tett opp til den
sistnevnte maten aregistrere vegfar. De hulvegstumpene som ble registrert pa Andgya
var som regel forbundet med gjengrodde stier, derfor falt problemstillingen over ofte

bort (se for gvrig metodiske fremgangsméter kapittel 6.1).

Kapittel 5 Andgyastopogr afi, vegetag on og bosettingshistorie

5.1 Topogr afi og vegetagon

| 1850 beskriver Hans H. S. Schulze en strabasigs ridetur fra
Risgyhamn til Andenes:

Det var just ikke nogen slagen Landeveie, i havede at befare. Hist
og her skar en Ur sig lige ned til Sjgen, og vore Heste métte da vise
deres Ferdighet i at klatre; andre steder gyngede Myren under os,
Hestene sank ned og vi métte gjare lange Omveie for at ungd at
omkomme (...) Somme Steder var endog Landjorden aldeles
ufremkommelig, og vi méttetil §@s. Klisk! Klask! Gikk det dadu
efter Fjagren; men plutselig vek Bunden under os, og nu méatte
Hestene til at svamme (Schulze 1986:10).

Andgya skiller seg ut fra de fleste andre gyer i Lofoten og Vesterdlen ved aveaae
usedvanlig flat med brede strandflater (2-5 km). | tillegg til de brede strandflatene er
det fire fjellmassiver henholdsvisi sar, nord og midt pa @ya. Ingen av fjelltoppene er
hayere enn 600 m.o.h. " Fjellene pd Andgya ligger stort sett under 400 m. De har
avflatede topp-platéer; sdkalte paladske flater” (Vorren 1976:174). Selv om Andgya
er meget flat er vilkarene for ferdsel allikevel darlige pagrunn av alle myrene
(Jacobsen 2001:318). "Ca 50 % av landarealet er dekket av myr (...). Myrene ligger
for det meste pa sandige |gsavleiringer pa strandflatene” (Vorren 1976:172).
Morenerygger eller |agsmasseavsetninger fraistidaligger som fastmarksgyer i

myrlandskapet som dominerer jordsmonnet pa Andgya (Guttormsen 1984:7).

Langs gyas strandkant er det flere omrader med kakholdig flyvesand (Sermela,
Nordmela, Bleik og Ramsd) (Vorren 1976:172). | slike omrader dannes det ofte
sterkere vegspor enn det som er normalt pA Andgya (se kapittel 6.2.1, vegfar 1 og
6.2.3, vegfar 15).

" For ca. 10 000 &r siden hadde klimaet bedret seg sa mye at bjerkeskogen vandret inn

i Vesterdlen (...) For ca. 8-7 000 &r siden kom sa furuatil Vesterdlen” (Guttormsen
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1994:31). Rundt 1000 f.Kr har det igjen vaat en klimaforbedring pa Andgya. Dette
kan blant kan pavises gjennom forandringer i skogshildet, ved at furu og graor gker
mens bjgrkevegetasjonen minsker (Vorren 1976:188). En annen indikator pa
klimaforbedring i denne perioden er at jordbruket opptas pa gya.

Botaniker Karl Dag Vorren har tatt tre pollenprever pa og ved gdegarden Bakkan av
Ba. En er tatt i akerreinen inne pa selve gardstunet og to er tatt i myrarett SS@ for
adegéarden (Vorren 1976 og 1986). Pollenpragven fra 1975, tatt utei myraca 70 m fra
gardstunet, viser tre markante jordbruksfaser for denne garden. Det ble drevet
jordbruk p& Bakkan alleredei tidlig metalltid (1120+-80 **C-&r f. Kr) (Vorren
1976:180). | dennetidligste fasen var Bakkan fullstendig nedlagt som gard en tid far
5-600 f.Kr. (op.cit.:190). Etter denne tidligste jordbruksfasen gror skogen til og han
paviser en nedgang av jordbruksindikatorer mellom de to farste fasene (op cit.:180).
Neste jordbruksfase er fra eldre jernalder (410+-110 *C-&r f.Kr.), med et mulig
klimaksi folkevandringstiden (op.cit.:180 og 190). Fase 3 er den mest intensive, noe
den haye andelen av jordbruksindikatorer viser. Det fremgér ikke nar jordbruket i
denne siste fasen opptas, men det opphgrer rundt 1600 e. Kr. Dette faller sasmmen
med en markert klimaforverring tidlig pa 1600-tallet (op cit.:190-191).

| 1985 ble det tatt en ny pollenprevei myra, kun 30 m fra gérdstunet. En **C-datering
fra denne praven viser at jordbruket pa Bakkan sannsynligvis ikke ble tatt opp far
senere ut i tidlig metalltid, ved overgangen mellom det Vorren benevner som yngre
bronseal der og tidlig romersk jernalder (2730+-40 BP)(Vorren 1986:7,11-13). To **C-
dateringer fra pollenprgven fra 1985, tatt i en akerrein pa gardstunet, viser at
jordbruket kanskje ikke ble tatt opp far mellom ca. 500 f. Kr og 200 e. Kr. (BP
1840+-80 og 2340+-120) (Vorren 1986:7 og 11). Disse dateringen spriker en del med
tanke pa nar jordbruk startet pa Bakkan. Det mest sannsynlige er at jordbruket her blir
tatt opp i slutten av tidelig metalltid/overgangen eldre jernalder.

De treslagene som i dag utgjer hovedbestanddelen pa Andaya, er hovedsakelig bjark
0g einer og mindre lgvtraar som selje (Vorren 1976:176). Det ble dessuten plantet mye
grantraa i lgpet av 1900-tallet. Enkelte av de lave kollene pa gya er gressbevokst helt

til toppen. " Like ved Bakkan og Slettan finnes lave gregnne aser som p.g.a.
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skraningsvinkelen langs sidene og overgangen ved basis minner meget om former
man finner i semiaride strak” (op.cit.:174). | falge Vorren kan dette fenomenet vaae

dannet av langvarig og sterk gjadsling, trakking og beiting av sauer.

Pa de mange myrene dominerer en blanding av lyngvegetasion og andre krattvekster i
tillegg til mose. "Myrene har et overflatemgnster som veksler mellom hgye, av og til
smale tuer og store torvslamhaljer” (Vorren 1976:72). | dag er det hovedsakelig gress
som dyrkes pa myrparsellene som er tilrettelagt for jordbruk gjennom omfattende
grefting og dreneringsarbeid pa 1800- og 1900-tallet.

" Store deler av gya er overvokst med myr som med en mindre utvikla
jordbruksteknologi har veat lite egna for akerdrift og beite” (Jargensen 1984:23). |
jernalderen lade aller fleste gardene pa Andgya langs strandkanten eller langs
fjellfoten der marken var tarr og hard, slik at det har vaat muligheter for jordbruk
(Guttormsen 1994:66 68). Enkelte garder 1ai myrbelte mellom fjell og fjaae, men da
altidi tilknytning til omréder hvor marken var tarr, for eksempel langs et ra. Ut fra
dette bosettingsmensteret virker det sannsynlig at bendene pa Andgya ikke hadde tatt
i bruk dreneringsmetoder for atarke opp myrenei jern- og middelalderen, slik at de
kunne utnyttes il dyrkning. Derfor kan myrenei jernalderen ha veaat langt mer

dominerende enn de er i dag, og framkommeligheten til fots kan ha vaat vanskeligere.

Samtidig kan det virke som om enkelte av myrene var langt grunnerei eldre jernalder
enn tilfellet er i dag. Eksempel fra utgravningen ved tunanlegget p& Ase viser at
myrtorvliaget mellom steril grunn og trekullaget (som stammer fratiden da
tunanlegget ble anlagt, ca. 200 - 400 e. Kr) kun var ca 10 cm tykt (se kapitel 6.3).
Selvsagt kan myra havaat dypere enn 10 cm. ettersom dette nederste torvliaget var
sterkt omdannet og svaat komprimert. Myra vokste mellom 10 og 20 cm fra tiden
tunanlegget var i drift til en slags brokonstruksjon ble lagt ned mellom 1015 og 1225
e. Kr. Mellom slutten av jernalderen/begynnel sen av middelalderen opp til natid har
myren ved tunanlegget vokst mellom 30-35 cm (se appendiks 1, figur 6, 7, 12 og 13).
Denne myraer i dag mellom 70 og 90 cm dyp.
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5.2 Bosettingshistorie

Pa Andgya finnes det ingen spor etter menneskelig aktivitet som med sikkerhet kan sies
avage eldre enn yngre steinalder. Det er kun registrert tte boplasser og seks
enkeltfunn frayngre steinalder og frem til Kr. f. De nordligste funnene er fra Bleik men
defleste steinalderfunnene er lokalisert fra Ase og sgrover til sydspissen av gya ved
Skjoldehamn. (Bertelsen 1985:75-89, Guttormsen 1994:31-42, Jargensen 1984:11). Det
er ikke funnet noen metallgjenstander fratidlig metalltid (pers. med. Olav Sverre

Johansen).

Historikeren Helge Guttormsen har registrert flere adegarder og andre fornminner pa
Andgyai forbindelse med sin hovedfagsoppgave i historie fra 1984: ”Ressurser og
bosetning i Andenes len og Sortland fjerding - Ca. 1000 - 1660 e.Kr.f” og ” Anday
Bygdebok bind 1" (Guttormsen 1984 og 1994). Nér det gjelder det skriftlige
kildematerialet Guttormsen har tatt for seg synes det klart at det sealig er bumennenes
bosted, garden og dens innbyggere, som oftest er omtalt. Det arkeol ogiske material et
med de mange gardshaugene, gdegardene, naustene og gravhaugene som er registrert
pa Andgya underbygger det faktum at det var den norrgne befolkningen som gjorde
seg sterkest gjeldende her i jern- og middelalderen. | falge Berthelsen er det relativt fa
funn fra samisk forhistorie i Lofoten og Vesterdlen. Hovedgrunnen til dette er at det
har veat forska lite pa dette emnet i denne delene av Nord-Norge, ettersom det aldri
har vaat oppfatta som et distrikt med tallrik samisk bosetting i forhold til det som er
vanlig ellersi landsdelen (Berthelsen 1985:160).
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Figur 2 Sannsynlig samisk bosetningssone. (Guttormsen 1994.167)

| arbeidet med bygdeboka rekonstruerer Guttormsen en samisk bosettingssone basert

pa stedsnavn, jordebgker, skattelister og kulturminner. Denne er hovedsakelig

konsentrert til en indre sone (midt pa @ya) i forbindelse med fjellmassivene, bortsett

fraved Finnvika, Risayhamn og Tranesvagen (Guttormsen 1994:167) (sefigur 2). De

samiske fornminnene som er registrert pa Andgya er gammetufter, graver, mulige

seidesteiner, fangstgroper (for vilreinsfangst), bogastiller og et stort fangstanlegg med
reingjerde ved Sverigetind (Guttormsen 1994:167, Jargensen 1983:51, H. A. Lunds
kart over faste oltidsminner fra jernalder og mellomalder pd Andeya fra 1941-1963

fratopografisk arkiv ved Tromsg museum, Mgller 1999:36-39 og

Fornminneregisteret for Andgy kommune).
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5.2.1 Matrikkelgar dene og gar dshaugene

Andoya
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Figur 3 Matrikkelgarder fra jernalder og tunanlegget. (Jergensen 1984:180-182)

Matrikkelgarder er de gardene som er nevnt i de eldste skriftlige kildene og som siden
gienfinnesi skattelister og matrikler i et prestegjeld eller kommune (Guttormsen
1994:48). Pa Andgya er det 38 matrikkelgarder. " Tilstedevaaelsen av gravminner pa
30 av matrikkelgardene indikerer at disse var bosatt i jernaderen” (Jargensen
1984:179) (sefigur 3). Enkelte matrikkelgarder hadde flere garder (edegarder) under
seg i jernalderen. Dette gjelder for eksempel Bg, som favner gdegardene Gjerdsletta,
Sletten og Bakkan (op cit.:178). De fleste av de 30 matrikkelgardene fra jernalderen
har en eller flere gardshauger. Unntakene er Kleiva, Tranes og Gavlen som er
matrikkelgarder frajernalderen uten gardshaug, og Lille Sandnes som ikke er
matrikkelgérd men som har gardshaug (se figur 3 og 4).
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Pa Andgya er det foretatt utgravninger i to gardshauger. Toften Il naar Andenes ble
gravd ut av Povl Simonsen (Jgrgensen 1984:3). Pa Bleik er det to gardshauger, Roger
Jargensen har gravd i den eldste. | falge Jargensen er boplassene pa Toften 11 og Bleik
de eneste kjente med gardshauger der bosettinga eksklusivt er datert til jernalderen
(ibid). Videre skriver han at funnene fra Bleik indikerer at bosetningen pa den eldste
gardshaugen oppherer i vikingtid (op.cit.:61).

@ Girdshauger registrert pi Andeya | Andenes

Lille

Figur 4 Gardshauger pa Andgya. (Jargensen 1984:41)
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| forbindel se med gardsbosettinga pa Andgya er det dessuten registrert flere
nausttufter og gravminner (Guttormsen 1994:74-81, Fornminneregisteret for
Nordland, H. E. Lund 1941 -1963: Kart over faste oldtidsminner frajernalder og

mellomalder pad Andgya. Topografisk arkiv Tromsg museum) (se figur 5).
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Figur 5 Konsentrasjoner av gravrgyser pa Andgya. (Guttormsen 1994:67)

5.2.2 @degardene
"PaAndgyaer det fortsatt slik at de kjente anleggene med hustufter ligger et stykke

inni landet. Men samtidig foreligger det gravminner nede ved 5 @en som klart viser at
mange av gardene ogsa var bebodd i jernalderen” (Johansen 1979:98). Helge
Guttormsen har laget flere kart over bosettingen pA Andgyai jern- og middelalderen
(Guttormsen 1994:66, 99 og 109). Kartene viser at bosettingen var starst langs store
deler av kysten (tettest langs @stkysten og mellom Bg og Risgyhamn i sar). Som nevnt
over var det eldste akerbruket helt avhengig av selvdrenert jord, og derfor ble gardene
i jernalderen lagt til fastmarksgyene som er best utviklet i §gkanten (Guttormsen
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1984:7 og Vorren 1976:172). Denne plasseringen gjaldt bade for de store

matrikkel gardene som hovedsakelig ikke ble lagt ade i middelalderen, og flesteparten
av de mange gdegardene pa gya. Enkelte adegarder frajernalderen er derimot lagt
innei landet, hovedsakelig oppe under fjellfoten. Disse gdegardene er best bevart i
dag. Det gjelder Setten, Bakkan, Gjerdsletta, Nerdal splassen, Einerdetta, Hagholan,
Latofta, Dungen, Banna, Bjelkan, Lilandskaret, Prestelva og Magje (se figur 6). Det
er registrert vegfar i forbindelse med de 10 farstnevnte adegardene se kapittel 6.2,
vegfar 4, 5, 10, 11 og 14).
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Figur 6 Matrikkelgérder, adegarder og tunanlegg. (Guttormsen 1994:66, Jgrgensen 1984:180-182 og

basert pa egne registreringer)

5.2.3 Tunanlegget pa Ase



Plantegning av Tunanlegget
Pi Ase 7 ‘

0 10 m
Filloksbekken
Figur 7 Plantegning av tunanlegget pa Ase (§evold 1971:7).

De sakalte ringformete tunanleggene i Nord-Norge representerer en spesiell
sammenstilling av jernalderhus. | de fleste tunanleggene straler hustuftene ut fraen
rund eller oval sentralplass, mens enkelte anlegg kun har hustufter pa en side av den
sentrale midtplassen. Antallet hustufter i et nordnorsk anlegg varierer fra4 til 16
(Johansen og Sabstad 1978:12-46 og Storli 2000:81). Anlegget p& Ase har 14 tufter.
Hustuftene i et tunanlegg er nesten alltid mindre enn andre, samtidige langhus (fra ca.
7 -15 mlange), samt at de har 3pen gavl ut mot tunet (Johansen og Sabstad 1978 og
Sievold 1971:22). Det er vanskelig & vite hvorvidt tuftene i tunanleggene var to- eller
treskipete pa grunn av enkelte mangelfulle dokumenterte utgravninger av blant annet
Harald E. Lund (Johansen og Sebstad 1978:9-11). Under utgravningen av
Aseanlegget ble det ikke funnet spor etter stolpehull, men et tynt trekullag som gikk
langs ale veggvollene av tuft nr. 13 ble tolket som spor etter en veggkonstruksjon
(Sevold 1971:19-22).
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| Norge er det 22 tunanlegg fordelt pa atte i Rogaland og Vest-Norge, tre i Trenderlag
og 11 i Nord-Norge. Av de nordnorske tunanleggene ligger 10 i Nordland og ett i
Troms. Materiale fra tte tunanlegg er “C-datert til mellom 120 f. Kr. og 600 e. Kr.
Flesteparten av anleggene ser ut til ahavaat i bruk i eldrejernalder i perioden
mellom 100 - 400 e. Kr. (Storli 2000:84-88). To C-dateringer fra Aseanlegget
indikerer en brukstiden mellom 130 - og 420 e.Kr (S§evold 1971: 25 og Storli
2000:85-87).

Enkelte jernal dergarder/bygder peker seg ut gjennom gode jordbruksforhold, rikt
gravgods og forekomst av store nausttufter. | naarheten av slike steder finnes de fleste
tunanleggene, men aldri i direkte tilknytning til en jernaldergérd. Tunanleggene er
som regel oppfert i myromrader i utmarka et stykke fra garden (Johansen og Sghstad
1978:50-51). N&r det gjelder beliggenhet, skiller ikke tunanlegget pa Ase seg fra det
som er vanlig i Nord-Norge. Plasseringen er neamest midt utei en myr, og adkomsten

til anlegget har vaat vanskelig frade fleste kanter.

De nordnorske tunanleggene har tradisjonelt blitt tolket som havdingers forlegninger
for batmannskap og krigere (Johansen og Sghstad 1978:51-52). Storli tolker
tunanleggene pa en annen mate:

The sites could either have been an important arena for peer polity

interaction (...), or, and more likely, they express the need for meeting

places on “neutral” ground where members of the local €elite - the

landowning aristocracy - gathered for political, ceremonia and religious
activities (Storli 2000:99-100).

Storli tror ikke det eksisterte sdkalte " archaic kingdoms” eller havdingedemmer i
Nord-Norge i romersk jernalder, som er den epoken de fleste av landsdelens tunanlegg
hadde sin brukstid. | motsetning til Johansen og Sgbstads tolkningen har hun den
oppfattningen at tunanlegg pa naytral grunn kan havaat en effektiv méate a forhindre

utviklingen av permanente politiske sentre (op.cit.:100).
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5.2.4 Hgymiddelalder bosetting og kirker

| f@lge Guttormsen er omradene Andenes len og Sortland fjerding svaat fattige pa
skriftlige kilder om bosettingen i haymiddelalderen. Av de 70 gardene som er kjent
frasenmiddelalderen (1350 - 1600 e. Kr.) er bare 5 nevnt far 1500-tallet (op.cit.:14).
Guttormsen har valgt & bruke en retrospektiv metode som tilbakeslutter fra senere
skrevne kilder, for a rekonstruere bosetningsbildet pa Andayai hgymiddelalderen.
Denne metoden bygger pa en oppfatningen blant norske historikere om at det har veat
stabilitet og kontinuitet som saarpreger og (kjennetegner) norsk bondesamfunn og
gardshistorie opp gjennom tidene (op.cit.:14). Guttormsen har visse kriterier som
gardene pa Andgya vurderes opp mot i arbeidet med a rekonstruere den

haymiddel alderlige bosetningen: 1 eldste skriftelige belegg, 2 gardssterrelsei
landskyld, 3 eierforhold til garden i eldretide, 4 gardsnavn og 5 arkeologiske bevis.

| 1115 ble det bygget en hovedkirke pa Trondenes. Det eldste skriftlige belegg som
omtaler kirkebygg pa Andgya (Andenes) er fra 1495 (Guttormsen 1994:96-97 og
Solhaug 1993:19). | f@lge Guttormsen ma det ha vaat bygd kirke pa gya mye tidligere

enn dette pa grunn av den relativt store befolkningen og den tette kontakten mellom
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i kontinuerlig drift
J gjennom middelalderen

B Girder som li ede i
an seinmiddelalderen
' = Lokalkirke ved utgangen
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Figur 8 Middelalderens bosetning og kirker. (Guttormsen 1994:109)

Trondenes og Andenes sysla (Guttormsen 1994:96). ” Sannsynligvis ble det sendt
munker fra Trondenes bade til Andaya og til andre omréder for aforkynne
kristendommen” (ibid). Rundt 1570 ble hovedkirka flyttet fra Andenes til Dverberg,
som aleredei 1567 eide betydelige mengder jordegods pa @ya (Solhaug 1993:21). |
falge Solhaug stér det i Reformatsen av 1589 at kirka pa Dverberg ble sakt av 20
begnder og 57 vaarmenn og husmenn. | tillegg star det at det var en kirke med
resisterende kappelan pad Andenes og et "korshus® (kapell) pa Bjarnskinn (op.cit.:22-
23). Det har ogsa veat mindre kirkebygg, sdkalte korhus pa Stave, Bleik, Fiskenes og
Risgya (Guttormsen 1994:96 og Solhaug 1993:23). Figur 8 viser hvordan
bosettingshildet pa @ya kan ha sett ut i middelalderen og hvor de tre hovedkirkene

kirkene sannsynligvis har statt.
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K apittel 6 Presentasjon av feltarbeid og materiale pa Andaya

6.1 Metodiske fremgangsmater ved registrering av vegfar

| forarbeidsfasen far feltarbeidet ble topografisk arkiv over Andgya gjennomgatt for &
finne vegrelaterte materiale. | tillegg ble hele fornminneregisteret over kulturminner pa
gyalest. Eldre kartmateriale og @K -kart, ble studert for afinne hvor de gamle vegene
kan ha gatt. Det er saarlig Guttormsens hovedfagsoppgave og bygdebok (1984 og 1994)
som ligger til grunn for utvelgelsen av omradene. Stedsnavnforsker Finn Myrvangs
navneregister over vegrelaterte navn pa Andgya ble gjennomgatt for om mulig a

gjenfinne enkelte av stedene han beskriver (Myrvang u.d.).

Noe av det viktigste skulle vise seg & vage alle intervjuene av eldre, lokale innbyggere i
de aktuelle bygdene. Uten disse ekspertkommentarene hadde feiltolkningene vaat langt
flere. Informanter fra de aktuelle bygdene ble dessuten tatt med ut i felt. Informantene
og vegviserne har vaat hgyst nadvendige nar det gjelder & spore opp veger som det

finnes skriftlig dokumentasjon pa, men som er usynligei terrenget.

Det ble foretatt visuell registrering av veger ut fra de stedene som blevalgt ut i
forarbeidsfasen. Det ble registrert ca. 40 km vegspor. Under dokumentasjonen valgte vi
aholde osstil enkelte av kjennetegnene som Gansum og Skarre har brukt i sitt
begrepsapparat i forbindelse med hulvegers utseende ( se 3.4.1). Vegene som ble
registrert ble dokumentert i vegvesenets spesialskjemaer. Det ble tegnet profiler og
planskisser pa de plasser vegsporene hadde karakter av hulveg (se
registreringsskjemaer i appendiks 1). Samtlige av vegene ble tegnet inn pa @K -kart i
malestokk 1:5000. K artene som brukesi dette kapitlet er GIS-kart. Der varierer

mal estokken ettersom hvor stort det aktuelle omradet er.

Det ble utfart en utgravning ved tunanlegget p& Ase. Utgravningen ble gjort med tanke
pa *C-dateringer av en mulig vegkonstruksjon ved anlegget (se 6.3). To pravestikk pa
50 X 50 cm ble utfert pa toppen av Mgllenrubbkollen, i forbindelse med en mulig
steinsetting. Pravestikkene ble utfert fordi vi fikk to utslag med en metalldetektor under
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registrering i omradet. Dessuten var det gnskelig a finne ut om steinsettingen kunne
vage en konstruksion. Et prevestikk pA 50 X 50 cm ble utfart i en bekk ved Sarmelai
forbindel se med en brokonstruksjon, for a fa datert og artsbestemt en stokk som hgrte
til konstruksjonen. Stokken var furu og den ble datert til 245+-45 *C fer nétid
(kalibrert alder: yngre enn AD 1645) (T-14658).

Under registreringsarbeidet sto vi ofte overfor flere metodiske valg. Dette hadde blant
annet sammenheng med at det ikke var utfert liknende registreringer i Nord-Norge
tidligere. Det var hovedsakelig de to progektdeltakerne i samarbeid med veileder,
professor Olav Sverre Johansen, som bestemte metodene det skulle jobbes etter. Maten
registreringene ble utfert pa var sterkt pavirket av den funksjonalistiske tankematen

som har preget, og preger, vegarkeologien.

6.1.1 Utvelgelse av par seller og vegfar

Nér det gjelder enkelte av parsellene ble det tatt utgangspunkt i endepunktene (se
definisionen av parsell i kapittel 1.4, side 7). Et slikt endepunkt besto hovedsakelig
av en bygd (les: matrikkelgard) der det var en gardshaug. Ba og Bjernskinn er
eksempler pato endepunkter til en parsell. Deretter ble det tatt utgangspunkt i de
aktuelle K -kartene og et kart fra 1891, for afinne den enkleste traseen mellom
disse endepunktene ut frafunkgonalistiske kriterier. Det vil s at valget stort sett falt
pa de raskeste og tarreste traseene. Det ble salig lagt vekt pa a befare traseer som
gikk over et raeller en terrhol i en myr. For Andgyas del er en slik metode saglig
hensiktsmessig pa grunn av at de fleste myrene er lite fremkommelige. For valget av
parseller spilte det dessuten en avgjerende rolle hvilke kulturminner som l&i
tilknytning til disse. Dette gjaldt saalig i forhold til adegardene langs fjellfoten av
gya, felter med gravhauger, tunanlegget pa Ase og nausttufter.
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Andenes

Andeya

Vegfar 1 til 21

Figur 9 Kartet viser de 21 vegfarene som er representert i oppgaven. Kart Kjersti Jacobsen

Dersom et vegfar var flere km langt, ble det enkelte ganger delt inn i flere, korte
parseller (se definisioner i kapittel 1.4, side 7) (vegfar 4: Ba- Bjarnskinn bestar av
parsell nr 3, 4 og 5). Vi satte hovedsakelig et dlikt dele mellom parseller ved enden av
en arbeidsdag, men forsgkte a gjere de forskjellige parsellene omtrent like lange. En
parsell kunne ofte ha flere parallelle vegspor. Disse ble tegnet inn pa @K -kartene med
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en linje (en trasé). Dersom to vegspor |a langt fra hverandre (fraca. 40 - 50 m), ble de
tegnet inn med to linjer (to traseer), men detilharer likevel det samme vegfaret. Alle
parseller der det ble registrert vegspor i form av ditage eller konstruksjon, eller i
tilfeller der kjentmann pekte ut ”usynlig” trasé, ble tegnet pa @K -kart med hel eller

stiplet linje og registrert i Statens vegvesens egne skjemaer som vegfar.

Pa steder der en hulveg €eller en sti "forsvinner” fordi den leder ut i et omrade med
hardt underlag eller dyrka mark, ble det trukket hel linje pa kartet dersom tilsvarende
vegspor, ledende i samme retning ble gjenfunnet mindre enn ca. 100 m unna. | slike
tilfeller mener vi det er hgy sannsynlighet for at det dreier seg om det samme
vegfaret. Dersom et tilsvarende vegspor ikke kan gjenfinnes fer mellom ca. 100- 500
m, stiples delen mellom vegsporene inn pa kartet. | disse tilfellene ble det antatt at
vegfaret har gétt i dette omradet selv om det ikke var synlig. Disse blir omtalt som
sannsynlig veg pa kartene i kapittel 6.2. | et slikt tilfelle kan for eksempel
flyfotografering tasi bruk.

Dersom den usynlige biten mellom to vegspor som antas a tilhare samme vegfar er
lengre enn 500 m blir det i de fleste tilfellene ikke tegnet inn linjer pad @K -kartet. | de
fleste tilfellene blir det for stor grad av usikkerhet aregistrere "vegfaret” pa @K -kart.
Eksempel pa dette viser parsell 14, 17a, 18 og 19, hvor det ble forsgkt afinne den
gamle kirkevegen over Dverbergmyra. Alle stiene som blir fulgt langs de fire
parsellene ender opp i myra uten at noen spor av sti eller konstruksjoner finnes. Selv
om kirkevegen ikke ble funnet er det imidlertid helt sikkert at den har gatt over myra
pagrunn av ale de skriftlige beretningene (B.N. 1923: 26-28 og Baraa 1938: 74) (se
kapittel 7.2.5).

Det var kun i detilfellene der informant viste oss eksakt hvor vegspor som i dag var
usynlige hadde gétt, eller der det fantes flere skriftlige kilder og kart fra 1800-tallet
om vegen, at det ble det stiplet inn linjer lengre enn 500 m péa kartet. Dette gjelder kun
deler av ridevegen langs gst- og vestsiden (vegfar 1, 3, 7 og 8). Disse blir omtalt som
sannsynlig veg pa kartene i kapittel 6.2.
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Der hvor det var sannsynlig at vegen kan ha gatt over et myrparti (for eksempel
mellom tunanlegget p& Ase og raet vest for anlegget), ble det stukket med jordbor for

om mulig &finne tre- eller steinkonstruksjoner.

Det var visse kriterier som métte oppfyllesfar en parsell ble valgt til befaring. Av 30
befarte parseller ble fem vegfar utelatt fra oppgaven (parentesen forklarer hvorfor).
Parsell nr. 2, vegfar 22: Bakkan - Mallenrubbkollen (moderne)

Parsell nr. 6, vegfar 23: Dungen/Banna - Hufatelva/Nupen (krettersti og delvis
usynlig)

Parsell nr. 23, vegfar 24: Ser-stia (nordre N@ss) - Bgrvagen (moderne og usynlig i
terrenget)

Parsell nr. 24, vegfar 25: Fylkesveg 973 (Vagraet) - Fylkesveg 975 (Stor-Risholen)
(moderne)

Parsell nr. 25, vegfar 26: Tranesvagen (brua over K obbedalselva) - Tranesvagen
(Gunnelneset) (for lavtliggende til a vaare frajern- og/eller middelalderen).

Fra de resterende 25 parsellene ble det utvalgt 21 vegfar (noen vegfar gar over flere
parseller) som danner empirien i oppgaven. De vegfarene som ble tatt med i oppgaven
métte oppfylle to eller flere av falgende kriterier (nr. 1 métte alltid oppfylles). Det

fremgar av figur 9 hvilke vegfar som inngar i oppgaven.

-1 Vegfaret maliggei en hgyde over havet som indikerer at det kan havaat i bruk fra
jernalderen.

-2 Vegfaret mahafornminner frajern- og middelalder i naarheten(*).

-3 Vegfaret ma vaae skriftlig omtalt pa kart eller i baker fra 1800-tallet som gammelt
vegfar(*).

-4 Vegfaret ma ligge mellom to matrikkelgarder med gardshaug. Her er endepunktene
satt pa forhand (for eksempel Ba og Bjarnskinn)(*).

-5 Vegfaret kan galangs et ra, uten a oppfylle kriteriene 2, 3 og 4, men det ma ha veat
tert &ferdes her(*)(**).

-6 Vegfaret kan ga over dyrkamark slik at vegspor er usynlige, men kjentmann ma
vage med i felt for & vise eksakt hvor det har gatt. Det ma oppfylleto eller flere av
kriteriene 1, 2, 3 eller 4(**).
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*Vegfarene mahaet eller flere synlige eller lokaliserte vegspor i form av ditagie
og/eller konstruksjon. Vegsporet maikke vaare av en karakter som indikerer at det er
anvendt/bygd ferste gang pa 1800-tallet eller senere.

** \/egfarene blir tatt med i oppgaven for avise at det er hgyst sannsynlig at det har
gatt en gammel veg der.

Det eneste vegfaret som ikke oppfyller andre kategorier enn 1, er 9b ved tunanlegget.
Vegfaret er alikevel med i oppgaven fordi det er hgy grad av sannsynlighet at dette
har vaart tunanleggets hovedadkomstveg, ettersom det er myr rundt anlegget paalle
kanter, bortsett fralangs traseen til vegfar 9b (se kapittel 6.2.2).

6.2 Registrerte vegfar

Alle dokumentasjonskjemaene fra Statens vegvesen Vegdirektoratet, samt profil- og
plantegninger til de 21 vegfarene er i appendiks|.

6.2.1 Omradet mellom Sgrmela, Ngss og Bjgrnskinn
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Figur 10 Omradet mellom Sarmela, Nass og Bjernskinn. Vegfar 1 og 2 (og deler av vegfar 4).
GlSkart av Kjersti Jacobsen

Malars

Vegfar 1 (figur 10) Sletten — Harrhagen: parsell nr. 20. @k-kart EE 256-5-1, EE 256-
5-3 og EE 257-5-3.

Vegfaret starter ved Sletten (g.nr.6/2) nord for Sermela. Et svakt vegspor gar NG over
langs hgydedraget forbi to gravhauger (R7). Pa det samme hgydedraget ligger tre
nyregistrerte hustufter frajern- og middelalderen. Videre N& over fra disse tuftene
leder en meget kraftig markert hulveg ned fra haydedraget. En sti starter ved bunnen
av hgydedraget @st for hulvegen. Stien leder NN - over i ca 250 m. Stien blir umulig
afalge ved grensen mot g.nr 6/b.nr.1, fordi marken er hard. Over Eindletta gar det en
sti NN@ over. Nord for Eingletta leder en traktorveg nordover langs strandkanten.
Parallelt med traktorvegen har det veat lett ari. Det gar ogsa enkelte paralelle stier
langs traktorvegen pa begge sider av denne. Over bekken ved Sandhagen leder to

hulveger fra bekken og opp pa nord- og sersiden. Vi foretok en mindre undersgkelse i
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elva, ettersom den inneholdt fire stokker. Det ble kun befart til bekken ca. 700 m ser
for Refsneset. Men traktorvegen leder videre nordover langs strandkanten i samme
type terreng. Det ble konstatert at det derfor var fullt mulig ari videre derfra. Vi
befarte videre ved bekken SV for Lakneset pa 7/20. Herfra leder en traktorveg N@
over langs strandkanten. Stier , hulveger og neamest en ferdsel skorridor leder
parallelt med strandkanten frem til Leirbogen (ser for Harrhdgen pa 7/17). Ved
ferdselskorridoren over 7/1 er stiene opp til 1 m brede og 30 cm dype. Vegfaret
regnes som en del av hovedridevegen mellom Sgrmela og Ngss. Profil og plantegning

1, 2 og 3 er tegnet (se registreringsskjemaer i appendiks).

Vegfar 2 (figur 10) Aknes-Storraet - Ba-Storraet: parsell nr. 21. @K -kart EE 256-5-1.
Stien starter vest for det andre grustaket pa fylkesveg 975 (fra Sermela mot Bg). NG-
over herfra gér det flere parallelle stier og kratterstier langs Aknes-Storraets vestkant.
Stiene kan falges der Aknes-Storraet svinger gst- N@-over inn mot Ba-Storragt. |
myrlendt terreng ca. 125 m vest for fylkesveg 974 er det en hulvegstump. Her ble
profil 1 lagt. Vegfaret regnes som en del av tverrvegen mellom Sgrmela og Ba. Profil
og plantegning 1 (se registreringsskjemaer i appendiksl).
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Figur 11 Omréadet mellom Sgrmela, Ness og Bjernskinn. Vegfar 3. GISkart av Kjersti Jacobsen

Vegfar 3 (figur 11) Hundhammaren - Skankevagen (N@ss): parsell nr. 22. @K -kart
EE 257-5-2 og EE 258-5-4.

Langs hele parsellen er det fa tydelige spor etter veger. Bakken er veldig hard og flat,
sa eventuelle spor vil naturlig vaare svake. Over 8/29,30,3 hadde vi med oss en
kjentmann som viste oss eksakt hvor ridevegen hadde gétt (se registreringsskjemaii
appendiks1). Informanten fortalte at store deler av vegen var utplayd i forbindelse
med jordbruk. | felge informanten startet vegen ved det nordligste huset i Nass ved
Skankevagen. Herfra fortsatte den sarover parallelt med dagens fylkesveg. | Nordre
Ngass gikk ridevegen paoversiden (gst) for fylkesvegen. Ved Nergarden er det bevart
en kort stump av ridevegen, ca. 5 m lang og 2 m bred. Pa Nergarden er det i tillegg en
gardshaug frajernalderen. Litt lengre sar, ved @vergarden gikk ridevegen forbi

gardshaugen Toften. Denne gardshaugen er fra middelalderen.
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Ser for Storelva fulgte ridevegen strandkanten vest for dagens fylkesveg sgrover mot
Nassgyra. Heller ikke her er det noen spor etter vegen. Pa Laneset ligger det en
gravhaug frajernalderen. Ved Nassgyra gikk ridevegen forbi en edegard med tre
hustufter, to nausttufter og hele 18 gravhauger. I1fglge informant gikk ridevegen
videre fra Ngssgyra mot Bg langs fjaaa over Bastranda. Ved Hundhammaren var det
spor etter stier. Her har det vaat fem gravhauger, men de er alle fjernet. Langs
strekningen fra Hundhammaren frem til Ba finnes det ikke noen tydelige spor etter
vegen fordi bakken er hard. Vegfaret regnes som en del av hovedridevegen mellom
Sarmela og Ngss. Fra 1800-tallet omtales den i kart og skriftlige kilder som
ridevegen.
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o+ Girdehaug
Maustult

1:37 000 a 540 1080 2 160 3240 4320

fatars

Figur 12 Omradet mellom Sarmela, Nass og Bjernskinn. Vegfar 4 (og deler av vegfar 1 og 2).
GlSkart av Kjersti Jacobsen
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Vegfar 4 (figur 12) Bg— Bjarnskinn: parsell nr. 3, 4 og 5. @K -kart EE-5-4, EE-256-
5-2 og EE-256-5-1.

Parsell nr. 3: Bg - Sletten/Bakkan.

Det er naamest umulig & finne den gamle vegen som har gétt fra Ba til fjellfoten av
Boheia. Dette omradet er i dag sd oppdyrket at de fleste gamle vegspor er borte. Mest
sannsynlig har omradet mellom Bg og fjellfoten under Bgheia bestétt av myr og terre

holer i jern- og middelalderen.

En gjengrodd sti som bager preg av & ha gétt ut av bruk, kan ferst patreffes ved

Smedsl ettholen ved munningen av Badalen ca. 200 m VNV for fjellfoten av Boheia.
Stien gar farst gjennom utmarksjorder vest for Bukkeskinnet. Rett nord for Gjerdsletta
dreier stien mot fjellfoten av Baheia, sarestover mot gdegardene Sletten og Bakkan.
Etter at stien felger fjellfoten er det myr pa nedsiden og fjellet skraner bratt oppover pa
oversiden. 100 m sgr for der stien starter gar den mellom to gravhauger frajernalderen.
Stien gar ogsa forbi Gjerdsletta gdegard som ligger langs fjellfoten, nordest for
Basvingen. @degarden har to hustufter og to gravhauger frajernaderen. Mellom
Gjerddetta gdegard og Sletten og Bakkan ligger det et stort gravfelt langs med stien.
Her er det registrert 15 gravr@yser frajernalderen og en hustuft av uviss alder. Stien
fortsetter langs fjellfoten og inn p& omradet der Sletten og Bakkan ligger. Disse er blant
de sterste og best bevarte gdegardene i hele Nord-Norge. De har ca. tjue hustufter fra
jern- og middelalder. | tillegg er det seksten gravrayser, rydningsrayser, akerrein, stein-
og torvgjerder pa omradet (Bjerck 1993).

Enkelte steder er stien vanskelige afalge. Men andre steder gar det flere, parallelle
stier (opp til fire). Ingen steder langs vegfaret bagrer stien preg av & vaae hulveg.
Dette kan vaae fordi underlaget er for hardt, med mye steiner i bunnen. Dessuten

virker flere partier av vegfaret vanskelig og krunglete nér det gjelder ridning.

Parsell nr. 4. Sletten/Bakkan - Einbaarholmyran.

Stien(e) gar frade to gdegérdene, serast over langs fjellfoten av Klefterskottskollen og
Reingtifjellet. Ifelge et vegvesenkart fra 1891 skulle det ga en rideveg herfra og frem til
Bjarnskinn. Stien virker godt egnet til ari pa. Underlaget er imidlertid hardt ogsa her,
slik at sporene etter en eventuell veg er svake. Stien falger fjellfoten helt til
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K obbedal selva ved Nerdal splassen. Stien blir pa enkelte plasser overlagret av en
moderne veg, dik at den blir vanskelig afelge. @st for Bjannholen overlagres stien av
en annen moderne skogsveg som er 3-4 m bred. Den skjuler derfor eventuelle spor av
stien. Det gar imidlertid andre, smalere stier pa hver side av vegen. Denne skogsvegen
falger fjellfoten frem til broen over Kobbedalselva, rett sgr for Nerdal splassen.

Nerdal splassen har en hustuft fra jernalderen og to hustufter fra middelalderen.

Parsell nr. 5: Einbagrholmyran - Bjarnskinn.

Ser for broen over Kobbedalselva gar en godt markert sti videre sgrost over langs
Mellaholen. Denne stien kan fa@lges videre mot @st, over toppen av Einebaerholen og
gjennom glissen granskog. @st for Einebaarholen gar stien inn i nesten
ugjennomtrengelig granskog langs fjellfoten av Bjarnskinntinden. | denne granskogen
langs den na svake stien, ligger gdegarden Einarsletta. @degarden har kun en hustuft og
fem gravhauger. En godt markert sti kan ferst patreffes rett ser for Einarslettbekken,
hvor |gvskogen igjen dominerer. 100 m gst for gdegarden pa Einarsletta var det en stein
langs stien som kan vaare en "kvilstein”. Steinen var flat patoppen og fin & sitte p3, og i
en halvmane rundt steinen er det en greft. Stien fortsetter videre langs fjellfoten av
Bjarnskinntinden til den ender ved et stort steingjerde vest for Vesterjorda pa
Bjarnskinn (pa 10/3 og 10/3). @st for steingjerdet er marken frem til Bjarnskinn kirke
oppdyrket slik at sporene etter den gamle stien er visket ut. Ved garden Solberg pa
Bjarnskinn er det en gardshaug fra middeladeren. Det har ogsa vaat en rekke
gravhauger pa Bjarnskinn, men de er alle forsvunnet som falge av dyrking. Ingen steder
langs vegfaret baarer stien(e) preg av avaae hulveg. Vegfaret regnes som tverrveg
mellom Bg og Bjarnskinn, men deler av det kan ha fungert som hovedveg mellom ast

0g vest.
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Figur 13 Omradet mellom Sarmela, Nass og Bjarnskinn. Vegfar 5 (og deler av vegfar 4).
GlSkart av Kjersti Jacobsen

Vegfar 5 (figur 13) Sletten — Mgllenrubbkollen: parsell nr. 1. @K-kart nr. EE 257-5-
4.

Hulvegsystemet starter pa nordsiden av elva ved Sletten @degard med en godt
markert hulvegstump (profil 1). Det gar i retning @S@ oppover mot toppen av
Mgllenrubbkollen. Flere dype hulveger gar pakryss og tversi et sikksakk-manster
oppover den bratte skraningen. Hulvegene er fraca. 40 cm til 80 cm dype. Bredden
varierer fra90 cm til 140 cm Flere av hulvegene kan vaare mye dypere og bredere
enn profil 1, men det er veldig tidkrevende & male dem alle. Hulvegenes lengde er
vanskelig amale, ettersom de gar pa kryss og tvers. Men samlet lengde fra der hvor
vegsystemet starter og opp til toppen er ca. 200 m. En lokal informant fortalte at
nordlandskyr, som ble tatt opp pafjellet for a beite, dannet disse hulvegene fra 1800-
og frem til midten av 1900-tallet. Informanten hadde selv veat med pa kusleppet. Hun
fortalte dessuten at hulvegene hadde vaat mye sterkere for bareti ar siden. Vegfaret
regnes som driftsveg for gdegardene Sletten og Bakkan. Profil og planskisse 1 og 2
(seregistreringsskjemai appendiksl).
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6.2.2 Omradet mellom Bjgrnskinn, Risgyhamn og Ase
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Figur 14 Omré&det mellom Bjernskinn, Risayhamn og Ase. Vegfar 6. M711-kart med endringer av
Kjersti Jacobsen

Vegfar 6 (figur 14) Stumpsteinraet — Riarraet: parsell nr. 26. @K-kart nr. EF 256-5-3.
Vegfaret starter i vestenden av Stumpsteinraet, ca 20 m gst for fylkesveg 822
(10/samei€). Her gar det en greft/(hulveg) astover. Etter ca. 20 m gar greften over i en
6 m bred korridor, som leder gstover over Stumpsteinraet. Korridoren har voller pa
begge sider av vegbanen. Mangel pa vegetasion i vegbanen indikerer at vegen er
ganske ny. En sti gar S@ over fra Stumpsteinraet mot Riarraet. Enkelte steder
forsvinner stien, for sa 8 ha karakter av hulvegstumper ned mot en myr (10/sameie).
Pa 9/63 gér en liten stump av en terrassert veg ned mot myrai S@. Ved greftanord
for Riarraet leder tre sma hulvegstumper opp paraet pa 9/16. Langs Riarraet kan spor
etter stier farst patreffes st for det astligste huset pa 9/7. Herfraleder en godt
markert sti gstover i 25 m for sa a forsvinne. Etter ca. 300 m treffer vi igjen paen
gjengrodd sti som leder gstover i 100 m mot husene pa 9/18. Her svinger stien S@-
over og falger parallelt med adkomstvegen til husene pa 9/18. Parsellen regnes som
en del av hovedridevegen mellom Bjarnskinn og Risgyhamn.
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Figur 15 Omréadet mellom Bjernskinn, Risgyhamn og Ase. Vegfar 7, 8, 9a, 9b, 10, og 11.

GlSkart av Kjersti Jacobsen

Vegfar 7 (figur 15) Sletten ved Laneset — Ellingbekken: parsell nr. 27. @K-kart nr.
EF 256-5-4.

Vegfaret starter i sgrenden av l@vskogen pa 9/4, og gar sgrover langs en tarrhol i
myra. | sgrenden av terrholen gar det to til dels parallelle stier. Den sydligste gar fra
NV mot S@. Denne ender opp pa en odde pa Laneset. Her er det en edegard, to
nausttufter og to gravreyser. Den nordligste av stiene gar fraNV mot @st. | vestenden
av 9/38 lar stien seg ikke falge pa grunn av hay vegetagon. @t for grefta pa 9/38 kan
stien igjen sees, ledende N@- over inn i traktorvegen pa 9/59. Her passerer vegfaret en
hustuft. Videre N@- over forsvinner igjen sporene etter stier langs resten av parsellen.
Dette pa grunn av hgy vegetasjon og oppdyrking. Vi konstaterer ar det har vaat lett a
ri her. Parsellen regnes som en del av hovedridevegen langs gstsiden av Andaya.
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Vegfar 8 (figur 15) Breineset — Torgerneset: parsell nr. 8 og 9. @K -kart nr. EF-256-5-
2, EF 256-5-4 og EG 256-5-1.

Parsell nr. 8: Breineset - Fylloksneset

Vegfaret starter ved roten av Breineset gst for grefta mellom 21/57 og 21/27. Her er
det en gravreys nord for vegfaret. Herfra gér vegen gstover, for saa dreie N@ over
langs strandkanten (strandvoll) mot Fylloksneset. Vegen har karakter av aveae
naamest oppbygd, med lavere terreng pa sidene over 21/57. Gjennom deler av 21/78
gar det flere parallelle vegspor. Gjennom 21/1, i udyrka mark, har vegen karakter av
hulveg. Dette hulvegsporet fortsetter i ca. 50 m. Bredden er 40 cm og dybden inntil 20
cm. Over 21/65,67,31 og deler av 21/100 er det dyrket mark, slik at vegsporene blir
utydelige. Vegen deler seg i to spor rett NG for to gravreyser. Nord for grefta der de
to vegsporene mates pa 21/43, kan kun svake spor falges nordover gjennom 21/66.
Fra 21/69 kan igjen gode spor etter vegen falges N@ over, til den blir gdelagt av et
boligfelt pa 21/9. Profil 1 og 2 og plantegninger (se registreringsskjemaer i appendiks
).

Parsell nr. 9: @ra - Torgerneset

Over Lilandsholmen passerer vegfaret seks nausttufter og en gravrays. Vegfaret er
ikke synlig i terrenget far fra gjerdet mellom 21/7 og 21/17. Vegen kan sees frem til
begynnelsen av 21/18. Over store deler av 21/18 og til gjerdet mellom 21/1 og 21/49,
er det ikke mulig & se vegen, bortsett fra at vegetasjonen er annerledesi et belte paca
4 mi bredden. Gjennom hele 21/49 kan vegen igjen sees som tydelige furer som antas
astamme fraridevegen. Fra 21/37 blir det igjen umulig & se vegen pa grunn av
oppdyrking og hgy vegetasjon. Pa et kart over Ase fra 1883 er ridevegen gjennom
bygdategnet inn. Derfor er vegfaret stiplet inn pa Gl S-kartet, selv om fa vegspor var
synlige langs denne store strekningen. Vegfaret passerer gardshaugen Bakkan pa Ase.
En informnt viser oss hvor ridevegen har gétt fra Ase mot Torgerneset. Langs denne
biten passerer vegfaret to gravrayser. Vegfaret regnes som en del av hovedridevegen

langs gstsiden av Andaya.

Vegfarene 9a og 9b (figur 15) Tunanleggets veger til Fylloksneset: parsell nr. 10 og
11. @K-kart nr. EG 256-5-1.
Parsell nr. 10: Tunanlegget pa Ase (vest) - Fylloksneset.
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Vegfaret starter VSV for tunanlegget p& Ase. Her er det en myrstrekning paca. 25 m
mellom tunanlegget og et ra, som gar i retning N- S@, langsmed tunanlegget og
nesten ned til Fylloksneset. Ved bruk av jordbor i dette myrpartiet ble det |okalisert
treverk paca. 50 cm dybde, i et omrade paca. 4 x 2 m. Myraer ellersfra70 cmtil 90
cm dyp. Dette ble sett pa som mulig spor etter en kavlelbro (se utgravingsresultater
fratunanlegget i 6.3 og profil og plantegninger i appendiks11). Der den eventuelle
vegen ville gatt langsmed raet ned til Fylloksneset, er det i dag anlagt en bred
gardsveg, som dekker eventuelle spor etter vegen. Der raet slutter er det grunn myr,
far det igien er en god rygg astover mot Fylloksneset. Her kan vi igjen stgte paen
hulveg som leder ned til neset. Denne deler seg etter hvert i to lgp. Det ene fortsetter
S@ over ned til Fylloksneset, mens det andre gar sgrover og SSV over i retning
strandkanten. Vegfaret regnes som en driftsveg fra tunanlegget pa Ase og ned til
strandkanten ved Fylloksneset, der naustene kan haligget.

Parsell nr.11: Tunanlegget pa Ase (ost) - Fylloksneset.

Det finnes f& spor etter veg langs terrholen som leder S@ over fratunanlegget pa Ase
fordi undergrunnen er hard og steinete. Myra pa 21/66 er veldig grunn (30 til 40 cm
dyp lyng/mosedekke), og det har vaat lett aga og ri her videre S@ over mot stranda.
Det som pa @K -kartet ser ut som et tjern (pa 21/66) er egentlig et moderne
masseuttak. Det har altsa vaat enkelt ata seg frem hele vegen fra strandatil
tunanlegget langs terholen, men ingen tydelige spor etter veger er afinne langs
strekningen. Vegfaret regnes alikevel som en driftsveg fra tunanlegget pa Ase og ned
til strandkanten ved Fylloksneset, der naustene kan ha ligget, samt til bebyggelsen pa
Ase. Vi gér ut fra at dette kan ha vaat hovedadkomstvegen til tunanlegget, fordi det

var myr paalle andre kanter.

Vegfar 10 (figur 15) Latofta - Dungen/Banna— Lilandsholmen: parsell nr. 7. @K -kart
nr. EG 257-5-3 og EG 256-5-1.

Parsell nr. 7: Latofta - Dungen/Bgnna - Lilandsholmen.

Vegfaret starter vest for Mulelva pa 21/40. Herfra gar en sti vestover forbi Latofta
gdegérd og videre til Dungen gdegérd. Mellom Dungen og sarver mot Aseelvable
ingen stier funnet. En sti pétreffes nord for Aseelva der elva svinger p& 21/67,19,100.

Langs elva sgrover mot Bekkan er det stier pa begge sider av elva. Det kan virke som
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om man har krysset Aseelva der hvor det blir myr. P4 gstsiden av Aseelva, sar for
Bekkan p&21/31, er det flere parallelle hulveger orientert N-S langs en tarrygg. Her
ble profil 1 tatt. Sgr for masseuttaket pa 21/33, leder flere tydelige hulveger sgrover i
ca. 60 m. | lgvskogen pa 21/sameie, ser for der hulevegene slutter, kan kun svakere
markerte stier falges langs elva. Farst etter ca. 100 m kan en godt markert sti
pétreffes. Denne leder fralavskogen og serover langs Terrvadet. Stien ender ved
huset gst for elvemunningen pé& 21/sameie. Fra broen over Aseelva og videre @S@
over til Lilandsholmen er det umulig afinne spor etter veger, ettersom marken er
oppdyrket. Vegfaret regnes som bade driftsveg og tverrveg mellom L atofta og
Dungen/Bgnna og naustene pa Lilandsholmen. Profil og plantegning 1 (se

registreringsskjemai appendiks|1).

Vegfar 11 (figur 15) Holsraet — Hegholan: parsell nr. 13. @K-kart nr. EG 256-5-1.
Vegfaret starter ca. 100 m SV for masseuttaket pa 21/sameie (Ase). Oppe pé raet, som
gar i retning @-V, er det flere stier som stedvis gar over i hulveger. Disse stiene har
bade retter og trestammer i bunnen. Pa nedsiden av raet i sar gar det mindre markerte
stier. En av disse munner ut i en traktorveg. Bade stiene pa toppen og pa nedsiden av
raet forsvinner inn i et meget tett granskogbelte nord for Hagholan gdegard. Vegfaret
regnes som en del av driftsvegen til Hagholan adegard.
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6.2.3 Omradet mellom Ase og Stikksé

o J"'\._..-\

gnaturer 7 \|
Vegspor Vegfar 12

Praofil
& Fdegird o N
Gammetuft
&  Gravrays
¢ Reys
f v Grop éj} =
v Girdshaug 67/7 o T __ 1:20 000

a 420 840 1 &80 2520

Figur 16 Omréadet mellom Ase og Stikksd. Vegfar12. GlS-kart av Kjersti Jacobsen

Vegfar 12 (figur 16) Aholmen - Aelvas munning: parsdll nr. 28. @K -kart nr. EG 257-
5-4 og EG 257-5-2.

Det gér en traktorveg langs store deler av Aholmens strandkant. Parallelt med
traktorvegen gar det enkelte gode hulveglgp, samt vegetasjonskontraster som
indikerer eldre veg. Mellom Kjosen og Sar-Finnda er det tydelige spor etter
ridevegen. Sporene er tydelige nordover mot Nord-Finnda. Omtrent 100 m sgr for der
Nord-Finnda svinger, blir sporene etter vegen borte. @st for Nord-Finnda gar en godt

markert sti mot fjagra og langs etter denne. Vegsporene blir igjen veldig tydelig nord
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for elvemunningen til Nord-Finnda. Vegen leder N@ over Rarneset, her leder inn den
i traseen til traktorvegen som gér palangs over Rerneset. Der ridevegen gar sammen
med traktorvegen pa 22/8, blir sporene etter den gamle vegen borte. Ingen spor av
ridevegen er & se parallelt med traktorvegen frem til munningen av Aelva. Det ble
konstatert at det har vaat lett ari her. Vegfaret regnes som en del av hovedridevegen
langs gstsiden av Andaya. Profil og plantegning 1 (se regisreringsskjemai appendiks
).

Vegfar 13 (figur 17) Fjellvegen — Olveraet: parsell nr. 16. @K-kart nr. EG 258-5-4.
Vegfaret starter ved fra grustaket langs skogsveien mellom Bjelkan og Sellevold (dele
mellom gr.nr 25/br.nr 1, gr.nr. 25/br. nr. 5 og gr. nr. 25/br. nr. 33). En sti leder SV
over og giennom myr, til den ender opp 50 m nord for kant av masseuttak ved
Olveraet i nord. Gjennom myra, mellom grustaket og Olveragt, er det vanskelig a
falge stiforlgpet pa grunn av mye gammel torvuttakning. Oppe pa Olveraet i retning
SSV kan det falges dels parallelle stier. Enkelte av disse stiene er opptrakket med jord
opp i dagen i bunnen. Noen av stiene har gressbunn og er ikke i bruk. Et meget stort
masseuttak (ikke markert pa @K -kart) ca. 50 m nord for der hvor det smale
masseuttaket slutter pa Olveragt, visker ut alle spor etter stier og eventuelle hulveger.
Dessuten gjar vegen fram til masseuttaket sitt til & slette ut spor etter den gamle stien.
Vegfaret regnes som et alternativt |gp av ridevegen langs gstsiden av Andgya.

Profil og plantegning 1 (se registreringsskjemai appendiks|).
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Figur 17 Omréadet mellom Ase og Stikksd. Vegfar 13 og 14. GlS-kart av Kjersti Jacobsen

Vegfar 14 (figur 17) Bjelkan (Sellevolldalen) — Krokeelva: parsell nr. 15. @K-kart nr.
EG 258-5-2.

Vegfaret starter NV for Bjelkan adegard. Her gar det stier langs fjellfoten fra vest mot
ost. Disse er framdelesi bruk av folk og fe. Paralelle stier laverei terrenget har
derimot underlag ev gress, og er ikkei bruk. Det er flere omrader med meget tett
granskog, noe som gjer det umulig a felge stiforlgpet sasmmenhengende langs
fjellfoten mot Sellevolddalen. Vi forsgkte & fine et kryssingspunkt SV over fra
fjellfoten og over til en sidearm av Krokeelva. Det ble ikke funnet noe klart
sammenhengene | gp pa strekningen over til fast mark langs sidearmen. Langs
sidearmen til Krokeelva og Krokeelvai retning ser, ble det funnet stier og stumper av

stier pa begge sider av elvel gpet. Stiene ma antas a representere trakk etter folk og fe.
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Vegfaret regnes som en tverrveg eller driftsveg for Bjelkan gdegard. Profil og
plantegning 1 og 2 av hulveg pa Bjelkan gdegard (se registreringsskjemai appendiks
).
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Figur 18 Omréadet mellom Ase og Stikksd. Vegfar 15. GIS-kart av Kjersti Jacobsen

Vegfar 15 (figur 18) Stikksda - Nordelvas munning: parsell nr. 29. @K-kart nr. EJ
261-5-3 og EJ 260-5-1.

Vegfaret starter pa gstsiden av Stikksda pa 31/28. Det gar stier langs hele gstsiden av
elvebredden SS@ over. Ca. 250 m gst for vaningshuset pa 31/29 er det store brohoder
bygd i grastein pa begge sider av Stikksda (se registreringsskjemai appendiks). En sti
leder fra brohodet pa gstsiden og videre @NG over, gjennom et omrade med flere
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fortidsminner som gdegard, nausttufter og flere gravrgyser. Vi fulgte stien til midt pa
31/28, men det gar fint ari langs strandkanten videre nordover. Videre sarover fra
brohodene (50 m) er det et mulig vadested. Omtrent 10 m sgr for vadestedet er det to
mindre brohoder i form av steinsamlinger som stikker ut i elva. Pa vestsiden av
Stikksda, ved det store brohodet, befarte vi videre sarover mot Ramsa. Over 30/9 i
dyrka mark, er det vegetasionsskiller orientert N-S. PA30/7 er det flere godt markerte
spor etter stier og hulveger. Disse vegene gar pa nedsiden (est) for sandklippene, langs
strandkanten. Nordelva er |ett a krysse. Det gar stier videre sgrover, sar for Nordelva.
Vegfaret regnes som en del av hovedridevegen langs gstsiden av Andaya.

Profil og plantegning 1 (se registreringsskjemai appendiks|).

6.2.4 Omradet mellom Nordmela, Skogvoll og Dverberg
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Figur 19 Omrédet mellom Nordmela, Skogvoll og Dverberg. Vegfar 16. GlS-kart av Kjersti Jacobsen

Vegfar 16 (figur 19 og 21) Oklavatnet — Bjerkedalselva: parsell nr. 14. @K-kart nr.
EG 259-5-3 og EG 259-5-4.

En sti (markert pa @K -kart) starter pa nordsiden av Oklavatnet. Ettervert gar en
hulveg, ca. 150 cm bred og 20 cm dyp, parallelt med denne stien i retning @-V.

NV for Oklavatnet gar det to parallelle grefter pa hver side av stien. Disse greftene
gar trem frahverandrei ca. 40 m lengde. Vest for graftvegen (mollvegen) leder stien

rett ut i myraog kan ikke falges, far den igjen leder opp paen tarr hol i form av en
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hulvegstump. Stien kan falges gjennom hele denne terre holen fra gst til vest, far den
igien leder ut i myr. Det bleikke pavist trevirke ved stikking i de to korte
myrpartiene (ca. 15- 20 m) pa hver side av holen (se neamere forklaring under). Vest
for den plassen stien slutter i myra, kan den igjen treffes palangs fjellfoten. Her leder
den VNV over for sa afalge fjellfoten etter som den dreier. Langs hele denne
strekningen fram til Bjerkadal selva kan to parallelle stier f@lges. En sti pa oversiden, i
skrénende terreng langs fjellfoten, og en pa nedsiden utei myra. Det antas at den

gverste har vaat i bruk i vatt hast- og varvaa og den nederste til bruk i terre somre.

Det ble ngye stukket med jordbor pa de to korte myrpartiene (nevnt over) (sefig 24
side 106). | det gstligste omradet fant vi ingen spor etter konstruksjon. | det vestligste
omradet fant vi i et belte med steiner pa ca. fire m palangs mellom holene, fra 80- til
90 cm nede i myra. Grus ble patruffet pa omtrent 1 m dybde noen fa plasser, mens vi
ellersikke kom ned til bunnen andre steder. Pa vestsiden av myra ble det dessuten
patruffet noe treverk i den samme dybden som steinene. Det ble markert 10 treff av
stein og ett treff av treverk. Det ble konkludert med at dette kunne vaare en
konstruksion, men at det var flere forhold som tilsa at det ikke var det. Et forhold var
at det ogsala stein utenfor dette beltet med stein. Myra kan ha vert generelt steinrik
og de steinene vi fikk utslag pa var da naturlig plassert. En annen grunn er at myra
enkelte steder er en m dyp. Ettersom steinene ligger pafra 80 til 90 cm dybde kan de
atsa ligge direkte oppa bunnivaet. Fra dette kan det tenkes at man ikke trengte &
bygge noen konstruksjon, ettersom myra sa vidt har blitt dannet pa det tidspunktet
steinene havnet der. Vegfaret regnes som en del av kirkevegen mellom Nordmela og

Dverberg. Profil og plantegning 1 og 2 (se registreringsskjemai appendiks ).
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Figur 20 Omradet mellom Nordmela, Skogvoll og Dverberg. Vegfar 17 og 18.
GlSkart av Kjersti Jacobsen

Vegfar 17 (figur 20) Kirkegarden pa Skogvoll — Skogvollmyran: parsell nr. 17a. @K -

kart nr. EG 260-5-3 og EG 260-5-4.

Flere stier ble funnet langs nordenden av Skogvollvannet til brua over Skogvollelva.
Bade vest og st for denne elvaer det veldig blgt myr og dermed vanskelig
fremkommelig for gdende. Strekningen ma ha vaat vanskelig a bruke av gaende og
ridende om varen og hasten. De fleste av de stiene vi fant stammer sannsynligvis fra

traktor, men enkelte har karakter av avaae eldre pa grunn av tilgroing. Vegfaret

regnes som en del av kirkevegen mellom Skogvoll og Dverberg.

Vegfar 18 (figur 20) Langs Storraet (strandvollen): parsell nr. 17b. @K-kart nr. EG

260-5-3.

NV for Skogvollvannet gikk det tre parallelle stier nordover mot Stave. Stien etter

selve vollen er godt markert. Vi fulgte stien i ca. 300 m langs strandvollen, til den

[ - , ] Ao -
. = B5o 3 3 7o JRne
- l,l.__\_\_‘__ .-—.-' A bl [ T 1 _:|I|_ I_J:l
- P;ﬁ._.-ﬁ . h" ; '\-_III'I | o,
o P g i =, ‘_-_-{ Ir_!-_r_:;"
a 3 T | H R
o ¢ S5 o ot} 1
. L% oy F.__".C_-"' 0 | L%"{\: 'I‘\_\?t_ -:';__r" [ 5
= "-"-"—' Oy i L I""I;--,- L '\;I
. = A Vs LA i ] -"':~.1-|-'I'—~q _|l| 7
N Z S ] ! T Dwverbefgmyra_.__
o il [ L P
Signaturer I'. e : ' Y, ;
— e e I.' "J'mhr 16 o) .\b - ﬂl::n. .;_—_\- 3
....... '.13I'.|:h:|_l:| & _..\_-._.\.d——'l. -1 . 3.:':- i '-'q
i l:--\__E”_ | - N B L-
R ob ol
Nyighr 17 —p 0 o 1
Hiromhd g " ULFE g
g ARl g
!/ Skogollvannet | 5y ~
¥ = " Skogeolinijren e /
| 1 i
. £ { 0 f
. 'Bdkhgn” 3 N o
e S i == i
Iy __.-"' .-I
J,ﬂ(q.gvull .,
-.- » :. s . i ll-
1 i -I
L : =
| F
g M i
5 | 150 | 7700 7 %0
1:20 000 e —— — 13101

ledet ut i dyrkamark og forsvant pa 35/17. Vegfaret regnes som en del av

hovedridevegen mellom Skogvoll og Stave.
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Vegfar 19 (figur 21) Hektoelva— Bonstjgnna: parsell nr. 18. @K-kart nr. EF 259-5-2
og EG 259-5-1.

Stien starter sar for fylkesveg 976 pa gstiden av Nordelva/lHektoelva. En sti falger
Hektoelva, for senere & falge Bjerkedalselva. Langs denne stien er det ikke lett ata
seg frem pa grunn av myrlendt terreng. Dette gjelder saalig langs Bjerkedal selvas
nordside. En annen sti tar av mot @S@ etter ca. 250 m. Denne stien falger Bonragt.
Det ble tatt et mal av stien. Den var 80 cm bred og 20 cm dyp. Stien falger Bonraet ut
i den store Dverbergmyrai S@. Stiene deler seg i to SV for Bonstjgnna. Fra dette
delingspunktet blir stiene lite tydelige og befaringen blir avsluttet. Det virker neamest
umulig ataseg frem videre over Dverbergmyra, ettersom den er veldig blet og dyp
(bla. er det flere tjern). Som nevnt over ble strekningen befart pa forsommeren da det
hadde vaat tarke pA Andgyai en maned. Vegfaret regnes som en del av kirkevegen

mellom Nordmela og Dverberg.
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Figur 21 Omradet mellom Nordmela, Skogvoll og Dverberg. Vegfar 16, 19 og 20.
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GlSkart av Kjersti Jacobsen

Vegfar 20 (figur 21) Steinsvatnet (nord) — Hegraet: parsell nr. 19. @K-kart nr. EF
259-5-4.

Vegfaret starter fra svingen pafylkesveg 976 mellom 34/84 og 34/13. Det gar en ti
gstover til kanten av Steinsvanet (nord). Enkelte steder langs vannkanten gér det flere
parallelle stier. Paden plassen der stien svinger opp pa Hagraet er det spor etter to
eldre stier er gjengrodd. Den ene leder N over langs Hagraet. Den andre stien leder
gstover, tilsynelatende ned fra Hagraet. Det er en hulvegstump langs denne stien. De
malene som ble tatt av hulvegen viser at den er en m bred og 30 cm dyp. Begge stiene
leder ut i de store myromradene gst for Hagraet. Videre befaringen av vegfaret lar seg
ikke gjennomfare, fordi stiene blir usynlige der de leder ut i myra. | tilegg er det svaat
vanskelig ata seg frem. Denne myraer veldig dyp og blgt og ma naamest vaare
umulig &ta seg over om varen og om hesten. Vegfaret regnes som en del av

kirkevegen mellom Nordmela og Dverberg.

6.2.5 Omradet mellom Bleik og Andenes
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Figur 22 Omradet mellomBleik og Andenes. Vegfar 21. Gl Skart av Kjersti Jacobsen

Vegfar 21 (figur 22) Hestvika - Spannkollen (Bleikskarvegen): parsell nr. 30. K-
kart nr. EH 263-5-4.
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Vegfaret kalles Bleikskarvegen. Gjennom befaring ble aldri den rette traseen opp pa
vestsiden av Kleivodden funnet. En informant pekte ut den rette vegtraseen for 0ss
(pers. med. Torstein Hansen). Denne traseen er tegnet inn pa @K -kart, samt
registreringsskjema. Vegfaret starter pa vestsiden av Kleivodden ca. 125 m sgr for
tunnelinnsaget. Herfra gér den opp til toppen av Kleivodden (Bleikskaret) (se figur
?). Ned langs gstsiden av Kleivodden fant vi den rette traseen. Stien er her 50 cm bred
og 30 cm dyp de farste 20 meterne. Etter dette forsvinner sporene etter stien, for sa
igien & patreffes ca. 175 m sar for Spannkollen der den overlagres av fylkesveg 976.

Vegfaret regnes som en del av hovedvegen mellom Bleik og Andenes.

Bleikskarveien sett fra Bleiksiden

— "l-"L"r__',i'ﬂl.'

Figur 23 Veg opp Bleikskaret, sett fra Bleik. Foto Torstein Hansen

6.3 Utgravningen ved tunanlegget pa Ase

| 1998 ble det i omradet SSV for tunanlegget lokalisert treverk pafem plasser. | 1999
ble det lagt ut et undersekelsesomrade pa 5 x 1 m som er orientert SSV- NN@.
Nordenden ligger 1 til 2 m SSV for gavlvollen til tuft 9 (sefigur 1 og 2 i appendiks
). Innenfor dette omradet ble det stukket med jordbor langs fire profiler. Dybden til

steril grunn varierte mellom 65 og 90 cm. Det ble lokalisert treverk pafire plasser i
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tillegg til de fem utslagene i 1998. Dybden patreverket varierte fra45 til 55 cm. En

del steder ble det pavist stein, men de synes aligge pa grusi bunnen av myra.

Felt A 1 ble dpnet nord i undersgkel sesomradet. Sterrelsen pafeltet er 1 x 0,6 m. Lag
1 har en dybde pafra 30 til 40 cm. Her ble det patruffet en del retter. Ned mot bunnen
av lag 1 ble det observert store trestykker under rettene (lag 2). | lag 2 fremkom det
mye treverk i sterkt opplest forfatning. Med jordboret fikk vi kun et utslag patreverk i
felt A 1. Noen steder hadde vi falelsen av a ga gjennom réttent tre med jordboret. | de
fleste tilfellene har vi gétt gjennom treverk uten & merke det. Felt A 11ag 1 og 2 ble
fotografert og nivellert, men ikke plantegnet.

Felt A 1 ble utvidet med 50 cmi gst og vest, samt 40 cm mot nord. Felt A 2 er dermed
2x 1 m. Lag 1 med ratter ble avdekket, nivellert og fotografert (se figur 3 i appendiks
1. Det trefarende laget i felt A 2, lag 2 bestar i hovedsak av stokker paca. 5 til 10 cm
i diameter. Det ble nesten ikke pavist mindre kvister eller neverflak slik somi felt B
lagl.Lag2ifelt Alog A 2 blenivellert, fotografert og tegnet (se figur 4 i appendiks
11). Ved nedgraving mot steril sand ble det patruffet et lag med mye trekull og sand
som ligger patorv like over steril grunn. Mengden av trekull og tykkelsen palaget
varierer, men er opp til 8-10 cm tykt. Tre trekullprever (prove 6-8) ble tatt fra dette
kullaget (sefigur 50g 7 i appendiksl). | Ng-delen av felt A 2 er det ikke torv ned
mot steril grunn, men mye sand/gytjei det trekullfgrende laget. Vestprofilen til felt A
2 ble tegnet (se figur 6 appendiks I1). Laget som inneholder trekull, sand og torv er
her spesielt tykt. | denne profilen er det bare en rétten trepinne som er synlig, og det
trefgrende laget tegner seg ikke som et klart nivai profilen.

Nordprofilen til felt A 2 ble tegnet (sefigur 7 i appendiks1). | laget med myrtorv
hvor trevirket ligger, er det flere fargenyanser. Laget med trekull kan pavises
sammenhengende i profilen. Dette laget inneholder tydelig en del sand. Noe treverk er

synligi profilen, men det trefarende |laget tegner seg ikke som et tydelig lag i profilen.
For &fa en avgrensning av det trefarende lag 2, ble felt A 2 utvidet vestover (felt A3)

(sefigur 8 og 10 | appendiks 1). Det ble nadvendig & ga hele 1,30 m vestover far det

ble fritt for treverk i lag 2. Lag 1 ble ikke dokumentert i denne utvidelsen, men rettene
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fralag 1 gar delvisned i lag 2. Rettenei lag 1 har klart mindre preg av forratnelse enn
treverket i lag 2. | felt A 3 1ag 2 ble de starste stokkene i hele utgravningen funnet (se
figur 9 appendiks|1). Det ble tatt prever av never oppa den sterste stokken (funn 9).
Sikre huggespor kunne ikke identifiseres pa stokkene, men to sannsynlige
avhugninger er markert pa plantegningen. Det hadde trengt inn retter fralag 1 ned i
lag 2. Den starste av stokkene, den det ble tatt neverprove fra, virket neamest
flattrakket. Denne stokken hadde kun fa opprétnede trefibere bevart.

Den vestre delen av felt A 3, er pa plantegningen av lag 2 fri for treverk. Her
framkom det ved nedgraving fralag 2 til lag 3 (trekullag) enkelte pinner/retter i
torvlagene. Ingen starre stokker ble funnet i vestre delen av felt A 3. Overflaten til lag
3 (trekullag) er svaat ujevn (sefigur 12 og 13 i appendiks I1). Gjennom
dokumentasjon av steril bunn fremgar det at undergrunnen er veldig ujevni felt A 3
(sefigur 11 i appendiks I1). Pagrunn av forskjellige tykkelser i toppen av lag 3
(kullaget), er det mest sannsynlig at kullet er deponert/utspadd fra tunanlegget en eller
annen gang i lgpet av bruksfasen, som var fra ca. 200- 400 e. Kr. (Sevold 1971:23-24
og Storli 2000:85). Dette viser trekullpragven (funn 7) som ble datert til 1695-+70 BP
(kalibrert til AD 255-425) (T-14655). Trekullaget har ingen ting med

brokonstruksjonen under & gjere.

Felt B (1x 1 m) blelagt i et omrade der det var 3 gode utslag patrei jordboret i
dybder fra50 til 55 cm (sefigur 14 i appendiks|l). | felt B ble laget med retter som
ble pavisti felt A lag 1 ikke patruffet. | lag 1 ble det funnet trestykker pa 40 cm
dybde. Lag 1, felt B tilsvarer derfor lag 2, felt A. | felt B, lag 1 var det kvister og noen
starre stokker skeivvokst bjark med to stammer, diameter ca. 10 cm. Det var ogsa et
sterre omrade med neverflak. Neverflaket ma vaare intensjonelt nedlagt (se figur 15
appendiks1). | felt B, lag 2 (ca. 15-20 cm dypt) var det mye treverk og kvister, samt
noen sma neverflak. Pa grunn av det sterke vannsiget i preveruten var det ngdvendig
alage en dreneringsgreft mot st pa 1 x 30 cm. Det ble funnet treverk i alle lagene
nedover i dreneringsgraften (det ble ikke dokumentert i plan fra dreneringsgreften). |
lag 1 og 2 var det umulig & se noen systematikk i hvordan greinene/stokkene 1a. Det
meste av treverket var greiner fra0,3 til 0,5 cm i diameter (bjerk). Enkelte sikre ratter

ble ogsa funnet. Under lagene med treverk er torva sterkere omdannet og nesten uten
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treverk. Dette torvlaget over steril gruser ca. 15 cm dypt. Lag 2 ble fotografert og
nivellert, men ikke tegnet. Profilenetil felt B ble fotografert og nordprofilen ble
tegnet. Denne profilen inkluderer dreneringsgrefta (se figur 16 i appendiks I1).

Det ble dpnet et felt C pa 1 x 0,5 m (sefigur 1 og 2 i appendiksI1). Fratopp til
bunniva er ikke felt C mer enn 57 til 66 cm dypt. Det var veldig lite treverk i felt C,
kun en del ratter. Mangel patreverk i felt C styrker teorien om en konstruksjon i felt
A og B.

Utgravningen ved tunanlegget p& Ase var ikke vellykket nér det gjaldt & finne en
kavlebro bygget av stokker som kunne ha vaat hovedadkomstveg til anlegget. Det ble
funnet mange pinner, stokker, stubber og never som var systematisk lagt ned i myrai
et belte pato meter, men noen kavlebro var dette ikke. Det ble konkludert med at
dette allikevel ikke kunne vaae hovedadkomstvegen til tunanlegget som farst antatt.
Det skulle dessuten vise seg at dateringenetil alle trepravene som ble sendt inn i
forbindel se med denne utgravningen ikke stemte overens med tunanleggets alder. | &
2000 ble to trepraver fra denne konstrukgjonen datert til henholdsvis 890 + - 60 BP og
925 - + 95 BP (T-14656 og T-14657). Trekonstruksionen er altsa fra mellom 1015 og
1225 e. Kr., altsd slutten av jernalderen, begynnelsen av middelalderen. Denne
dateringen utelukker at denne merkelige ” brokonstruksjonen” har tilhert tunanlegget
siden dette var i bruk fra ca. 200- til 400 e. Kr. (Storli 2000:85-87). Pagrunn av at
trekullaget (se datering over) kun ligger ca. 10 cm over steril grunn kan det virke som
om myren rundt tunanlegget var mye grunnerei eldre jernalder enntilfellet er i dag.
Dette kan vaae en forklaring pa hvorfor det ikke var nedvendig a bygge en kavlebro

fratunanlegget til raet i vest.

Det har vaat mulig & ga og ri nearmest terrskodd over terrholen ast for tunanlegget og
videre gjennom det grunne myrpartiet vest for strandkanten (vegfar 9b). Men det er
ingen gode spor a finne etter veger i dette omradet, fordi undergrunnen er hard og
steinete. Vi gar likevel ut fraat dette kan ha vaat hovedadkomstvegen til tunanlegget
(se kapittel 6.2.2, side 85).
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Hva denne trekonstruksjonen ved tunanlegget har vaat brukt til i slutten av
jernalderen og utover i middelalderen blir kun spekulasjoner. Den kan for eksempel
havaat brukt av befolkningen pa gardene i naarheten av det overgrodde tunanlegget.
Disse kan ha brukt brokonstruksjonen som adkomstveg for a komme til torvuttak i
myra, eller til Fylloksbekken som en gang flet rundt tunanlegget far myra ble drenert
pa 1900-tallet. | kapittel 3.4.2 nevnes kavlebroer som kun kan ha vaat brukt som

veger ut i myr for atatorv eller som adgang til vann.

K apittel 7 Tolkning av materialet pa Andgya

7.1 Vegspor

Stier og kretterstier: De fleste vegspor som finnes pd Andgya er stier og kretterstier.
Som forklart i kapittel 4.1 side 39-40 er det vanskelig a skille mellom stier og veger

som kun brukes av folk, bade av folk og fe eller er rene kretterstier. Noen ganger er
det problematisk & se om enkelte stier fremdeles er i bruk eller om de har gétt ut av
bruk. Stiene kan vaare overgrodd pa enkelte partier for sd aligge tydelig i dagen pa
andre partier. Flere av de vegfarene og stiene vi registrerte er en blanding av flere av
disse elementene. En veg er ikke et statisk kulturminne slik som en gravhaug eller en
hustuft. Vegen er dynamisk i den forstand at den kan havaat i bruk over lang tid og
hatt flere forskjellige bruksomrader. Et vegfar kan haligget brakk i flere &r far det
igjen blir tatt i bruk som sti for folk og fe. Dessuten kan et gammelt hovedvegfar vaae
redusert til sti eller til og med vaare helt borte i dag. Eksempler pa dette er vegfarene
3,7,8,120g 15 (se6.2.1, 6.2.2 0g 6.2.3). Der hvor den gamle hovedvegen
(ridevegen) frajernalderen til midten av 1900-tallet tidligere gikk langs Andayas
astside bestar dagens synlige vegspor hovedsakelig av smale stier og enkelte
hulvegstumper. Flere av de lokale informantene har fortalt at ridevegen var godt
synlig og oppbygd pa enkelte plasser, sa” utviskingen” av vegspor har i dette
eksemplet kun tatt ca. 50 &r.

Hulveger: Det finnes flere varianter av hulveger pa Andgya. Fellesfor dem alle er at

de kun er fragmenter og ikke lange, sammenhengende veger. De kraftigste og mest

synlige hulvegene finnesi omrader der underlaget hovedsakelig bestar av sand. Dette
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gjelder saalig vegfar 1 og 15 ved Sarmela og Stikksa men ogsa vegfar 8 og 13 (se
6.2.1, 6.2.2 0g 6.2.3) (sefigur 1 i appendiks1). Andre godt synlige hulvegtyper er de
som gar i svaat skrénende terreng. Et eksempel paen dlik hulveg er vegfar 5 Sletten —
Mgllenrubbkollen (se 6.2.1). Selv om deler av det dype hulvegsystemet kan tilskrives
nordlandskyr pa 1800 og 1900-tallet har veggrunnlaget sannsynligvis blitt dannet av
befolkningen pa gardene Sletten og Bakkan, fra slutten av tidelig metalltid til de ble
lagt @de i middelalderen. Skraningen er bratt i omradet der hulvegsysyemet gér,
likevel er dette den enkleste traseen for & komme seg opp pafjellet.

Konstruerte veger: PA Andgya var det fa bevist konstruerte spor etter veger. Den ene
er trekonstruksjonen som harte til vegfar 9a ved tunanlegget pa Ase (se 6.3). En
annen type konstruerte veger er "mollveger”. Denne maten & konstruere veger i myr
pai eldre og moderne tid, har veat & grave to parallelle grefter for sa a kaste den
utspadde massen i midten, som underlag for vegen. Greftene gjer at vegen i midten
blir relativt terr aferdes pafordi deler av vannet dreneres bort. PA Andgya var det to
eksempler pa slike mollveger. Den ene var i forbindelse med vegfar 16 ved
Oklavannet (se 6.2.4), den andre ble utelatt fra oppgaven fordi den var bygd pa slutten
av 1800-tallet (se 6.1.1).

7.2 Vegbeliggenhet

Gjennom det registrerte materialet dannet det seg et bilde av hvordan deler av
infrastrukturen kan ha vaat pa Andgyai jern- og middelalderen. Karakteristisk for
gyahar vaat at et mgnster gjentar seg ndr det gjelder beliggenheten til de fleste
vegfarene og dermed hvordan deler ferdselen har veart organisert. Megnsteret kan
beskrives gjennom f@lgende tre punkter:

1. Hovedveger gar i tert, flatt terreng langs strandkanten langs store deler av gya
(rideveger). Den mest brukte ridevegen gar langs strandkanten pa gstsiden av gyafra
Risayhamn til Andenes. Denne finnes det flere fortellinger om, bade skriftlig og
muntlig (bla. Schulze 1986:10-13). Det er ikke mange spor igjen av denne vegen pa
grunn av oppdyrking i strandsonen og hardt, flatt underlag. Vegen lar seg ikke eksakt
datere men den har i hvert fall vaat i bruk frajernalderen, pa grunn av hgyde over

havet og fornminner tett inntil. Ridevegen gér ut av bruk far midten av 1900-tallet.
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2. Tverrveger og driftsveger gar langs fjellfoten mellom gdegéarder, eller kun i
forbindel se med en gdegard og utmarka
3. Tverrveger og driftsveger gar fra gdegarder langs fjellfoten til strandkanten

(naustene) og/eller til ridevegen.

7.2.1 Veger langs strandkanten
De vegfarene som hadde tilhart hovedvegen i @st var nr. 7, 8, 12 og 15. | tillegg ble

vegfar 13 tolket som en alternativ trasé til hovedvegen i gst. Vegfarene som tilherte
hovedvegen i vest var nr. 1, 3 og 18. Pa vestsiden ble vegfar 2 tolket som alternativ

trasé til hovedvegen.

7.2.2 Veger langsfjellfoten

Det eneste vegfaret som er tolket som tverrveg langs fjellfoten er vegfar 4 mellom Bg
og Bjarnskinn (se kapittel 6.2.1). Dette vegfaret er det lengste sammenhengende av
samtlige. Deler av vegfaret kan dessuten ha fungert som hovedveg mellom gst- og
vestsiden. Deler av vegfar 14 ved Bjelkan gdegard er tolket som en driftsveg langs
fiellfoten. Deler av vegfar 10, mellom Mulelva og Dungen gdegard gar langs
fjellfoten. Denne delen av vegfaret er tolket som driftsveg.

7.2.3 Veger mellom fjellfoten og strandkanten

Tverrveger og/eller driftsveger som gér fra edegarder langs fjellfoten til hovedvegen
eller naust er deler av vegfar 10, der dette har retning fra edegardene Dungen/Bgnna
til naustene pa Lilandsholmen. | tillegg gér deler av vegfar 14 sgrover langs Krokelva,
i retning hovedvegen i @st.

7.2.4 Andreformer for vegbeliggenhet

Enkelte driftsveger falger ingen spesielle mgnstre med tanke pa beliggenhet i
terrenget. Fra gdegarden Sletten gar vegfar 51 sikksakk opp fjellet Mallenrubbkollen.

Driftsveger over raog terrholer: | forbindelse med tunanlegget p& Ase gér vegfar 9a

langs et ra ned mot Fylloksneset. Vegfar 9b, gar fratunanleget langs en terrhol i
myra, mot strandkanten nord for Fylloksneset. Vegfar 11, gér langs et rafra Aseelva
vestover mot Hegholan adegard,
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Andre veger langs ra: Vegfar 6 over Riarraet tolket som del av hovedvegen mellom

SarmelalBai vest og Risgyhamn/Asei ast. | tillegg gér vegfar 2 (alternativ trasé til
hovedvegen i vest) og vegfar 13 (alternativ trasé til hovedvegen i gst) langs ra.

Veger over fiellpass: Vegfar 21 over Bleikskaret. Dette vegfaret har vaat hovedvegen

over land mellom Bleik og Andenes. Dersom befolkningen ikke brukte béten for &
komme seg mellom disse bygdene, hadde de ikke s mange andre valg enn a klatre
over dette skaret pa ca. 100 m hgyde. De kunne klatret over Rambergsaksla og ned
Bjgrndalen men denne turen er lengre, brattere og hgyere (over 350 m) enn turen over
Bleikskaret.

Veger over myr eller som ender i myr: Vegfar 16, 17, 19 og 20 som alle settesi

sammenheng med kirkevegen mellom vestsiden av Andgya og kirka pa Dverberg (se
7.2.5).

Dette resultatet viser at vegens beliggenhet i terrenget ikke var avgjarende for hva
sags funksjon eller niva de hadde i fortidens infrastruktur pa Andgya.

7.2.5Kirkevegen

Det har vaat flere kirkeveger pa Andaya i forbindelse med de tre middelalderkirkene
(se5.2.3 og figur 8 side 68). Kirkevegen som omtales her er den som gikk mellom
vestsiden (Nordmela, Skogvoll) og estsiden av gya (Dverberg), der kirka stod i
middel alderen. Kirkevegen gikk over Dverbergmyra som er en veldig stor (opp til 11
km @-V og ca. 7 km N-S) og dyp myr (jordboret pa 1 m traff stort sett aldri bunnen).
Det finnes mange fortellinger om hvor farlig det var ata seg over myra, spesielt pa
hgsten og om varen ndr det var som vaétest. De handler hovedsakelig om hester som
sank ned, og om at det bare var de aller teffeste mennene som turte ta seg over
Dverbergmyra med hest.

Over myra- fraMyre til Nordmela var det umulig & komme frem

med hest og kjgretai undtagen marken var frossen. | terrsomrer

kunde en nok til ngd komme frem fra sted til det annet med |@shest,

men det var bare grunnkjendte eksperter som tok sig en sadan jobb
(Baraa 1938: 74).
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H. Brekkan beskriver vegen over myra fra Dverberg til Nordmela pa denne maten:

" Jeg husker da jeg ferste gang skulle dit [Nordmela], hasten 1887. Da métte jeg bruke
apostlenes hester. Nesten fire timer far jeg var fremme. Det gikk i krinkelkrok forbi
tjern og diker” (Brekkan 1924:31-32). Edvard Hansen skriver om kirkevegene i
forbindelse med Dverbergkirka: ” Enkelte ganger, saalig i vinterhalvaret, hendte det at
de som skulletil kirke i spesielle anledninger (...) métte fare dagen i forveien for &
vaae noenlunde sikker paanafremi tide” (Hansen 1993:146). Videre skriver han at
far bruene kom over elvene (etter 1900 min utheving) mellom Nordmela og Dverberg
métte kirkegjengerne som gikk til fotsta av seg sko og stramper. Dette ble gjort for &
spare fottayet fordi de métte vasse over elver og bekker paveien (op.cit.:146-147).

Det er ogsa en fortelling om en mann fra Nordmela som hadde fétt flere dauinger etter
seg. De spakte for ham natt og dag. Han fikk vite fra presten pa Dverberg at det
eneste han kunne gjare for & bli kvitt daudingene var a ga over Dvegbergmyratil
Dverbergkirka en torsdagskveld i oktober. Mannen gruet seg sa for a gjere denne
turen at han ventet i det lengste med a ga over myra. Da den siste torsdagen kom,
mannet han seg opp og gikk til kirka. | felge sagnet ble han kvitt spekelsene (B.N.
1923: 26-28). Selv om man ikke tror pa spakelser, sa utrykker fortellingen ganske
mye om hvor farlig det var & g over myra, ettersom mannen i det lengste valgte a bli

plaget av dauingene istedenfor a ga distansen.

Til tross for at forsommeren 1999 var ekstremt tarr, var det likevel neamest umulig a
gaover Dverbergmyratil fots. Det ble befart langs tre forskjellige parseller fra
vestsiden, langs Bonraet (vegfar 19), langs Skogvollvannet (vegfar 17) og langs
Hagraet (vegfar 20), samt en fra gstsiden parsellen Oklavannet — Bjerkedal selva
(vegfar 16) (se 6.2.4). Selv om det gikk fint an & gaterrskodd langs store deler av
vegfarene som ble registrert, ender de allei Dverbergmyra. Dermed vil man fer eller
senere matte gafra 1,2 til 2 km over myra, far man kommer til fjellfoten ved
Oklavannet €ller til tarrholer pa gst- og vestsiden. Sognebarna fra vestsiden av
Andgya méttei safall habygget en kavlebro veldig lang kavlebro. Det ble ikke
funnet noen spor av en kavlebro ved bruk av jordbor der vegfarene ender i myra.
Figur 24 viser eksemplet fra Vegfar 16 ved Oklavannet, hvor sma hulvegstumper pa

hver side av myrpartier pa ca. 20 m forsvinner ned i myra. Her ble det forventet &
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finne en konstruksjon av et eller annet slag, men jordboret inneholdt ikke tre, og

steinenei myravar kun spredte, og ikke systematisk nedlagt.
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Figur 24 Eksempel pa korte myrstrekninger uten brokonstruksjoner mellom vegspor. (Satens kartverk,

@K-kart med endringer av Kjersti Jacobsen)

Smedstad har tydeligvis stétt overfor motsatt problemstilling i forbindelse med
forlengelsen av kavlebroene. " Ikke noe sted har vi funnet fortsettelsen av veitraseene
over myrai form av hulveier eller andre veifar” (Smedstad 1988b:11).

A bygge en kavlebro har veat meget ressurskrevende i falge Smedstad:

For den enkelte grunneier ma det ha medfart en ekstra stor
merbelastning i tillegg til det evrige arbeidet pa garden & bygge
anlegg av et dikt omfang. De sterre anleggene har ogsa medfart en
stor materialinvestering. Det er derfor lite sannsynelig at
enkeltpersoner har gjennomfert prosiekter av denne starrelsen pa
eget initiativ (Smedstad 1988a:132).

Smedstad argumenterer videre for at dersom brobygging utferesi fellesskap av
begnder i et omrade kan det ikke ha vaat noen stor belastning for den enkelte. | falge
Smedstad ma et slikt samarbeide ha vaat et resultatet av en vel planlagt og organisert

virksomhet. ” Brobygging ma derfor ha vaat et viktig fellesanliggende, og har vaat
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resultat av et felles behov. Brobyggingen vil ogsai en slik sasmmenheng ha hatt en
viktig samfunnsmessig funkgon” (Smedstad 1988a:132).

Og biskopens drmann stemner folk til mgte med bodstikkeskurd og
lysning ved kyrkja, men kvar den som ikkje kjem, skal beta ein gyre
malt i brent salv. Biskopens armann skal driva dette inn for
biskopen; helvta skal bgndene hatil brubygging, og dei skal halda
mannskap til det (Hagland et al. 1994:46).

Sitatet over viser et eksempel pa straffer man kunne fa for &ikke mete palysning ved
kirka. Det var dessuten flere straffer for &ikke mate til gudstjeneste i middelalderen.
En av dem var astai gapestokk pa kirkebakken (Solhaug 1993:23). Samtidig viser
sitatet hvor viktig brobygging ma ha veat ansett, siden halvparten av batene skulle
gatil dette formalet. Det var bendene som skulle ha pengene og de skullei fellesskap
skaffe mannskap til byggingen.

Sett pa bakgrunn av at vi ikke fikk utslag patreverk i forbindelse med bruk av jordbor
ved enden av vegfarene, er det stor sannsynlighet for at en slik kavlebro aldri har veat
bygd. Eksemplet fra Oklavannet viser at til og med pa korte strekninger lot
befolkningen vaae & bygge brokonstruksjoner. Kanskje de visste at de allikevel métte
over en strekning pa mellom 1,2 og 2 km uten kavlebro og derfor rett og slett ikke sa

noen mening i & bygge en kort bro.

Under registreringene lyktes det ikke a finne den sammenhengende kirkevegen, siden
vegsporene leder ut i myrene og forsvinner. Befaringen ble foretatt under en ekstrem
ter sommer. Likevel var myra mange steder umulig aforsere. Hvordan vegforholdene
over Dverbergmyra kan ha vaat om hasten og om varen i middelalderen belyser

sannsynligvis 1800-talls beretningene under.

7.3 Ved vegens ende

7.3.1 Fa spor etter hulveger og vegkonstruksj oner

Pa alle plassene det ble stukket med jordbor etter systematisk nedlagte treverk eller
steiner i myr fikk vi negativt resultat, bortsett fra ved tunanlegget pa Ase.

Eksemplene over fravegfar 16, 17, 19 og 20 er derfor ikke unike, men representerer
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det "normale” mgnstret pa Andgya. Der en hulveg forsvinner ned i en myr, finnes det
verken treverk eller stein som tyder pa at det har vaat en konstruksion her. Det synes
derfor mest sannsynlig at befolkningen enten bare har gétt over myra (og blitt véate pa
beina) eller valgt omveger for & slippe & bygge konstruksjoner. Eksemplet fra
tunanlegget pa Ase understetter denne teorien. Tunanlegget ma ha hatt en meget
spesiell statusi eldre jernalder (ca. 200 til 400 e. Kr.) "Hgvdingen” har latt vaare &
bygge en brokonstrukgon til anlegget "sitt”, selv om en kavlebro mest sannsynlig
ville havaat et statussymbol pa Andaya pa grunn av investeringen i arbeidskraft og
materiale (Smedstad 1988a:132). En annen forklaring kan selvsagt vaae at myraved
tunanlegget var sdgrunni eldre jernalder, slik at man ikke trengte en kavlebro (se
forklaring i kapittel 6.3, side 100).

| f@lge Audun Dybdahl (1990:54-55) er det lange tradisjoner i Norden for & sette
truger pa hesten nar det var blgt myr eller dyp sng. De eldste typene var laget av
kvister og vidjer (op.cit.:55). PA Andgy bygdemuseum er det en hestetruge i heltre
med metallspenne (se figur 3 i appendiks1). Hestetruger har sannsynligvis blitt brukt
pa Andgya over kortere myrstrekninger, men over Dverbergmyraer det litetrolig at
selv dette har vaat nok til & holde hesten oppe. Denne formen for hjelpemidler er ikke
nevnt i noen av de skriftlige kildene som omhandler den vanskelige ferdselen pa gya

(se under).

7.3.2 Tolkning av fortidens vegstell basert pa skriftlige kilder fra 1800-tallet

| boken ”Bjgnnterk og Reinkalvri” (Myrvang 1974) siteres en Even A. Olsen,
angaende den trege postgangen pa Andgya rundt 1870 tallet:

Pa kommunikasjonsvaesenets omrade stod, endai 70-arene, meget

tilbake mot nu. | postal henseende var der allerede beskikket

landpostbud fra Risgyhamn til Andenes, en tur hver tredje uke.

Men da der enda ikke var s3pass som en stokk over en bekk pé hele

straket, ble det ofte ufremkommelig (Myrvang 1974:70).
| 1938 skriver Cedolf Baraa om vegforholdene pa Andgya for 50 - 60 ar siden atsa
mellom 1878 og 1888: " Alle kjempet og dlet, ikke bare den almindelige mann-
gardbrukerne og fiskerne, men ogsa embeds- og bestillingsmenn; presten, laagen,
lensmannen, jordmoren o.s.v fikk nok astai nar de skulle ut areise” (Baraa 1938:74).

| folge Baraavar det heller ikke lett ari mellom Dverberg og Risgyhamn. Dette gikk
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best an nér det var fjaare S@ (ibid). | sitatet til Schulze fra 1850 (se 5.1, side 55) star
det om den dérlige ridevegen mellom Risayhamn og Andenes. Han beskriver
dessuten partiet nordover fra Dverberg pa denne méten: ” Reisen opover frembed
omtrentlig den samme behagelige Afvexling af klippeexersis, Balance pa hengende
Myr og Svemming” (Schulze 1986:11). | artikkelen ” Andgy far og nu” skriver H.
Brekkan om strekningen Risgyhamn - Dverberg: ” Jeg husker i 1883 jeg for denne
strekning, davar der ingen vel oparbeidet (...) Vi var en del unge gutter som red ivei.
Ridestellet var tarvelig og hestene heller ingen kavalerihester” (Brekkan 1924:31). |
Artikkelen " Pakirkevei” (Hansen 1993) blir Augustinus Joh. Sellevold notater om
prestene pa Andenes fra 1877 sitert:

Dessuten er den lange, ubanede og ofte ufremkommelige Vei mellom
Dverberg og Andenes il s& stort besvaa for Dverbergs sogneprest, at
det har hendt at Presten i Dverberg under sin aneksreise til Andenes
har fatt en knekk pa sin helbred som han aldri har kunnet overvinne
(Hansen 1993:145).

| felge Baraa var det alikevel verst mellom Andenes og Bleik, for her métte
innbyggerne over fjellet Kleiva (Bleikskaret) (se 6.2.5). Om vinteren métte de
reisende entre seg opp og ned etter tau og kjetting over Kleiva (Barraa 1938:74).
Myrvang beskriver vegen pa denne méten: " Skaret var sa bratt, med sny og issvullar,
sadetil dels métte skjaare seg trinn med tollekniven. Gleid de, var det fare for livet,
for da bar det for full fart rett i ura” (Myrvang1974:71).

| et brev til Norges Storting fra andre halvdel av 1890-arene, gjengitt i artikkelen
"Veihistorie fra Andgy” av Odd Solhaug, skriver "Opesidderne” fragardene Bleik,
Stave, Skogvold og Nordmela om livsviktigheten av at det blir bevilget penger til en
veg, eller i dlefall gangveg, mellom Bleik og Andenes:

Vel er et livsspargsmaal for oss, og et Middel til Redning af

Menneskeliv, som ellers vilde gaatil grunde om kyndig Hjadp paa

ugunstig Aarstid skulde tiltraanges, saa vover vi nu at laggge vor Sag

i det arede Storthings Haander (...) Det er ikke alene et Ngdraab fra

0s Mamnd, men ogsaa fra vore Hustruer, der ikke sielden har

befundet sig under Omstendigheder hvori gieblikkelig Hjadp
tiltraangtes, og som atter kan gjentage sig” (Solhaug 1992:25).

Det er ingen tvil om at det var et prekaat behov for veger pa Andgya pa 1800-tallet.
Alleredei sitt andre virkedr (1839) gjorde det farste kommunestyret pa gya et vedtak
om vegbygging mellom Risgyhamn og Andenes ved " naturalarbeid” (Baraa
1938:75). ” Som ventelig gav ikke dette vedtak noe resultat. Saken blev dog holdt i
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live ved at det 7 & senere blev valgt 4 rodeforstandere” (ibid). | 1845 ble det vedtatt
at vegstrekningen mellom Dverberg og Andenes skulle utstykkes, dlik at hver mann
skullelage sin del av vegen. Baraa skriver at heller ikke dette vedtaket ble
gjiennomfert. | 1850 ble det gjort enda et nytt vedtak. Dette gikk ut pa at arbeidet
skulle utferesi farste halvdel av juni med tre dager pa hver mann, under ledelse av
lensmannen. " Den gode vilje farte ikke fram, for i 1852 blev besluttet dingtille
veiarbeidet, pAgrunn av at det overstiger distriktets krefter, uaktet det erkjennes &
vaae bade hensigtsmessig og nadvendig” (op.cit.:75-76).
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0gsa seks broer under arbeid samt rideveger (stiplet linje). (Statens vegvesen, Nordland).

| 1868 ble det bedluttet & anskaffe broer painnsiden av Andaya. | fglge Baraa gikk
det ikke fort med brobyggingen. Likevel hadde de fleste elvene mellom Risgyhamn
og Andenes broer i begynnelsen av 1870-arene (Baraa 1938:76) (se figur 25). "Men

efterhvert som bruene kom istand, blev savnet av vel mer og mer falgelig. Og troen
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paat bygda ved egen hjelp tilslutt skulde klare afa sine veier bygget, synestross alt a
ha holdt sig” (ibid).

| 1878 forberedte befolkningen seg pa et nytt krafttak. Pa gya ble det valgt 28
oppsynsmenn som i hver sin grend skulle lede vegarbeidet. Ordfareren sendte brev til
hver enkelt med en inntrengende oppfordring om ata seg av vervet pa best méte.
Heller ikke dette velmenende dugnadsarbeidet ferte frem (Baraa 1938:76). Pa et mgte
i herredsstyret i 1887 ble det vedtatt & anlegges veger for offentlig regning med hjelp
av distriktsbidrag pa strekningene Andenes - Risgyhamn, Skjoldehamn - Tranes. Det
ble dessuten vedtatt & bygge veg over Dverbergmyra og myraved Bjgrnskinn. Ved
hjelp av dette vedtaket fikk vegkravet fast form pa Andaya. Det gikk likevel hele 11
ar feor statsbevillingen til vegnbygging ble gitt, og den farste strekningen
(Risgyhamn- Andenes) kunne pabegynnesi 1898 og avduttesi 1910 (Solhaug
1992:23). | artikkelen ” Kommunikasjonen paa Andgiafar og nu” skriver H. A.
Rabben dette om de nye vegene som ble bygget fra 1898:

Det farste stor fremskritt i kommunikasjonens utvikling pa Andgia
var vel veien mellom Andenes-Risgyhamn. Den blev et stort gode
for gia. Samferdselen blev starre og lettvintere, nye gardsbruk
grodde frem(...) Nu slipper Bleiksfolkene at klatre efter kjetting
op over Bleikskaret (...) Folket pd Nordmjele, Akenes og Ba
dipper &vadei blautmyrene til knes (Rabben 1924:14).

| 1925 skriver Johan Caroliussen fglgende om de nye vegene pa
Andgya: " For vel 30 & siden eide vi ikke en meter vei, og for 50 ar
siden var det ve lite broer over elvene” (Caroliussen 1925:15). Han
mener at disse vegene var dyre a bygge, men at det var vel
investerte penger. "Men sa bruker vi til gjengjeld en time pa den
strekning vi far métte bruke hele dagen” (ibid).

Denne nedsettende karakteristikken av folk fra Lofoten og Vesterdlen blir gitt av
sogneprest Erik Colban i 1814. Den er hentet fra boka M grkets og kuldens rike fra
1994:

Innbyggere i Lofoden og Vesteraalen ere egentlig uden Charakteer.
Fast bestemt er Intet i deres Teanke og Handlemaade. Naarvaarende
sandselige Forestillinger lede dem i alt, hvad de tamke og gjere.
Uden udvortes Anledning er Sjelen tom for Eftertanke, og hvad der
opvakker dem af Dvalen, er kun det, som har Indflydelse paa
naavagende Tilfadde, der snart glemmes (Colban 1994:107).

Defaareste er vel enig i Colbans krasse kritikk av denne befolkningen. Jeg tror ikke

at andgyvagingene var noe latere enn andre. Likevel kan alle de skriftlige kildene fra
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Andgya fra 1800-tallet indirekte belyse hvordan vegstellet var pagyai jern- og
middelalderen. Disse kildene underbygger det mgnstret vi kom frem til pa bakgrunn
av feltundersgkel sene, der man ikke bygde vegkonstruksioner ved hindre i landskapet
slik som myrer og bekker.

Hovedsakelig kan det darlige vegstellet pa Andgya seesi sammenheng med flere
faktorer. Befolkningen hadde tydeligvis prekaat behov for veger pa Andeya pa 1800-
tallet. Likevel ble det ikke bygget gode veger fer 1898. En av de viktigste faktorene
er topografien pa @ya. Denne typen myrlandskap egner seg veldig dérlig til
vegbygging. Lokalhistoriker Odd Solhaug forklarer hvorfor byggingen av den farste
moderne vegstrekningen fra Risgyhamn til Andenes tar hele 12 &r (1898-1910): " Det
var nok ikke sa enkelt & bygge vei over myrene pa Andaya med den tids redskaper.
Det métte tatid. At "anleggsaret” kanskje kunne forlenges, er vel mulig, men de
naturgitte forutsetninger for veibygging med den tids redskaper var vel ikke de beste
(Solhaug 1992:24).

Dette forteller en god del om hvor vanskelig vegbygging métte havaat i jern- og
middelalderen da befolkningen var langt mindre. De hadde dessuten pa langt nea de
samme redskapene og midlene til & bygge veger med som pa slutten av 1800 og
begynnelsen av 1900-tallet.

7.3.3 Lovmaterialets betydning for vegstellet pa Andgya

En av de viktigste problemstillinger i denne oppgaven var afinne ut av hvorfor
menstret med aikke bygge kavlebroer eller andre former for konstruksjoner i

tilknytning til veger, gar igjen pA Andeya.

Somvist i kapittel 3.1 er det flere lover om vegbygging og vedlikehold av veger i de
norske lovsamlingene fra 900- til 1300-tallet. | tillegg er det omtalt bgter man métte
betale til kongen for dikke holde hovedvegene i orden. Hovedvegene var utvilsomt
viktige som militezre forflyttelsesleder i slutten av jernalderen og middelalderen. |
kapittel 3.1 side 24 fremgar det at det kun var tjodveger/hovedveger som ble utsatt for
baugreid (vegoppsyn). Alle andre veger (tverrveger, driftsveger og lignende) ble ikke
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holdt oppsyn med pa samme mate (Magnus Lagabeters Landslov, bolk VI, kap. 46,
Taranger 1979: 141-142).

Et sparsmd som ma stillesi denne sammenhengen er hvorvidt det ble gitt beter for
unnasluntring av vegbygging pa Andgya. Hvis nei, som det kan tyde p4, kan dette ha
sammenheng med at Andeya var perifer i forhold til Norges kongemakt og de store,
militaere forflyttel sesledene. Pa bakgrunn av dette kan det virke som om det
undertegnede omtaler som hovedveger pa Andgya (pa mikroniva) ikke ble sett pa som
hovedveger fra sentralt hold (pa makronivad). Derfor har kanskje ikke loven med & gi
beter for unnasluntring av vegbygging og vedlikehold av hovedveger blitt handhevet
paAndgya. Det er mulig at et slikt lovpabud om & holde hovedvegenei orden ikke ble
anvendt i sarlig grad for Nord-Norge, fordi kystlinjen hovedsakelig ble brukt til

militag transport.

Loven under er utstedt av biskopen i Nidaros. Den viser at han kan ha hatt myndighet
til ainndra beter dersom vegene palokalt plan (i kvar skipreide ogi kvar sitt herred)

ikke ble vedlikeholdt:

Den nagaste fulle vyrkedagen fer jonsokaftan skal alle vapenfaere
menn, kvar i sitt fylke, valavegar der det mest trengst i kvar
skipreide. Men om det kjem hindring den dagen, skal det gjerast far
petersmesse. Og om nokon dreg seg unna, skal dei bata ein gyre
malt i brent salv kvar til biskopen (...) Og over alletverrdar skal
folk gjerabruer i kvar sitt herad, og det skal leggjast til den dagen
som er fastlagd til vegbeting dei tolv manadane brua er under
bygaing (Frostatingslova, bolk 111, kap. 19, Hagland et al. 1994:
46).

Selv om det var flere kirker og korhus pd Andayai middelalderen var kanskje
biskopens autoritet og makt ikke stor nok til at hans ”menn” kunne handheve
inndragelsen av beter. | hvert fall virker det ikke som om kirken var sserlig opptatt av
at kirkevegen over Dverbergmyravar i god forfatning. Dersom befolkningen pa
Andayaikke fikk bgter verken frakonge- eller kirkemakten kan dette vaae en av
forklaringenetil at det mest sannsynlig ikke ble bygget gode veger pa Andgyafer pa
slutten av 1890-tallet, selv om man ut fra de skriftlige kildene over kan se at det var et
prekaat behov for veger pa gya.
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7.3.4 Pavirkning fraferdsd til havs

Kommunikasjonsmessig |8 Andenes - Sortlandsomradet sentralt til,
idet sundet mellom Hinngya og Langaya var hovedferdselsaren i
gammel tid. Bl.a. gikk den korteste og greieste seilingsleia mellom
det nordlige og det vestlige Lofoten, Vesterdlen og Troms nettopp
giennom Sortland- og Risagysundet ved Andaya. Denne leiavar
opptil 9 mil kortere enn gjennom Tjeldsundet, hvor det ogsa ofte var
problem med vindstille og motstrgm (Guttormsen 1984:12).

Andgyvagingene har selvfalgelig brukt s@vegen til transport i en betydelig
utstrekning. Men transporten pa havet har ikke konkurrert med store deler av den
innenlandske ferdselen pa gya. De som bodde pa gdegardene langs fjellfoten méatte
over land for a komme seg til kirka eller en av bygdene eller gardene, som

hovedsakelig 1alangs ridevegen ost eller vest pa gya.

Pa grunn av omfattende transport pa havet ble det bygd flere naust langs hele kysten
av Andgyai jernalderen (se 5.2.1). Dettetilsier at vegene over land faktisk burde bli
mer omfattende jo mer havtransporten gkte i omfang. Det er mest sannsynelig at alle
gardenei innlandet (adegérdene) hadde naust ved kysten, slik som Dungen, Banna,
Sletten og Bakkan (Guttormsen 1994:74-75). Elvene og bekkene ble selvsagt ogsa
brukt som ferdselsérer, noe navn som kirkeelva og kjerkebekken pa Andaya viser.
Disse navnene er sannsynlig kommet til fordi enkelte brukte bét langs deler av disse

bekkene nar de skulletil Dverberg - eller Bjarnskinn kirke (Myrvang u.a.:58).

Nar det gjelder hovedvegene langs fjaara pa @st og vestsiden av @ya har disse selvsagt
konkurrert med transporten til havsi langt starre utstrekning enn tverrvegene langs
fjellfoten, eller mellom fjellfoten og fjaga. Dette kan vaare en av grunnenettil at det
ikke ble bygget vegkonstruksjoner i forbindel se med hovedvegene, og at sporene etter
disse vegene langs strandaikke er like synlige som tverr- og driftsvegene i utmarka.
Likevel har befolkningen antakeligvis ofte valgt a ferdes over land fremfor til havs.
Det er ekstremt vagrhardt pa Andgya, slik at battransport ikke alltid har vaat det beste
alternativet.
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Han farfar skulde utover til Dverberg for a utfgre ” arbeidsdagen”. Han

tok heimefra- Medby i Bjgrnskinn- mandagsmorran med " kjeksen”.

Det gikk bratil han kom til A, men da mette han noravinden og métte

tafast. Tirsdag rodde og kranglet han sig fram til Dverberg. Gjorde

arbeidsdagen onsdag. Torsdag pa heimtur blev han overasket av

sydvestfloingen og métte stoppe op i Risgyhamn. Fredagskveld var han

heime (Baraa 1938:74).
Denne historien illustrerer godt hvor vanskelig det kunne vagre a ta seg frem pa havet
enkelte ganger. Bétreisen foretas langs deler av sgr- og gstsiden av Andaya, som er
minst vagrutsatt. Farfar i "kjeksen” brukte fem hele dagn pa en strekning som ifglge
forfatteren tar atskillig kortere tid i 1938. " En sadan reise tur og retur med motorbat
og bil vilde taen tid av snaut 3 timer” (Baraa 1938:75). | 2003 vil den samme turen
med bil tai underkant av en time. Forfatteren sier ikke noe om hvilket &r reisen
gjeres. Jeg antar at det er en gang midt pa 1800-tallet, fer den moderne

vegutbyggingen pa Andgya starter.
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8 Konklugon

Hovedproblemstillingen gar ut pa om det er mulig & danne seg et bilde av fortidens
ferdsel pa Andaya ved hjelp av visuell registrering av ikke-daterte vegspor, i €ller
uten tilknytning til fornminner. Som vist i kapittel 4.2 er veger vanskelige a datere i
forhold til andre typer fornminner som for eksempel gravminner, hustufter,
gardshauger o.l. | felge Elisabeth Skjelsviks sitat i kapittel 4.2.1, side 46 gir
fornminner i forbindelse med veger en mulighet for en tilnsamet al dersbestemmelse,
fordi vi kan si a vegeni hvert fall er like gammel som fornminnet. | falge henne er
tidspunktet for vegens anlegg likevel fortsatt uviss. Som vist i kapittel 2 og 3 er det
bred enighet blant vegforskere om at veger hovedsakelig har gétt langs de samme
ledenei store deler av forhistorien (bla. Gansum 2002:11, Smedstad 1999:136 og
Senstebg 1999:24) (se side 22).

Under registreringen i forbindelse med progjektet ble det hovedsakelig tatt
utgangspunkt i vegfar tilknyttet fornminner frajern- og middelalderen pa Andeya.

Jeg deler oppfattningen som er utbredt blant vegforskere (over). Derfor er det rimelig
atenke seg at flesteparten av vegfarene som er presentert i oppgaven hgrer hjiemmei
hele, eller deler av perioden fraeldre jernalder til begynnelsen av 1900-tallet. Enkelte
av vegfarene kan selvsagt ha blitt brukt fra steinalderen, men dette blir kun hypoteser
siden det er lite materiale fra denne perioden. Dette er grunnen til at jeg kaller
oppgavens undertittel for fortidens ferdsel pa Andgya og ikke jern- og middelalderens
ferdsel pA Andaya. Det er ikke lett & avgjere hvordan vegnettet har forandret seg fra
jern- og middelalderen til moderne tid, fordi de vegsporene vi har funnet kan haligget
brakk i lange perioder, for sdabli tatt opp igjen. Flere av vegfarene er i bruk i dag
bade av folk og fe. Dette gjer sitt til at det blir enda vanskeligere & vite nar enkelte
veger gikk ut av bruk.

Vegfarenes beliggenhet i forhold til fornminnene i naarheten viser allikevel hvordan
deler av vegnettet kan ha sett ut i jern og middelalderen. | kapittel 4.3.1, side 53-54
gir jeg utrykk for problemene denne registreringsmetoden kan medfgre med tanke pa

et mulig skjevt bilde av hvordan vegfarene har gatt.
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Jeg mener at vegfarenes beliggenhet pa Andgya kun er valgt ut fralandskaplige
arsaker. Andgyvaaingenei fortiden ansket 8 komme seg raskest mulig frem pa mest
funksjonelle méte. Som kapittel 7 viser sa ble det kun funnet to konstruerte veger.
Befolkningen har sannsynligvis ikke bygget brokonstruksioner i stort omfang pa
Andgyai fortiden. Konstruksjonene kan selvsagt vaare der selv om vi ikke fant spor
etter dem ved bruk av jordbor. Fremtidig forskning, med bedre prospekteringsmetoder
som f.eks. georadar og flyfotografering vil kanskje gi et annet bilde.

Hovedvegene pa Andgya gikk langs strandkanten, saalig pa gstsiden. Det er her det
var flest matrikkel- og gdegarder, samt at tunanlegget 1a her, se kart side 64. | dag er
ogsa befolkningen sterre langs gst- enn langs vestsiden. Dessuten er dagens veg
mellom Risgyhamn og Andenes den beste pa gya. Dette viser at det sannsynlig beste
vegfaret har gétt og fremdeles gar der befolkningen pa Andaya er starst. Dette
utbredde fenomenet med vegkontinuitet visesi kapittel 3.
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T-14656 Funn nr. 8 Ase, Tre, Bjark. 890+-60. AD1040-1225
T-14657 Funn nr. 9 Ase, Tre, Lovtre 925+-95. AD1015-1225
T-14658 Funn nr. 10 Sgrmela, Tre, Furu. 245+-45. Y .enn AD1645
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